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(54) Kraftstoffeinspritzventil fiir Brennkraftmaschinen

(567)  Kraftstoffeinspritzventii mit einer in einem
Druckraum (5) langsverschiebbar angeordneten Disen-
nadel (7), die zum Offnen und SchlieRen wenigstens ei-
ner Einspritzéffnung (9) mit einem ortsfesten Diisensitz
(8) zusammenwirkt. Die Disennadel (7) begrenzt mit ih-
rem dem Disensitz (8) abgewandten Ende einen Steu-
erraum (20), in dem ein wechselnder Kraftstoffdruck ein-
stellbar ist und durch dessen Druck eine hydraulische
Kraftin Richtung des Dusensitzes (8) auf die Disennadel
(7) ausgelibt wird. Durch ein Steuerventil (30) ist eine
hydraulische Verbindung zwischen dem Steuerraum
(20) und einem Niederdruckraum (31) herstellbar, wobei

das Steuerventil (30) einen Steuerventilraum (33) mit ei-
nem darin langsverschiebbaren Steuerventilelement
(32) aufweist und der Steuerventilraum (33) Uber eine
Fulldrossel (26) mit dem Druckraum (5) verbindbar ist.
Das Steuerventilelement (32) wirkt mit einer Stirnflache
(44) zum Offnen und SchlieRen der Fiilldrossel (26) mit
einer Dichtflache (46) zusammen, wobei an der Stirnfla-
che (44) des Steuerventilelements (32) eine Dichtkante
(44) ausgebildet ist, die die Offnung der Fiilldrossel (34)
bei Anlage an der Dichtflache (46) umgibt und dadurch
gegen den Steuerventilraum (33) abdichtet.
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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft ein Kraftstoffeinspritzven-
til fur Brennkraftmaschinen, wie es vorzugsweise zur
Kraftstoffeinspritzung in Brennrdume von schnelllaufen-
den, selbstziindenden Brennkraftmaschinen verwendet
wird.

Stand der Technik

[0002] Aus dem Stand der Technik sind Kraftstoffein-
spritzventile zur Einspritzung von Kraftstoff in Brennrau-
me von Brennkraftmaschinen bekannt. Soist aus der DE
102004 061 800 A1 ein Kraftstoffeinspritzventil bekannt,
das Teil eines sogenannten Common-Rail Einspritzsys-
tems ist. Das Kraftstoffeinspritzventil wird dabei mit Kraft-
stoff unter hohem Druck aus einem Hochdruckspeicher
versorgt und dient der dosierten Einspritzung des Kraft-
stoffs direkt in einen Brennraum einer Brennkraftmaschi-
ne. Dazu weist das Kraftstoffeinspritzventil eine Diisen-
nadel auf, die langsverschiebbar in einem Druckraum im
Gehause des Kraftstoffeinspritzventils angeordnet ist
und die mit einem Ventilsitz zum Offnen und SchlieRen
einer oder mehrerer Einspritzéffnungen zusammenwirkt.
Die Ventilnadel begrenzt mit ihrem ventilsitzabgewand-
ten Ende einen Steuerraum, in dem Uber ein Steuerventil
ein wechselnder Kraftstoffdruck einstellbar ist. Der Steu-
erraum ist dabei einerseits Uber eine Ablaufdrossel mit
dem Steuerventil und Uber dieses mit einem Nieder-
druckraum verbindbar und andererseits Uber eine Zu-
laufdrossel mit einer Hochdruckbohrung, die im Kraftstof-
feinspritzventil ausgebildet ist. Das Steuerventil umfasst
dabei ein Steuerventilelement, das in einem Steuerven-
tilraum angeordnet ist und das mit einem Steuerventilsitz
zum Offnen und SchlieRen einer Verbindung des Steu-
erventilraums mit dem Niederdruckraum zusammen-
wirkt. Wird diese Verbindung geéffnet, so sinkt der Druck
im Steuerventilraum und damit Gber die Ablaufdrossel
auch im Steuerraum, so dass sich die hydraulische
SchlieRkraft auf die Ventilnadel erniedrigt und diese so-
mit, angetrieben durch den Kraftstoffdruck im Druck-
raum, vom Dusensitz abgehoben wird und die Einsprit-
z6ffnungen freigibt. Wird das Steuerventil wieder ge-
schlossen, so erhoht sich tber die Zulaufdrossel wieder
der Druck im Steuerraum, was die Diisennadel zuriick
in ihre Ausgangsstellung driickt.

[0003] Fir eine qualitativ hochwertige Einspritzung ist
es wichtig, dass die Disennadel am Ende der Einsprit-
zung mdoglichst rasch die Einspritzéffnungen wieder ver-
schliefl3t, damit es nicht zu einem Nachtropfen von Kraft-
stoff in den Brennraum kommt, was zu einer unsauberen
Verbrennung und damit zum Entstehen von Schadstof-
fen fuhrt. Deshalb muss am Ende der Einspritzung der
Kraftstoffdruck im Steuerraum mdglichst rasch wieder
aufdas Ausgangsniveau angehoben werden. Zu diesem
Zweck ist aus der DE 10 2004 061 800 A1 eine zusatz-
liche Fulldrossel bekannt, die den Steuerventilraum mit
dem Druckraum verbindet. Die Fulldrossel ist dabei so
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angeordnet, dass das Steuerventilelement dann, wenn
es die Verbindung zwischen dem Steuerventilraum und
dem Niederdruckraum 6ffnet, die Fllldrossel verschlief3t.
VerschlieBt das Steuerventilelement hingegen wieder
die Verbindung zum Niederdruckraum, so wird die Fuill-
drossel gedffnet, wodurch eine zusétzliche Beflillung des
Steuerraums Uber die Ablaufdrossel ermdglicht wird und
der Steuerraum nichtnur Gber die Zulaufdrossel, sondern
zuséatzlich auch tber die Ablaufdrossel mit Kraftstoff be-
fullt wird. Damit erreicht der Steuerraum sehr rasch wie-
der sein urspriingliches Druckniveau, was die
SchlieRbewegung der Diisennadel beschleunigt.
[0004] Um mdglichstviel Kraftstoff Giber die Filldrossel
in den Steuerventilraum einzuleiten, ist es von Vorteil,
dass die Offnung der Fiilldrossel im Steuerventilraum ei-
nen moglichst grolen Durchmesser aufweist. Eine Ver-
gréRerung des Durchmessers der Fllldrossel scheidet
jedoch in der Regel aus, da dies aufgrund der sonstigen
Bohrungsverschneidungen in der Drosselplatte, in der
alle Zu- und Ablauf-drosseln ausgebildet sind, die Fes-
tigkeit UbermaRig reduzieren wiirde.

[0005] Die Aufgabe der Erfindung besteht deshalb da-
rin, das Beflillen des Steuerventilraums Uber die Fulld-
rossel zu beschleunigen, ohne die Stabilitat der Drossel-
platte auch bei héchsten Driicken zu beeintrachtigen.

Vorteile der Erfindung

[0006] Das erfindungsgemafie Einspritzventil mit den
Merkmalen des Patentanspruchs 1 weist den Vorteil auf,
dass die Fllldrossel den Steuerventilraum und damit
auch den Steuerraum des Kraftstoffeinspritzventils sehr
rasch wieder mit Kraftstoff beflillt, so dass die
SchlieRgeschwindigkeit der Disennadel wesentlich er-
héht wird, ohne dass die Stabilitat des Kraftstoffeinspritz-
ventil beeintrachtigt ist. Dazu weist das Kraftstoffein-
spritzventil einen Druckraum mit einer darin langsver-
schiebbar angeordneten Disennadel auf, die zum Off-
nen und SchlieRen wenigstens einer Einspritzéffnung mit
einem ortsfesten Disensitz zusammenwirkt, wobei die
Dusennadel mit ihnrem dem Disensitz abgewandten En-
de einen Steuerraum begrenzt, in dem ein wechselnder
Kraftstoffdruck einstellbar ist. Durch den Druck im Steu-
erraum ergibt sich eine hydraulische Kraft in Richtung
des Disensitzes auf die Diisennadel, wobei der Steuer-
raum Uber ein Steuerventil hydraulisch mit einem Nie-
derdruckraum verbindbar ist. Das Steuerventil umfasst
einen Steuerventilraum mit einem darin langsverschieb-
bar angeordneten Steuerventilelement, wobei der Steu-
erventilraum Uber eine Flldrossel mit dem Druckraum
verbindbar ist. Weiterhin weist das Steuerventilelement
eine Stirnflache zum Offnen und SchlieRen der Fiilldros-
sel auf, die mit einer Dichtflache zusammenwirkt. An der
Stirnflache des Steuerventilelements ist eine Dichtkann-
te ausgebildet, die die Offnung der Fiilldrossel bei Anlage
einer Dichtflache umgibt und dadurch gegen den Steu-
erventilraum abdichtet.

[0007] Durch die Ausbildung der Dichtkante, die die
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Offnung der Fiilldrossel umgibt, kann der effektive Durch-
flussquerschnitt, durch den Kraftstoff aus der Fulldrossel
in den Steuerventilraum abflieRen kann, wesentlich er-
héht werden, ohne dass der Durchmesser der gesamten
Fulldrossel vergrofRert werden misste. Die SchlieRge-
schwindigkeit der Ventilnadel Iasst sich so erhéhen, ohne
die Festigkeit des Kraftstoffeinspritzventils und insbe-
sondere der Drosselplatte, in der die Fulldrossel ausge-
bildet ist, zu beeintrachtigen.

[0008] In einer ersten vorteilhaften Ausgestaltung der
Erfindung wird die Dichtkante durch eine Ausnehmung
an der Stirnflache des Steuerventilelements gebildet.
[0009] Die Ausnehmung kann dabei vorzugsweise ke-
gelfdrmig ausgebildet sein; es sind jedoch auch andere
Ausfiihrungen méglich. Durch die Ausnehmung, die vor-
zugsweise mittig an der Stirnflache des Steuerventilele-
ments ausgebildet ist, wird die Dichtkante nach aulen
verlegt, so dass diese einen mdglichst groRen Durch-
messer aufweist.

[0010] Das Steuerventilelement wirkt mit einem Steu-
erventilsitz zum Offnen und SchlieRen einer Verbindung
des Steuerventilraums mit dem Niederdruckraum zu-
sammen, wobei dieser Steuerventilsitz und die Dichtfla-
che einander gegeniiberliegend im Steuerventilraum an-
geordnet sind. Dadurch Iasst sich wechselseitig entwe-
der die Verbindung des Steuerventilraums in dem Nie-
derdruckraum 6ffnen und die Fulldrossel verschlieRen
oder die Verbindung zum Niederdruckraum wird ver-
schlossen und die Filldrossel gedffnet, wobei das Steu-
erventilelement eine einfache lineare Langsbewegung
ausfihrt.

[0011] Weitere Vorteile und vorteilhafte Ausgestaltun-
gen der Erfindung sind der Beschreibung und der Zeich-
nung entnehmbar.

Zeichnung

[0012] In der Zeichnung ist ein Ausfiihrungsbeispiel
des erfindungsgemalen Kraftstoffeinspritzventils darge-
stellt. Es zeigt die

Figur 1  einen Langsschnitt durch die wesentlichen
Teile eines erfindungsgemaRen Kraftstoffein-
spritzventils,

Figur2 eine VergroRerung des mit Il bezeichneten
Ausschnitts der Figur 1 gemaR dem Stand der
Technik und

Figur 3  in der derselben Darstellung die Figur 2 eine
Ausfiihrungsform der Erfindung.

Beschreibung der Ausfiihrungsbeispiele

[0013] Inder Figur 1 ist ein erfindungsgemaRes Kraft-
stoffeinspritzventil schematisch im Langsschnitt darge-
stellt, wobei nur die wesentlichen Teile des Kraftstoffe-
inspritzventils dargestellt sind. Das Kraftstoffeinspritz-
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ventil weist ein Gehause auf, das einen Haltekorper 1,
eine Drosselplatte 2 und einen Dlsenkdérper 3 umfasst,
die durch eine Spannmutter 4 gegeneinander verspannt
sind. Im Disenkdérper 3 ist ein Druckraum 5 ausgebildet,
der Uber eine im Haltekorper 1, der Drosselplatte 2 und
dem Dusenkdrper 3 ausgebildete Hochdruckbohrung 22
mit Kraftstoff unter hohem Druck beflllbar ist. Im Druck-
raum 5 ist eine Diisennadel 7 langsverschiebbar ange-
ordnet, die mit einer Disennadeldichtflache 10 mit einem
im Dusenkdrper 3 ausgebildeten Disensitz 8 zusam-
menwirkt und dadurch Einspritzéffnungen 9 6ffnet oder
schliel3t, so dass bei Anlage der Disennadel 7 auf dem
Dusensitz 8 die Einspritz6ffnungen 9 gegen den Druck-
raum 5 verschlossen werden, wahrend dann, wenn die
Dusennadel 5 vom Disensitz 8 abgehoben ist, Kraftstoff
aus dem Druckraum 5 durch die Einspritz6ffnungen 9
flieBen kann. Die Disennadel 7 ist dabei in einem Fiih-
rungsabschnitt 107 im Druckraum 5 geflihrt, wobei der
Kraftstoffin diesem Bereich Giber mehrere, am Flihrungs-
abschnitt 107 der Disennadel 7 ausgebildete Anschliffe
12 zwischen der Wand des Druckraums 5 und der Du-
sennadel 7 in Richtung der Einspritzéffnungen 9 flieRen
kann.

[0014] Dem Dusensitz 8 abgewandt ist die Disenna-
del 7 in einer Hilse 14 gefihrt, wobei durch die Hilse
14, die Stirnflache der Disennadel 7 und die Drossel-
platte 2 ein Steuerraum 20 begrenzt wird. Die Hilse 14
stltzt sich an der Drosselplatte 2 ab, die auch den Druck-
raum 5 begrenzt, wobei zwischen der Hiilse 14 und ei-
nem Stitzring 16, der die Disennadel 7 umgibt und sich
an einem Absatz der Dlisennadel 7 abstitzt, eine
Schlielfeder 15 unter Druckvorspannung angeordnetist,
sodass die Kraft der SchlieRfeder 15 zum einen die Hiilse
14 gegen die Drosselscheibe 2 und zum anderen die
Dusennadel 7 gegen den Disensitz 8 driickt.

[0015] Zur Steuerung des Drucks im Steuerraum 20
istim Haltekérper 1 ein Steuerventil 30 vorgesehen. Das
Steuerventil 30 umfasst einen Steuerventilraum 33, wie
er in Figur 2 als VergréRerung des mit Il bezeichneten
Ausschnitts der Figur 1 noch-mals vergrof3ert dargestellt
ist. Der Steuerventilraum 33 ist Uber eine Ablaufdrossel
24, die in der Drosselscheibe 2 ausgebildet ist, mit dem
Steuerraum 20 verbunden. Dartiber hinaus lasst sich der
Steuerventilraum 33 mit einem Niederdruckraum 31 ver-
binden, der im Haltekorper 1 ausgebildet ist. Dazu weist
das Steuerventil 30 ein Steuerventilelement 32 auf, das
im Steuerventilraum 33 langsverschiebbar angeordnet
istund das an seinem der Drosselplatte 2 abgewandten
Ende eine Steuerventildichtflache 42 aufweist, mit der
das Steuerventilelement 32 mit einem Steuerventilsitz
40 zusammenwirkt. Das Steuerventilelement 32 wird mit-
tels eines Piezo-Aktors 35 bewegt, der Giber einen Aktor-
full 37 mit dem Steuerventilelement 32 verbundenist, so
dass bei Ausdehnung des Piezo-Aktors 35 das Steuer-
ventilelement 32 innerhalb des Steuerventilraums 33 be-
wegt wird. Der Steuerraum 20 ist darlber hinaus Uber
eine Zulaufdrossel 23, die ebenfalls in der Drosselschei-
be 2 ausgebildet ist, mit der Hochdruckbohrung 22 ver-
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bunden, sodass Uber das Zusammenspiel von Ablauf-
drossel 24 und Zulaufdrossel 23 der Druck im Steuer-
raum 20 einstellbar ist. Zum schnelleren Beflillen des
Steuerraums 20 und des Steuerventilraums 33 ist dari-
ber hinaus in der Drosselscheibe 2 eine Filldrossel 26
vorgesehen, die den Druckraum 5 mit dem Steuerventil-
raum 33 verbindbar macht.

[0016] Das Kraftstoffeinspritzventil arbeitet wie folgt:
Zu Beginn der Einspritzung ist das Steuerventil 30 ge-
schlossen, d.h. das Steuerventilelement 32 ist mit seiner
Steuerventildichtflache 42 in Anlage am Steuerventilsitz
40 und verschliel3t damit den Durchgang zwischen dem
Steuerventilraum 33 und dem Niederdruckraum 31. Auf-
grund der Filldrossel 26 und der Zulaufdrossel 23
herrscht im Steuerventilraum 33 und im Steuerraum 20
der gleiche Druck wie in der Hochdruckbohrung 22, mit
dem der Kraftstoff letztlich durch die Einspritzéffnungen
9 in einen Brennraum eingespritzt werden soll. Soll eine
Einspritzung stattfinden, so wird der Piezo-Aktor 35 be-
stromt, so dass er sich verlangert und tiber den Aktorfuf®
37 das Steuerventilelement 32 vom Steuerventilsitz 40
wegdriickt, bis das Steuerventilelement 32 mit einer
Stirnflache 45, die der Drosselscheibe 2 zugewandt am
Steuerventilelement 32 ausgebildet ist, an einer an der
Drosselscheibe 2 ausgebildeten Dichtflache 46 zur An-
lage kommt. Dadurch 6ffnet das Steuerventilelement 32
einerseits die Verbindung des Steuerventilraums 33 zum
Niederdruckraum 31 und verschlie3t andererseits durch
Anlage der Stirnflache 45 auf der Dichtflache 46 die Fll-
drossel 26. Durch die Verbindung des Steuerraums 20
mit dem Steuerventilraum 33 Uiber die Ablaufdrossel 24
sinkt der Druck sowohl im Steuerraum 20 als auch im
Steuerventilraum 33 ab, so dass sich die hydraulische
Kraft auf die Stirnflache der Diisennadel 7 erniedrigt. Der
Kraftstoffdruck im Druckraum 5 sorgt jetzt dafiir, dass die
Disennadel 7 vom Disensitz 8 abhebt und die die Ein-
spritzéffnungen 9 freigibt.

[0017] Zur Beendigung der Einspritzung wird die Be-
stromung des Piezo-Aktors 35 beendet, so dass er sich
wieder verklrzt und sich das Steuerventilelement 32,
auch angetrieben durch eine Steuerventilfeder 39, die
im Steuerventilraum 33 angeordnet ist, zurlick in Anlage
an den Steuerventilsitz 40 bewegt. Dadurch wird die Ver-
bindung des Steuerventilraums 33 zum Niederdruck-
raum 31 verschlossen, wahrend gleichzeitig die Fulld-
rossel 26 gedffnet wird. Aufgrund der Druckdifferenz zwi-
schen dem Steuerventilraum 33 und dem Druckraum 5
flieRt Kraftstoff Uiber die Fllldrossel 26 in den Steuerven-
tilraum 33 und von dort Gber die Ablaufdrossel 24 in den
Steuerraum 20. Gleichzeitig flieRt zuséatzlich Kraftstoff
Uber die Zulaufdrossel 23 in den Steuerraum 20, so dass
der Kraftstoffdruck im Steuerraum 20 rasch wieder an-
steigt und die Disennadel 7 zuriick in Anlage an den
Dusensitz 8 driickt, was die Einspritzéffnungen 9 ver-
schliefdt.

[0018] Die Geschwindigkeit, mit der die Diisennadel 7
nach Betatigen des Steuerventils 30 zur Beendigung der
Einspritzung die Einspritzéffnungen 9 verschlie3t, hangt
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im Wesentlichen davon ab, wie rasch der Druck im Steu-
erraum 20 wieder aufgebaut wird, was wiederum wesent-
lich vom zur Verfiigung stehenden Zulaufquerschnitt ab-
hangt, d.h. vom Offnungsdurchmesser der Fiilldrossel
26 an der Dicht-flache 46. Der zur Verfiigung stehende
Strédmungsquerschnitt Iasst sich ndherungsweise durch
das Produkt aus dem Durchmesser der Filldrossel 26
bzw. deren Offnung an der Dichtfléche 46 und dem Hub
h des Steuerventilelements 32 ausdriicken. Je gréRer
der Durchmesser d der Filldrossel 26 an der Dichtflache
46 ist, desto schneller kann der Kraftstoff in den Steuer-
ventilraum 33 flieRen und damit auch Uber die Ablauf-
drossel 24 in den Steuerraum 20. Diese Formel gilt als
Naherung dann, wenn das Steuerventilelement 32 eine
plangeschliffene Stirnflache 45 aufweist, wie sie aus dem
Stand der Technik bekannt ist.

[0019] Bei dem erfindungsgemaRen Kraftstoffein-
spritzventil, wie es in Figur 3 geschnitten dargestellt ist,
weist die Stirnflache 45 hingegen eine Ausnehmung 48
auf, so dass sich eine Dichtkante 44 ergibt, die am &u-
Reren Rand der Stirnflache 45 verlauft und die bei Anlage
an der Dichtflache 46 die Offnung der Fiilldrossel 26 um-
gibt. Der zur Verfiigung stehende Abstrémquerschnitt er-
gibt sich jetzt ndherungsweise durch das Produkt aus
dem Durchmesser D des Steuerventilelements 32 und
dem Hub h des Steuerventilelements 32, was wesentlich
gréRer ist als der Durchmesser d an der Offnung der
Fulldrossel 26. Somit lasst sich die Beflllung des Steu-
erventilraums 33 beschleunigen, ohne den Durchmesser
der Filldrossel 26 zu erhéhen.

[0020] Die Ausnehmung 48 kann verschieden ausge-
bildet sein, bspw. zylinderférmig oder, wie in Figur 3 dar-
gestellt, in Form eines Kegels bzw. einer Kegelansen-
kung. Da das Steuerventilelement 32 mit einer ver-
gleichsweise hohen Kraft gegen die Dichtflache 46 an
der Drosselplatte 2 gedriickt wird, darf die Dichtkante 44
keine zu kleine Flache aufweisen, um die Flachenpres-
sung in diesem Bereich in einem sinnvollen Bereich zu
halten.

Patentanspriiche

1. Kraftstoffeinspritzventil fiir Brennkraftmaschinen mit
einer in einem Druckraum (5) langsverschiebbar an-
geordneten Diisennadel (7), die zum Offnen und
SchlieBen wenigstens einer Einspritz6ffnung (9) mit
einem ortsfesten Disensitz (8) zusammenwirkt, wo-
bei die Disennadel (7) mit ihrem dem Dusensitz (8)
abgewandten Ende einen Steuerraum (20) be-
grenzt, in dem ein wechselnder Kraftstoffdruck ein-
stellbar ist und durch dessen Druck eine hydrauli-
sche Kraft in Richtung des Disensitzes (8) auf die
Dusennadel (7) ausgeubt wird, und mit einem Steu-
erventil (30), durch das eine hydraulische Verbin-
dung zwischen dem Steuerraum (20) und einem Nie-
derdruckraum (31) herstellbar ist, wobei das Steu-
erventil (30) einen Steuerventilraum (33) mit einem
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darin langsverschiebbaren Steuerventilelement (32)
aufweist und der Steuerventilraum (33) Uber eine
Fulldrossel (26) mit dem Druckraum (5) verbindbar

ist, und das Steuerventilelement (32) mit einer Stirn-
flache (44) zum Offnen und SchlieBen der Fiilldros- 5
sel (26) mit einer Dichtflache (46) zusammenwirkt,
dadurch gekennzeichnet, dass an der Stirnfliche
(44) des Steuerventilelements (32) eine Dichtkante
(44) ausgebildet ist, die die Offnung der Filldrossel
(34) bei Anlage an der Dichtflache (46) umgibt und 70
dadurch gegen den Steuerventilraum (33)
abdichtet4.

Kraftstoffeinspritzventil nach Anspruch 1, dadurch
gekennzeichnet, dass die Dichtkante (44) durchei- 15
ne Ausnehmung (48) an der Stirnflache (44) des
Steuerventilelements (32) gebildet wird.

Kraftstoffeinspritzventil nach Anspruch 2, dadurch
gekennzeichnet, dass die Ausnehmung (48) kegel- 20
férmig ausgebildet ist.

Kraftstoffeinspritzventil nach Anspruch 1, dadurch
gekennzeichnet, dass das Steuerventilelement
(32) mit einem Steuerventilsitz (40) zum Offnenund 25
SchlieRen einer Verbindung des Steuerventilraums
(33) mitdem Niederdruckraum (31) zusammenwirkt.

Kraftstoffeinspritzventil nach Anspruch 4, dadurch
gekennzeichnet, dass Steuerventilelement (32) 30
von einer im Steuerventilraum (33) angeordneten
Steuerventilfeder (39) in Richtung des Steuerventil-
sitzes (40) mit einer SchlieRkraft beaufschlagt ist.

Kraftstoffeinspritzventil nach Anspruch 4, dadurch 35
gekennzeichnet, dass der Steuerventilsitz (40) und

die Dichtflache (46) einander gegenuber liegend im
Steuerventilraum (33) angeordnet sind.

Kraftstoffeinspritzventil nach Anspruch 1, dadurch 40
gekennzeichnet, dass der Steuerraum (20) Gber
eine Ablaufdrossel (24) mit dem Steuerventilraum
(33) verbunden ist.

Kraftstoffeinspritzventil nach Anspruch 1 oder 7, da- 45
durch gekennzeichnet, dass die Filldrossel (26)

in einer Drosselscheibe (2) ausgebildet ist, an der
auch die Dichtflache (46) ausgebildet ist.

Kraftstoffeinspritzventil nach Anspruch 8, dadurch 50
gekennzeichnet, dass die Drosselscheibe (2) so-
wohl den Steuerventilraum (33) als auch den Steu-
erraum (20) begrenzt.
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