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(54) Kraftstoffeinspritzventileinrichtung

(57) Die Erfindung betrifft eine Kraftstoffeinspritz-
ventileinrichtung mit einem Ventilkolben (55), der ein
Ventilkolbenende (54) aufweist, das in einem Ventilstlick
(44) einen Ventilsteuerraum (58) begrenzt, der iber eine
Ablaufdrossel (81) mit einem Druckentlastungsraum (68)
verbindbar ist.

Um eine Kraftstoffeinspritzventileinrichtung zu
schaffen, die kostengtinstig herstellbar ist und ein gutes
Einspritzverhalten aufweist, ist die Ablaufdrossel (81) in
einem Ablaufdrosselstiick (80) vorgesehen, das in das
Ventilstlick (44) eingelegt ist.
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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft eine Kraftstoffeinspritz-
ventileinrichtung gemaR dem Oberbegriff des Anspruchs
1.

Stand der Technik

[0002] Aus derdeutschen Offenlegungsschrift DE 100
52 604 A1 ist ein Magnetventil zur Steuerung eines Ein-
spritzventils einer Brennkraftmaschine bekannt, das ein
Ventilgehduse mit einer Langsbohrung aufweist, in der
ein Ventilkolben angeordnet ist, der mit seinem einen
Ende auf eine Ventilnadel einwirkt. Der Steuerdruckraum
ist durch ein Ventilstiick begrenzt, das mit dem Ventilge-
hause verspannt ist. Koaxial zu dem Ventilkolben zweigt
aus dem Steuerdruckraum eine im Ventilstiick verlaufen-
de Bohrung ab, die einen mit einer Ablaufdrossel verse-
henen Kraftstoffablaufkanal bildet.

Offenbarung der Erfindung

[0003] Aufgabe der Erfindung ist es, eine Kraftstoffe-
inspritzventileinrichtung geman dem Oberbegriff des An-
spruchs 1 zu schaffen, die kostengiinstig herstellbar ist
und ein gutes Einspritzverhalten aufweist.

[0004] Die Aufgabe ist bei einer Kraftstoffeinspritzven-
tileinrichtung mit einem Ventilkolben, der ein Ventilkol-
benende aufweist, das in einem Ventilstlick einen Ven-
tilsteuerraum begrenzt, der tGber eine Ablaufdrossel mit
einem Druckentlastungsraum verbindbar ist, dadurch
geldst, dass die Ablaufdrossel in einem Ablaufdrossel-
stlick vorgesehen ist, das in das Ventilstick eingelegt
ist. Der Ventilsteuerraum steht, vorzugsweise Uber eine
Zulaufdrossel, mit einem zentralen Kraftstoffhochdruck-
speicher in Verbindung, aus dem der Steuerraum mit
Kraftstoff versorgt wird, der mit Hochdruck beaufschlagt
ist. Uber die Ablaufdrossel ist der Ventilsteuerraum mit
einem Druckentlastungsraum verbindbar. Bei der Ent-
wicklung von Kraftstoffeinspritzventileinrichtungen ist
man, zum Beispiel zur Vereinfachung der Montage, oft
bestrebt, die Anzahl der verwendeten Einzelteile gering
zu halten. Bei der erfindungsgemafen Kraftstoffein-
spritzventileinrichtung sind das Ablaufdrosselstiick und
das Ventilstlick als separate Teile eines Ventilgehduses
ausgefihrt. Der vermeintliche Nachteil eines zusatzli-
chen Bauteils wird bewusst in Kauf genommen, um die
Qualitat der Einspritzung zu verbessern. Die Gestalt und/
oder Lage des Ablaufdrosselstiicks sind/ist frei wahlbar
und nicht von fertigungsbedingten Einschrankungen be-
einflusst. Mitdem separaten Ablaufdrosselstiick kann ein
unerwiinschtes Tot- beziehungsweise Schadvolumen
zwischen der Ablaufdrossel und einem Ventilsitz zum
Druckentlastungsraum deutlich reduziert werden. Dar-
Uberhinausist es durch das separate Ablaufdrosselstiick
insbesondere mdglich, eine Ankerfiihrung an dem Ven-
tilstlick vorzusehen.

[0005] Einbevorzugtes Ausfiihrungsbeispiel der Kraft-
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stoffeinspritzventileinrichtung ist dadurch gekennzeich-
net, dass das Ventilstiick einen Ankerfiihrungsabschnitt
fir einen Anker umfasst, mit Hilfe dessen die Kraftstof-
feinspritzventileinrichtung betétigt wird. Der Anker ist in
dem Ventilgehduse hin und her bewegbar an dem An-
kerfihrungsabschnitt gefiihrt und wirkt mit einem Magne-
ten zusammen.

[0006] Ein weiteres bevorzugtes Ausflihrungsbeispiel
der Kraftstoffeinspritzventileinrichtung ist dadurch ge-
kennzeichnet, dass der Ankerflihrungsabschnitt an ei-
nem Ankerfuhrungszapfen ausgebildet ist, der von ei-
nem Ventilstickgrundkérper ausgeht. Der Ankerfiih-
rungszapfen ist einstlickig mit dem Ventilstiickgrundkor-
per verbunden.

[0007] Ein weiteres bevorzugtes Ausfiihrungsbeispiel
der Kraftstoffeinspritzventileinrichtung ist dadurch ge-
kennzeichnet, dass der Ankerflihrungszapfen einen Ver-
bindungskanal aufweist, der den Ventilsteuerraum tber
die Ablaufdrossel mit dem Druckentlastungsraum ver-
bindet. Der Verbindungskanal miindet im Bereich eines
Ventilsitzes zwischen dem Anker und dem Ventilsttick.
[0008] Ein weiteres bevorzugtes Ausfiihrungsbeispiel
der Kraftstoffeinspritzventileinrichtung ist dadurch ge-
kennzeichnet, dass an dem Ventilstiickgrundkorper be-
ziehungsweise im Bereich des Ubergangs zwischen den
Ventilstlickgrundkérper und dem Ankerflihrungsab-
schnitt eine Dichtflache vorgesehen ist. An der Dichtfla-
che kann eine an dem Anker vorgesehene Dichtkante
zur Anlage kommen. Die Dichtkante und die Dichtflache
bilden einen Ventilsitz zwischen dem Anker und dem
Ventilstuick.

[0009] Ein weiteres bevorzugtes Ausfiihrungsbeispiel
der Kraftstoffeinspritzventileinrichtung ist dadurch ge-
kennzeichnet, dass an dem freien Ende des Ankerfiih-
rungszapfens eine Dichtkante vorgesehen ist. Die Dicht-
kante kann an einer Dichtflache zur Anlage kommen, die
an dem Anker vorgesehen ist. Die Dichtkante und die
Dichtflache bilden einen Ventilsitz zwischen dem Anker
und dem Ventilstuck.

[0010] Ein weiteres bevorzugtes Ausfiihrungsbeispiel
der Kraftstoffeinspritzventileinrichtung ist dadurch ge-
kennzeichnet, dass der Anker einen Ankerfiihrungskor-
per umfasst, der an dem Ankerfiihrungsabschnitt des
Ventilstlicks gefihrt ist. Der Ankerfiihrungskérper hatim
Wesentlichen die Gestalt eines Kreiszylindermantels
und wird von einem Bund begrenzt, der mit einem Ven-
tilmagneten zusammenwirkt.

[0011] Ein weiteres bevorzugtes Ausfiihrungsbeispiel
der Kraftstoffeinspritzventileinrichtung ist dadurch ge-
kennzeichnet, dass das Ventilstlick einen Ventilkolben-
fuhrungsabschnitt fur das Ventilkolbenende umfasst, das
in dem Ventilstlick den Ventilsteuerraum begrenzt. Das
Ventilkolbenende ist in axialer Richtung in dem Ventil-
kolbenfiihrungsabschnitt des Ventilstlicks gefihrt.
[0012] Ein weiteres bevorzugtes Ausfiihrungsbeispiel
der Kraftstoffeinspritzventileinrichtung ist dadurch ge-
kennzeichnet, dass der Ventilkolbenflihrungsabschnitt
an einem Ventilkolbenflihrungskérper vorgesehen ist,
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der einstlickig mit dem Ventilstiick verbunden ist. Der
Ventilkolbenflhrungskdrper hatim Wesentlichen die Ge-
stalt eines Kreiszylindermantels.

[0013] Ein weiteres bevorzugtes Ausflihrungsbeispiel
der Kraftstoffeinspritzventileinrichtung ist dadurch ge-
kennzeichnet, dass das Ablaufdrosselstiick im Wesent-
lichen die Gestalt eines Kreiszylindermantels aufweist,
der an einer Stirnseite durch einen Deckel verschlossen
ist, der die Ablaufdrossel umfasst.

[0014] Bei der Herstellung des Ablaufdrosselstlicks
kénnen bekannte Fertigungsverfahren, wie Erodieren,
hydroerosives Verrunden, und/oder Stanzen, angewen-
det werden. Das als Einlegeteil ausgefiihrte Ablaufdros-
selstiick kann unterschiedlich gestaltet werden. Durch
unterschiedliche Ausfiihrungen kann die Strémung
durch gezielte Formgebung des Ablaufdrosselstiicks,
zum Beispiel in Form eines Stufendiffusors, vorteilhaft
beeinflusst werden. Ebenso ist die Lage des Einlegeteils
frei wahlbar und nicht von fertigungsbedingten Ein-
schrankungen beeinflusst. Dadurch ist eine fiir die Stré-
mungsfiihrung und die Funktion der Kraftstoffeinspritz-
ventileinrichtung vorteilhafte Position des Einlegeteils
moglich. Insbesondere kann dadurch das Volumen des
Steuerraums und das Volumen zwischen der Ablauf-
drossel und dem Ventilsitz optimal an die Funktion der
Kraftstoffeinspritzventileinrichtung angepasst werden.
Vorzugsweise ist die Kraftstoffeinspritzventileinrichtung
in einen Kraftstoffinjektor integriert.

[0015] Weitere Vorteile, Merkmale und Einzelheiten
der Erfindung ergeben sich aus der nachfolgenden Be-
schreibung, in der unter Bezugnahme auf die Zeichnung
verschiedene Ausflhrungsbeispiele im Einzelnen be-
schrieben sind.

Zeichnung

[0016] Es zeigen:

Figur 1 einen Teil einer Kraftstoffeinspritz-
ventileinrichtung im Langsschnitt;

Figur 2 einen Teil einer erfindungsgemalen

Kraftstoffeinspritzventileinrichtung im
Langsschnitt und die
Figuren 3 bis6 eine vergrolRerte Darstellung eines
Ausschnitts mit einem Ablaufdrossel-
ventilstiick aus Figur 2 gemaR ver-
schiedenen Ausfihrungsformen der
Erfindung.

Beschreibung der Ausfiihrungsbeispiele

[0017] Figur 1 zeigt in einer auszugsweisen axialen
Schnittdarstellung eine Kraftstoffeinspritzventileinrich-
tung mit einem Ventilgehduse 1. Bei der Kraftstoffein-
spritzventileinrichtung handelt es sich vorzugsweise um
einen Kraftstoffinjektor eines Kraftstoffeinspritzsystems.
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Das Ventilgehduse 1 wird daher auch als Injektorgehau-
se 1 bezeichnet. Die Kraftstoffeinspritzventileinrichtung
dient insbesondere zum direkten Einspritzen von Kraft-
stoff oder Brennstoff, insbesondere von Dieselkraftstoff,
in einen Brennraum einer Gemisch verdichtenden selbst-
zlindenden Brennkraftmaschine. Das erfindungsgema-
Re Kraftstoffeinspritzventil eignet sich jedoch auch fiir
andere Anwendungsfalle.

[0018] Das Ventilgehduse oder Injektorgehduse 1 um-
fasst einen Injektorgehausekdérper 2, in den ein Ventil-
stiick 4 eingespannt, eingepresst oder eingeschraubt ist.
An der dem Brennraum abgewandten Stirnflache des
Ventilstlicks 4 befindet sich ein Fihrungskorper 5 in dich-
ter Anlage. Von dem Fuhrungskdrper 5 erstreckt sich ein
Ankerfihrungszapfen 6 vom Brennraum weg. Der An-
kerfihrungszapfen 6 dient zum Fihren eines Ankers 7
eines Magnetventils. Der Anker 7 umfasst einen hiilsen-
artigen Fihrungskoérper 8, der im Wesentlichen die Ge-
stalt eines Kreiszylindermantels aufweist. An seinem
brennraumfernen Ende weist der Ankerflihrungskdrper
einen Bund 9 auf.

[0019] Vonderdem Brennraum zugewandten Stirnfla-
che des Ventilstiicks 4 geht ein Ventilkolbenfiihrungskor-
per 12 aus, in dem Ventilkolbenende 14 eines Ventilkol-
bens 15 hin und her bewegbar gefiihrt ist. Der Ventilkol-
ben 15 wirkt mit seinem dem Brennraum zugewandten
Ende auf eine (nicht dargestellte) Ventilnadel ein. Die
Ventilnadel ist in einem Druckraum angeordnet, der mit
unter Hochdruck stehendem Kraftstoff beflllt ist. Bei ei-
ner Offnungsbewegung des Ventilkolbens wird die Ven-
tiinadel aus einer SchlieRstellung in eine Offnungsstel-
lung angehoben.

[0020] Das brennraumferne Ende des Ventilkolbens
15 begrenzt mit der Stirnfliche an dem Ventilkolbenende
14 einen Ventilsteuerraum 18, der mit Kraftstoff befillt
ist. Von dem Ventilsteuerraum 18 geht ein Kraftstoffab-
laufkanal 20 aus, der den Ventilsteuerraum 18, der auch
als Steuerraum bezeichnet wird, mit einem (nicht darge-
stellten) Druckentlastungsraum verbindet. Der Kraftstoff-
ablaufkanal 20 umfasst einen ersten Kraftstoffablaufka-
nalabschnitt 21, der durch das Ventilstiick 4 verlauft. Der
Kraftstoffablaufkanal 20 umfasst im Anschluss an den
ersten Kraftstoffablaufkanalabschnitt 21 einen zweiten
Kraftstoffablaufkanalabschnitt 22, der in dem Fihrungs-
korper 5 in einen dritten Kraftstoffablaufkanalabschnitt
23 mundet. Der dritte Kraftstoffablaufkanalabschnitt 23
erstreckt sich quer zu dem in axialer Richtung verlaufen-
den zweiten Kraftstoffablaufkanalabschnitt 22. In dem er-
sten Kraftstoffablaufkanalabschnitt 21 ist eine Ablauf-
drossel 24 vorgesehen.

[0021] In dem Ventilkolbenfiihrungskorper 12 ist ein
quer verlaufender Kraftstoffzulautkanal 26 mit einer Zu-
laufdrossel vorgesehen. Uber den Kraftstoffzulaufkanal
26 gelangt mit Hochdruck beaufschlagter Kraftstoff in
den Steuerraum 18. Der Steuerraum 18 steht Uber den
Kraftstoffablaufkanal 20 mit einem Ringraum 27 in Ver-
bindung, der zwischen dem Ankerfiihrungskérper 8 und
dem Ankerfihrungszapfen 6 vorgesehen ist. Der
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Ringraum 27 ist durch einen Ventilsitz begrenzt, der von
einer Dichtkante 28 gebildet wird, die an dem brennraum-
nahen Ende des Ankerflihrungskdrpers 8 vorgesehen ist
und sich an einer Dichtflache 29 des Fiihrungskérpers 5
in Anlage befindet. Wenn die Dichtkante 28 von der Dicht-
flache 29 abhebt, dann wird eine Verbindung zwischen
dem Ringraum 27 und dem Druckentlastungsraum frei-
gegeben.

[0022] In Figur 2 ist eine Kraftstoffeinspritzventilein-
richtung gemaR einem Ausflihrungsbeispiel der Erfin-
dung dargestellt. Die Kraftstoffeinspritzventileinrichtung,
die auch als Injektor oder Kraftstoffinjektor bezeichnet
wird, umfasst ein Injektorgehause 41 mit einem Injektor-
gehausekodrper 42. In dem Injektorgehdusekorper 42 ist
ein Ventilstlick 44 angeordnet. Das Ventilstlick 44 um-
fasst einen Ventilstickgrundkdrper 45, von dessen
brennraumferner Stirnseite ein Ankerfiihrungszapfen 46
ausgeht. Der Ankerflhrungszapfen 46 dient dazu, einen
Anker 47; 47’ in axialer Richtung hin und her bewegbar
zufuhren. Zudiesem Zweck weist der Anker 47; 47’ einen
Ankerflihrungskorper 48; 48 auf, der im Wesentlichen
die Gestalt eines Kreiszylindermantels aufweist. Von
dem brennraumfernen Ende des Ankerfliihrungskérpers
48; 48’ erstreckt sich ein Bund 49 radial nach aulen, der
mit einem Ventilmagneten zusammenwirkt.

[0023] Von der brennraumnahen Stirnseite des Ven-
tilstickgrundkdrpers 45 geht ein Ventilkolbenfihrungs-
kdrper 52 aus. Der Ventilkolbenflihrungskérper 52 und
der Ankerfiihrungszapfen 46 sind einstlickig mit dem
Ventilstiickgrundkdrper 45 verbunden. Der Ventilkolben-
fihrungskoérper 52 hatim Wesentlichen die Gestalt eines
Kreiszylindermantels, in dem ein Ventilkolbenende 54 ei-
nes Ventilkolbens 55 hin und her bewegbar gefiihrt ist.
Der Ventilkolben 55 wirkt mit seinem dem Brennraum
zugewandten Ende auf eine Ventilnadel ein, wie sie vor-
ab in Bezug auf Figur 1 beschrieben ist. Die brennraum-
ferne Stirnflache des Ventilkolbenendes 54 begrenzt in
dem Ventilkolbenfiihrungskérper 52 einen Ventilsteuer-
raum 58, der auch als Steuerraum bezeichnet wird. Der
Ventilsteuerraum 58 geht in eine Ausnehmung 60 Uber,
die in axialer Richtung zentral in dem Ventilstiickgrund-
korper 45 angeordnet ist. Von der Ausnehmung 60 er-
streckt sich ein zentraler Kraftstoffablaufkanal 61 in axia-
ler Richtung durch den Ventilstickgrundkdrper 45 bis in
den Ankerflihrungszapfen 46. Der Kraftstoffablaufkanal
61 mindet in einen quer verlaufenden Kraftstoffablauf-
kanalabschnitt 62; 62’, der radial auflen in einen
Ringraum 63; 63’ mindet. Der Ringraum 63 ist in dem
Ubergangsbereich zwischen dem Ventilstiickgrundkér-
per 45 und dem Ankerfihrungszapfen 46 vorgesehen.
Der Ringraum 63’ ist an dem brennraumfernen Ende des
Ankerflihrungskorpers 48’ vorgesehen.

[0024] An dem brennraumnahen Ende des Ankerfiih-
rungskorpers 48 ist eine Dichtkante 65 ausgebildet, die
an dem Ventilstickgrundkoérper 45 anliegt. Die Dichtkan-
te 65 ist durch eine Druckfeder 66 gegen den Ventilstlick-
grundkdrper 45 vorgespannt. An dem brennraumfernen
Ende des Ankerfiihrungszapfens 46 ist eine Dichtkante
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65’ ausgebildet, die an dem Ankerfihrungskérper 48’ an-
liegt. Der Ankerfiihrungskérper 48’ ist durch eine Druck-
feder 66’ gegen die Dichtkante 65’ vorgespannt. Wenn
der Anker 47 mit Hilfe eines (nicht dargestellten) Magne-
ten gezogen wird, dann hebt die Dichtkante 65 von dem
Ventilstlickgrundkérper 45 und der Ringraum 63 wird mit
einem Druckentlastungsraum 68 verbunden. Mit den Be-
zugszeichen 48’, 49', 62’, 63’, 65’ und 66, ist in Figur 2
ein weiteres Ausflhrungsbeispiel im Halbschnitt ange-
deutet. Wenn der Anker 47’ durch den zugehdrigen Ven-
tilmagneten gezogen wird, dann hebt die an dem Anker
47’ im Bereich des Ringraums 63’ vorgesehene Dichtfla-
che von der Dichtkante 65’ ab und eine Verbindung zwi-
schen dem Ringraum 63’ und dem Druckentlastungs-
raum 68 wird freigegeben.

[0025] Der Ventilsteuerraum 58 wird durch einen Kraft-
stoffhochdruckkanal 70 tber einen Ringraum 72 und ei-
nen Kraftstoffzulaufkanal 73, der mit einer Zulaufdrossel
74 ausgestattet ist, mit unter Hochdruck stehendem
Kraftstoff befillt. In die Ausnehmung 60 des Ventilstiick-
grundkorpers 45 ist ein Ablaufdrosselstiick 80 eingelegt.
Das Ablaufdrosselstiick 80 ist zum Beispiel in die Aus-
nehmung 60 eingepresst. Das Ablaufdrosselstick 80 hat
im Wesentlichen die Gestalt einer Kreisringscheibe mit
einer zentralen Ablaufdrossel 81. Durch das eingelegte
Ablaufdrosselstlick 80 kann das Volumen des Kraftstoff-
ablaufkanals 61 reduziert werden. Die in Figur 2 darge-
stellten Ausflihrungsformen haben unter anderem den
Vorteil, dass die Absteuerung des Kraftstoffs beim Off-
nen des Ankers 47; 47’ symmetrisch erfolgt. Zur Vermei-
dung von unerwiinschten Kavitationsschdden am Ven-
tilsitz kann eine ausreichende Diffusorlange nach der Ab-
laufdrossel 81 bereitgestellt werden. Durch die einteilige
Ausfiihrung des Ventilstickgrundkorpers 45 mit dem An-
kerfihrungszapfen 46 und dem Ventilkolbenfiihrungs-
korper 52 kann ohne Funktionseinfluss der Ventilsitz mit
der Dichtkante 65’ an das obere Ende des Ankerflh-
rungszapfens 46 gelegt werden.

[0026] Inden Figuren 3 bis 6 ist angedeutet, dass das
Ablaufdrosselstiick 80; 90; 100; 110 unterschiedlich aus-
gefihrt sein kann. Durch die unterschiedlichen Ausfiih-
rungen kann die Strémung durch gezielte Formgebung
des Ablaufdrosselstiicks vorteilhaft beeinflusst werden.
Ebenso ist die Lage des Ablaufdrosselstiicks frei wahl-
bar. Dadurch ist eine fiir die Strdmungsfihrung und die
Funktion des Injektors vorteilhafte Gestaltung des Ab-
laufdrosselstiicks méglich. So kann zum Beispiel das Vo-
lumen des Steuerraums und das Volumen zwischen der
Ablaufdrossel und dem Ventilsitz optimal an die Funktion
des Injektors angepasst werden. Durch die einteilige
Ausflihrung des Ventilstlicks 44 kann eine ansonsten er-
forderliche Hochdruckdichtstelle entfallen. Auflerdem
wird eine wesentlich kompaktere Bauweise der Ventil-
gruppe und des gesamten Injektors ermdglicht.

[0027] Bei dem in Figur 3 dargestellten Ausfiihrungs-
beispiel hat das Ablaufdrosselstiick 90 die Gestalt einer
Hilse 91, die durch einen Deckel 92 verschlossen ist. In
dem Deckel 92 ist eine Ablaufdrossel 94 vorgesehen.
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Der Deckel 92 ist am brennraumfernen Ende der Aus-
nehmung 60 angeordnet. Im Bereich des Deckels 92 ist
in radialer Richtung zu dem Ventilstiickgrundkorper 45
hin ein Freiraum 95 vorgesehen.

[0028] Das in Figur 4 dargestellte Ablaufdrosselstiick
100 umfasst eine Hiilse 101, die durch einen Boden oder
Deckel 102 mit einer Ablaufdrossel 104 einseitig ge-
schlossen ist. Der Boden 102 ist im Bereich des brenn-
raumnahen Endes der Ausnehmung 60 angeordnet. Zwi-
schen dem brennraumfernen Ende der Hilse 101 und
dem Ventilstiickgrundkérper 45 ist in radialer Richtung
ein ringférmiger Freiraum 105 vorgesehen.

[0029] In Figur 5 istdas in Figur 2 dargestellte Ausflh-
rungsbeispiel mit dem Ablaufdrosselstick 80 aus-
schnittsweise vergréRertdargestellt. In Figur 5 sieht man,
dass zwischen dem brennraumfernen Ende des Ablauf-
drosselstlicks 80 und dem Ventilstlickgrundkdrper 45 in
radialer Richtung ein ringraumartiger Freiraum 106 vor-
gesehen ist.

[0030] Beidem in Figur 6 dargestellten Ausfiihrungs-
beispiel ist das Ablaufdrosselstiick 110 mit einer Ablauf-
drossel 111 ausgestattet. Das Ablaufdrosselstiick 110
umfasst eine Hulse 114, die an ihrem brennraumnahen
Ende einseitig durch einen Deckel 115 verschlossen ist,
der die Ablaufdrossel 111 aufweist. Die Hilse 114 weist
einen Innendurchmesser 121 auf, der kleiner als ein In-
nendurchmesser 122 des Kraftstoffablaufkanals 61 ist.
Durch die Kombination der beiden Durchmesser 121,
122 im Anschluss der Ablaufdrossel 111 wird auf einfa-
che Art und Weise ein Stufendiffusor zur Optimierung
der Strdmung geschaffen.

Patentanspriiche

1. Kraftstoffeinspritzventileinrichtung mit einem Ventil-
kolben (15;55), der ein Ventilkolbenende (14;54)
aufweist, das in einem Ventilstlick (4;44) einen Ven-
tilsteuerraum (18;58) begrenzt, der Giber eine Ablauf-
drossel (24;81;94;104;111) mit einem Druckentla-
stungsraum (68) verbindbar ist, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die Ablaufdrossel (81;94;104; 111)
in einem Ablaufdrosselstlck (80;90;100;110) vorge-
sehen ist, das in das Ventilstlick (44) eingelegt ist.

2. Kraftstoffeinspritzventileinrichtung nach Anspruch
1, dadurch gekennzeichnet, dass das Ventilstlick
(44) einen Ankerfihrungsabschnitt fir einen Anker
(47;47’) umfasst, mit Hilfe dessen die Kraftstoffein-
spritzventileinrichtung betatigt wird.

3. Kraftstoffeinspritzventileinrichtung nach Anspruch
2, dadurch gekennzeichnet, dass der Ankerfiih-
rungsabschnitt an einem Ankerfiihrungszapfen (46)
ausgebildet ist, der von einem Ventilstiickgrundkér-
per (45) ausgeht.

4. Kraftstoffeinspritzventileinrichtung nach Anspruch
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3, dadurch gekennzeichnet, dass der Ankerfih-
rungszapfen (46) einen Verbindungskanal aufweist,
der den Ventilsteuerraum (58) tber die Ablaufdros-
sel (81;94;104;111) mit dem Druckentlastungsraum
(68) verbindet.

Kraftstoffeinspritzventileinrichtung nach Anspruch 3
oder 4, dadurch gekennzeichnet, dass an dem
Ventilstickgrundkorper (45) beziehungsweise im
Bereich des Ubergangs zwischen dem Ventilstiick-
grundkérper (45) und dem Ankerfliihrungsabschnitt
eine Dichtflache vorgesehen ist.

Kraftstoffeinspritzventileinrichtung nach Anspruch 3
oder 4, dadurch gekennzeichnet, dass an dem
freien Ende des Ankerfiihrungszapfens (46) eine
Dichtkante (65’) vorgesehen ist.

Kraftstoffeinspritzventileinrichtung nach einem der
Anspriche 2 bis 6, dadurch gekennzeichnet, dass
der Anker (47;47’) einen Ankerfihrungskorper (48;
48’) umfasst, der an dem Ankerflihrungsabschnitt
des Ventilstlicks (44) geflhrt ist.

Kraftstoffeinspritzventileinrichtung nach einem der
vorhergehenden Anspriche, dadurch gekenn-
zeichnet, dass das Ventilstiick (44) einen Ventilkol-
benflihrungsabschnitt fir das Ventilkolbenende (55)
umfasst, das in dem Ventilstiick (44) den Ventilsteu-
erraum (58) begrenzt.

Kraftstoffeinspritzventileinrichtung nach Anspruch
8, dadurch gekennzeichnet, dass der Ventilkol-
benflihrungsabschnitt an einem Ventilkolbenfiih-
rungskoérper (52) vorgesehen ist, der einstlickig mit
dem Ventilstlick (44) verbunden ist.

Kraftstoffeinspritzventileinrichtung nach einem der
vorhergehenden Anspriche, dadurch gekenn-
zeichnet, dass das Ablaufdrosselstiick (90;100;
110) im Wesentlichen die Gestalt eines Kreiszylin-
dermantels (91;101;114) aufweist, der an einer
Stirnseite durch einen Deckel (92;102;115) ver-
schlossen ist, der die Ablaufdrossel umfasst.
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