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Beschreibung

Stand der Technik

[0001] DE 10 2006 050 810 bezieht sich auf einen
Kraftstoffinjektor fur Brennkraftmaschinen mit einem an
einer Hochdruckseite angeschlossenen Steuerraum.
Uber dessen Druck bzw. dessen Druckénderung wird die
Bewegung einer Diisennadel gesteuert. Ein Steuerventil
sperrt oder 6ffnet die Verbindung des Steuerraums zu
einer Niederdruckseite. Das Steuerventil umfasst einen
feststehenden Ventilbolzen, welcher einen vom Steuer-
raum kommenden und in eine Ringnut des Ventilbolzens
mindenden inneren Entlastungskanal aufweist. Ferner
ist eine auf dem freien Ende des Ventilbolzens verschieb-
bar gefiihrt, kraftausgeglichene Steuerhiilse vorgese-
hen, dieinihrer geschlossenen Ventilstellung die Ringnut
nach auf3en verschliet und in ihrer in Richtung auf das
freie Ende des Ventilbolzens verschobenen gedffneten
Ventilstellung die Verbindung der Ringnut zu der Nieder-
druckseite offnet.

[0002] Bei heute verfligbaren, magnetisch betatigten
Kraftstoffinjektoren, insbesondere fir selbstziindende
Verbrennungskraftmaschinen, die Gber Hochdruckspei-
chersysteme (Common-Rail) mit Kraftstoff versorgt wer-
den, erfolgt die Betatigung eines nadelférmig ausgebil-
deten Einspritzventilgliedes indirekt, indem eine Druck-
absenkung in einem Steuerraum erfolgt. Die Differenz
zwischen dem Systemdruck, d.h. dem Druckniveau, wel-
ches im Hochdruckspeicherkdrper herrscht, und demim
Steuerraum jeweils herrschenden Druck bewirkt in Ver-
bindung mit dem GréRenverhaltnis der druckbeauf-
schlagten Flachen die Bewegung des in der Regel na-
delférmig ausgebildeten Einspritzventilgliedes. Dieses
Prinzip kommt zum Beispiel bei heute eingesetzten Kraft-
stoffinjektoren zum Einsatz. Von Nachteil bei diesen In-
jektorkonzepten ist die Notwendigkeit, die aus dem Steu-
erraum jeweils abgesteuerte Steuermenge in einen Nie-
derdruckkraftstoffriicklauf abflihren zu missen. Kraft-
stoffinjektoren dieser Bauart besitzen daher prinzipbe-
dingt einen zur Realisierung des Nadelhubs erforderli-
chen Steuervolumenstrom sowie gegebenenfalls einen
Leckagevolumenstrom, was zu einer erhéhten erforder-
lichen Forderleistung der Hochdruckpumpe fiihrt. Auf3er-
dem erfolgtaus derindirekten Steuerung desin der Regel
nadelférmig ausgebildeten Einspritzventilgliedes ein ver-
spatetes Ansprechverhalten des Einspritzventilgliedes,
welches auch zusétzlich durch ungewollt auftretende
Druckschwankungen beeinflusst werden kann.

[0003] Eine direkte Betatigung des Einspritzventilglie-
des mit einem elektromagnetischen Aktor ist aus der DE-
A-19754112 oder der US-A-5 645 226 bekannt, wobei
die hierzu erforderliche Kraft aufgrund des nicht druck-
ausgeglichenen ausgebildeten Einspritzventilgliedes bei
Systemdriicken von Uber 2000 bar zu einem zu grof3en
Magnetaktor fuhrte.
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Offenbarung der Erfindung

[0004] Erfindungsgeman wird eine Konzeption eines
Kraftstoffinjektors vorgeschlagen, mit der die zum Offnen
eines nadelférmig ausgebildeten Einspritzventilgliedes
erforderliche Kraft so weit herabgesenkt ist, dass das
Einspritzventilglied direkt und unmittelbar tiber einen Ma-
gnetaktor angehoben werden kann. Das vorgeschlagene
Injektorkonzept zeichnet sich durch geringe aufzubrin-
gende Krafte zum Offnen des Einspritzventilgliedes aus,
so dass eine direkte Betatigung desselben mittels eines
Elektromagneten mdglich ist. Die erfindungsgeman vor-
geschlagene Lésung verwirklicht ein steuermengenfrei-
es Prinzip. Es ist keine Rickfiihrung eines aus einem
Steuerraum abgesteuerten Kraftstoffvolumens erforder-
lich, was einerseits einen verringerten Systemaufwand
darstellt und andererseits zu kleineren Pumpenférderlei-
stungen im Hinblick auf das Hochdruckférderaggregat
fuhrt, durch welches der Hochdruckspeicherraum (Com-
mon-Rail) beaufschlagt ist.

[0005] Des Weiteren stellt die erfindungsgeman vor-
geschlagene Lésung eine sehr kostenglinstige Losung
dar, da ein einfacher Aufbau erreicht werden kann. Ein
Steuerventil mit dazugehdrigen Zulauf- und Ablaufdros-
seln kann entfallen, ebenso wie eine Druckstange in Be-
zug auf das Einspritzventilglied sowie eventuell erforder-
liche Leckageleitungen. SchlieRlich verwirklicht die erfin-
dungsgemal’ vorgeschlagene Lésung ein Konzept, wel-
ches geringen Bauraum beansprucht.

[0006] Der erfindungsgemal® vorgeschlagenen L6-
sung folgend, ist der mit einem Magnetaktor zusammen-
wirkende Magnetanker als Ventilhlilse ausgefiihrt. Im ge-
schlossenen Zustand driickt eine Feder die Ventilhilse
in den Dichtsitz, der zum Beispiel an einem in den Injek-
torkdrper eingelassenen Ventilstiick ausgebildet ist. Die
Federkraft wird bei der Montage einer Einstellscheibe,
um ein Beispiel zu nennen, voreingestellt. Das Ventil-
stuck wird Uber die Einstellscheibe in den Dichtsitz ein-
gepresst, derart, dass keine Leckage am Dichtsitz auf-
treten kann. Eine méglicherweise auftretende Leckage
wird durch die Fihrung der Ventilhiilse Giber eine Ruck-
laufleitung herausgefiihrt. Es ist unbedingt zu vermeiden,
dass Leckage in den Hochdruckbereich gelangt. Die hier
beschriebene Leckage tritt durch die Fihrung zwisehen
dem Ventilkdrper und der Ventilhiilse in den Ricklauf.
Die Rucklaufmenge flie3t aufgrund der Druckverhaltnis-
se durch eine seitlich angebrachte Bohrung nach oben
in Richtung eines Riicklaufes.

[0007] Die Ventilhilse, an deren Oberseite die Anker-
platte ausgebildet ist, ist auen, oben und unten vom
Systemdruck, d.h. dem im. Hochdruckspeicherk&rper
herrschenden Druck, umgeben. Sie ist daher im Hinblick
auf ihre axiale Bewegung druckausgeglichen und damit
bezuglich des im Hochdruckspeicherkdrper (Common-
Rail) herrschenden Systemdrucks kraftausgeglichen.
Zum Offnen der Ventilhiilse muss lediglich die Federkraft
mittels eines Magnetaktors Uberwunden werden. Die
zum Offnen benétigte Kraft ist unabhéngig vom im Hoch-
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druckspeicherkérper herrschenden Systemdruck (der
auch als Raildruck bezeichnet wird) und damit Gber den
gesamten Druckbereich, der im Hochdruckspeicherkor-
per auftritt, konstant. Zum Offnen der Einspritzéffnungen
am brennraumseitigen Ende des erfindungsgeman vor-
geschlagenen Kraftstoffinjektors wird die Ventilhilse, die
gleichzeitig den Magnetanker darstellt, durch den Ma-
gnetaktor nach oben gezogen. Unter Systemdruck ste-
hender Kraftstoff flieRt nun von aulRen zu der mindestens
einen Einspritzé6ffnung am brennraumseitigen Ende des
Kraftstoffinjektors. Die Einspritzdffnungen kénnen zum
Beispiel am brennraumseitigen Ende in der Wand des
Kraftstoffinjektors ausgefiihrt sein.

[0008] Zum Schlief3en des Ventilstiickes und zum Be-
enden der Einspritzung von Kraftstoff in den Brennraum
der Verbrennungskraftmaschine wird die Bestromung
des Magnetaktors unterbrochen. Die Ventilhiilse wird
durch die auf sie wirkende Federkraft wieder nach unten
in ihren Dichtsitz am Ventilstick gedrickt, so dass die
Zufuhr von unter Systemdruck stehendem Kraftstoff zu
der mindestens einen am brennraumseitigen Ende des
Kraftstoffinjektors ausgefiihrten Einspritzéffnung unter-
brochen wird.

Kurze Beschreibung der Zeichnungen

[0009] Anhand der Zeichnungen wird die Erfindung

nachstehend eingehender beschrieben.

Es zeigt:

[0010]

Figur 1 einen Schnitt durch den erfindungsgemaf
vorgeschlagenen Kraftstoffinjektor mit direkt
betétigter Ventilhiilse und

Figur 2 eine Darstellung der Anbindung einer Lek-

kagebohrung am Ventilstiick.

Ausflhrunisformcn

[0011] Der Darstellung geman Figur 1 ist ein Langs-
schnitt durch den erfindungsgemaf vorgeschlagenen
Kraftstoffinjektor mit direkt betétigter Ventilhilse zu ent-
nehmen.

[0012] Ein Kraftstoffinjektor 10 gemaf der Darstellung
in Figur 1 umfasst einen Injektorkdrper 12, der in der
Darstellung gemaf Figur 1 symmetrisch zu einer Injek-
torachse 14 geflhrt ist. An einer Hochdruckzuleitung 16
steht unter Systemdruck anstehender Kraftstoff an. Un-
ter Systemdruck ist im vorliegenden Falle das Druck-
niveau bezeichnet, welches innerhalb eines in der Dar-
stellung gemaR Figur 1 nicht wiedergegebenen Hoch-
druckspeicherkorpers (Common-Rail) herrscht. Dieses
Druckniveau ist in der Darstellung gemaf Figur 1 durch
Prail @ngedeutet. Der Kraftstoff, der am Hochdruckan-
schluss 16 des Injektorkdrpers 12 ansteht, strémt in das
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Innere des Injektorkdrpers 12 ein und beaufschlagt die-
ses mit Kraftstoff.

[0013] ImInneren des Injektorkdrpers 12 befindet sich
ein Ventilstlick 20, welches am brennraumseitigen Ende
des Injektorkorpers 12 des Kraftstoffinjektors 10 fixiert
ist. Das Ventilstlick 20 umfasst eine sich koaxial zur In-
jektorachse 14 erstreckende Leckagebohrung 22. Die
Leckagebohrung 22 hat keine direkte Verbindung zu der
Versorgungsleitung 26 bzw. 28. Durch die Zulaufboh-
rung 28 bzw. die Querbohrung 26 flie3t der Kraftstoff
wahrend der Einspritzung. Die Leckagebohrung 22 soll
Leckage aus dem Sackloch, die durch die untere Fih-
rung des Ventilstlicks mit der Hulse stromt, und die Lek-
kage aus dem Hochdruckbereich durch die Fihrung
oberhalb der Querbohrung 26 in den Riicklauf gelangt,
abfiihren (??). Das Ventilstiick 20 ist mit Hilfe einer Ein-
stellscheibe 40 im Injektorkdrper 12 verbaut und bildet
am brennraumseitigen Ende eine Abdichtung 32, unter-
halb der sich ein sacklochférmig konfigurierter Hohlraum
erstreckt. Von diesem erstrecken sich, wie in der Dar-
stellung gemaf Figur 1 wiedergegeben, zumindest zwei
Einspritz6ffnungen 30, Uber welche Kraftstoff in den in
Figur 1 nicht dargestellten Brennraum einer Verbren-
nungskraftmaschine eingespritzt werden kann.

[0014] Aus der Schnittdarstellung gemaf Figur 1 geht
Uberdies hervor, dass unterhalb der Einstellscheibe 40
eine weitere Einstellscheibe 46 aufgenommen ist. Diese
weitere Einstellscheibe 46 dient zur Einstellung der Fe-
derkraft einer Schlielfeder 44. Diese Schlielfeder 44
umgibt einen Magnetaktor 38. Der Magnetaktor 38 istim
Inneren des Injektorkérpers 12 aufgenommen und von
dem unter Systemdruck pg,; stehenden Kraftstoff um-
geben. Der Magnetaktor 38 umschlieRt des Weiterendas
Ventilstiick 20, das sich koaxial zur Injektorachse 14
durch den Injektorkorper 12 des Kraftstoffinjektors 10 er-
streckt.

[0015] Der Magnetaktor 38 wirkt auf eine Ankerplatte
36, dieanderoberen Planseite der axial im Injektorkdrper
12 beweglichen Ventilhiilse 42 ausgebildet ist. Auch die
Ventilhiilse 42 ist im Inneren des Injektorkdrpers 12 von
dem unter Systemdruck stehenden Kraftstoff allseits um-
schlossen, d.h. druckausgeglichen.

[0016] Die Einstellscheibe 40, die weitere Einstell-
scheibe 46 zur Einstellung der auf die Schlielfeder 44
wirkenden Kraft sind von einer Einstellhiilse 48 abge-
stutzt, die in das Innere des Injektorkdrpers 12, die Ven-
tilhdlse 42 umschlieRend, angeordnet ist.

[0017] Wie aus der Schnittdarstellung geman Figur 1
Uberdies hervorgeht, bildet die Ventilhlilse 42, die das
Ventilstlick 20 umschlief3t, am unteren Ende einen Dicht-
sitz 24, der zum Beispiel als Kegelsitz ausgebildet ist.
Aus der Darstellung gemal Figur 1 geht hervor, dass
auch am Dichtsitz 24, der in Figur 1 geschlossen darge-
stelltist, unter Hochdruck stehender Kraftstoff von aulen
ansteht.

[0018] Beieiner Bestromung des Magnetaktors 38 be-
wegt sich die Ankerplatte 36, die an der Ventilhllse 42
aufgenommen ist, entgegen der Wirkung der Schlief3fe-
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der44 nach oben. Dadurch wird der Dichtsitz 24 oberhalb
des verbreiterten Bereiches des Ventilstlicks 20 geoff-
net, so dass von der AufRenseite in Bezug auf den Dicht-
sitz 24 gesehen, unter Systemdruck pr,; stehender
Kraftstoff 18 iber die Querbohrung 26 in die Zulaufboh-
rung 28 innerhalb des Ventilstiicks 20 in das Sackloch
34 einstromt. Derim Sackloch 34 unter Systemdruck ste-
hende Kraftstoff wird dann tber die in Figur 1 dargestell-
ten zwei Einspritzéffnungen 30 in den hier nicht nadher
dargestellten Brennraum der Verbrennungskraftmaschi-
ne eingespritzt.

[0019] Das Sackloch 34 wird nur Uber die zentrisch,
d.h. koaxial zur Injektorachse 14 verlaufende Zulaufboh-
rung 28 mit unter Systemdruck pr; stehendem Kraftstoff
beaufschlagt. Die Aulienseite, d.h. die Innenseite des
Ventilkdrpers 12 und die AuBenseite des Ventilstiicks
20, bilden die Abdichtung 32, so dass das Sackloch 34
am brennraumseitigen Ende des Injektorkérpers 12 des
Kraftstoffinjektors 10 gegen den unter Systemdruck ste-
henden Kraftstoff abgedichtet ist.

[0020] Beidem im Langsschnittgemal Figur 1 darge-
stellten, direkt betatigten Kraftstoffinjektor 10 bringt der
Magnetaktor 38 nur die Kraft auf, die zur Betatigung der
druckausgeglichenen Ventilhiilse 42 erforderlich ist.
Beim Bestromen des Magnetankers 38 zieht dieser die
Ankerplatte 36 der Ventilhiilse 42 gegen die Kraft der
Schlielfeder 44 an. Der Magnetaktor 38 hat demnach
nur die SchlieRkraft, d.h. die Federkraft, die die
Schliel3¢feder 44 aufbringt, zu iberwinden und kann dem-
entsprechend ausgelegt werden.

[0021] Der erfindungsgeman vorgeschlagene, direkt
betatigte Kraftstoffinjektor 10 ist dartiber hinaus wesent-
lich einfacher aufgebaut im Vergleich zu bisher aus dem
Stand der Technik bekannten Kraftstoffinjektoren, deren
Betéatigungindirekt Gber die Druckentlastung bzw. Druck-
beaufschlagung eines Steuerraums erfolgt. Der erfin-
dungsgeman vorgeschlagene Kraftstoffinjektor 10 ver-
wirklicht einen steuermengenfreien Kraftstoffinjektor, bei
dem keine Ruckflihrung eines aus einem Steuerraum
abgesteuerten Volumens in Richtung des Niederdruck-
bereiches erforderlich ist. Dies bedingt einen im Ver-
gleich zu bisherigen Lésungen verringerten Systemauf-
wand sowie eine kleiner zu dimensionierende Forderlei-
stung eines Fdrderaggregates. Des Weiteren kdnnen
Ablauf- und Zulaufdrossel entfallen, ebenso wie der
Steuerraum sowie die Druckstange, die bei im Allgemei-
nen nadelférmig ausgebildeten Einspritzventilgliedern
bisher eingesetzt wurde. Der erfindungsgemal vorge-
schlagene Kraftstoffinjektor 10 zeichnet sich durch eine
kiirzere Bauldnge aus im Vergleich zu aus dem Stand
der Technik bekannten Kraftstoffinjektoren.

[0022] Aus dem L&ngsschnitt gemaR der Darstellung
in Figur 1 geht hervor, dass die Abdichtung 32 des Ven-
tilstiicks 20 zur Innenseite des Injektorkdrpers 12 iber
die Einstellscheibe 40 erfolgt. Die untere Planseite der
Einstellscheibe 40 wiederum dient als Anlage fiir eine
weitere Einstellscheibe 46. Die Dicke dieser weiteren
Einstellscheibe 46 wiederum definiert die Federkraft, die
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an der SchlieRfeder 44 eingestellt ist. Beide Einstell-
scheiben, d.h. die Einstellscheibe 40 zur Fixierung des
Ventilstiicks 20, als auch die an deren unterer Planseite
anliegende weitere Einstellscheibe 46, stiitzen sich auf
einer in den Injektorkdrper 12 eingepressten Einstellhil-
se 48 ab. Das Ventilstiick 20 wird unter Ausbildung der
Abdichtung 32 derart in den Injektorkérper 12 einge-
presst, dass keine Leckage der Abdichtung 32 in das
Sackloch 34 und damit von dort tiber die Einspritzéffnun-
gen 30 in den Brennraum der Verbrennungskraftmaschi-
ne gelangen kann.

[0023] Der Darstellung gemaf Figur 2 istin vergréfier-
tem Malstab die Anbindung der Leckagebohrung 22 zu
entnehmen.

[0024] Die Darstellung gemaR Figur 2 stellt den in Fi-
gur 1 eingekreisten Bereich in vergroRertem Malstab
dar. Uber die das Ventilstiick koaxial zur Injektorachse
14 durchziehende Leckagebohrung 22, in der Rucklauf-
druck pg, herrscht, stromt Flhrungsleckage, die sich
zwischen einem Innenumfang 58 der Ventilhilse 42 und
einer Mantelflache 56 des Ventilstiicks 20 einstellt, iber
eine Querbohrung in die Leckagebohrung 22 ab. Damit
wird verhindert, dass Uber die Fihrung Leckagemenge
nach unten in Richtung des brennraumseitigen Endes
gelangen kann. Die Ricklaufmenge flieRt aufgrund ge-
eigneter Druckverhaltnisse und eventuell unter Erzeu-
gung eines Unterdruckes in der Leckagebohrung 22
durch die in Figur 2 dargestellten Querbohrungen nach
oben in Richtung des Riicklaufes. Die Riicklaufstrdmung
stellt sich ein, sobald ein Leckagedruck pjcekage als
Funktion des Systemdruckes pg,; zuzilglich eines
Brennraumdruckes pzyjipqer groRer ist, als das im Riick-
lauf herrschende Druckniveau pg, . Sobald diese Bedin-
gung erfullt ist, wird die Flihrungsleekage zwischen der
Mantelflache 56 des Ventilstiicks 20 und der Innenum-
fangsflache 58 der Ventilhllse 42 Uber die in Figur 2 dar-
gestellte Querbohrung in die Leckagebohrung 22 abge-
flhrt, in der Ricklaufdruckniveau pg, herrscht.

[0025] Wie den Darstellungen gemaR der Figuren 1
und 2 entnommen werden kann, ist die Ventilhilse 42
aulen an ihrer Mantelflache am oberen und am unteren
Ende von Systemdruck pgr,) umgeben. Dies bedeutet,
dass die Ventilhllse 42 hinsichtlich ihrer axialen Bewe-
gung druckausgeglichen und in Bezug auf den System-
druck pr,; kraftausgeglichen ist. Zum Offnen der Ventil-
hiilse 42 muss lediglich die Federkraft, die durch die
Schliel3feder 44 aufgebracht wird, mittels des Magnetan-
kers 38 Uberwunden werden. Die daflr benétigte Ma-
gnetkraft ist unabhéngig vom Systemdruck pr,, und da-
mit Uber den gesamten Druckbereich des Systemdrucks
PRrai konstant. Zum Offnen der Ventilhiilse 42 wird diese
bzw. deren Ankerplatte 36 durch den Magnetaktor 38
nach oben angezogen. Der unter Systemdruck Ppail @M
Ventilsitz 42 anstehende Kraftstoff stromt Giber den ge-
Offneten Ventilsitz 24 in Richtung des Sacklochs 34 und
von dort zu den Einspritzéffnungen 30.

[0026] Zum SchlieRBen der Kraftstoffzufuhr in den
Brennraum der Verbrennungskraftmaschine wird die Be-
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stromung des Magnetaktors 38 unterbrochen und die
kraftausgeglichene Ventilhilse 42 durch die Wirkung der
Federkraft der Schliefeder 44 wieder nach unten in den
Ventilsitz 24 gedriickt. Damit ist die Druckbeaufschla-
gung des sacklochartigen Hohlraums 34 am brennraum-
seitigen Ende des Injektorkdrpers 12 des Kraftstoffinjek-
tors 10 unterbrochen und die Einspritzung beendet.

Patentanspriiche

1.

Kraftstoffinjektor (10) mit einem Injektorkérper (12),
in dem ein Ventilstlick (20) befestigt ist, welches von
einer Ventilhiilse (42) umschlossen ist, die an einem
Ende (36) einem Magnetaktor (38) zuweist und am
anderen Ende einen Ventilsitz (24) begrenzt, da-
durch gekennzeichnet, dass die Ventilhiilse (42)
durch einen Magnetaktor (38) direkt betatigt ist, wo-
bei die Ventilhllse (42) die Zufuhr von unter System-
druck stehenden Kraftstoff zumindest einer am
brennraumseitigen Ende des Kraftstoffinjektors (10)
ausgefiihrten Einspritzéffnung (30) in einer ge-
schlossen Stellung unterbricht bzw. in einer gedff-
neten Stellung wahrend der Einspritzung freigibt.

Kraftstoffinjektor gemaf Anspruch 1, dadurch ge-
kennzeichnet, dass das dem Magnetaktor (38) zu-
weisende Ende (36) der Ventilhiilse (42) als Anker-
platte ausgefiihrt ist.

Kraftstoffinjektor gemafn Anspruch 1, dadurch ge-
kennzeichnet, dass das Ventilstlick (20) mittels ei-
ner Einstellscheibe (40) an dem Injektorkorper (12)
angestellt ist.

Kraftstoffinjektor gemaR Anspruch 3, dadurch ge-
kennzeichnet, dass das Ventilstlick (20) mit dem
Injektorkorper (12) eine Abdichtung (32) eines mit
unter Systemdruck prgii stehenden Kraftstoff beauf-
schlagbaren Hohlraumes (34) bildet.

Kraftstoffinjektor gemaR Anspruch 1, dadurch ge-
kennzeichnet, dass das dem Magnetaktor (38) zu-
weisende Ende (36) der Ventilhllse (42) durch eine
Schlielfeder (44) beaufschlagt ist, deren Federkraft
durch eine weitere Einstellscheibe (46) einstellbar
ist.

Kraftstoffinjektor gemafn Anspruch 1, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die Ventilhiilse (42) allseits von
unter Systemdruck pgr,; stehendem Kraftstoff um-
geben ist und damit im gesamten Raildruckbereich
druckausgeglichen ist und keine durch Druckdiffe-
renzen resultierende Krafte auftreten.

Kraftstoffinjektor gemafl Anspruch 1, dadurch ge-
kennzeichnet, dass das Ventilstiick (20) eine Quer-
bohrung (26) aufweist, die oberhalb des Ventilsitzes
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10.

(24) mit einer Zulaufbohrung (28) im Ventilstiick (20)
verbunden ist.

Kraftstoffinjektor gemaR Anspruch 1, dadurch ge-
kennzeichnet, dass eine Leckagebohrung (22) im
Ventilstlick (20) Leckage der Fihrung zwischen
Ventilhiilse (42) und Ventilstiick (20) abflhrt, wobei
ein Leckagedruck leckage als Funktion des System-
drucks prgj und des Brennraumdrucks pzyjinger €1
nen Ruicklaufdruck pg Ubersteigt.

Kraftstoffinjektor gemaR der vorhergehenden An-
spriiche, dadurch gekennzeichnet, dass die Ein-
stellscheibe (40) und die weitere Einstellscheibe (46)
zur Einstellung der Federkraft der Schlief3feder (44)
durch eine Einstellhilse (48) im Injektorkdrper (12)
abgesttzt sind.

Kraftstoffinjektor gemaR einem oder mehrerer der
vorhergehenden Anspriiche, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die Federkraft der SchlieRfeder (44)
unabhangig vom Systemdruck pg,; sowie tber den
gesamten Systemdruckbereich konstant ist.

Claims

Fuel injector (10) having an injector body (12) in
which is fastened a valve piece (20) which is sur-
rounded by a valve sleeve (42) which, at one end
(36), points towards a magnet armature (38) and, at
the other end, delimits a valve seat (24), character-
ized in that the valve sleeve (42) is directly actuated
by a magnet armature (38), wherein the valve sleeve
(42), in a closed position, prevents the supply of fuel
at system pressure to at least one injection opening
(30) formed at the combustion-chamber-side end of
the fuelinjector (10), and in an open position, permits
said supply of fuel during the injection.

Fuel injector according to Claim 1, characterized in
that that end (36) of the valve sleeve (42) which
points towards the magnet actuator (38) is designed
as an armature plate.

Fuel injector according to Claim 1, characterized in
that the valve piece (20) engages on the injector
body (12) via a setting disc (40).

Fuel injector according to Claim 3, characterized in
that the valve piece (20) forms with the injector body
(12) a seal (32) of a cavity (34) which can be charged
with fuel at system pressure Pgy;.

Fuel injector according to Claim 1, characterized in
that that end (36) of the valve sleeve (42) which
points towards the magnet actuator (38) is acted on
by a closing spring (44) whose spring force can be
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set by means of a further setting disc (46).

Fuel injector according to Claim 1, characterized in
that the valve sleeve (42) is surrounded on all sides
by fuel at system pressure pg,; andis therefore pres-
sure-balanced, and no forces resulting from pres-
sure differences arise, across the entire rail pressure
range.

Fuel injector according to Claim 1, characterized in
that the valve piece (20) has a transverse bore (26)
which is connected, above the valve seat (24), to an
inflow bore (28) in the valve piece (20).

Fuel injector according to Claim 1, characterized in
that a leakage bore (22) in the valve piece (20) dis-
charges leakage from the guidance between the
valve sleeve (42) and valve piece (20), wherein as
a function of the system pressure pg,; and the com-
bustion chamber pressure pcyjinger a leakage pres-
SUre P gakage €XCe€ds a return line pressure Ppg, .

Fuel injector according to the preceding claims,
characterized in that the setting disc (40) and the
further setting disc (46) for setting the spring force
of the closing spring (44) are supported by a setting
sleeve (48) in the injector body (12).

Fuel injector according to one or more of the preced-
ing claims, characterized in that the spring force
of the closing spring (44) is independent of the sys-
tem pressure pr,; and is constant over the entire
system pressure range.

Revendications

Injecteur de carburant (10) comprenant un corps
d’injecteur (12), dans lequel est fixé un élément de
soupape (20) qui est entouré par une douille de sou-
pape (42) qui est tournée a une extrémité (36) vers
un actionneur magnétique (38) et qui limite un siege
de soupape (24) a I'autre extrémité, caractérisé en
ce que la douille de soupape (42) est actionnée di-
rectement par un actionneur magnétique (38), la
douille de soupape (42) interrompant, dans une po-
sition fermée, I'alimentation de carburant a la pres-
sion du systéme a au moins une ouverture d’injection
(30) réalisée du coté de la chambre de combustion
de l'injecteur de carburant (10) et libérant cette ali-
mentation dans une position ouverte pendant I'injec-
tion.

Injecteur de carburant selon la revendication 1, ca-
ractérisé en ce que I'extrémité (36) de la douille de
soupape (42) tournée vers I'actionneur magnétique
(38) est réalisée sous forme de plaque d’induit.
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Injecteur de carburant selon la revendication 1, ca-
ractérisé en ce que I'élément de soupape (20) est
appliqué au moyen d’'un disque d’ajustement (40)
contre le corps d’injecteur (12).

Injecteur de carburant selon la revendication 3, ca-
ractérisé en ce que I'élément de soupape (20) for-
me avec le corps d’injecteur (12) une garniture
d’étanchéité (32) d’'une cavité (34) pouvant étre sol-
licitée parle carburant a la pression du systeme pgr;.

Injecteur de carburant selon la revendication 1, ca-
ractérisé en ce que I'extrémité (36) de la douille de
soupape (42) tournée vers I'actionneur magnétique
(38) est sollicitée par un ressort de fermeture (44)
dontlaforce de ressort peut étre ajustée par un autre
disque d’ajustement (46).

Injecteur de carburant selon la revendication 1, ca-
ractérisé en ce que la douille de soupape (42) est
entourée de tous les cdtés par du carburantala pres-
sion du systéme pgr,; et est donc compensée en
pression dans toute la plage de pression de rampe
et de ce fait aucune force résultant de différences
de pression n’est produite.

Injecteur de carburant selon la revendication 1, ca-
ractérisé en ce que 'élément de soupape (20) pré-
sente un alésage transversal (26) qui est connecté
au-dessus du siége de soupape (24) a un alésage
d’entrée (28) dans I'élément de soupape (20).

Injecteur de carburant selon la revendication 1, ca-
ractérisé en ce qu’un alésage de fuite (22) dans
I’élément de soupape (20) évacue les fuites du pas-
sage entre la douille de soupape (42) et I'élément
de soupape (20), une pression de fuite p gckage fONC-
tion de la pression du systéme pgr,; et de la pression
de lachambre de combustion p,yjiqer dépassantune
pression de retour Py .

Injecteur de carburant selon 'une quelconque des
revendications précédentes, caractérisé en ce que
le disque d’ajustement (40) et 'autre disque d’ajus-
tement (46) sont supportés en vue de I'ajustement
de la force de ressort du ressort de fermeture (44)
par une douille d’ajustement (48) dans le corps d’in-
jecteur (12).

Injecteur de carburant selon I'une quelconque ou
plusieurs des revendications précédentes, caracté-
risé en ce que la force de ressort du ressort de fer-
meture (44) est constante indépendamment de la
pression du systéme pg,; et ce sur toute la plage de
pression du systéme.
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