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Beschreibung

[0001] Die Erfindung geht aus von einem Magnetventil
zur Steuerung eines Einspritzventils einer Brennkraftma-
schine nach der Gattung des Anspruchs 1. Ein solches
Magnetventilistaus der EP-A-0 604 915 bekannt. Dieses
Magnetventil umfasst einen Elektromagneten, einen be-
weglichen Anker mit einer Ankerplatte und ein in einer
Offnung eines ortsfesten Gleitstiicks gleitverschieblich
gelagerten Ankerbolzen. Ferner umfasst das Magnet-
ventil ein mit dem Anker bewegtes umd mit einem Ven-
tilsitz zusammenwirkendes Steuerventilglied zum Off-
nen und SchlielRen eines Kraftstoffdurchgangs und eine
an dem von dem Elektromagneten abgewandten Ende
des Ankerbolzens ausgebildetete Schulter, welche
Schulter bei gedffnetem Magnetventil den Offnungshub
des Ankerbolzens durch Anschlag an eine dem Ventilsitz
zugewandte Anschlagflache des Gleitstiicks begrenzt.
Die Ankerplatte ist unter Einwirkung ihrer tragen Masse
in Schlielrichtung des Steuerventilgliedes auf dem An-
kerbolzen gleitend verschiebbar gelagert, wobei die an
dem Ankerbolzen ausgebildete Schulter unter Zwischen-
lage eines einteiligen oder mehrteiligen Zwischenstiicks
an der Anschlagflaiche des Gleitstlicks zur Anlage ge-
langt. Das Zwischenstlick ist als ein auf den Ankerbolzen
aufschiebbares Scheibenteil in Form einer Sichelscheibe
ausgebildet und es sind Mittel zur Sicherung der radialen
Lage der Sichelscheibe vorgesehen, welche ein Abrut-
schen der Sichelscheibe vom Ankerbolzen verhindern.
[0002] Bei dem bekannten Magnetventil erfordert die
Lagesicherung des Zwischenstlicks eine aufwendig ge-
staltete Ausgestaltung. Damit sind die Fertigungskosten
des Magnetventils in unerwinschter Weise erhoht.
[0003] Aufgabe der Erfindung ist es, zur Senkung der
Fertigungskosten des Magnetventils die Montier- und
Fertigbarkeit des Magnetventils zu vereinfachen.
[0004] Diese Aufgabe wird, ausgehend von einem Ma-
gnetventil entsprechend den gattungsgemaRen Merk-
malen des Anspruchs 1, durch die kennzeichnenden
Merkmale des Anspruchs 1 geldst. Bei dieser Ausbildung
des Magnetventils kommt eine Hilse zur Anwendung,
die Uber das Zwischenstlick geschoben und an dem
Gleitstlck festgelegt wird. Damit ist auf kostenglinstige
Weise ein Abrutschen des Zwischenstiicks vom Anker-
bolzen verhindert und die Fertigbarkeit des Magnetven-
tils vereinfacht.

[0005] Vorteilhafte Ausflihrungsbeispiele und Weiter-
bildungen der Erfindung werden durch die in den Unter-
anspruchen enthaltenen Merkmale ermdglicht.

Zeichnungen
[0006] Ausflihrungsbeispiele der Erfindung sindinden
Zeichnungen dargestellt und werden in der nachfolgen-

den Beschreibung erldutert. Es zeigt

Fig. 1 einen Querschnitt durch den oberen Teil eines
aus dem Stand der Technik bekannten Kraftstoffe-
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inspritzventils mit einem Magnetventil,

Fig. 2 einen Querschnitt durch den oberen Teil eines
erfindungsgemal ausgestalteten Magnetventils,
Fig. 3 einen Querschnitt durch die Ankergruppe mit
Gleitstiick und Zwischenstiick und Sicherungshiilse
aus Fig. 2,

Fig. 4 einen Querschnitt durch ein Ausfihrungsbei-
spiel des Zwischenstlicks,

Fig. 5 eine Draufsicht auf das Zwischenstiick aus
Fig. 4,

Fig. 6 eine teilweise geschnittene Seitenansicht der
Sicherungshlilse langs der Linie A-A in Fig. 7,

Fig. 7 eine Draufsicht auf die Sicherungshiilse aus
Fig. 6.

Beschreibung eines Ausfiihrungsbeispiels

[0007] Fig. 1 zeigt den oberen Teil eines aus dem
Stand der Technik bekannten Kraftstoffeinspritzventils,
welches zur Verwendung in einer Kraftstoffeinspritzan-
lage bestimmt ist, die mit einem Kraftstoffhochdruckspei-
cher ausgerustet ist, der durch eine Hochdruckforder-
pumpe kontinuierlich mit Hochdruckkraftstoff versorgt
wird. Das dargestellte Kraftstoffeinspritzventil weist ein
Ventilgehduse 4 mit einer Langsbohrung auf, in der ein
Ventilkolben 6 angeordnet ist, der mit seinem einen Ende
auf eine in einem nicht dargestellten Disenkdrper ange-
ordnete Ventilnadel einwirkt. Die Ventilnadel ist in einem
Druckraum angeordnet, der Uber eine Druckbohrung mit
unter Hochdruck stehendem Kraftstoff versorgt ist. Bei
einer Offnungshubbewegung des Ventilkolbens 6 wird
die Ventilnadel durch den sténdig an einer Druckschulter
der Ventilnadel angreifenden Kraftstoffhochdruck im
Druckraum entgegen der Schliel3kraft einer Feder ange-
hoben. Durch eine dann mit dem Druckraum verbundene
Einspritz6ffnung erfolgt die Einspritzung des Kraftstoffs
in den Brennraum der Brennkraftmaschine. Durch Ab-
senken des Ventilkolbens 6 wird die Ventilnadel in
SchlieRrichtung in den Ventilsitz des Einspritzventils ge-
driickt und der Einspritzvorgang beendet.

[0008] Der Ventilkolben 6 wird an seinem von der Ven-
tilnadel abgewandten Ende in einer Zylinderbohrung ge-
fuhrt, die in einem Ventilstlick 12 eingebracht ist, welches
in das Ventilgehduse 4 eingesetztist. In der Zylinderboh-
rung schlief3t die Stirnseite 13 des Ventilkolbens 6 einen
Steuerdruckraum 14 ein, der Gber einen Zulaufkanal mit
einem nicht dargestellten Kraftstoffhochdruckanschluf®
verbunden ist. Der Zulaufkanal ist im wesentlichen drei-
teilig ausgebildet. Eine radial durch die Wand des Ven-
tilstiicks 12 fuhrende Bohrung, deren Innenwénde auf
einem Teil ihrer Lange eine Zulaufdrossel 15 ausbilden,
ist mit einem das Ventilstlick umfangsseitig umgebenden
Ringraum 16 standig verbunden, welcher Ringraum wie-
derum Uber in standiger Verbindung mit dem Kraftstoff-
hochdruckanschlu steht. Uber die Zulaufdrossel 15 ist
der Steuerdruckraum 14 dem im Kraftstoffhochdruck-
speicher herrschenden hohen Kraftstoffdruck ausge-
setzt. Koaxial zum Ventilkolben 6 zweigt aus dem Steu-
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erdruckraum 14 eine im Ventilstiick 12 verlaufende Boh-
rung ab, die einen mit einer Ablaufdrossel 18 versehenen
Kraftstoffablaufkanal 17 bildet, der in einen Entlastungs-
raum 19 einmiindet, der mit einem nicht in Fig. 1 darge-
stellten Kraftstoffniederdruckanschlu verbunden ist,
welcher wiederum mit einem Kraftstoffriicklauf des Ein-
spritzventils verbunden ist. Der Austritt des Kraftstoffab-
laufkanals 17 aus dem Ventilstiick 12 erfolgt im Bereich
eines kegelférmig angesenkten Teiles 21 der auRenlie-
genden Stirnseite des Ventilstiickes 12. Das Ventilstlick
12 istin einem Flanschbereich 22 fest iber ein Schraub-
glied 23 mit dem Ventilgeh&use 4 verspannt.

[0009] In dem kegelférmigen Teil 21 ist ein Ventilsitz
24 ausgebildet, mit dem ein Steuerventilglied 25 eines
das Einspritzventil steuernden Magnetventils 30 zusam-
men wirkt. Das Steuerventilglied 25 ist mit einem zwei-
teiligen Anker in Form eines Ankerbolzens 27 und einer
Ankerplatte 28 gekoppelt, welcher Anker mit einem Elek-
tromagneten 29 des Magnetventils 30 zusammen wirkt.
Das Magnetventil 30 umfalt weiterhin ein den Elektro-
magneten 29 bergendes Gehauseteil 60, das mit dem
Ventilgehduse 4 Uber schraubbare Verbindungsmittel 7
fest verbunden ist. Bei dem bekannten Magnetventil ist
die Ankerplatte 28 unter Einwirkung ihrer tragen Masse
gegen die Vorspannkraft einer Rickholfeder 35 dyna-
misch verschiebbar auf dem Ankerbolzen 27 gelagert
und wird durch diese Rickholfeder im Ruhezustand ge-
gen eine am Ankerbolzen festgelegte Sichelscheibe 26
gedruckt. Mit ihrem anderen Ende stitzt sich die Riick-
holfeder 35 an einer Uberhubeinstellscheibe 70 ab, wel-
che auf einem Gleitstlick 34 aufliegt, das den Ankerbol-
zen 27 fuhrt. Das Gleitstiick 34 weist einen Flansch 32
auf, der zusammen mit der Uberhubeinstellscheibe 70
und einer weiteren Einstellscheibe 38 zwischen einer
Spannschulter 42 des Ventilgehduses 4 und einem um-
laufenden Rand 41 des Gehé&useteils 60 fest einge-
spannt ist. Der Ankerbolzen 27 und mit ihm die Anker-
scheibe 28 und das mit dem Ankerbolzen gekoppelte
Steuerventilglied 25 sind stéandig durch eine sich gehau-
sefest abstltzende Schlief3feder 31 in SchlieRrichtung
beaufschlagt, so dal} das Steuerventilglied 25 normaler-
weise in SchlieRstellung am Ventilsitz 24 anliegt. Bei Er-
regung des Elektromagneten wird die Ankerplatte 28 und
mit ihr der Ankerbolzen 27 vom Elektromagneten ange-
zogen und dabei der Ablaufkanal 17 zum Entlastungs-
raum 19 hin gedffnet. Der Ankerbolzen 27 weist an dem
von dem Elektromagneten 29 abgewandten Ende eine
Ringschulter 33 auf, die bei erregtem Elektromagneten
an einer ringférmigen Anschlagflache 37 des Gleitstlicks
34 anschlagt und so den Offnungshub des Steuerventil-
gliedes 25 begrenzt. Zur Einstellung des Offnungshubes
dient die zwischen dem Flansch 32 und der Spannschul-
ter 42 angeordnete Einstellscheibe 38.

[0010] Das Offnen und SchlieBen des Einspritzventils
wird wie nachfolgend beschrieben von dem Magnetventil
30 gesteuert. Wie bereits dargestellt, wird der Ankerbol-
zen 27 standig durch die SchlieRfeder 31 in Schliefrich-
tung beaufschlagt, so dall das Steuerventilglied 25 bei
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nicht erregtem Elektromagneten in Schlie3stellung am
Ventilsitz 24 anliegt und der Steuerdruckraum 14 zur Ent-
lastungsseite 19 hin verschlossen ist, so daR sich dort
Uber den Zulaufkanal sehr schnell der hohe Druck auf-
baut, der auch im Kraftstoffhochdruckspeicher ansteht.
Uber die Flache der Stirnseite 13 erzeugt der Druck im
Steuerdruckraum 14 eine SchlieRkraft auf den Ventilkol-
ben 6 und die damitin Verbindung stehende Ventilnadel,
die groRer ist als die andererseits in Offnungsrichtung in
Folge des anstehenden Hochdrucks wirkenden Kréfte.
Wird der Steuerdruckraum 14 durch Offnen des Magnet-
ventils zur Entlastungsseite 19 hin gedffnet, baut sich der
Druck in dem geringen Volumen des Steuerdruckraumes
14 sehr schnell ab, da dieser Uber die Zulaufdrossel 15
von der Hochdruckseite abgekoppelt ist. Infolgedessen
iberwiegt die auf die Ventilnadel in Offnungsrichtung wir-
kende Kraft aus dem an der Ventilnadel anstehenden
Kraftstoffhochdruck, so daf} die Ventilnadel nach oben
bewegt und dabei die wenigstens eine Einspritzdffnung
zur Einspritzung gedffnet wird. SchlieRt jedoch das Ma-
gnetventil 30 den Kraftstoffablaufkanal 17, kann der
Druck im Steuerdruckraum 14 durch den lber den Zu-
laufkanal 15 nachflieRenden Kraftstoff wieder aufgebaut
werden, so dal} die urspriingliche Schlie3kraft ansteht
und die Ventilnadel des Kraftstoffeinspritzventils
schlief3t.

[0011] Beim SchlieRen des Magnetventils drickt die
Schlief3feder 31 den Ankerbolzen 27 mit dem Steuerven-
tilglied 25 schlagartig gegen den Ventilsitz 24. Ein nach-
teiliges Abprellen oder Nachschwingen des Steuerven-
tilgliedes entsteht dadurch, dal® der Aufschlag des An-
kerbolzen am Ventilsitz eine elastische Verformung des-
selben bewirkt, welche als Energiespeicher wirkt, wobei
ein Teil der Energie wiederum auf das Steuerventilglied
Ubertragen wird, das dann zusammen-mit dem Anker-
bolzen vom Ventilsitz 24 abprellt. Das in Fig. 1 gezeigte
bekannte Magnetventil verwendet daher einen zweiteili-
gen Anker mit einer vom Ankerbolzen 27 abgekoppelten
Ankerplatte 28. Auf diese Weise lalt sich die insgesamt
auf den Ventilsitz 24 auftreffende Masse verringern, je-
doch kann die Ankerplatte 28 in nachteiliger Weise nach-
schwingen. Aus diesem Grund ist bei dem bekannten
Magnetventil eine zwischen der Ankerplatte 28 und der
Gleithiilse 34 angeordnete Uberhubeinstellscheibe 70
vorgesehen, wie dies in Fig. 1 dargestelltist. Fig. 1 zeigt
das Magnetventil im geschlossenen Zustand bei abge-
schaltetem Elektromagneten 29. Die Uberhubeinstell-
scheibe 70 weist eine aufwendige schliissellochartige
Offnung 71 fiir den Ankerbolzen auf. Die Offnung 71 ist
notwendig, um die Ankerplatte 28 mit dem Stutzen 65
wahrend der Montage durch die Offnung 71 bewegen
und so die Sichelscheibe 26 auf den Ankerbolzen auf-
schieben zu kénnen. Die Uberhubeinstellscheibe 70 be-
schrankt den Verschiebeweg der Ankerplatte 28 auf dem
Ankerbolzen 27 auf das Mal3 d. Das Nachschwingen der
Ankerplatte 28 wird durch die Uberhubeinstellscheibe 70
reduziert und die Ankerplatte 28 gelangt schneller wieder
in ihre Ausgangslage an dem als Sichelscheibe ausge-
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bildeten Anschlag 26 zuruick. Die Einstellscheibe 38, das
der Flansch 32 des Gleitstiicks 34 und die Uberhubein-
stellscheibe 70 werden im Magnetventilgehause ortsfest
eingespannt. Die Starke der Uberhubeinstellscheibe 70
beeinflult auch den Abstand der Ankerplatte 28 vom
Elektromagneten 29. Die Fertigung des Magnetventils
und des mit dem Magnetventil versehenen Einspritzven-
tils ist daher recht aufwendig und kompliziert.

[0012] Fig. 2 zeigt ein Ausflihrungsbeispiel des erfin-
dungsgemaflen Magnetventils. Gleiche Teile sind mit
gleichen Bezugsziffern versehen. Bei dem erfindungs-
geméaRen Magnetventil wird der maximale Offnungshub
des Ankerbolzens 27 mittels der Einstellscheibe 38 ein-
gestellt. Das Gleitstlick 34 ist wie beim Stand der Technik
mit einem umlaufenden Flansch 32 unter Zwischenlage
der Einstellscheibe 38 und einer weiteren Einstellscheibe
70a, Uber die der Abstand zwischen der Polflache des
Elektromagneten 29 und der Ankerplatte 28 eingestellt
wird, zwischen dem umlaufenden Rand 41 des Gehé&u-
seteils 60 und der Spannschulter 42 des Gehauseteils 4
eingespannt. Der Uberhubweg der Ankerplatte 28 wird
aber im Unterschied zu dem bekannten Magnetventil aus
Fig. 1 nicht mittels der Einstellscheibe 70a eingestellt.
[0013] Zum besseren Verstandnis der Erfindungistdie
Ankergruppe mit Ankerplatte 28, Ankerbolzen 27, Rick-
holfeder 35, Zwischenstlick 50 und Gleitstiick 34 in Fig.
3 vergroflert dargestellt. Die Montage der Ankergruppe
kann vorteilhaft aul3erhalb des Gehauses des Einspritz-
ventils erfolgen. Fig. 3 zeigt den Ankerbolzen 27 im Un-
terschied zu Fig. 2 in einer Stellung, welcher der Position
des Ankerbolzens bei ganz getffnetem Magnetventil und
damit bei durch den Elektromagneten 29 angezogener
Ankerplatte 28 entspricht. Die Ankerplatte 28 wird von
der Rickholfeder 35 an einen durch einen umlaufenden
Vorsprung gebildeten Anschlag 26a am Ankerbolzens
27 angedruckt. Der Ankerbolzen 27 weist an dem von
dem Elektromagneten abgewandten Ende eine dem
Gleitstlick zugewandte Ringschulter 33 auf, welche an
einem auf den Ankerbolzen aufgeschobenen Zwischen-
stuick 50 anliegt. Das Zwischenstick 50 stutzt sich wie-
derum an einer ringférmigen Anschlagflache 37 des
Gleitstlicks 34 ab. Durch den Anschlag der Ringschulter
33 an der Anschlagflache 37 unter Zwischenlage des
Zwischenstiicks 50 beim Offnen des Magnetventils wird
der maximale Offnungshub des Ankerbolzens 27 und
des damit verbundenen Steuerventilgliedes 25 be-
schrankt. Das Zwischenstiick kann einteilig oder mehr-
teiligund insbesondere scheibenférmig ausgebildet sein.
In dem hier dargestellten Ausfiihrungsbeispiel ist das
Zwischenstick als Sichelscheibe ausgebildet, wie in Fig.
4 und Fig. 5 dargestellt. Durch den Abstand c der von-
einander abgewandten Seiten 51 und 52 beziehungs-
weise durch die Dicke c¢ der Sichelscheibe 50 wird der
Uberhubweg d der Ankerplatte 28 eingestellt. Der Innen-
durchmesser g der Sichelscheibe ist etwas gréer aus-
gebildet als der Nutdurchmesser einer Ringnut 44 des
Ankerbolzens 27, in welche die Sichelscheibe 50 einge-
schoben wird. Die Ringnut 44 sollte so grol} bemessen
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sein, daf die Breite der Ringnutimmer grof3er bemessen
ist als alle in Frage kommenden Dicken ¢ der Sichel-
scheiben. Die axiale Lange a der Ankerplatte, die axiale
Lange b des Gleitstliicks und die axiale Lange f des An-
kerbolzens vom ersten Anschlag 26a bis zur Ringschul-
ter 33 kdnnen gemessen werden.

[0014] Aus der Beziechungf=a+b +c+d + e oder
anders geformtd +e=f-a-b-ckanndas Mal d + e
dann in Abhangigkeit von der Starke c der Sichelscheibe
bestimmt werden, da a und b und f bekannt sind. Das
MaR d + e entspricht der Summe aus dem maximalen
Offnungshub e des Ankerbolzens und dem maximalen
Uberhubweg d der Ankerplatte bis zum Anschlag an der
Anschlagflache 36 des Gleitstlicks 34. Wird der einzu-
stellende maximale Offnungshub e vorgegeben, kann
der Uberhubweg d der Ankerplatte 28 in Abhangigkeit
von der Starke, beziehungsweise Dicke c der Sichel-
scheibe 50 wahrend der Vormontage der Ankergruppe
genau eingestellt werden. Die auf den Ankerbolzen auf-
geschobene Sichelscheibe 50 wird durch eine Hiilse 80
in ihrer radialen Lage gesichert. Die Hulse 80 ist in Fig.
6 und 7 dargestellt. Die Hilse 80 weist einen Innendurch-
messer auf der gréRer als der Auflendurchmesser h der
Sichelscheibe 50 ist. An einem Ende ist die Hilse 80 mit
einer nachinnen abstehenden Rippe 83 versehen. Durch
sich in axialer Richtung erstreckende Ausnehmungen 82
sind an der Hilse 80 Rastelemente 81 ausgebildet. Die
Hilse 80 wird wie in Fig. 2 und Fig. 3 dargestellt auf einen
von der Anschlagflache 36 abgewandten Stutzen 45 des
Gleitstiicks 34 aufgeschoben, bis die Rastelementen 81
in Ausnehmungen 46 auf dem AulRenmantel des Stut-
zens 45 einrasten. Dabei gleitet die Hilse 80 tber die
Sichelscheibe 50 und nimmt diese in sich auf, wodurch
die Sichelscheibe 50 in ihrer radialen Lage am Ankerbol-
zen 27 gesichert ist.

[0015] Die vormontierte Ankergruppe aus Fig. 3 wird,
wie in Fig. 2 gezeigt, in das Ventilgehduse eingesetzt.
Die Dicke der Einstellscheibe 38 wird so gewahlt, dal
der vorbestimmte maximale Offnungshub e zwischen
dem Steuerventilglied 25 und dem Ventilsitz 24 genau
eingehalten wird. Uber die Einstellscheibe 70 wird nun
noch der Abstand j zwischen Ankerplatte 28 und Elek-
tromagnet eingestellt.

[0016] Wie bereits oben dargestellt, driickt beim
Schlieflen des Magnetventils die Ankerfeder 31 den An-
kerbolzen 27 mit dem Steuerventilglied 25 in den Ventil-
sitz 24 und die Ankerplatte 28 bewegt sich auf dem An-
kerbolzen 27 gegen die Spannkraft der Riickholfeder 35
weiter, bis sie an der Anschlagflache 36 des Gleitstiicks
34 zur Anlage gelangt. Die der Anschlagflache 36 zuge-
wandte Flache 66 an einem zu dem Gleitstlick hin ab-
stehenden Stutzen 65 der Ankerplatte 28 in Fig. 3 bildet
zusammen mit der Anschlagflache 36 einen hydrauli-
schen Dampfungsraum. Durch den in dem Quetschspalt
zwischen der Flache 66 und der Anschlagflache 36 ent-
haltenen Kraftstoff wird der Nachschwingvorgang der
Ankerplatte vorteilhaft gedampft. Dabei ist bei dem erfin-
dungsgemaflen Magnetventil die Anschlagflache 36 vor-
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teilhaft als ebene Flache ausgestaltet. Im Vergleich zu
dem in Fig. 1 gezeigten Magnetventil, bei dem sich die
Ankerplatte an die mit einer Offnung 71 versehene Ein-
stellscheibe 70 annahert, wird bei dem Magnetventil
nach Fig. 3 eine besserer Dampfung erreicht, da der
Quetschspalt groRer ausgebildet werden kann.

[0017] Es versteht sich, dafl in Abweichung von dem
hier dargestellten Ausfihrungsbeispiel das Zwischen-
stlick auch durch mehrere Scheiben gebildet werden
kann. Auch nicht scheibenférmige Zwischenstiicke sind
denkbar. Wird das Zwischenstiick an dem Ankerbolzen
formschlissig festgelegt, kann auf die Sicherungshiilse
verzichtet werden. Beispielsweise ist denkbar, das Zwi-
schenstiick elastisch verformbar auszubilden und in die
Ringnut 44 des Ankerbolzens quasi einzuklipsen.

Patentanspriiche

1. Magnetventil zur Steuerung eines Einspritzventils ei-
ner Brennkraftmaschine, umfassend einen Elektro-
magneten (29), einen beweglichen Anker mit einer
Ankerplatte (28) und einen in einer Offnung (40) ei-
nes ortsfesten Gleitstiicks (34) gleitverschiebbar ge-
lagerten Ankerbolzen (27), ein mit dem Anker be-
wegtes und mit einem Ventilsitz (24) zusammenwir-
kendes Steuerventilglied (25) zum Offnen und
Schlielen eines Kraftstoffdurchgangs (17) und eine
an dem von dem Elektromagneten (29) abgewand-
ten Ende des Ankerbolzens (27) ausgebildete Schul-
ter (33), welche Schulter bei gedffnetem Magnetven-
til den Offnungshub des Ankerbolzens (25) durch
Anschlag an eine dem Ventilsitz (24) zugewandte
Anschlagflache (37) des Gleitstlicks (35) begrenzt,
wobei die Ankerplatte (28) unter Einwirkung ihrer tra-
gen Masse in Schlielfrichtung des Steuerventilglie-
des (25) auf dem Ankerbolzen (27) gleitend ver-
schiebbar gelagert ist, die an dem Ankerbolzen (27)
ausgebildete Schulter (33) unter Zwischenlage ei-
nes einteiligen oder mehrteiligen Zwischenstiicks
(50) an der Anschlagflache (37) des Gleitstiicks (35)
zur Anlage gelangt, das Zwischenstiick (50) als ein
auf den Ankerbolzen (27) aufschiebbares Scheiben-
teil in Form einer Sichelscheibe ausgebildet ist und
Mittel (80) zur Sicherung der radialen Lage der Si-
chelscheibe (50) vorgesehen sind, welche ein Ab-
rutschen der Sichelscheibe (50) vom Ankerbolzen
(27) verhindern, dadurch gekennzeichnet, dass
die Mittel (80) zur Sicherung der radialen Lage der
Sichelscheibe (50) eine uber die Sichelscheibe (50)
geschobene und an dem Gleitstlick (34) festgelegte
Hulse (80) umfassen.

2. Magnetventil nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die Hilse (80) aufeinenzudemVen-
tilsitz (24) hin abstehenden Stutzen (45) des Gleit-
stiicks (34) aufgeschoben ist und einen Innendurch-
messer aufweist der etwas grof3er ausgebildet ist als
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der AuBendurchmesser (f) der Sichelscheihe (50).

3. Magnetventil nach Anspruch 2, dadurch gekenn-
zeichnet, dass an der Hilse (80) Rastmittel (81)
ausgebildet sind, welche zur Festlegung der Hiilse
(80) inan dem Stutzen (45) des Gleitstlicks (34) aus-
gebildete Vertiefungen (46) eingreifen.

4. Magnetventil nach einem der vorstehenden Anspri-
che, dadurch gekennzeichnet, dass die Anker-
platte (28) auf dem Ankerbolzen (27) entgegen der
Spannkraft einer sich an dem Gleitstlick (34) abstut-
zenden Ruckholfeder (35) zwischen einem ersten
an dem Ankerbolzen ausgebildeten Anschlag (26a)
und einem zweiten Anschlag beweglich gelagert ist,
welcher zweite Anschlag durch eine dem Elektroma-
gneten (29) zugewandte weitere Anschlagflache
(36) des Gleitstlicks (34) gebildet wird.

5. Magnetventil nach Anspruch 4, dadurch gekenn-
zeichnet, dass durch die weitere Anschlagflache
(36) des Gleitstlicks und eine der weiteren Anschlag-
flache zugewandte Flache (66) der Ankerplatte (28)
ein hydraulische Dampfungsraum zur Dampfung der
Bewegung der Ankerplatten (28) bei einer dynami-
schen Verschiebung auf dem Ankerbolzen (27) ge-
bildet wird.

6. Magnetventil nach einem der vorstehenden Anspri-
che, dadurch gekennzeichnet, dass die aus An-
kerbolzen (27), Ankerplatte (28), Gleitstlick (34) und
Zwischenstiick (50) gebildete Baueinheit als vor-
montierte Baugruppe in ein Gehauseteil (60) des
Magnetventils (30) einsetzbar ist.

Claims

1. Solenoid valve for controlling an injection valve of an
internal combustion engine, comprising a solenoid
(29), amovable armature with an armature plate (28)
and an armature bolt (27) mounted displaceably by
slidingin an opening (40) in a positionally fixed sliding
piece (34), a control valve element (25) which moves
together with the armature and interacts with a valve
seat (24) and is intended for opening and closing a
fuel passage (17), and a shoulder (33) which is
formed at that end of the armature bolt (27) which
faces away from the solenoid (29), which shoulder,
when the solenoid valve is open, limits the opening
stroke of the armature bolt (25) by stopping against
a stop surface (37) of the sliding piece (35), which
stop surface faces the valve seat (24), wherein the
armature plate (28) is mounted on the armature bolt
(27) in a manner such that it can be displaced sliding
in the closing direction of the control valve element
(25) under the action of its inertial mass, the shoulder
(33) formed on the armature bolt (27) comes into
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contact with the stop surface (37) of the sliding piece
(35) with the interposition of a single-part or multi-
part intermediate piece (50), the intermediate piece
(50) is designed as a disc part, which can be pushed
onto the armature bolt (27) and is in the form of a
sickle-shaped disc, and means (80) for securing the
radial position of the sickle-shaped disc (50) are pro-
vided, said means preventing the sickle-shaped disc
(50) from slipping off from the armature bolt (27),
characterized in that the means (80) for securing
the radial position of the sickle-shaped disc (50) com-
prise a sleeve (80) which is pushed over the sickle-
shaped disc (50) and is fixed on the sliding piece (34).

2. Solenoid valve according to Claim 1, characterized
in that the sleeve (80) is pushed onto a connecting
piece (45) of the sliding piece (34), which connecting
piece protrudes toward the valve seat (24), and said
sleeve has an inside diameter which is designed to
be somewhat larger than the outside diameter (f) of
the sickle-shaped disc (50).

3. Solenoid valve according to Claim 2, characterized
in that latching means (81) are formed on the sleeve
(80), said latching means, in order to fix the sleeve
(80), engaging in depressions (46) formed on the
connecting piece (45) of the sliding piece (34).

4. Solenoid valve according to one of the preceding
claims, characterized in that the armature plate
(28) is mounted on the armature bolt (27) ina manner
such thatitis movable counter to the tensioning force
of a restoring spring (35), which is supported on the
sliding piece (34), between a first stop (26a) formed
on the armature bolt and a second stop which is
formed by a further stop surface (36) of the sliding
piece (34), which stop surface faces the solenoid
(29).

5. Solenoid valve according to Claim 4, characterized
in that a hydraulic damping space for damping the
movement of the armature plates (28) during a dy-
namic displacement on the armature bolt (27) is
formed by the further stop surface (36) of the sliding
piece and a surface (66) of the armature plate (28),
which surface faces the further stop surface.

6. Solenoid valve according to one of the preceding
claims, characterized in that the constructional unit
formed from armature bolt (27), armature plate (28),
sliding piece (34) and intermediate piece (50) can
be inserted as a preassembled subassembly into a
housing part (60) of the solenoid valve (30).

Revendications

1. Electrovanne pour commander un injecteur de mo-
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teur a combustion interne comprenant un élec-
troaimant (29), un induit mobile muni d’'une plaque
d’induit (28) et d’'un goujon d’induit (27) monté cou-
lissant dans une piéce de glissement (34) fixe dans
une ouverture (40), un organe de commande de sou-
pape (25) déplacé par I'induit et coopérant avec un
siége de soupape (24) pour ouvrir et fermer un pas-
sage de carburant (17) ainsi qu’un épaulement (34)
réalisé a I'extrémité du goujon d’induit (27) opposée
a I'électroaimant (29), et lorsque I'électrovanne est
ouverte, cet épaulement limite la course d’ouverture
du goujon d’induit (25) par la venue en butée contre
une surface de butée (37) de la piéce de glissement
(35), cette surface étant tournée vers le siége de
soupape (24),

sous l'effet de sa masse, la plaque d’induit (28) est
montée coulissante de fagon a glisser dans la direc-
tion de fermeture de I'organe de soupape de com-
mande (25) sur le goujon d’induit (27) I'épaulement
(33) réalisé sur le goujon d’induit (27) arrivant en
appui contre la surface de butée (37) de la piece de
glissement (35) avec interposition d’une piéce inter-
médiaire (50) en une ou plusieurs parties, la piéce
intermédiaire (50) étant une partie de rondelle sous
la forme d’une plaque en croissant sur le goujon d’in-
duit (27), et des moyens (80) sont prévus pour fixer
la position radiale de la plaque en croissant (50),
évitant que la plaque en croissant (50) ne glisse du
goujon d’induit (27),

caractérisée en ce que

les moyens (80) de fixation de la position radiale de
la plaque en croissant (50) comprennent un man-
chon (80) engagé par-dessus la plaque en croissant
(50) et fixé a la piéce de glissement (34).

Electrovanne selon la revendication 1,
caractérisée en ce que

le manchon (80) est emmanché sur un embout (45)
de la piece de glissement (34) en saillie du siége de
soupape (24) et présente un diameétre intérieur lé-
gérement supérieur au diameétre extérieur (f) de la
plaque en croissant (50).

Electrovanne selon la revendication 2,
caractérisée en ce que

des moyens d’accrochage (21) réalisés sur le man-
chon (80) pénetrent dans des cavités (46) réalisées
sur 'embout (45) de la piece de glissement (34) pour
bloquer le manchon (80).

Electrovanne selon I'une des revendications précé-
dentes,

caractérisée en ce que

la plaque d’induit (28) est montée mobile sur le gou-
jon d’induit (27) contre la force de serrage d’'un res-
sort de rappel (35) s’appuyant contre la piéce de
glissement (34) entre une premiére butée (26a) réa-
lisée sur le goujon d’induit et une seconde butée,
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cette derniere étant formée par une autre surface de
butée de la piece de glissement (34) tournée vers
I'électroaimant (29).

Electrovanne selon la revendication 4,
caractérisée en ce que

l'autre surface de butée (36) de la piéce de glisse-
ment et une autre surface (66) de la plaque d’induit
(28) tournée vers l'autre surface de butée, créent
une chambre d’amortissement hydraulique pour
amortir le mouvement de la plaque d’induit (28) pour
un coulissement dynamique sur le goujon d’induit
(27).

Electrovanne selon I'une des revendications précé-
dentes,

caractérisée en ce que

I'ensemble formé par le goujon d’induit (27), la pla-
que d’'induit (28), la piece de glissement (34) et la
piece intermédiaire (50) est un ensemble pré-as-
semblé qui se monte dans une partie de boitier (60)
de I'électrovanne (30).
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