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Beschreibung

Stand der Technik

[0001] Die Erfindung betrifft einen Injektor zum Ein-
spritzen von Kraftstoffin einen Brennraum einer Verbren-
nungskraftmaschine gemal dem Oberbegriff des An-
spruchs 1, wie z.B. in WO 03/002868 oder EP 1319827
gezeit.

[0002] Ein Injektor zum Einspritzen von Kraftstoff in
einen Brennraum einer Verbrennungskraftmaschine, bei
welchem ein Einspritzventilglied Gber ein magnetbetrie-
benes Steuerventil angesteuert wird ist zum Beispiel aus
EP-A 1612 403 bekannt. Mit Hilfe des Steuerventils ist
eine Ablaufdrossel aus einem Steuerraum in den Kraft-
stoffriicklauf verschlielRbar oder freigebbar. Der Steuer-
raum wird an einer Seite durch einen Steuerkolben be-
grenzt, mit welchem ein Einspritzventilglied angesteuert
wird, welches mindestens eine Einspritz6ffnung in den
Brennraum der Verbrennungskraftmaschine freigibt
oder verschlieRt. Die Ablaufdrossel ist in einen Korper
aufgenommen, welcher auf der dem Steuerraum abge-
wandten Seite mit einem sich verjingenden Ventilsitz
versehen ist. In diesen Ventilsitz ist ein SchlieRelement
stellbar, welches mit dem Anker des Magnetventils ver-
bundenist. Hierzu istam SchlieRelement eine Kante aus-
gebildet, welche gegen den konisch ausgeformten Sitz
gestellt wird. Das SchlieRelement bewegt sich auf einer
axialen Stange, welche mit dem Koérper, in den die Ab-
laufdrossel ausgebildet ist, einstlickig verbunden ist.
[0003] Damit das Ventil flissigkeitsdicht schlief3t, ist
es notwendig, hochprazise Oberflachen herzustellen
und eine hochgenaue Passung des SchlieRelementes
auf der axialen Stange vorzusehen. Hierdurch wird das
SchlieRelement exakt gefiihrt und so sichergestellt, dass
dieses den Sitz flussigkeitsdicht verschlief3t.

Offenbarung der Erfindung

[0004] Bei einem erfindungsgemaf ausgebildeten
Kraftstoffinjektor zum Einspritzen von Kraftstoff in einen
Brennraum einer Verbrennungskraftmaschine wird ein
Einspritzventilglied zum Freigeben und VerschlieRen
mindestens einer Einspritzoéffnung durch ein als Magnet-
ventil ausgebildetes Steuerventil angesteuert. Am Anker
des Magnetventils ist eine Dichtflache ausgebildet, wel-
che zum VerschlieRen des Steuerventils in einen Ventil-
sitz stellbar ist. Der Anker des Magnetventils ist ohne
Ankerfihrung zwischen einem oberen und einem unte-
ren Hubanschlag bewegbar. Dadurch, dass am Anker
die Dichtflache ausgebildetist, die zum VerschlieRen des
Steuerventil in den Ventilsitz stellbar ist, kann auf ein
zusatzliches SchlielRelement, wie es im Stand der Tech-
nik vorgesehen ist, verzichtet werden. Hierdurch I&sst
sich die Masse der bewegten Bauteile minimieren. Durch
die Minimierung der Masse der bewegten Bauteile lassen
sich kiirzere Schaltzeiten realisieren. Ein weiterer Vorteil
davon, die Dichtflache direkt am Anker des Magnetven-
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tils auszubilden, liegt darin, dass das Magnetventil hier-
durch wenig Bauraum bendtigt.

[0005] Ein flissigkeitsdichtes VerschlieRen des Ma-
gnetventils, indem die Dichtflache am Anker in den Ven-
tilsitz gestellt wird, wird dadurch erreicht, dass die Dicht-
flache am Anker am unteren Hubanschlag ausgerichtet
wird. Diese Ausrichtung erfolgtin einer bevorzugten Aus-
fihrungsform mittels einer federnden Flihrungslippe,
welche am Anker ausgebildet ist. Die FUhrungslippe ist
dabei vorzugsweise am Aulendurchmesser des Ankers
ausgebildet. Wenn der Anker so bei der SchlieRbewe-
gung zu taumeln beginnt, wird der Anker zunachst mit
der Fihrungslippe anschlagen. In der weiteren Bewe-
gung wird dadurch, dass die Fiihrungslippe federnd aus-
gefihrt ist der Anker so ausgerichtet, dass die Dichtfla-
che am Anker plan auf dem Ventilsitz aufliegt und so eine
flissigkeitsdichte Verbindung erzeugt wird. Die Bewe-
gung des Ankers in den unteren Hubanschlag wird mit
Hilfe eines Federelementes ausgefiihrt. Das Federele-
ment ist dabei vorzugsweise eine als Druckfeder ausge-
bildete Spiralfeder. Damit die Krafteinleitung mdglichst
dicht im Bereich des Ventilssitzes erfolgt, entspricht der
Innendurchmesser des Federelementes vorzugsweise
im Wesentlichen dem Innendurchmesser des Ventilsit-
zes. Aufgrund der Elastzititat der federnden Flhrungs-
lippe wird erreicht, dass an dieser nur wenig der Feder-
kraft des Federelementes verloren geht.

[0006] Ineiner bevorzugten Ausfiihrungsform sind die
Fihrungslippe und die Dichtflache am Anker sowie die
Anschlagflache und der Ventilsitz des Steuerventils auf
gleiche Hohe geschliffen. Hierdurch Iasst sich der Ven-
tilsitz des Magnetventils kostenglinstig fertigen, da das
Paaren mit einem zweiten Bauteil entfallt.

[0007] Der obere Hubanschlag wird vorzugsweise
durch eine Ringflache gebildet. Durch das Anschlagen
an die Ringflache richtet sich der Anker, der wahrend der
Flugphase ins Taumeln geraten kann, wieder aus.
[0008] Um einen axialen Druckausgleich zu erreichen,
ist der Anker so gestaltet, das die jeweils gegenuberlie-
genden Flachen, auf die eine axiale Druckkraft wirkt,
gleich groR sind und vom gleichen Druck beaufschlagt
werden. Um dies zu erreichen, istim Anker eine Bohrung
ausgeflhrt, deren Durchmesser im Wesentlichen dem
Innendurchmesser des Ventilsitzes entspricht. Zur Auf-
nahme der Druckkrafte ist in der Bohrung eine Druck-
stange aufgenommen. Um den Kraftstoffleckagestrom
durch den Spalt zwischen der Bohrung und der Druck-
stange mdglichst gering zu halten, wird die Bohrung in
einer bevorzugten Ausflihrungsform gehont. Auch sind
die Druckstange und die Bohrung in einem engen Fiih-
rungsspiel gefertigt. Es ist jedoch nicht erforderlich, die
Bohrung und die Dichtflache am Anker in einer Einspan-
nung zu fertigen, um eine prazise rechtwinklige Ausrich-
tung von Dichtflache und Bohrung zu erhalten. Hierdurch
wird die Fertigung des Ankers vereinfacht.

[0009] Im Allgemeinen sind die Anschlagflache fiir die
federnde Fiihrungslippe und der Ventilsitzan einem Ven-
tilstick ausgebildet. Dieses ist im Injektorgehduse auf-
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genommen. Durch das Ausbilden der Anschlagflache
und des Ventilsitzes am Ventilstlick, ist es moglich, diese
an einer auRenliegenden Oberflache herzustellen. Es ist
nicht erforderlich, eine Stirnflache einer Bohrung eben
zu schleifen.

[0010] Die Federkraft des Federelementes, durch wel-
che die Bewegung des Ankers vom Magneten in den
Ventilsitz unterstiitzt wird, wird vorzugsweise durch eine
Scheibe eingestellt. Dies erfolgt dadurch, dass das Fe-
derelement durch die Scheibe vorgespannt wird. Je gro-
Rer die axiale Ausdehnung der Scheibe ist, desto starker
wird das Federelement vorgespannt und umso groRer
ist die Federkraft, die auf den Anker wirkt.

[0011] Im Allgemeinen ist die Scheibe auf der dem An-
ker abgewandten Seite des Federelementes angeord-
net. In einer bevorzugten Ausfiihrungsform ist die Schei-
be jedoch zwischen dem Federelement und dem Anker
angeordnet. Vorteil dieser Anordnung ist, dass die Schei-
be, mit der die Federkraft eingestellt wird, so zuséatzlich
zum Zentrieren des Ankers verwendet werden kann.
[0012] Um zu vermeiden, dass der Anker bei der Off-
nungs- bzw. SchlieRbewegung verkantet, umfasst die
Druckstange in einer weiteren Ausfiihrungsform einem
Druckstift und einen Bolzen, wobei der Bolzen in der Boh-
rung im Anker aufgenommen ist und der Druckstift vom
Federelement umschlossen ist. Das Verkanten wird ins-
besondere dadurch vermieden, dass der Bolzen gegen-
Uber dem Druckstift kippbar ist. Dies wird zum Beispiel
dadurch erreicht, dass die einander zugewandten Enden
des Druckstiftes und des Bolzens ballig, d. h. vorzugs-
weise in Form eines Kugelabschnittes, ausgefiihrt sind.
Alternativ ist es auch mdglich, zwischen dem Druckstift
und dem Bolzen eine Kugel aufzunehmen. Auch ist jede
weitere, dem Fachmann bekannte Gestaltung mdglich,
mit der sich der Bolzen gegenuber dem Druckstift aus
der axialen Ausrichtung abknicken lasst.

Zeichnung

[0013] Im Folgenden wird die Erfindung anhand einer
Zeichnung naher beschrieben.
Darin zeigt:

Figur 1 einen Ausschnitt aus einen Kraftstoffinjektor
mit einem erfindungsgemaf ausgebildeten Magnet-

ventil in einer ersten Ausfiihrungsform,

Figur 2 ein erfindungsgemaf ausgefiihrtes Magnet-
ventil in einer zweiten Ausfiihrungsform,

Figur 3 ein erfindungsgemaf ausgefihrtes Magnet-
ventil in einer dritten Ausfiihrungsform.

Ausflihrungsbeispiele

[0014] Figur 1 zeigt einen Ausschnitt aus einem erfin-
dungsgemal ausgebildeten Kraftstoffinjektor mit Ma-
gnetventil in einer ersten Ausflihrungsform.
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[0015] Bei einem erfindungsgemall ausgebildeten
Kraftstoffinjektor 1 wird ein Steuerkolben 2 mit dem ein
hier nicht dargestelltes Einspritzventilglied angesteuert
wird, durch ein Magnetventil 3 angesteuert. Durch das
Einspritzventilglied wird mindestens eine Einsphtz6f-
nung freigegeben oder verschlossen und so das Einsprit-
zen von Kraftstoff in einen Brennraum einer Verbren-
nungskraftmaschine gesteuert.

[0016] Die Bewegung des Steuerkolbens 2 erfolgt hy-
draulisch. Hierzu miindet der Steuerkolben 2 mitder dem
Einspritzventilglied abgewandten Seite in einen Steuer-
raum 4. Uber eine Zulaufdrossel 5 ist der Steuerraum 4
mit einem Kraftstoffzulauf 6 verbunden. Hierdurch kann
unter Systemdruck stehender Kraftstoff in den Steuer-
raum 4 einstrémen. Uber eine Ablaufdrossel 7 ist der
Steuerraum 4 entlastbar. Hierzu ist die Ablaufdrossel 7
mit einem in Figur 1 nicht dargestellten Ricklauf hydrau-
lisch verbunden. Um den Steuerraum 4 mitunter System-
druck stehende Kraftstoffe fiilllen zu kénnen, ist die Ab-
laufdrossel 7 mit Hilfe des Magnetventils 3 verschlieRbar.
Hierzu wird bei den erfindungsgeman ausgebildeten Ma-
gnetventil 3 eine Dichtflache 8, die am Anker 9 des Ma-
gnetventils 3 ausgebildet ist, in einen Ventilsitz 10 ge-
stellt. In der hier dargestellten Ausfiihrungsform bilden
die Dichtflache 8 und der Ventilsitz 10 einen Flachsitz.
Esistjedoch auch jederweitere, dem Fachmann bekann-
te Ventilsitz, bei dem keine axialen Krafte auf das Schlie-
Relement wirken, denkbar.

[0017] Um bei verschlossenem Magnetventil 3 die in
axialer Richtung wirkende Druckkraft aufzunehmen, ist
im Anker 9 eine Bohrung 11 ausgebildet, in der eine
Druckstange 12 aufgenommen ist. Damit bei verschlos-
senem Ventil keine axialen Druckkrafte auf den Anker 9
wirken, ist der Durchmesser der Bohrung 11 im Wesent-
lichen gleich dem Innendurchmesser der Dichtflache 8.
Eine weitere Aufgabe der Druckstange 12 ist es, die Boh-
rung 11 gegen Leckagestréme abzudichten. Aus diesem
Grund ist es notwendig, dass die Druckstange 12 und
die Bohrung 11 in einem engen Flhrungsspiel gefertigt
sind. Gegenuber den aus dem Stand der Technik be-
kannten Kraftstoffinjektoren ist es jedoch nicht erforder-
lich, die Bohrung 11 und die Dichtflache 8 am Anker 9 in
einer Einspannung zu fertigen, um eine prazise recht-
winklige Ausrichtung von Dichtflaiche 8 und Bohrung 9
zu erhalten. Hierdurch wird die Fertigung des Ankers 9
vereinfacht.

[0018] Um den Anker 9 am unteren Hubanschlag, d.h.
wenn die Dichtflache 8 im Ventilsitz 10 steht, auszurich-
ten, ist an diesem eine elastische Fuhrungslippe 13 aus-
gebildet. Der obere Hubanschlag des Ankers 9 wird
durch eine Ringflache 14 gebildet, welche als untere
Stirnflache einer Hubanschlaghiilse 15 ausgefihrt ist.
[0019] Inder hier dargestellten Ausfiihrungsformistin
der Hubanschlagshiilse 15 eine Bohrung 16 ausgebildet,
in der ein Federelement 17 aufgenommen ist. Das Fe-
derelement 17 ist vorzugsweise eine als Druckfeder aus-
gefiihrte Spiralfeder, welche sich mit einer Seite am An-
ker 9 und mit der anderen Seite an einer Scheibe 18
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abstiitzt. Die Scheibe 18 dabei gegen eine Stirnflache
19 der Bohrung 16 gestellt. Mittels der axialen Ausdeh-
nung der Scheibe 18 Iasst sich die Federkraft einstellen,
mit der das Federelement 17 auf den Anker 9 wirkt.
[0020] Weiterhin umfasst das Magnetventil 3 einen
Magneten 20, der in einem Magnetkern 21 aufgenom-
men ist. Die Spannungsversorgung des Magneten 20
erfolgt Uber Stifte 28.

[0021] Um eine ebene Auflage der Dichtflache 8 am
Anker 9 auf dem Ventilsitz 10 zu erreichen, sind der Ven-
tilsitz 10 sowie eine Auflageflache 22, auf der die elasti-
sche Fihrungslippe 13 aufliegt, wenn der Anker 9 am
unteren Hubanschlag liegt, auf eine Hohe geschliffen.
Ebenso sind die Auflage der elastischen Fiihrungslippe
13, die auf der Auflageflache 22 aufliegt und die Dicht-
flache 8 am Anker 9 auf eine Hohe geschliffen.

[0022] Der Hub des Ankers 9 wird durch die Huban-
schlaghtlse 15 begrenzt. Um den Hub einzustellen, sind
der Anker 9 und der Magnetkern 21 von einer Hilse 23
umschlossen, durch deren axiale Ausdehnung der Hub
festgelegt wird. Zur Einstellung des Hubes liegt hierzu
die Hubanschlaghilse 15 mit einer Stirnflache 24 auf der
Hulse 23 auf.

[0023] Die Zulaufdrossel 5, die Ablaufdrossel 7 sowie
der Ventilsitz 10 und die Auflageflache 22 sind an einem
Ventilstlick 25 ausgebildet, welches im Injektorgehause
26 aufgenommen ist. Die Befestigung des Ventilstlickes
25 im Injektorgehduse 26 erfolgt mittels einer Ventil-
spannschraube 27.

[0024] Um die Stifte 28 durch die Hubanschlaghilse
15 zu fhren, ist in dieser fUr jeden Stift 28 eine Bohrung
29 ausgebildet. Zur Abdichtung und Zentrierung der Stif-
te 28 der Bohrung 29 sind die Stifte 28 jeweils von einer
unteren Scheibe 30, einer oberen Scheibe 31 und einem
dazwischen liegenden Dichtring 32 umschlossen.
[0025] Die Befestigung der Hubanschlaghilse 15 am
Injektorgehduse 26 erfolgt in der hier dargestellten Aus-
fihrungsform mit Hilfe einer Spannmutter 33.

[0026] Das erfindungsgemals ausgebildete Magnet-
ventil 3 ist sowohl bei invers angesteuerten Kraftstoffin-
jektoren als auch bei nicht invers angesteuerten Kraft-
stoffinjektoren einsetzbar.

[0027] Um den Einspritzvorgang zu starten wird bei
einem nicht invers angesteuerten Kraftstoffmjektor der
Magnet 20 des Magnetventils 3 bestromt. Nicht invers
angesteuert bedeutet dabei, dass bei bestromtem Ma-
gneten 20 die mindestens eine Einspritz6ffnung freige-
geben ist und Kraftstoff in den Brennraum der Verbren-
nungskraftmaschine eingespritzt wird. Durch das Bestro-
men des Magneten 20 bildet sich ein Magnetfeld aus,
durch welches der Anker 9 vom Magneten 20 angezogen
wird und sich damitin Richtung des Magneten 20 bewegt.
Hierdurch hebt sich die Dichtflache 8 des Ankers 9 aus
dem Ventilsitz 10 und eine Verbindung aus dem Steuer-
raum 4 Uber die Ablaufdrossel 7 in den hier nicht darge-
stellten Rucklauf wird freigegeben. Aufgrund der freige-
geben Verbindung kann Kraftstoff aus dem Steuerraum
4 ablaufen. Dies fuhrt zu einem Druckabfall im Steuer-
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raum 4. Durch den Druckabfall im Steuerraum 4 nimmt
die Druckkraft, welche auf den Steuerkolben 2 wirkt ab
und der Steuerkolben 2 wird in den Steuerraum 4 hin-
einbewegt. Durch diese Bewegung des Steuerkolbens 2
hebt sich das Einspritzventilglied aus seinem Sitz und
gibt so die mindesten eine Einspritzéffnung frei. Der Ein-
spritzvorgang beginnt.

[0028] Der Hub des Ankers 9 wird durch die Huban-
schlaghtlse 15 begrenzt, indem der Anker 9 an die Ring-
flache 14 der Hubanschlaghiilse 15 anschlagt.

[0029] Eine axiale Fiihrung des Ankers 9 erfolgt durch
einen Fortsatz 34 am Anker 9, der in der Bohrung 16 der
Hubanschlaghiilse 15 gefiihrtist. Um den Kraftstoffinjek-
tor guinstig herstellen zu kénnen, sind jedoch die Boh-
rungen 16 und der Fortsatz 34 an Anker 9 nicht paa-
rungsgeschliffen, so dass trotz des geringen Hubes, im
Allgemeinen im Bereich zwischen 0,02 bis 0,04 Millime-
tern, ein Taumeln des Ankers 9 nicht verhindert werden
kann.

[0030] Umbeim VerschlieRen der Ablaufdrossel 7, wo-
durch der Einspritzvorgang beendet wird, sicherzustel-
len, dass die Dichtflache 8 am Anker 9 flissigkeitsdicht
inden Ventilsitz 10 gestelltist, istam Anker 9 die federnde
Flhrungslippe 13 ausgebildet. Durch die federnde Fuh-
rungslippe 13 wird der Anker 9 auch bei einer ungleich-
maRig auf den Anker wirkenden Federkraft des Feder-
elementes 17 am Kippen gehindert. Wenn es zu einem
Kippen des Ankers 9 kommt, schlagt die federnde Flih-
rungslippe 13 an der Auflageflache 22 an und verhindert
hierdurch ein weiteres Verkippen des Ankers 9.

[0031] Zum Beenden des Einspritzvorganges wird die
Bestromung des Magneten 20 beendet. Mit Hilfe des Fe-
derelements 17 wird der Anker 9 vom Magneten wegbe-
wegt, so dass sich die Dichtflache 8 in den Ventilsitz 10
stellt. Die Ablaufdrossel 7 wird hierdurch verschlossen.
Im Steuerraum 4, der Uber den Kraftstoffzulauf 6 und die
Zulaufdrossel 5 mit unter Systemdruck stehenden Kraft-
stoff befiillt wird, baut sich wieder Systemdruck auf. Hier-
durch steigt die Druckkraft, die auf den Steuerkolben 2
wirkt. Der Steuerkolben 2 wird in Richtung des Einspritz-
ventilgliedes bewegt und fiihrt so dazu, dass das Ein-
spritzventilglied in seinen Sitz gestellt wird und so die
mindestens eine Einspritz6ffnung verschlief3t.

[0032] Ein invers angesteuerter Kraftstoffinjektor un-
terscheidet sich vom nicht invers angesteuerten Kraft-
stoffinjektor dadurch, dass bei bestromtem Magneten die
mindestens eine Einspritzéffnung verschlossen ist und
bei nicht bestromtem Magneten die mindestens eine Ein-
spritz6ffnung freigegeben ist. Hierzu sind der Steuerkol-
ben 2 und das Einspritzventilglied so miteinander hydrau-
lisch gekoppelt, das bei einer Bewegung des Steuerkol-
bens 2 in Richtung des Einspritzventilgliedes dieses aus
dem Sitz gehoben wird und die mindestens eine Einsprit-
z6ffnung freigibt und bei bestromtem Magneten der Steu-
erkolben 2 in Richtung des Steuerraumes 4 bewegt wird,
wodurch das Einspritzventilglied in sein Sitz gestellt wird
und die mindestens eine Einspritzéffnung verschlieRt.
[0033] InFigur2isteine zweite Ausfiihrungsform eines
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erfindungsgemal ausgebildeten Magnetventils 3 darge-
stellt. Die in Figur 2 dargestellte Ausfiihrungsform unter-
scheidet sich von der in Figur 1 dargestellten Ausfih-
rungsform dadurch, dass eine Scheibe 35, mit der die
Federkraft des Federelementes 17 eingestellt wird, zwi-
schen dem Federelement 17 und dem Anker 9 aufge-
nommen ist. Somit stiitzt sich das Federelement 17 mit
einer Seite gegen die Scheibe 25 und mit der anderen
Seite gegen die Stirnflaiche 19 der Bohrung 16 ab. Durch
die in Figur 2 dargestellte Ausfiihrungsform dient die
Scheibe 25 gleichzeitig zum Zentrieren des Ankers 9.
Das Zentrieren des Ankers 9 ist erforderlich, damit dieser
nicht radial verschiebt und so die Dichtflache 8 am Anker
9 nicht mehr auf den Ventilsitz 10 platziert ist, wenn die
Ablaufdrossel 7 verschlossen ist.

[0034] Figur 3 zeigt ein Magnetventil 3 in einer dritten
Ausfiihrungsfom.

[0035] DieinFigur 3 dargestellte Ausfihrungsform un-
terscheidet sich von der in Figur 1 dargestellten Ausfiih-
rungsform dadurch, dass die Druckstange 12 einen Bol-
zen 36 und einen Druckstift 37 umfasst. Der Bolzen 36
ist in der Bohrung 11 im Anker 9 gefiihrt.

Dadurch, dass die Druckstange 12 den Druckstift 37 und
den Bolzen 36 umfasst, wird vermieden, dass der Anker
9 an der Druckstange 12 verkanten kann, wenn dieser
aufgrund ungleichmaRiger Kraftbeaufschlagung durch
das Federelement 17 zu taumeln beginnt. Hierzu sind
der Bolzen 36 und der Druckstift 37 so ausgefiihrt, dass
der Bolzen 36 gegeniiber dem Druckstift 37 aus der axia-
len Richtung abkippen kann. Vorzugsweise ist hierzu zu-
mindest entweder der Druckstift 37 auf der dem Bolzen
36 zugewandten Seite oder der Bolzen 36 auf der dem
Druckstift 37 zugewandten Seite mit einer ballig ausge-
bildeten Stirnflache versehen. Ballig ausgebildet bedeu-
tet dabei, dass die Stirnflache in Form eines Kugelab-
schnittes, eines Paraboloids oder eines Hyperboloids
ausgefihrt ist. In einer bevorzugten Ausfiihrungsform
sind sowohl die dem Bolzen 36 zuweisende Stirnflache
des Druckstiftes 37 als auch die dem Druckstift 37 zu-
weisende Stirnflache des Bolzen 36 ballig ausgefihrt.
[0036] Ineiner weiteren Ausflihrungsformist zwischen
dem Bolzen 36 und dem Druckstift 37 eine Kugel aufge-
nommen. In diesem Fall fiihrt die Kugel die gleiche Auf-
gabe aus wie die ballig geformten einander zugewandten
Stirnflachen des Bolzens 36 und des Druckstiftes 37.
[0037] Aufgabe der Druckstange 12 ist in allen drei
Ausflihrungsbeispielen, wie sie in den Figur 1 bis 3 dar-
gestellt sind, axiale Druckkrafte aufzunehmen. Hierzu
sttzt sich die Druckstange 12 gegen die Stirnflache 19
der Bohrung 16 in der Hubanschlaghtlse 15 ab. Hier-
durch wird die auf Druckstange 12 ausgeubte Druckkraft
an die Hubanschlagshiilse 15 Gbertragen.

[0038] Neben den in Figur 1 bis 3 dargestellten Aus-
fuhrungsformen, bei der sich das Federelement 17 bzw.
die Scheibe 18 und die Druckstange 12 gegen die Stirn-
flache 19 der Bohrung 16 in der Hubanschlaghlilse 15
abstltzen, ist es auch moglich, dass die Bohrung 16 die
Hubanschlagshilse vollstédndig durchzieht und sich die
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Scheibe 18 bzw. das Federelement 17 sowie die Druck-
stange 12 direkt am Injektorgehduse abstutzen. In die-
sem Fall wird die Bohrung 16 durch das Injektorgehduse
verschlossen.

Bezugszeichenliste

[0039]

1 Kraftstoffinjektor
2 Steuerkolben

3 Magnetventil

4 Steuerraum

5 Zulaufdrossel

6 Kraftstoffzulauf
7 Ablaufdrossel

8 Dichtflache

9 Anker
10  Ventilsitz
11 Bohrung

12 Druckstange

13  elastische Fuhrungslippe
14  Ringflache

15  Hubanschlaghiilse
16  Bohrung

17  Federelement

18  Scheibe

19  Stirnflache

20 Magnet

21 Magnetkern

22 Auflageflache

23 Hilse

24 Stirnflache

25  Ventilstlick
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26  Injektorgehduse

27  Ventilspannschraube
28  Stift

29  Bohrung

30 untere Scheibe

31 obere Scheibe

32  Dichtring

33  Spannungsmutter

34  Fortsatz

35  Scheibe

36 Bolzen

37  Druckstift
Patentanspriiche

1. Kraftstoffinjektor zum Einspritzen von Kraftstoffin ei-

nen Brennraum einer Verbrennungskraftmaschine,
bei welchem ein Einspritzventilglied zum Freigeben
und VerschlieBen einer Einspritzéffnung durch ein
Magnetventil (3) ausgebildetes Steuewentil ange-
steuert wird und ein Anker (9) des Magnetventils zwi-
schen einem oberen und einem unteren Huban-
schlag bewegbar ist, wobei zum Verschlieen des
Steuerventils eine am Anker (9) ausgebildete Dicht-
flache (8) mit einem Ventilsitz (10) zusammenwirkt,
dadurch gekennzeichnet, dass der Anker (9) eine
Bohrung (11) aufweist, die im Wesentlichen dem In-
nendurchmesser des Ventilsitzes (10) entspricht,
und in der eine Druckstange (12) eng gefihrt ist, so
dass die Druckstange (12) die wirkenden axialen
Druckkrafte aufnimmt.

Kraftstoffinjektor nach Anspruch 1, dadurch ge-
kennzeichnet, dass am Anker (9) eine federnde
Fuhrungslippe (13) ausgebildet ist, welche am unte-
ren Hubanschlag auf einer Auflageflache (22) auf-
liegt, so dass der Anker (9) ausgerichtet wird.

Kraftstoffinjektor nach Anspruch 2, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die Fiihrungslippe (13) und die
Dichtflache (8) am Anker (9) sowie die Auflageflache
(22) und der Ventilsitz (10) des Steuerventils auf glei-
che Hohe geschliffen sind.

Kraftstoffinjektor nach einem der Anspriiche 1 bis 3,
dadurch gekennzeichnet, dass der obere Huban-
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10.

10
schlag durch eine Ringflache (14) gebildet wird.

Kraftstoffinjektor nach einem der Anspriiche 2 bis 4,
dadurch gekennzeichnet, dass die Auflageflache
(22) und der Ventilsitz (10) an einem Ventilstlick (25)
ausgebildet sind.

Kraftstoffinjektor nach einem der Anspriiche 1 bis 5,
dadurch gekennzeichnet, dass die Federkraft ei-
nes Federelementes (17), durch welches die Bewe-
gung des Ankers (9) vom Magneten (20) in den Ven-
tilsitz (10) unterstitzt wird, durch eine Scheibe (18)
eingestellt wird.

Kraftstoffinjektor nach Anspruch 6, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die Scheibe (18) zwischen
dem Anker (9) und dem Federelement (17) aufge-
nommen ist und so zusatzlich zum Zentrieren des
Ankers (9) eingesetzt wird.

Kraftstoffinjektor nach einem der Anspriiche 1 bis 7,
dadurch gekennzeichnet, dass die Druckstange
(12) einen Druckstift (37) und einen Bolzen (36) um-
fasst, wobei der Bolzen (36) in einer Bohrung (11)
im Anker (9) aufgenommen ist und der Druckstift (37)
vom Federelement (17) umschlossen ist.

Kraftstoffinjektor nach Anspruch 8, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die einanderzuweisenden En-
den des Bolzens (36) und des Druckstiftes (37) ballig
ausgeflhrt sind.

Kraftstoffinjektor nach Anspruch 8, dadurch ge-
kennzeichnet, dass zwischen dem Bolzen (36) und
dem Druckstift (37) eine Kugel aufgenommen ist.

Claims

Fuel injector for injecting fuel into a combustion
chamber of an internal combustion engine, in which
fuel injector an injection valve member is actuated
by a control valve, designed as a solenoid valve (3),
in order to open and close an injection opening, and
an armature (9) of the solenoid valve is movable be-
tween an upper and a lower stroke stop, wherein,
for the closure of the control valve, a sealing surface
(8) formed on the armature (9) interacts with a valve
seat (10), characterized in that the armature (9)
has a bore (11) which substantially corresponds to
the inner diameter of the valve seat (10) and in which
a pressure rod (12) is guided with a close fit such
that the pressure rod (12) absorbs the acting axial
pressure forces.

Fuel injector according to Claim 1, characterized in
that a resilient guide lip (13) is formed on the arma-
ture (9), which guide lip, at the lower stroke stop,
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rests on a contact surface (22) such that the armature
(9) is aligned.

Fuel injector according to Claim 2, characterized in
that the guide lip (13) and the sealing surface (8) on
the armature (9) and the contact surface (22) and
the valve seat (10) of the control valve are ground
to the same height.

Fuel injector according to one of Claims 1 to 3, char-
acterized in that the upper stroke stop is formed by
an annular surface (14).

Fuel injector according to one of Claims 2 to 4, char-
acterized in that the contact surface (22) and the
valve seat (10) are formed on a valve piece (25).

Fuel injector according to one of Claims 1 to 5, char-
acterized in that the spring force of a spring element
(17) which assists the movement of the armature (9)
from the magnet (20) into the valve seat (10) is set
by means of a disc (18).

Fuel injector according to Claim 6, characterized in
that the disc (18) is held between the armature (9)
and the spring element (17) and is thus additionally
used for centring the armature (9).

Fuel injector according to one of Claims 1 to 7, char-
acterized in that the pressure rod (12) comprises
a pressure pin (37) and a stud (36), wherein the stud
(36) is held in a bore (11) in the armature (9) and the
pressure pin (37) is surrounded by the spring ele-
ment (17).

Fuel injector according to Claim 8, characterized in
that those ends of the stud (36) and of the pressure
pin (37) which face towards one another are of spher-
ical design.

Fuel injector according to Claim 8, characterized in
that a ball is held between the stud (36) and the
pressure pin (37).

Revendications

Injecteur de carburant pour l'injection de carburant
dans une chambre de combustion d’'un moteur a
combustion interne, dans lequel un organe de sou-
pape d’injection est commandé pour ouvrir et fermer
une ouverture d’injection a travers une soupape de
commande réalisée sous forme d’électrovanne (3),
et un induit (9) de I'électrovanne peut étre déplacé
entre une butée de levage supérieure et une butée
de levage inférieure, une surface d’étanchéité (8)
réalisée sur 'induit (9) coopérant avec un siége de
soupape (10) pour la fermeture de la soupape de
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10.

12

commande, caractérisé en ce que l'induit (9) pré-
sente un alésage (11) qui correspond essentielle-
mentau diamétre intérieur du siege de soupape (10),
et dans lequel est guidée étroitement une tige de
pression (12), de sorte que la tige de pression (12)
regoive les forces de pression axiales agissant.

Injecteur de carburant selon la revendication 1, ca-
ractérisé en ce qu’une lévre de guidage élastique
(13) est réalisée sur l'induit (9), laquelle repose au
niveau de la butée de levage inférieure sur une face
d’appui (22) de sorte que I'induit (9) soit aligné.

Injecteur de carburant selon la revendication 2, ca-
ractérisé en ce que la levre de guidage (13) et la
surface d’étanchéité (8) au niveau de I'induit (9) ainsi
que la face d’appui (22) et le siége de soupape (10)
de la soupape de commande sont meulés alaméme
hauteur.

Injecteur de carburant selon I'une quelconque des
revendications 1 a 3, caractérisé en ce que la butée
de levage supérieure est formée par une surface an-
nulaire (14).

Injecteur de carburant selon I'une quelconque des
revendications 2 a 4, caractérisé en ce que la sur-
face d’appui (22) et le siége de soupape (10) sont
réalisés sur une piéce de soupape (25).

Injecteur de carburant selon 'une quelconque des
revendications 1 a 5, caractérisé en ce que la force
de ressort d’'un élément de ressort (17), qui facilite
le déplacement de I'induit (9) par des aimants (20)
dans le siege de soupape (10), est ajustée par une
rondelle (18).

Injecteur de carburant selon la revendication 6, ca-
ractérisé en ce que la rondelle (18) est regue entre
l'induit (9) et I'élément de ressort (17) et est ainsi
insérée en vue du centrage de l'induit (9) .

Injecteur de carburant selon I'une quelconque des
revendications 1 a 7, caractérisé en ce que la tige
de pression (12) comprend une goupille de pression
(37) et un boulon (36), le boulon (36) étant regu dans
unalésage (11) dansl'induit (9) etla goupille de pres-
sion (37) étant entourée par I'élément de ressort
(17).

Injecteur de carburant selon la revendication 8, ca-
ractérisé en ce que les extrémités tournées 'une
vers l'autre du boulon (36) et de la goupille de pres-
sion (37) sont réalisées sous forme bombée.

Injecteur de carburant selon la revendication 8, ca-
ractérisé en ce qu’une bille est regue entre le bou-
lon (36) et la goupille de pression (37).
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