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(54) Kraftstoff-Einspritzvorrichtung fiir eine Brennkraftmaschine

(57)  Eine Kraftstoff-Einspritzvorrichtung (22) einer
Brennkraftmaschine umfasst ein Gehause (34) mit ei-
nem Einspritzbereich (42). In dem Gehause (34) ist eine

Ausnehmung (44) vorhanden, in der zwei Ventilelemen- &
te (46,48) angeordnet sind. Das innere Ventilelement

(48) ist kirzer als das duRere Ventilelement (46). Eine
Beaufschlagungseinrichtung (57) beaufschlagt das in-
nere Ventilelement (48) wenigstens zeitweise in Off-
nungsrichtung. Ein Steuerkolben (92) wirkt mit dem in-
neren Ventilelement (48) zusammen. Er weist eine
Druckflache (102) auf, deren Kraftresultierende in 104 —
Schliefrichtung zeigt und welche einen Steuerraum
(104) begrenzt. Die Beaufschlagungseinrichtung (57)
{ibt auf das innere Ventilelement (48) in etwa eine kon- 100 -
stante Offnungskraft aus. Der Fluiddruck in dem Steu-
erraum (104) kann kurzzeitig abgesenkt werden. 76
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Beschreibung
Stand der Technik

[0001] Die Erfindung betrifft eine Kraftstoff-Einspritz-
vorrichtung fiir eine Brennkraftmaschine, mit einem Ge-
hause mit einem Einspritzbereich, mit einer in dem Ge-
hause vorhandenen Ausnehmung, mit mindestens zwei
in der Ausnehmung koaxial zueinander angeordneten
Ventilelementen, welche jeweils mit einem Ventilsitzam
Einspritzbereich zusammenarbeiten, wobei das innere
Ventilelement kirzer ist als das duRRere Ventilelement,
wobei eine Beaufschlagungseinrichtung vorhanden ist,
welche das innere Ventilelement wenigstens zeitweise
in Offnungsrichtung beaufschlagt, wobei ein Steuerkol-
ben vorhanden ist, welcher mit dem inneren Ventilele-
ment zusammenwirkt, und wobei der Steuerkolben eine
Druckflache aufweist, deren Kraftresultierende in
Schlief3richtung zeigt und welche einen Steuerraum be-
grenzt.

[0002] Eine derartige Kraftstoff-Einspritzvorrichtung
ist aus der DE 41 15 477 A1 bekannt. Diese zeigt eine
Einspritzdise mit zwei koaxial zueinander angeordne-
ten Ventilnadeln. Die Ventilnadeln sind "druckgesteu-
ert". Dies bedeutet, dass sie mit einer konstanten Kraft
durch eine Schraubendruckfeder gegen den Ventilsitz
beaufschlagt werden. Im Bereich des Einspritzendes
verfiigen die beiden Ventilnadeln jeweils uiber Druckfla-
chen, deren Kraftresultierende in Offnungsrichtung
zeigt und an denen der Einspritzdruck angreift. Durch
eine Erhéhung des Einspritzdrucks kénnen die Ventil-
nadeln gegen die Kraft der Druckfedern von den ent-
sprechenden Ventilsitzen abgehoben werden.

[0003] Beiderinder DE 41 15477 A1 gezeigten Vor-
richtung ist die innere Ventilnadel mit einem Steuerkol-
ben verbunden, der wiederum eine in SchlieRrichtung
wirkende Druckflache aufweist. Wenn in dem durch die
Druckflache begrenzten Steuerraum ein hoher Fluid-
druck herrscht, wirkt eine entsprechende Kraft in
Schlielrichtung, welche verhindert, dass die innere
Ventilnadel von dem Ventilsitz abheben kann.

[0004] Bei der eingangs genannten Kraftstoff-Ein-
spritzvorrichtung werden im Betrieb jedoch in einigen
Betriebszustanden der Brennkraftmaschine keine opti-
malen Emissions- und Kraftstoff-Verbrauchswerte er-
zielt. Die vorliegende Erfindung hat daher die Aufgabe,
eine Kraft-Einspritzvorrichtung der eingangs genannten
Art so weiterzubilden, dass sie bessere Verbrauchs-
und Emissionswerte aufweist und gleichzeitig kompakt
baut.

[0005] Diese Aufgabe wird bei einer Kraftstoff-Ein-
spritzvorrichtung der eingangs genannten Art dadurch
geldst, dass die Beaufschlagungseinrichtung auf das in-
nere Ventilelement eine in etwa konstante Offnungskraft
ausilbt und dass in dem Steuerraum ein Fluiddruck
herrscht, welcher kurzzeitig abgesenkt werden kann.

10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

Vorteile der Erfindung

[0006] Bei der erfindungsgeméfien Kraftstoff-Ein-
spritzvorrichtung arbeitet das innere Ventilelement
"hubgesteuert". Dies bedeutet, dass der am Einspritz-
bereich wirkende Kraftstoffdruck den flr die jeweilige
Einspritzung optimalen Wert haben kann, ohne dass
hierdurch das Offnungsverhalten des inneren Ventilele-
ments beeinflusst wird. Gedffnet wird das innere Ventil-
element nur dann, wenn der Fluiddruck in dem Steuer-
raum kurzzeitig abgesenkt wird. Mit einer solchen Kraft-
stoff-Einspritzvorrichtung wird wahrend der Einsprit-
zung des Kraftstoffs ein Druckverlauf erreicht, mit dem
in vielen Anwendungsfallen bessere Emissionen und
ein geringer Kraftstoffverbrauch der Brennkraftmaschi-
ne erzielt werden kénnen. Durch die kurzen Bauweisen
der Ventilelemente baut die Vorrichtung dabei sehr kom-
pakt.

[0007] Vorteilhafte Weiterbildungen der Erfindung
sind in Unteransprichen angegeben.

[0008] In einer ersten Weiterbildung wird vorgeschla-
gen, dass das innere Ventilelement einen umlaufenden
Absatz aufweist, an dem sich eine erste, in Schlielrich-
tung wirkende Vorspanneinrichtung abstitzt. Ein sol-
cher Absatz kann maschinell am Ventilelement einfach
hergestellt werden, und eine derartige in SchlieRrich-
tung wirkende Vorspanneinrichtung stellt auch wahrend
der Startphase der Brennkraftmaschine, wenn im Steu-
erraum noch kein hoher Kraftstoffdruck anliegt, sicher,
dass das innere Ventilelement an seinem Ventilsitz an-
liegt und kein Kraftstoff ungewollt von der Kraftstoff-Ein-
spritzvorrichtung abgegeben wird. Die Betriebssicher-
heit wird durch diese Weiterbildung also in kostengtin-
stiger Art und Weise verbessert.

[0009] In Weiterbildung hierzu wird vorgeschlagen,
dass sich die erste Vorspanneinrichtung an einer Dicht-
hilse abstiitzt, welche eine Dichtkante umfasst, die von
einer zweiten Vorspanneinrichtung gegen das &uf3ere
Ventilelement beaufschlagt wird. Bei dieser Weiterbil-
dung sind die erste und die zweite Vorspanneinrichtung
also in Serie geschaltet. Die entsprechende Kraftstoff-

Einspritzvorrichtung baut daher vergleichsweise
schmal.
[0010] Eine weitere vorteilhafte Ausgestaltung der er-

findungsgeméafen Kraftstoff-Einspritzvorrichtung be-
steht darin, dass das innere Ventilelement in dem au-
RReren Ventilelement fluiddicht gefiihrt ist, und dass zwi-
schen dem Steuerkolben und dem auReren Ventilele-
ment wenigstens bereichsweise ein Ringraum vorhan-
den ist, welcher mit einem Niederdruckanschluss ver-
bunden ist. Da das innere Ventilelement relativ kurz
baut, muss sich auch die fluiddichte Flihrung nur tber
eine vergleichsweise kurze Strecke erstrecken. Even-
tuell durch die Fihrung hindurchtretender Kraftstoff
kann zum Niederdruckanschluss gelangen und von dort
als Leckagefluid abgefiihrt werden. Auch bei einer kur-
zen Dichtstrecke wird somit die Funktionsfahigkeit der
erfindungsgemafen Kraftstoff-Einspritzvorrichtung si-
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chergestellt.

[0011] Vorgeschlagen wird auch, dass der Steuerkol-
ben einen Steuerabschnitt, an dem die Druckflache vor-
handen ist, und einen zwischen Ventilelement und Steu-
erabschnitt angeordneten Ubertragungsabschnitt um-
fasst, welcher ein vom Steuerabschnitt separates Teil
darstellt. Dies erleichtert die Herstellung der einzelnen
Teile, so dass die erfindungsgeméafie Kraftstoff-Ein-
spritzvorrichtung insgesamt preiswert baut. Dariliber
hinaus kénnen flr die einzelnen Abschnitte die fur die
jeweilige Funktion optimalen Materialien gewéhlt wer-
den, so beispielsweise fiir den Steuerabschnitt ein Ma-
terial, welches in Zusammenwirkung mit dem Gehéause
der Kraftstoff-Einspritzvorrichtung eine gute Dichtwir-
kung entfaltet.

[0012] Besonders bevorzugt ist es dabei, wenn die
Kontaktfliche des Steuerabschnitts mit dem Ubertra-
gungsabschnitt spharisch gekrimmt und die entspre-
chende Kontaktflache am Ubertragungsabschnitt hier-
zu komplementar ausgebildet ist. Hierdurch kénnen
Zentrierungsfehler, die aufgrund von Fertigungstoleran-
zen vorhanden sein kdénnen, sehr leicht ausgeglichen
werden. Dies senkt zum einen die Herstellkosten der er-
findungsgeméaRen Kraftstoff-Einspritzvorrichtung und
ermoglicht zum anderen eine sehr gute und leichte Be-
weglichkeit der Ventilelemente. Gleiches gilt auch fur je-
ne Weiterbildung, bei welcher die Kontaktflache des
Ventilelements mit dem Steuerkolben spharisch ge-
kriimmt und die entsprechende Kontaktflache am Steu-
erkolben hierzu komplementar ausgebildet ist.

[0013] Bei einer besonders vorteilhaften Weiterbil-
dung hierzu wird vorgeschlagen, dass die Kontaktfla-
chen am Ubertragungsabschnitt zum Steuerabschnitt
und zum inneren Ventilelement jeweils Teil einer ge-
meinsamen Kugelflache sind, deren Mittelpunkt auf der
Mittelachse des Ubertragungsabschnitts liegt. In die-
sem Fall kann der Ubertragungsabschnitt sehr einfach
eingebaut werden und zentriert sich von selbst zwi-
schen dem Steuerabschnitt einerseits und dem inneren
Ventilelement andererseits.

Zeichnung

[0014] Nachfolgend wird ein besonders bevorzugtes
Ausfuhrungsbeispiel der Erfindung unter Bezugnahme
auf die beiliegende Zeichnung im Detail erldutert. In der
Zeichnung zeigen:

Figur 1: eine schematische Darstellung einer
Brennkraftmaschine mit mehreren Kraftstoff-Ein-
spritzvorrichtungen; und

einen teilweisen Schnitt durch eine der
Kraftstoff-Einspritzvorrichtungen  von
Figur 1.

Figur 2:
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Beschreibung des Ausfiihrungsbeispiels

[0015] In Figur 1 tragt ein Kraftstoffsystem einer
Brennkraftmaschine insgesamt das Bezugszeichen 10.
Es umfasst einen Kraftstoffbehalter 12, aus dem eine
elektrische Kraftstoffpumpe 14 Kraftstoff in eine Nieder-
druck-Kraftstoffleitung 16 fordert.

[0016] Diese flihrt zu einer Hochdruck-Kraftstoffpum-
pe 18. Die Hochdruck-Kraftstoffpumpe 18 wird von einer
nicht dargestellten Nockenwelle der Brennkraftmaschi-
ne angetrieben. Die Hochdruck-Kraftstoffpumpe 18 for-
dert den Kraftstoff in eine Kraftstoff-Sammelleitung 20
("Rail"). An diese sind mehrere Kraftstoff-Einspritzvor-
richtungen 22 angeschlossen, welche nachfolgend der
Einfachheit halber als "Injektoren" bezeichnet werden.
Die Injektoren 22 spritzen den Kraftstoff direkt in einen
ihnen jeweils zugeordneten Brennraum 24 ein.

[0017] Der Anschluss der Injektoren 22 an die Kraft-
stoff-Sammelleitung 20 wird durch einen Hochdruckan-
schluss 26 bewerkstelligt. Uber einen Niederdruckan-
schluss 28 sind die Injektoren 22 jeweils mit einer Rick-
laufleitung 30 verbunden. Der Betrieb der Brennkraft-
maschine, des Kraftstoffsystems 10 und insbesondere
der Injektoren 22 wird von einem Steuer- und Regelge-
rat 32 gesteuert beziehungsweise geregelt.

[0018] Man erkennt ohne weiteres, dass das oben be-
schriebene Kraftstoffsystem 10 zu einer Brennkraftma-
schine mit Kraftstoff-Direkteinspritzung gehort. Es kann
dabei sowohl fur eine Benzin-Brennkraftmaschine als
auch fiur eine Diesel-Brennkraftmaschine verwendet
werden.

[0019] Der Aufbau eines der Injektoren 22 wird nun
im Detail anhand von Figur 2 erlautert:

[0020] Der Injektor 22 umfasst ein Gehause 34 mit ei-
nem Dusenkdrper 36, einem Mittelteil 38 und einem
Oberteil 40 (jetzt und nachfolgend beziehen sich die An-
gaben "oben" und "unten" auf die Darstellung in Figur
2; grundsatzlich gilt jedoch, dass der Injektor 22 in einer
beliebigen Lage im Raum installiert werden kann). Der
Dusenkorper 36 verfligt an seinem Ende tber einen Ein-
spritzbereich 42, welcher in Einbaulage dem Brenn-
raum 24 zugewandt ist.

[0021] Im Gehause 34 ist eine Ausnehmung 44 vor-
handen, in welcher zwei koaxial zueinander angeordne-
te Ventilelemente 46 und 48 vorhanden sind. Das au-
Rere Ventilelement ist rohrférmig und verfiigt an seinem
unteren Ende Uber eine Dichtkante 50, welche mit ei-
nem Ventilsitz 52 am unteren Ende der Ausnehmung 44
zusammenarbeitet. Das innere Ventilelement 48 ist im
auleren Ventilelement 46 fluiddicht gefihrt. Seine
Langserstreckung entspricht insgesamt in etwa seinem
Durchmesser. Das untere Ende des inneren Ventilele-
ments 48 lauft konisch spitz zu. Dabei sind zwei Berei-
che mit unterschiedlicher Konizitat vorhanden, zwi-
schen denen eine Dichtkante 54 gebildet ist, die wieder-
um mit einem Ventilsitz 56 im unteren Bereich der Aus-
nehmung 44 zusammenarbeitet. Der konische Bereich
am unteren Ende des inneren Ventilelements 48, wel-
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cherradial auRen von der Dichtkante 54 liegt, bildet eine
Druckflache 57, deren Kraftresultierende in Offnungs-
richtung des inneren Ventilelements 48 gerichtet ist.
[0022] Radial einwarts vom Ventilsitz 52 sind Uber
den Umfang des Dlsenkdérpers 36 verteilt mehrere
Kraftstoff-Austrittskanale 58 vorhanden. Noch weiter ra-
dial einwarts, radial innerhalb des Ventilsitzes 56, ist ei-
ne weitere Reihe von Uber den Umfang des Diisenkor-
pers 36 verteilt angeordneten Kraftstoff-Austrittskana-
len 60 vorhanden. Das duRere Ventilelement 46 ist mit
einem Fihrungsabschnitt 62 fluiddicht in der Ausneh-
mung 44 im Dusenkdrper 36 gefiihrt. Unterhalb des
Fuhrungsabschnitts 62 weist das auf3ere Ventilelement
46 einen etwas geringeren Durchmesser auf. Die sich
hieraus ergebende umlaufende Stufe bildet eine Druck-
flache 64, deren Kraftresultierende in Offnungsrichtung
des aulleren Ventilelements 46 gerichtet ist. In etwa von
der Druckflache 64 bis zum unteren Ende des dufieren
Ventilelements 46 ist zwischen dem duf3eren Ventilele-
ment 46 un der Wand der Ausnehmung 44 ein Ringraum
vorhanden, welcher einen Druckraum 66 bildet. Er ist
Uber einen Hochdruckkanal 68 mit dem Hochdruckan-
schluss 26 verbunden.

[0023] Das aullere Ventilelement 46 erstreckt sich in
seiner Langsrichtung ungefahr bis zum oberen Rand
des Disenkérpers 36. Seine ringférmige obere Stirn-
wand bildet eine Steuerflache 70, welche einen ringfor-
migen Steuerraum 72 begrenzt. Nach radial innen wird
der Steuerraum 72 von einer Dichthiilse 74 begrenzt,
die mit einer relativ scharfen Dichtkante (ohne Bezugs-
zeichen) an der Steuerflache 70 des dufleren Ventilele-
ments 46 anliegt. Die Dichthilse 74 wird von einer Rohr-
feder 76 gegen die Steuerflache 70 beaufschlagt. Die
Rohrfeder 76 stitzt sich wiederum an einem Stitzring
78 ab, der an einem Absatz (ohne Bezugszeichen) der
Ausnehmung 44 anliegt. Durch die Rohrfeder 76 wird
also zum einen die Dichthiilse 74 mit der Dichtkante ge-
gen die Steuerflache 70 beaufschlagt, und weiter wird
das auRere Ventilelement 46 mit seiner Dichtkante 50
gegen den Ventilsitz 52 gedriickt.

[0024] Wie ohne weiteres aus Figur 2 hervorgeht, ist
das innere Ventilelement 48 erheblich klrzer als das &u-
Rere Ventilelement 46. Seine obere Begrenzungsflache
80 ist konkav sphérisch gekrimmt ausgebildet. An ihr
liegt flachig ein eine hierzu komplementare Kontaktfla-
che 82 einer Ubertragungsstange 84 an. Diese erstreckt
sich in der Ausnehmung 44 (iber den Dusenkdrper 36
hinaus in das Mittelteil 38 des Gehauses 34 hinein. Eine
obere Stirnflache 86 der Ubertragungsstange 84 ist kon-
vex spharisch gekrimmt. An ihr liegt flachig eine hierzu
komplementére Kontaktflache 88 eines zylindrischen
Steuerteils 90 an. Dieses ist wiederum fluiddicht und
gleitend in der Ausnehmung 44 im Mittelteil 38 des Ge-
hauses 34 gefiihrt. Die untere Kontaktflache 82 und die
obere Kontaktflache 86 der Ubertragungsstange 84 lie-
gen auf einer gemeinsamen Kugelflache, deren Mittel-
punkt auf der Mittelachse der Ubertragungsstange 84
liegt. Zwischen einander berthrenden Kontaktflachen
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kann gegebenenfalls eine besonders reibungsarme
Schicht vorhanden sein.

[0025] Die Ubertragungsstange 84 und das Steuerteil
90 bilden insgesamt einen Steuerkolben 92. Im Bereich
des unteren Endes der Ubertragungsstange 84 ist ein
umlaufender Absatz 94 vorhanden, an dem sich eine
Rohrfeder 96 abstlitzt. Das andere Ende der Rohrfeder
96 stutzt sich an einem nach radial innen weisenden
Ringsteg (ohne Bezugszeichen) der Dichthiilse 74 ab.
Auf diese Weise wird die Ubertragungsstange 84 und
somit auch das innere Ventilelement 48 mit der Dicht-
kante 54 gegen den Ventilsitz 56 beaufschlagt. Der
Durchmesser der Ubertragungsstange 84 ist jedoch
kleiner als der Innendurchmesser des aueren Ventil-
elements 46. Gleiches gilt auch fiir das Verhaltnis zwi-
schen dem Durchmesser der Ubertragungsstange 84
und dem Innendurchmesser der Dichthllse 74. Der auf
diese Weise geschaffene Ringraum 98 ist (iber eine nur
gestrichelt dargestellte Leckageleitung 100 mit dem
Niederdruckanschluss 28 des Injektors 22 verbunden.
[0026] Die obere Stirnflache des Steuerteils 90 bildet
eine Druckflache 102, welche einen Steuerraum 104
begrenzt. Der Steuerraum 104 ist Gber einen in die obe-
re Stirnflache des Mittelteils 38 eingefrasten Fluidkanal
106 mit einer Zulaufdrossel 108 mit dem Hochdruckka-
nal 68 verbunden. Ebenso ist der Steuerraum 72 Uber
einen in die untere Stirnfliche des Mittelteils 38 einge-
frasten Fluidkanal 110 mit einer Strémungsdrossel 112
mit dem Hochdruckkanal 68 verbunden.

[0027] Im Oberteil 40 ist ein 3/3-Wegeventil 114 vor-
handen. Dessen Ventilelement 116 arbeitet mit einem
oberen Ventilsitz 118 und einem unteren Ventilsitz 120
zusammen. Es wird von einem Aktor 122 bewegt, wel-
cher wiederum vom Steuer- und Regelgerat 32 ange-
steuert wird. Das Ventilelement 116 ist in einer Schalt-
kammer 124 angeordnet, die im Bereich des unteren
Ventilsitzes 120 Uber einen Fluidkanal mit einer Ablauf-
drossel 126 mit dem Steuerraum 104 verbunden ist. Im
Bereich des oberen Ventilsitzes 118 ist die Schaltkam-
mer 124 mit dem Niederdruckanschluss 28 verbunden.
Seitlich von der Schaltkammer zweigt ein Strdmungs-
kanal 128 ab, der Uiber eine Drosselstelle 130 zum Steu-
erraum 72 fihrt.

[0028] Der Injektor 22 arbeitet folgendermalen:
[0029] Wenn keine Einspritzung erfolgen soll, liegt
das Ventilelement 116 des 3/3-Wegeventils 114 am obe-
ren Ventilsitz 118 an. In diese Schaltstellung wird das
Ventilelement von einer Druckfeder (ohne Bezugszei-
chen) beaufschlagt, und in dieser Schaltstellung besteht
keine Fluidverbindung zwischen den beiden Steuerrau-
men 72 und 104 und dem Niederdruckanschluss 28. An-
dererseits sind die Steuerrdaume 72 und 104 Uber den
Hochdruckkanal 68 und die Fluidkandle 106 und 110
weiterhin mit dem Hochdruckanschluss 26 verbunden.
[0030] In den Steuerrdumen 72 und 104 herrscht so-
mit in etwa der am Hochdruckanschluss 26 anliegende
hohe Fluiddruck, der eine entsprechende in Schliefrich-
tung der Ventilelemente 46 und 48 wirkende hydrauli-
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sche Kraft an den Steuerflachen 70 und 102 bewirkt.
Diese in SchlieRrichtung wirkende hydraulische Kraft ist
groRer als die an der Druckflache 64 des aulieren Ven-
tilelements 46 in Offnungsrichtung wirkende hydrauli-
sche Kraft. Somit wird das auBere Ventilelement 46 mit
seiner Dichtkante 50 gegen den Ventilsitz 52 gedruckt.
Kraftstoff kann durch die Kraftstoffaustrittskanale 58
nicht austreten. Ferner liegt an der Druckflache 57 nur
ein geringer Druck an, so dass auch das innere Ventil-
element 48 iber die Ubertragungsstange 84 und das
Steuerteil 90 mit seiner Dichtkante 54 gegen den Ven-
tilsitz 56 gedrickt wird.

[0031] Wenn das Ventilelement 116 des 3/3-Wege-
ventils 114 am unteren Ventilsitz 120 anliegt, ist der
Steuerraum 104 weiterhin vom Niederdruckanschluss
28 getrennt; es besteht nun jedoch eine Fluidverbin-
dung vom Niederdruckanschluss 28 (iber die Schalt-
kammer 124 und den Strdmungskanal 128 zu dem ring-
férmigen Steuerraum 72. Somit sinken der Druck im
Steuerraum 72 und die entsprechende an der Steuer-
flache 70 des auleren Ventilelements 46 angreifende
hydraulische Kraft. Das duf3ere Ventilelement 46 kommt
nun aufgrund der an der Druckflache 44 angreifenden
hydraulischen Kraft mit der Dichtkante 50 vom Ventilsitz
52 frei. Kraftstoff kann daher aus den Kraftstoff-Aus-
trittskanalen 58 austreten. Da gleichzeitig im Steuer-
raum 104 weiterhin ein hoher Fluiddruck herrscht, reicht
die an der Druckflaiche 57 angreifende hydraulische
Kraft jedoch nicht aus, um auch das innere Ventilele-
ment 48 zu bewegen.

[0032] Wenn auch aus den Kraftstoff-Austrittskana-
len 60 Kraftstoff austreten soll, wird das Ventilelement
116 des 3/3-Wegeventils 114 in eine mittlere Schaltstel-
lung gebracht. In dieser sind beide Steuerrdume 72 und
104 mit dem Niederdruckanschluss 28 verbunden. So-
mit sinkt die an der Steuerflache 102 des Steuerteils 90
wirkende hydraulische Kraft, so dass nun die an der
Druckflache 57 angreifende hydraulische Kraft das in-
nere Ventilelement 48 mit der Dichtkante 54 vom Ven-
tilsitz 56 abheben kann, wodurch der Strémungsweg zu
den Kraftstoff-Austrittskanalen 60 vom Hochdruckan-
schluss 26 her frei wird.

Patentanspriiche

1. Kraftstoff-Einspritzvorrichtung (22) fiir eine Brenn-
kraftmaschine, mit einem Gehause (34) mit einem
Einspritzbereich (42), mit einer in dem Gehause
(34) vorhandenen Ausnehmung (44), mit minde-
stens zwei in der Ausnehmung (44) koaxial zuein-
ander angeordneten Ventilelementen (46, 48), wel-
che jeweils mit einem Ventilsitz (52, 56) am Ein-
spritzbereich (42) zusammenarbeiten, wobei das
innere Ventilelement (48) kiirzer ist als das duflere
Ventilelement (46), wobei eine Beaufschlagungs-
einrichtung (57) vorhanden ist, welche das innere
Ventilelement (48) wenigstens zeitweise in Off-
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nungsrichtung beaufschlagt, wobei ein Steuerkol-
ben vorhanden (92) ist, welcher mit dem inneren
Ventilelement (48) zusammenwirkt, und wobei der
Steuerkolben (92) eine Druckflache (102) aufweist,
deren Kraftresultierende in Schliefrichtung zeigt
und welche einen Steuerraum (104) begrenzt, da-
durch gekennzeichnet, dass die Beaufschla-
gungseinrichtung (57) auf das innere Ventilelement
(48) eine in etwa konstante Offnungskraft ausiibt,
und dass in dem Steuerraum (104) ein Fluiddruck
herrscht, welcher kurzzeitig abgesenkt werden
kann.

Kraftstoff-Einspritzvorrichtung (22) nach Anspruch
1, dadurch gekennzeichnet, dass der Steuerkol-
ben (92) einen umlaufenden Absatz (94) aufweist,
an dem sich eine erste, in Schlief3richtung wirkende
Vorspanneinrichtung (96) abstultzt.

Kraftstoff-Einspritzvorrichtung (22) nach Anspruch
2, dadurch gekennzeichnet, dass sich die erste
Vorspanneinrichtung (96) an einer Dichthilse (74)
abstutzt, welche eine Dichtkante umfasst, die von
einer zweiten Vorspanneinrichtung (76) gegen das
aulere Ventilelement (46) beaufschlagt wird.

Kraftstoff-Einspritzvorrichtung (22) nach einem der
vorhergehenden Anspriche, dadurch gekenn-
zeichnet, dass das innere Ventilelement (48) in
dem auBeren Ventilelement (46) fluiddicht geflhrt
ist, und dass zwischen dem Steuerkolben (92) und
dem auReren Ventilelement (46) wenigstens be-
reichsweise ein Ringraum (98) vorhanden ist, wel-
cher mit einem Niederdruckanschluss (28) verbun-
den ist.

Kraftstoff-Einspritzvorrichtung (22) nach einem der
vorhergehenden Anspriche, dadurch gekenn-
zeichnet, dass der Steuerkolben (92) einen Steu-
erabschnitt (90), an dem die Druckflache (102) vor-
handen ist, und einen zwischen Ventilelement (48)
und Steuerabschnitt (90) angeordneten Ubertra-
gungsabschnitt (84) umfasst, welcher ein vom
Steuerabschnitt (90) separates Teil darstellt.

Kraftstoff-Einspritzvorrichtung (22) nach Anspruch
5, dadurch gekennzeichnet, dass die Kontaktfla-
che (88) des Steuerabschnitts (90) mit dem Uber-
tragungsabschnitt (84) spharisch gekrimmt und die
entsprechende Kontaktflaiche (86) am Ubertra-
gungsabschnitt (84) hierzu komplementér ausge-
bildet ist.

Kraftstoff-Einspritzvorrichtung (22) nach einem der
vorhergehenden Anspriche, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die Kontaktflache (80) des inneren
Ventilelements (48) mit dem Steuerkolben (92)
spharisch gekrimmt und die entsprechende Kon-



9 EP 1413 742 A1

taktflache (82) am Steuerkolben (92) hierzu kom-
plementér ausgebildet ist.

Kraftstoff-Einspritzvorrichtung (22) nach den An-
spruchen 6 und 7, dadurch gekennzeichnet, dass
die Kontaktflachen (82, 86) am Ubertragungsab-
schnitt (84) zum Steuerabschnitt (90) und zum in-
neren Ventilelement (48) jeweils Teil einer gemein-
samen Kugelflache sind, deren Mittelpunkt auf der
Mittelachse des Ubertragungsabschnitts (84) liegt.

15

20

25

30

35

40

45

50

55

10



EP 1413 742 A1

o
e J
8/...\1 >

N

\w@z\%//

104
100 -

66N

64—

Fig. 2



EP 1413 742 A1

| b1y

1

9¢

T

i
8¢

i

™~ )

1]l



3

EP 1413 742 A1

6&% ~—L0
A
104 \%,% T 102
é / 90 1 — 128
777 P
123\%; \ SO a / g;s
76 88 | 71 -
74 / V% g /
7R B, %
72— Nl — 2 é
11700: ZR ‘ o [ /////<*‘ 92
1M—F . g
62 —| / aL / L6
AN
o o %
< 7 \
L ' \% 18
52 S -
88 &g N




EPO FORM 1503 03.82 (P04C03)

)

EP 1413 742 A1

Européisches
Patentamt

EUROPAISCHER RECHERCHENBERICHT

EINSCHLAGIGE DOKUMENTE

Nummer der Anmeldung

EP 03 01 1894

Kategorie]

Kennzeichnung des Dokuments mit Angabe, soweit erforderlich,
der maBgeblichen Teile

Betrifft
Anspruch

KLASSIFIKATION DER
ANMELDUNG  (Int.CL7)

X,D

DE 41 15 477 A (AVL VERBRENNUNGSKRAFT
MESSTECH) 21. November 1991 (1991-11-21)

* Spalte 3, Zeile 26 - Spalte 4, Zeile 40;
Abbildung 1 *

* Spalte 4, Zeile 15 - Zeile 32; Abbildung
1*

EP 1 063 415 A (DELPHI TECH INC)

27. Dezember 2000 (2000-12-27)

* Absdtze [0021],[0029]; Abbildung 1 *

* Abbildung 7A *

EP 0 978 649 A (SIEMENS AG)

9. Februar 2000 (2000-02-09)

* Spalte 2, Zeile 6 - Spalte 6, Zeile 41;
Abbildungen 1,2 *

EP 0 967 383 A (LUCAS IND PLC)

29. Dezember 1999 (1999-12-29)

* Spalte 2, Zeile 10 - Spalte 5, Zeile 49;
Abbildungen 1,2 *

Der vorliegende Recherchenbericht wurde fir alle Patentanspriiche erstelit

1,2,4,5

6,7
1,2,5

1,2,5,7

FO2M45/08
FO2M63/02

RECHERCHIERTE
SACHGEBIETE (Int.CL.7)

FO2M

Recherchenort AbschiuBdatum der Recherche

MUNCHEN 23. Januar 2004

Landriscina, V

Profer

KATEGORIE DER GENANNTEN DOKUMENTE

X : von besonderer Bedeutung allein betrachtet

Y : von besonderer Bedeutung in Verbindung mit einer
anderen Verdffentlichung derselben Kategorie

A : technologischer Hintergrund

O : nichtschriftliche Offenbarung

P : Zwischenliteratur Dokument

T : der Erfindung zugrunde liegende Theorien oder Grundsétze
E : dlteres Patentdokument, das jedoch erst am oder
nach dem Anmeldedatum vertffentlicht worden ist
D :in der Anmeldung angefohrtes Dokument
L : aus anderen Griinden angefithrtes Dokument

& : Mitglied der gleichen Patentfamilie, ibereinstimmendes

10



EPO FORM P0461

EP 1413 742 A1

ANHANG ZUM EUROPAISCHEN RECHERCHENBERICHT
UBER DIE EUROPAISCHE PATENTANMELDUNG NR. EP 03 01 1894

In diesem Anhang sind die Mitglieder der Patentfamilien der im obengenannten europaischen Recherchenbericht angefihrten
Patentdokumente angegeben.

Die Angaben Uber die Familienmitglieder entsprechen dem Stand der Datei des Europaischen Patentamts am

Diese Angaben dienen nur zur Unterrichtung und erfolgen ochne Gewahr.

23-01-2004

Im Recherchenbericht Datum der Mitglied(er) der Datum der

angefihrtes Patentdokument Veraffentlichung Patentfamilie Verdéffentlichung
DE 4115477 A 21-11-1991 DE 4115477 Al 21-11-1991
EP 1063415 A 27-12-2000 EP 1063415 A2 27-12-2000
us 6513733 Bl 04-02-2003
EP 0978649 A 09-02-2000 EP 0978649 A2 09-02-2000
EP 0967383 A 29-12-1999 EP 1382836 Al 21-01-2004
EP 0967383 A2 29-12-1999
EP 0967382 A2 29-12-1999
JP 2000027735 A 25-01-2000
KR 2000006409 A 25-01-2000
us 6220528 Bl 24-04-2001
Us 6260775 Bl 17-07-2001
US 2001052554 Al 20-12-2001

Fur nahere Einzelheiten zu diesem Anhang : siehe Amtsblatt des Europaischen Patentamts, Nr.12/82

1



	Bibliographie
	Beschreibung
	Ansprüche
	Zeichnungen
	Recherchenbericht

