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Beschreibung

Stand der Technik

[0001] DE 196 50 865 A1 beschreibt ein Magnetventil
zur Steuerung des Kraftstoffdruckes in einem Steuer-
raum eines Einspritzventils, etwa eines Common-Rail-
Einspritzsystems. Uber den Kraftstoffdruck im Steuer-
raum wird eine Hubbewegung eines Ventilkolbens ge-
steuert, mit dem eine Einspritz6ffnung des Einspritzven-
tils gedffnet oder geschlossen wird. Das Magnetventil
umfasst einen Elektromagneten, einen beweglichen An-
ker und ein mit dem Anker bewegtes und von einer Ven-
tilschlieRfeder in SchlieRrichtung beaufschlagtes Ventil-
glied, das mit dem Ventilsitz des Magnetventils zusam-
menwirkt und so den Kraftstoffabfluss aus dem Steuer-
raum steuert.

[0002] Es ist ein Common-Rail-Injektor mit einem
zweiteiligen Anker bekannt, der durch ein Magnetventil
angezogen wird. Der Anker bt im stromlosen Fall die
SchlieRkraft auf eine Ventilkugel aus. Wenn der Elektro-
magnet bestromt wird, bewegt sich der Anker um den
Ankerhub nach oben, die SchlielRkraft der auf die Ventil-
kugel wirkenden SchlieRkraft wird 0 und ein Abstrémven-
til 6ffnet. Eine Ankerflihrung, die fest im Injektorkdrper
des Kraftstoffinjektors verschraubt ist, nimmt den Anker-
bolzen auf. Auf dem Ankerbolzen wird die Ankerplatte
geflhrt, die ihrerseits vom Elektromagneten angezogen
wird. Der Ankerbolzen kann aufgrund des Fihrungs-
spiels in der Ankerfiihrung kippen. Die Ankerplatte ihrer-
seits kann auf dem Ankerbolzen verkippen, so dass sich
die Gesamtkippung der Baugruppe Ankerbolzen/Anker-
platte in Bezug z.B. auf die Injektorhauptachse als Sum-
me der Flhrungsspiele bestimmen lasst.

[0003] Die Ankerplatte hat einen definierten Uberhub-
anschlag auf der Ankerflihrung, der die kinetische Ener-
gie der Bewegung des Ankers nach dem Abschalten des
Elektromagneten aus dem System nimmt. Wenn die
Ventilkugel in ihren Sitz trifft, wird der Ankerbolzen in
seiner Bewegung gestoppt. Die Ankerplatte kann noch
um den Uberhub weiterfliegen (ballistische Betriebspha-
se), bevor sie auf den Uberhubanschlag auftrifft. Somit
muss nur ein Teil der kinetischen Energie aus der Bewe-
gung des Ankerbolzens im Ventilsitz abgebaut werden.
Der Teil der kinetischen Energie aus der Ankerplatte wird
im Injektorkorper abgebaut.

[0004] Bei derzeitigen Serienprodukten tritt das Pro-
blem auf, dass die eine Schlie3kraft auf den Ankerbolzen
auslibende Ventilfeder Querkraftanteile in die Baugrup-
pe aus Ankerplatte und Ankerbolzen einleitet. Bedingt
durch das Fuhrungsspiel zwischen der Ankerfiihrung
und dem Ankerbolzen fiihrt dies zu einer Verkippung des
Ankerbolzens in der Ankerfiihrung. Bei starker Querkraft
kann diese Verkippung auch in der oberen Position des
Ankerbolzens bei bestromtem Elektromagneten vorhan-
den sein, da ein Ankerbolzenanschlag einseitig anliegen
kann. Damit wird ein Teil des eingestellten Ankerhubes,
d.h. die Bewegung des Ankerbolzens im Betrieb, nicht
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vollstdndig ausgenutzt. Dies fiihrt zu einer geringeren
Einspritzmenge von Kraftstoff in den Brennraum einer
Verbrennungskraftmaschine. Hinzu kommt die Reibung
des Ankerbolzens in der Ankerfiihrung, die ebenfalls die
Bewegungdes Ankerbolzens beeinflusst. Diese Reibung
nimmt mit gréBerem Kippwinkel o zu, da der Hebelarm
der auslésenden Kraft ebenfalls zunimmt. Der Angriffs-
punkt der Ventilfeder hat einen relativ grolen Abstand
zum oberen Ende der Ankerfiihrung. Dadurch entstehen
am oberen und am unteren Ende der Ankerfihrung sehr
hohe punktuell wirkende Krafte auf den Ankerbolzen,
welche die Reibung verstarken und somit die Bewegung
des Ankerbolzens verlangsamen. Die Geschwindigkeit,
mit der sich der Ankerbolzen bewegt, d.h. das Offnen
und SchlieRen der Ventilkugel hat einen sehr groen Ein-
fluss auf die in den Brennraum der Verbrennungskraft-
maschine eingebrachte Einspritzmenge.

[0005] Umdiesem Problem Herrzuwerden, wurde das
Fihrungsspielin Versuchen eingeschrankt, mitdem Ziel,
den Kippwinkel zu verringern. Eine Einschréankung des
FlUhrungsspiels wiederum fiihrte dazu, dass der Anker-
bolzen keine gleich bleibende Position im Betrieb beibe-
hélt, sondern von Einspritzung zu Einspritzung eine an-
dere Lage einnimmt. Damit einher gehen wechselnde
Reibung zwischen Ankerbolzen und Ankerfiihrung und
somit eine Streuung der Einspritzmengen.

[0006] Des Weiteren hat sich herausgestellt, dass
durch die zuvor beschriebene Gesamtverkippung der
Ankerplatte und des Ankerbolzens um den Kippwinkel o
relativ zur Injektorhauptachse eine Kollision zwischen
Ankerplatte und Magnetkern bei kleinen, verbleibenden
Restluftspalten zwischen Ankerplatte und Magnetkern
auftreten kann und andererseits bei ungleichmafig ver-
laufendem Restluftspalt auch eine ungleichmaRig am
Umfang verteilte Magnetkraft auftritt. Diese verstarkt die
zuféllig auftretenden Reibkrafte und hat damit einen Ein-
fluss auf die mit dem Kraftstoffinjektor realisierten Ein-
spritzmengen von Kraftstoff in den Brennraum der Ver-
brennungskraftmaschine. Zuséatzlich fuhrt die ungleich-
maRig verteilte Magnetkraft auch zu einer Verbiegung
des Ankerbolzens und damit zu einer schlechteren An-
kerflihrung, da sich héhere Reibkraftanteile bilden.

Offenbarung der Erfindung

[0007] Aufgabe der vorliegenden Erfindung ist es da-
her, die den Lésungen aus dem Stand der Technik an-
haftenden Nachteile auszurdumen und eine Ankerfiih-
rung einer mehrteiligen Ankerbaugruppe fir ein einen
Kraftstoffinjektor betatigendes Magnetventil bereitzu-
stellen, welches einerseits den Hub des Ankerbolzens
vollstandig ausnutzt und die auftretende Verkippung der
Ankerbaugruppe hinsichtlich der Hauptachse z.B. eines
Kraftstoffinjektors minimiert. Dazu wird erfindungsge-
maf vorgeschlagen, bei einer zweiteilig ausgebildeten
Ankerbaugruppe, einen Ankerbolzen und eine Anker-
platte umfassend, die Ankerplatte mit einer vom Anker-
bolzen unabhangigen Fuhrung auszustatten und den Ab-
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stand des Kraftangriffspunkts einer Ventilfeder des Ma-
gnetventils auf dem Ankerbolzen an das obere Ende ei-
ner Ankerfihrung zu verlegen. Dadurch wird der Abstand
des Angriffspunktes der Ventilfeder zum oberen Ende
der Ankerfiihrung erheblich verkirzt. Dies hat zur Folge,
dass die innerhalb der Ankerfiihrung auftretenden Quer-
krafte bei gleichen Querkraften der Feder reduziert wer-
den, wodurch die Reibung zwischen dem Ankerbolzen
und der dieses umschlieenden Ankerfuhrung, erheblich
herabgesetzt wird. Die Verkippung wird bei gleichem
Fuhrungsspiel zwischen der verldngert ausgebildeten
Ankerflihrung und dem Ankerbolzen erheblich reduziert.
Ein weiterer vorteilhafter Effekt der erfindungsgeman
vorgeschlagenen LOsung ist darin zu erblicken, dass der
Hebelarm, der sich durch eine Verkippung einstellt, er-
heblich verringert wird, was ebenfalls zu einer Reduktion
der Reibung zwischen der zweiteilig ausgebildeten An-
kerbaugruppe, insbesondere dem Ankerbolzen und der
diesen umschlieBenden Ankerfihrung beitragt.

[0008] Aufgrund der entkoppelten Fiihrung der Anker-
platte vom Ankerbolzen verringert sich die maximale Ver-
kippung der Ankerplatte. Ungleichmafig auf die Anker-
platte der zweiteilig ausgebildeten Ankerbaugruppe wir-
kende Magnetkréafte kénnen auf die die Ankerplatte fuh-
rende FUhrung auRen an der Ankerflihrung aufgebracht
werden und tragen somit nicht zu einer Verbiegung des
Ankerbolzens, der von der erfindungsgemafl vorge-
schlagenen verlangerten Ankerfiihrung umschlosseniist,
bei. Aufgrund der Verringerung der auf den Ankerbolzen
wirkenden Querkrafte, ist der Ankerbolzen in Bezug auf
die verlangert ausgebildete Ankerfihrung leichter be-
wegbar, so dass sich reproduzierbare Einspritzenmen-
gen realisieren lassen, da aufgrund der Minimierung der
Querkrafte eine leichtgangigere Fihrung des Ankerbol-
zens in der diesen umschlie3enden verlangert ausgebil-
deten Ankerfiihrung erreichbar ist. Die verlangert ausge-
bildete Ankerfihrung, die den Ankerbolzen der zweiteilig
ausgebildeten Ankerbaugruppe umschlief3t, verbessert
einerseits die Leichtgangigkeit der Ankerbolzenbewe-
gung innerhalb der Ankerfiihrung aufgrund der erzielba-
ren Reduktion der Querkréfte, andererseits bietet die ver-
langert ausgebildete Ankerfiihrung die Fihrung fir die
Ankerplatte der mehrteilig ausgebildeten Ankerbaugrup-
pe. Aufgrund der Fiihrung der Ankerplatte an der Auf3en-
mantelflache der verlangert ausgebildeten Ankerfiihrung
wirken durch die Ankerplatte induzierte Querkréafte nicht
auf den innerhalb der Ankerfihrung bewegbaren Anker-
bolzen und behindern dessen Bewegung, sondern wer-
den von der AuRenmantelflache der verlangert ausge-
bildeten Ankerfihrung aufgenommen.

Zeichnung

[0009] AnhandderZeichnungwird die Erfindung nach-
stehend eingehender beschrieben.
Es zeigt:

Figur 1 den Einfluss des Fiihrungsspiels zwischen
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Ankerbolzen und einer gemal des Standes
der Technik ausgefiihrten Ankerfiihrung so-
wie die vergroRert darge- stellte Verkippung
des Ankerbolzens relativ zur Ankerfiihrung,
Figur 2  einen Schnitt durch ein Magnetventil, welches
mit der erfindungsgemafien An- kerbaugrup-
pe sowie der verlangerten Ankerflihrung ver-
sehen ist,
Figur 3  die Einzelteildarstellung derverlangert ausge-
bildeten Ankerflihrung,
Figur4 die Draufsicht auf eine Ankerplatte einer
mehrteilig ausgebildeten Ankerbau- gruppe
und
Figur 5 den in Figur 4 dargestellten Schnittverlauf V-
V durch die Ankerplatte.

Ausfiihrungsbeispiel

[0010] Der Darstellung gemaf Figur 1 istin vergréer-
ter Darstellung der Einfluss des Fihrungsspiels zwi-
schen einem Ankerbolzen, dessen Ankerplatte nicht dar-
gestellt ist, und einer Ankerfihrung gemaf des Standes
der Technik zu entnehmen.

[0011] Figur 1 zeigt einen Ankerbolzen 10, der von ei-
ner Ankerflihrung 12 umschlossen ist. Der Ankerbolzen
10 ist von einer Ventilfeder 24 beaufschlagt. Zwischen
der oberen Ringflache der Ankerfihrung 12 und dem
Krafteinleitungspunkt der Ventilfeder 24 befindet sich ein
Abstand 22. Die Querkrafte, die zwischen dem Anker-
bolzen 10 und der Ankerfiihrung 12 entstehen, nehmen
mit abnehmendem Abstand 22 ab. GemaR der in Figur
1 dargestellten Konfiguration herrscht zwischen der Au-
Renmantelflache des Ankerbolzens 10 und der Innen-
mantelflache der Ankerfihrung 12 ein Fiihrungsspiel 18.
In Figur 1 ist der Ankerbolzen 10 in einer bezogen auf
eine Injektorhauptachse 14 dargestellte Verkippung mit
Kippwinkel o dargestellt. Die in Figur 1 in vergréfertem
Malstab dargestellte Verkippung bewirkt eine Schrag-
stellung des Ankerbolzens 10 innerhalb der diesen um-
schlieBenden Ankerfihrung 12, so dass sich eine
Schwergangigkeit des Ankerbolzens 10 aufgrund der
auftretenden Reibung an der Ankerfiihrung 12 einstellt,
sowie ein nicht ausgenutzter Ankerhubweg AAH auftritt.
Der nicht ausgenutzte Ankerhubweg AAH kann bei der
Hubbewegung des Ankerbolzens 10 relativ zur stationar
ausgefiihrten Ankerfiihrung 12 nicht ausgenutzt werden
und tragt nicht zum Hubweg des Ankerbolzens 10 und
damit nicht zur Offnungsbewegung eines zu 6ffnenden
oder zu schlieRenden Ventilkdrpers bei.

[0012] DerHebelarm, der dazu fihrt, dass mit der Ver-
kippung des Ankerbolzens 10 ein nicht ausgenutzter An-
kerhubweg AAH entsteht, verlauft zwischen der Symme-
trieachse des Ankerbolzens 10 und dem &uf3eren Ende
seiner Anschlagflache 38 und ist mit Bezugszeichen 16



5 EP 1 948 922 B1 6

gekennzeichnet.

[0013] Inder Darstellung gemaf Figur 2 ist ein Schnitt
durch ein einen Kraftstoffinjektor betatigendes Magnet-
ventil mit der erfindungsgemaf vorgeschlagenen Anker-
baugruppe und einer verlangert ausgebildeten Ankerfiih-
rung dargestellt.

[0014] Im Injektorkorper 30 eines Kraftstoffinjektors
befindet sich ein Magnetventil, welches einen Elektro-
magneten 32 umfasst. Unterhalb des Elektromagneten
32 befindet sich eine zweiteilig ausgebildete Ankerbau-
gruppe, den Ankerbolzen 10 und eine Ankerplatte 70 um-
fassend. Der Ankerbolzen 10ist von einer verlangert aus-
gebildeten Ankerfiihrung, 28 umschlossen. Die Anker-
platte 70 ist an der AuRenmantelflache eines Halses 29
der verlangert ausgebildeten Ankerfiihrung 28 gefiihrt.
Der Ankerbolzen 10 ist von der Ventilfeder 24 beauf-
schlagt. Der Abstand des Kraftangriffspunktes der Ven-
tifeder 24 und der Oberseite des oberen Endes der ver-
langert ausgebildeten Ankerflihrung 28 ist durch Bezugs-
zeichen 54 gekennzeichnet und erheblich kiirzer als der
in Figur 1 dargestellte Abstand 22 zwischen dem Kraft-
angriffspunkt der Ventilfeder 24 und der dort dargestell-
ten Ankerfihrung 12 gemaR des Standes der Technik.
[0015] Die Ankerplatte 70 gemal der Darstellung in
Figur 2 ist durch eine Ankerplattenfeder 36 vorgespannt,
die sichihrerseits an einer scheibenférmig ausgebildeten
Aufnahme 66 der verlangert ausgebildeten Ankerfiih-
rung abstutzt. Die scheibenférmig ausgebildete Aufnah-
me 66 der verlangerten Ankerfiihrung 28 wird mittels ei-
ner Spannschraube 52 auf einer zuvor in den Injektor-
korper 30 eingelassenen Einstellscheibe 56 verschraubt
und damit im Injektorkérper 30 fixiert. Uber die Einstell-
scheibe 56, bei der es sich beispielsweise um eine klas-
sierte Einstellscheibe handeln kann, wird der Ankerhub-
weg definiert.

[0016] Die Bewegungder Ankerplatte 70 ist nach oben
durch einen Einstellring 34 begrenzt, der sich am Anker-
bolzen 10 abstiitzt. An dem dem Einstellring 34 gegen-
Uberliegenden Ende des Ankerbolzens 10 befindet sich
ein scheibenférmig ausgebildeter Anschlag 38 des An-
kerbolzens 10, der an der unteren Stirnflache der schei-
benférmig ausgebildeten Aufnahme 66 der verlangert
ausgebildeten Ankerflihrung 28 anschlagt. Der schei-
benférmige Anschlag 38 des Ankerbolzens 10 ist vom
klassierten Einstellring 56 umschlossen. Der klassierte
Einstellring 56 wiederum liegt auf einer Stirnfliche 58
einer Einspritzventilgliedfiihrung 59 auf. Innerhalb der
Einspritzventilgliedfihrung 59 ist ein Steuerraum 48 aus-
gebildet, der mitunter hohem Druck stehendem Kraftstoff
Uber eine Zulaufdrossel 50 druckbeaufschlagt ist und
Uber eine Ablaufdrossel 46 druckentlastbar ist. Die Ab-
laufdrossel 46 kann durch ein Schlie3element 42, wel-
chesin demin Figur 2 dargestellten Ausfuhrungsbeispiel
kugelférmig ausgebildet ist, freigegeben oder verschlos-
sen werden. In der Einspritzventilgliedfiihrung 59 ist im
Bereich der Ablaufdrossel 46 ein Sitz 44 fir das hier ku-
gelférmig ausgebildete SchlieRelement 42 ausgebildet.
Das kugelférmig ausgebildete SchlieRelement 42 ist von
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einem Fuhrungskoérper 40 umschlossen, der durch das
untere Ende des Ankerbolzens 10 kraftbeaufschlagt ist.
[0017] Bei Druckentlastung des Steuerraums 48 bei
Offnen des kugelférmig ausgebildeten SchlieRelements
42 nach Betatigung des Elektromagneten 32 erfolgt ein
Druckabbau im Steuerraum 48 und dadurch das Auffah-
ren des nadelférmig ausgebildeten Einspritzventilglieds
60. Dadurch werden Einspritz6ffnungen an der Untersei-
te des hier nur teilweise dargestellten Kraftstoffinjektors
gedffnet, so dass unter hohem Druck stehender Kraftstoff
am brennraumseitigen Ende des Kraftstoffinjektors in
den Brennraum der Verbrennungskraftmaschine einge-
spritzt werden kann.

[0018] AusderDarstellung gemaf Figur 2 geht hervor,
dass durch die verlangerte Ausfihrung der Ankerfiihrung
28 einerseits der Abstand 54 zwischen dem Kraftangriffs-
punkt der Ventilfeder 24 und der Oberseite der verlan-
gerten Ankerflihrung 28 erheblich verkiirzt werden kann,
so dass die Einleitung von Querkraften durch die Ventil-
feder 24 in Bezug auf den Ankerbolzen 10 entscheidend
reduziert wird. Des Weiteren ist Figur 2 entnehmbar,
dass die Ankerplatte 70 nunmehr - im Gegensatz zu L6-
sungen gemaf des Standes der Technik - nicht auf dem
Ankerbolzen 10, sondern auf der AuRenmantelflaiche
des Halses 29 der verlangert ausgebildeten Ankerfiih-
rung 28 aufgenommen ist. Eine eventuell auftretende
Verkippung der Ankerplatte 70 in Bezug auf die Symme-
trieachse des Ankerbolzens 10 wird aufgrund dieser La-
gerung nicht auf den Ankerbolzen 10 Ubertragen, son-
dern vom Hals 29 der verléngert ausgebildeten Anker-
fuhrung 28 aufgenommen.

[0019] Der Vollistandigkeit halber sei erwahnt, dass die
Einspritzventilgliedfiihrung 59 durch die Spannschraube
52 an einem Sitz 62 fest mit dem Injektorkérper 30 des
Kraftstoffinjektors verbunden ist.

[0020] Ausderin Figur 3 dargestellten Einzelteilzeich-
nung der verldngert ausgebildeten Ankerfliihrung geht
hervor, dass die verlangert ausgebildete Ankerfiihrung
28, die im Zusammenhang mit Figur 2 bereits erwahnte
scheibenférmige Aufnahme 66 aufweist und einen sich
in Axialrichtung erstreckenden Halsabschnitt 29 auf-
weist. Dessen AuRenmantelflache dient als Flihrungs-
flache 72 fir die in Figur 3 nicht dargestellte Ankerplatte
70 der zweiteilig ausgebildeten Ankerbaugruppe. Dar-
Uber hinaus ist an der oberen Stirnseite des Halsab-
schnitts der verlangert ausgebildeten Ankerfiihrung 28
ein Uberhubanschlag 74 fiir die Ankerplatte 70 ausge-
fuhrt. Der Uberhubanschlag 74 der verlangerten Anker-
fuhrung 28 wirkt mit einem dazu komplementéar ausge-
bildeten Anschlag an der Ankerplatte 70 zusammen (vgl.
Schnittdarstellung geman Figur 5).

[0021] Wahrend die Aulenmantelflache des Halsab-
schnitts der verlangerten Ankerfiihrung 28 als Flhrungs-
flache 72 flr die Ankerplatte 70 dient, bildet die Innen-
mantelflache der verlangerten Ankerflhrung 28 eine
FUhrungsflache 68 fir den in Figur 3 ebenfalls nicht dar-
gestellten, jedoch Figur 2 entnehmbaren Ankerbolzen
10. Durch die Verlangerung der Ankerfiihrung 28 in axia-
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le Richtung wird erreicht, dass der an der Fiihrungsflache
68 der verlangerten Ankerflihrung 28 geflihrte Ankerbol-
zen 10 gemal der Darstellung in Figur 2 tber eine gro-
Rere Axiallange innerhalb der Ankerfihrung 28 gefihrt
ist und schon allein aufgrund dieses Umstands das Ver-
kippen des Ankerbolzens 10 aufgrund des Fihrungs-
spiels 18 reduziert wird. Durch die verringerte Verkip-
pung wird auch der nicht ausgenutzte Ankerhubweg AAH
reduziert, da dieser in direktem geometrischen Zusam-
menhang zur Verkippung steht.

[0022] Der Darstellung gemaR Figur 4 ist eine Anker-
platte zu entnehmen mit Schnittverlauf V-V, wie in Figur
5 dargestellt.

[0023] Den Darstellungen gemaf der Figuren 4 und 5
ist entnehmbar, dass eine Ankerplatte 70, die an dem in
Figur 2 dargestellten Ankerbolzen 10 aufgenommen ist,
flligelférmig ausgebildet ist und im Ausfiihrungsbeispiel
gemal Figur 4 drei Fligel umfasst. Aus der Schnittdar-
stellung geman Figur 5 geht hervor, dass die Ankerplatte
70 ihrerseits einen Uberhubanschlag 80 aufweist, der mit
dem Uberhubanschlag 74 am oberen Ende der verlan-
gerten Ankerfihrung 28 gemaR der Darstellung in Figur
3 zusammenwirkt. Darliber hinaus ist an der Innenseite
der Ankerplatte 70 eine Flhrungsflache 78 ausgebildet,
welche mit der AuRenmantelflache der verlangerten An-
kerflihrung 28 gemaf der Darstellung in Figur 3, vgl. dort
Bezugszeichen 72, zusammenwirkt. Je nach der Ferti-
gungsgtte und der Rundheit zwischen der Fiihrungsfla-
che 78 an der Innenseite der Ankerplatte 70 und der Be-
arbeitungsgute der Fihrungsflache 72, d.h. der Auf3en-
mantelflache der verlangerten Ankerfihrung 28 kann ei-
ne hochgenaue Fihrung der Ankerplatte 70 an der ver-
langerten Ankerfiihrung 28 erreicht werden. Um den An-
kerbolzen 10 entgegen der Wirkung der Ventilfeder 24
nach oben zu bewegen, wird die Magnetkraft, welche auf
die Ankerplatte 70 als Zugkraft wirkt, (iber eine Ubertra-
gungsflache 82 in den Einstellring 34 und damit an den
Ankerbolzen 10 Ubertragen.

[0024] Die verlangert ausgebildete Ankerfihrung 28
hat die Aufgabe, den Ankerbolzen 10 innen zu fiihren
und eine Aufnahme im Injektor bereitzustellen. Der Uber-
hubanschlag 74 an der verlangerten Ankerfiihrung 28
verschiebt sich nach oben. Die Funktion der Flihrung der
Ankerplatte 70 wird der erfindungsgemaR vorgeschlage-
nen Losung folgend nun nicht mehr vom Ankerbolzen
10, sondern von der verlangert ausgebildeten Ankerfuh-
rung 28 tibernommen. Dazu weist die verlangerte Anker-
fuhrung 28 die zuséatzliche Funktionsflache am Aufen-
durchmesser in Gestalt der Fiihrungsflache 72 auf. Die
Ankerplatte 70 hat die Funktion, die von dem Elektroma-
gneten 32 erzeugte Magnetkraft aufzunehmen und tber
die Ubertragungsflache 82 auf den Einstellring 34 und
damit an den Ankerbolzen 10 zur Offnung des Ventils zu
Ubertragen, die Fiihrungsflache 78 an der AuRenmantel-
flache, d.h. der Fihrungsflache 72 der verlangerten An-
kerfiihrung 28 darzustellen, die Offnungskraft auf den
Ankerbolzen 10 zu ibertragen und einen Uberhuban-
schlag, namlich den Uberhubanschlag 80 bereitzustel-
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len. Die Fihrung der Ankerplatte 70 erfolgtim Gegensatz
zu bisher aus dem Stand der Technik bekannten L&sun-
gen nicht auf dem Ankerbolzen 10 unmittelbar, sondern
wird bei der erfindungsgemaf vorgeschlagenen Lésung
auf die verlangerte Ankerfuihrung 28 bzw. deren Halsbe-
reich verlegt. Damit vergréf3ert sich der Innendurchmes-
ser der Fihrung der Ankerplatte 70, wobei die Fiihrung
durch die FUhrungsflache 72 am Halsbereich der verlan-
gerten Ankerfiihrung 28 und durch die FUhrungsflache
78 an der Innenseite des Halses 29 der Ankerplatte 70
gegeben ist.

Patentanspriiche

1. Kraftstoffinjektor mit einem Magnetventil, welches
eine mehrteilige Ankerbaugruppe, einen durch eine
Ventilfeder (24) beaufschlagten Ankerbolzen (10),
eine Ankerplatte (70) und eine Ankerfiihrung (28)
umfassend, betatigt und durch eine Hubbewegung
des Ankerbolzens (10) ein SchlieRelement (6) zur
Druckentlastung eines Steuerraums (48) geoffnet
oder geschlossen wird, wodurch ein Einspritzventil-
glied (60) betatigbar ist, dadurch gekennzeichnet,
dass die Ankerplatte (70) entkoppelt von dem An-
kerbolzen (10) an der Ankerfihrung (28) gefiihrt ist.

2. Kraftstoffinjektor gemaR Anspruch 1, dadurch ge-
kennzeichnet, dass eine als Uberhubanschlag (74)
dienende Stirnseite der Ankerfiihrung, (28) in einem
reduzierten Abstand (54) zur Krafteinleitungsstelle
der Ventilfeder (24) liegt.

3. Kraftstoffinjektor gemaR Anspruch 1, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die Ankerplatte (70) an einer
Fihrungsflache (72) der Ankerfihrung (28) gefihrt
ist.

4. Kraftstoffinjektor gemaR Anspruch 1, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die Ankerplatte (70) eine Uber-
tragungsflache (82) zur Ubertragung der Magnet-
kraft auf den Ankerbolzen (10) aufweist.

5. Kraftstoffinjektor gemaR Anspruch 1, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die Ankerplatte (70) durch ein
Federelement (36) vorgespannt ist, welches zwi-
schen einem hillsenférmigen Ansatz der Ankerplatte
(70) und einer scheibenférmigen Aufnahme (66) der
Ankerfiihrung (28) aufgenommen ist.

6. Kraftstoffinjektor gemafR Anspruch 1, dadurch ge-
kennzeichnet, dass zwischen der Ankerfihrung
(28) und dem Ankerbolzen (10) ein Fihrungsspiel
(18) herrscht und die Verkippung o des Bolzens (10)
in Bezug auf eine Injektorhauptachse (14) des Kraft-
stoffinjektors durch die Verlangerung der Ankerfih-
rung (28) in Axialrichtung minimiert ist.
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7. Kraftstoffinjektor gemal Anspruch 1, dadurch ge-
kennzeichnet, dass eine Fiihrungsflache (72) an
der AuRenmantelflache der Ankerfiihrung (28) eine
Fuhrungsflache (78) der Ankerplatte (70) und eine
Innenumfangsflache (68) der Ankerfiihrung (28) in
erhéhter Oberflachengiite ausgefihrt sind.

8. Kraftstoffinjektor gemafn Anspruch 3, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die Fiihrungsflache (72) eine
beziiglich des Injektorkorpers (30) ortsfeste, von der
Bewegung des Ankerbolzens (10) unabhangige
Fihrung der Ankerplatte (70) ist.

9. Kraftstoffinjektor gemaR Anspruch 1, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die Ankerflihrung (28) einen
verlangert ausgefiihrten Halsabschnitt (29) auf-
weist, so dass Querkrafte zwischen dem Ankerbol-
zen (10) und der Ankerfiihrung (28) minimiert sind.

Claims

1. Fuelinjector having a solenoid valve which actuates
a multi-part armature assembly comprising an arma-
ture bolt (10) acted on by a valve spring (24), com-
prising an armature plate (70) and comprising an ar-
mature guide (28), and by means of a stroke move-
ment of the armature bolt (10), a closing element (6)
is opened in ordertorelease the pressure of a control
chamber (48) oris closed, whereby aninjection valve
member (60) can be actuated, characterized in that
the armature plate (70) is guided, decoupled from
the armature bolt (10), on the armature guide (28).

2. Fuelinjector according to Claim 1, characterized in
that an end side, which serves as an overstroke stop
(74), of the armature guide (28) is situated at a re-
duced distance (54) from the force introduction point
of the valve spring (24).

3. Fuelinjector according to Claim 1, characterized in
that the armature plate (70) is guided on a guide
surface (72) of the armature guide (28).

4. Fuelinjector according to Claim 1, characterized in
that the armature plate (70) has a transmission sur-
face (82) for transmitting the magnet force to the ar-
mature bolt (10).

5. Fuelinjector according to Claim 1, characterized in
that the armature plate (70) is preloaded by a spring
element (36) which is held between a sleeve-shaped
extension of the armature plate (70) and a disc-
shaped receptacle (66) of the armature guide (28).

6. Fuelinjector according to Claim 1, characterized in
that a guide play (18) is present between the arma-
ture guide (28) and the armature bolt (10) and the
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tilting o of the bolt (10) in relation to an injector main
axis (14) of the fuel injector is minimized by the elon-
gation of the armature guide (28) in the axial direc-
tion.

Fuel injector according to Claim 1, characterized in
that a guide surface (72) on the outer lateral surface
of the armature guide (28), a guide surface (78) of
the armature plate (70) and an inner peripheral sur-
face (68) of the armature guide (28) are formed with
increased surface quality.

Fuel injector according to Claim 3, characterized in
that the guide surface (72) is a guide, which is po-
sitionally fixed in relation to the injector body (30)
and independent of the movement of the armature
bolt (10), for the armature plate (70).

Fuel injector according to Claim 1, characterized in
that the armature guide (28) has an elongated throat
section (29), such that lateral forces between the ar-
mature bolt (10) and the armature guide (28) are
minimized.

Revendications

Injecteur de carburant comprenant une électrovanne
qui actionne un module d’armature en plusieurs par-
ties comprenant un boulon d’armature (10) sollicité
par un ressort de soupape (24), une plaque d’arma-
ture (70) et un guidage d’armature (28), et dans le-
quel un élément de fermeture (6) pour la détente de
pression d’'un espace de commande (48) est ouvert
et fermé par un mouvement de course du boulon
d’armature (10), de sorte qu’un organe de soupape
d’injection (60) puisse étre actionné, caractérisé en
ce que la plaque d’armature (70) est guidée sur le
guidage d’armature (28) lorsqu’elle est désaccou-
plée du boulon d’armature (10).

Injecteur de carburant selon la revendication 1, ca-
ractérisé en ce qu’un c6té frontal du guidage d’ar-
mature (28) servant de butée de dépassement de
course (74) se situe a une distance réduite (54) par
rapport au point d’introduction de force du ressort de
soupape (24).

Injecteur de carburant selon la revendication 1, ca-
ractérisé en ce que la plaque d’armature (70) est
guidée sur une surface de guidage (72) du guidage
d’armature (28).

Injecteur de carburant selon la revendication 1, ca-
ractérisé en ce que la plaque d’armature (70) pré-
sente une surface de transfert (82) pour transférer
la force magnétique au boulon d’armature (10).
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Injecteur de carburant selon la revendication 1, ca-
ractérisé en ce que la plaque d’'armature (70) est
précontrainte par un élément de ressort (36), qui est
recu entre une piece en forme de douille de la plaque
d’armature (70) et un logement en forme de disque
(66) du guidage d’armature (28).

Injecteur de carburant selon la revendication 1, ca-
ractérisé en ce qu’entre le guidage d’armature (28)
etle boulon d’armature (10) existe un jeu de guidage
(18) et le basculement o. du boulon (10) est minimisé
par rapport a un axe principal d’injecteur (14) de I'in-
jecteur de carburant par le prolongement du guidage
d’armature (28) dans la direction axiale.

Injecteur de carburant selon la revendication 1, ca-
ractérisé en ce qu’une surface de guidage (72) sur
la surface d’enveloppe extérieure du guidage d’ar-
mature (28), une surface de guidage (78) de la pla-
que d’armature (70) et une surface périphérique in-
térieure (68) du guidage d’armature (28) sont réali-
sées avec une qualité de surface supérieure.

Injecteur de carburant selon la revendication 3, ca-
ractérisé en ce que la surface de guidage (72) est
un guidage de la plaque d’armature (70) indépen-
dant du déplacement du boulon d’armature (10), fixé
par rapport au corps d’injecteur (30).

Injecteur de carburant selon la revendication 1, ca-
ractérisé en ce que le guidage d’'armature (28) pré-
sente une portion de col (29) réalisée de maniere
prolongée, de sorte que les forces transversales en-
tre le boulon d’armature (10) et le guidage d’arma-
ture (28) soient minimisées.
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