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(67)  Kraftstoffeinspritzventil fir Brennkraftmaschi-
nenmiteinem Gehause (3), in dem ein mit Kraftstoff unter
hohem Druck beftllbarer Druckraum (5) ausgebildet ist,
in dem eine Diisennadel (7) zum Offnen und SchlieRen
wenigstens einer Einspritz6ffnung (11) langsbeweglich
angeordnet ist, wobei die Diisennadel (7) in der Offnung
(29) einer Fuhrungsscheibe (17) gefuhrt ist. Es ist weiter
eine Dusenfeder (35) vorgesehen, die unter Druckvor-
spannung zwischen der Fihrungsscheibe (17) und ei-
nem Federteller (36) angeordnet ist, wobei sich der Fe-
derteller (36) an der Disennadel (7) abstitzt, so dass
die Diusenfeder (35) eine SchlieRkraft auf die Disenna-
del (7) auslibt. Der Federteller (36) weist einen hiilsen-
férmigen Fortsatz (38) auf, an dem eine der Fihrungs-
scheibe (17) zugewandte Anschlagflache (40) ausgebil-
det ist, wobei der hllsenférmige Fortsatz (38) des Fe-
dertellers (36) die Dusenfeder (35) zumindest teilweise
umgibt.
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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft ein Kraftstoffeinspritzven-
til, wie es insbesondere zur Kraftstoffeinspritzung in
Brennraume von schnelllaufenden, selbstziindenden
Brennkraftmaschinen Verwendung findet.

Stand der Technik

[0002] Kraftstoffeinspritzventile, die Kraftstoff unter
hohem Druck fein zerstduben und so den Kraftstoff in
einen Brennraum einer Brennkraftmaschine einbringen,
sind aus dem Stand der Technik bekannt. Dabei wird
eine Dusennadel langsbeweglich innerhalb eines Du-
senkoérpers angeordnet, die durch ihre Langsbewegung
eine oder mehrere Einspritzéffnungen auf- und zusteu-
ert. Durch die Ladngsbewegung wird der verdichtete und
innerhalb der Dise befindliche Kraftstoff tber die Ein-
spritzéffnungen eindosiert, wobei die Menge und der
Zeitpunkt der Einspritzung durch die Langsbewegung
der Disennadel gesteuert werden. Die Disennadel ist
dabei in Schlief3richtung federbeaufschlagt, wie es bei-
spielsweise aus der Offenlegungsschrift DE 100 24 703
A1 bekannt ist. Dabei umgibt die SchlieRfeder die Du-
sennadel und stiitzt sich mit dem den Einspritz6ffnungen
abgewandten Ende an einer Hiilse ab, die das brenn-
raumabgewandte Ende der Diisennadel umgibt und da-
durch einen Steuerraum begrenzt. Die eigentliche
SchlieRkraft auf die Disennadel wird durch den Kraft-
stoffdruck innerhalb dieses Steuerraums ausgelibt, des-
sen Druck Uber ein Steuerventil reguliert werden kann.
[0003] Die Federkraftder SchlieRfeder, die die Diisen-
nadel umgibt, beeinflusst das Offnungs- und SchlieRver-
halten der Disennadel, auch wenn die Schlielfeder nur
einen Teil der die Disennadel beeinflussenden Krafte
aufbringt. Dabei muss die Dusenfeder zwei Funktionen
erflllen: Zum einen driickt die Diisenfeder die Hilse, die
den Steuerraum begrenzt, gegen das Bauteil des Ge-
hauses, das sich an die Diise anschlie3t. Die Kraft der
Dusenfeder muss also grof genug sein, um die Hilse
sicher gegen dieses Bauteil, meist die Drosselscheibe,
zu driicken und dadurch eine verlassliche Abdichtung zu
erreichen, wozu eine gréfRere Kraft notwendig ist. Dari-
ber hinaus Ubt die Disenfeder eine SchlieRkraft auf die
Dusennadel aus, die diese gegen den Disensitz driickt.
Diese Federkraft muss bekannt sein, damit die Dise rich-
tig ausgelegt werden kann und in der gewlinschten Art
und Weise funktioniert, jedoch ist hier nur eine kleine
SchlieRkraft erforderlich und gewiinscht, um die Dusen-
nadel verzégerungsfrei aus ihrer SchlieRstellung bewe-
gen zu kénnen. Die Federkonstante und die Vorspan-
nung der Disenfeder sind somit ein Kompromiss, um
beide Funktionen der Disenfeder mdéglichst optimal zu
erfillen.

[0004] Um eine gréRere Freiheit beider Ausgestaltung
der Diisenfeder zu haben, die fiir die SchlieRkraft auf die
Diisennadel verantwortlich ist, ist aus der Schrift DE 10
2012 205 696 A1 ein Kraftstoffeinspritzventil bekannt,
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bei dem die Diisennadel von zwei unterschiedlichen Fe-
dern umgeben ist: Einer Disenfeder, die sich mit einem
Ende an einem ortsfesten Gehauseteil abstiitzt und die
mitdem anderen Ende die Diisennadel beaufschlagt und
dadurch eine SchlieRkraft auf die Disennadel bewirkt.
Dartber hinaus ist eine zweite Feder vorgesehen, die
ebenfalls die Disennadel umgibt und die die Hilse, die
das brennraumabgewandte Ende der Disennadel auf-
nimmt, gegen die benachbarte Drosselscheibe driickt
und dadurch den Steuerraum abdichtet. Dabei wird der
Kraftstoff bei diesem Kraftstoffeinspritzventil durch einen
Langskanal geleitet, der innerhalb der Diisennadel aus-
gebildetist. Diese Lésung istjedoch aufwandig und damit
teuer in der Fertigung. Wird der Kraftstoff jedoch zwi-
schen der Disennadel und der Wand des Druckraums
vorbeigeleitet, so strémt der Kraftstoff durch die Dusen-
feder, die relativ schwach ausgelegt ist und die damit
durch den vorbeistrémenden Kraftstoff nennenswert be-
einflusst werden kann. Zusatzlich kommt es durch den
strdmenden Kraftstoff zur Einleitung von Querkraften auf
die Feder, was Streuungen der Einspritzcharakteristik
von Hub zu Hub verursachen kann. Damit kann die not-
wendige Prazision beziglich Menge und Zeitpunkt der
Kraftstoffeinspritzung nicht mehr ohne weiteres erreicht
werden.

Vorteile der Erfindung

[0005] Das erfindungsgemale Kraftstoffeinspritzven-
til weist demgegentber den Vorteil auf, dass der Kraft-
stoff, der durch den Druckraum des Dulsenkdérpers in
Richtung der Einspritzéffnungen strémt, nicht mehr die
Dusenfeder beeinflusst und es somit zu keinen Schwan-
kungen von Hub zu Hub aufgrund unterschiedlicher Kraf-
te des strémenden Kraftstoffs auf die Disenfeder kommt.
Dazu weist das Kraftstoffeinspritzventil ein Gehduse auf,
in dem ein mit Kraftstoff unter hohem Druck befiillbarer
Druckraum ausgebildetist, in dem eine Disennadel zum
Offnen und SchlieRen wenigstens einer Einspritzéffnung
langsbeweglich angeordnet ist, wobei die Disennadel in
der Offnung einer Fiihrungsscheibe gefiihrtist. Eine Dii-
senfeder ist unter Druckvorspannung zwischen der Fiih-
rungsscheibe und einem Federteller angeordnet, wobei
sich der Federteller an der Diisennadel abstiitzt, sodass
die Dusenfeder eine SchlieRkraft auf die Disennadel
ausiibt. Der Federteller weist einen hiilsenférmigen Fort-
satz auf, an dem eine der Fihrungsscheibe zugewandte
Anschlagsflache ausgebildet ist, wobei der hiilsenférmi-
ge Fortsatz des Federtellers die Disenfeder zumindest
teilweise umgibt.

[0006] Durch den hiilsenférmigen Fortsatz des Feder-
tellers wird der Kraftstoff daran gehindert, beim FlieRen
in Richtung der Einspritzéffnungen durch die Disenfeder
hindurch oder direkt an dieser vorbei zu flieRen. Dadurch
wird vermieden, dass der flieRende Kraftstoff Krafte auf
die Disenfeder auslibt, insbesondere keine Querkrafte,
die sich auf die Diisennadel bertragen und das Off-
nungsverhalten beeinflussen wiirden.
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[0007] In einer ersten vorteilhaften Ausgestaltung
kommt die Anschlagsflache am hiilsenférmigen Fortsatz
des Federtellers nach Durchfahren eines maximalen
Hubs der Dusennadel an der Fiihrungsscheibe zur An-
lage. Dadurch wird einerseits der maximale Hub der D{-
sennadel begrenzt, andererseits wird durch die Anlage
des hiilsenformigen Fortsatzes an der Flihrungsscheibe
eine gute Abschirmung der Disenfeder gegenliber dem
Kraftstoffstrom innerhalb des Disenraums erreicht. Zur
Durchleitung des Kraftstoffs in Richtung der Einspritz6ff-
nungen sind weiterhin in vorteilhafter Weise Bohrungen
innerhalb der FUhrungsscheibe ausgebildet, durch die
der Kraftstoff strémen kann. Dabei sind die Bohrungen
in vorteilhafter Weise so angeordnet, dass der durch sie
hindurch strémende Kraftstoffstrom zwischen dem Fe-
derteller und der Wand des Druckraums hindurchtritt.
[0008] Invorteilhafter Weise ist dabei eine Vielzahl von
Bohrungenin der Fiihrungsscheibe ausgebildet, die Giber
den Umfang der Fihrungsscheibe verteilt angeordnet
sind. Dies dient einerseits der VergleichmaRigung der
Stréomung, um Querkrafte auf die Dusennadel auszu-
schlieRen, und andererseits wird dadurch eine Drosse-
lung des Kraftstoffstroms vermieden, was zu einem un-
erwiinschten Druckabfallan der Fiihrungsscheibe fiihren
wirde.

[0009] Ineinerweiteren vorteilhaften Ausgestaltung ist
die Disennadel an ihrem den Einspritzé6ffnungen abge-
wandten Ende in einer Hilse gefiihrt. Diese Hiilse be-
grenzt dabei in vorteilhafter Weise einen Steuerraum,
Uber dessen hydraulischen Druck eine Schliel3kraft auf
die Dusennadel ausgetibt wird. Dadurch wird ein kom-
pakter und einfacher Aufbau des Kraftstoffeinspritzven-
tils erreicht.

[0010] Zwischen der Hiilse und der Fiihrungsscheibe
ist weiterhin in vorteilhafter Weise eine Spannfeder unter
Vorspannung angeordnet, die die Hilse, in der das
brennraumabgewandte Ende der Disennadel aufge-
nommen ist, dichtend gegen das den Druckraum be-
grenzende Bauteil driickt. Dabei weist die Spannfeder in
vorteilhafter Weise eine gréRere Federkonstante auf als
die Dusenfeder, sodass einerseits eine gute Abdichtung
an der Hiilse erreicht wird und andererseits nur eine ge-
ringe SchlieRkraft durch die Disenfeder auf die Disen-
nadel ausgelbt wird, sodass diese bereits bei einem ge-
ringen Druckabfall im Steuerraum praktisch verzoge-
rungsfrei 6ffnet.

Zeichnung
[0011] In der Zeichnung ist ein erfindungsgemales

Kraftstoffeinspritzventil im Langsschnitt dargestellt. Es
zeigt

Figur 1  einen Langsschnitt durch ein erfindungsge-
males Kraftstoffeinspritzventil, wobei nur die
wesentlichen Teile dargestellt sind und

Figur2  eine VergroRerung des in Figur 1 gezeigten

Kraftstoffeinspritzventils im Bereich der Fiih-
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rungsscheibe.
Beschreibung des Ausfiihrungsbeispiels

[0012] In Figur 1 ist ein Langsschnitt durch ein erfin-
dungsgemales Kraftstoffeinspritzventil dargestellt, wo-
bei nur die wesentlichen Teile des Kraftstoffeinspritzven-
tils dargestellt sind. Das Kraftstoffeinspritzventil 1 weist
ein Gehause 3 auf, in dem ein Druckraum 5 ausgebildet
ist. Der Druckraum 5 kann Uber einen Hochdruckkanal
16 mit Kraftstoff unter hohem Druck befiillt werden und
wird an seinem brennraumseitigen Ende von einem Kor-
persitz 8 begrenzt, von dem eine oder mehrere Einsprit-
z6ffnungen 11 ausgehen. Innerhalb des Druckraums 5
isteine Dusennadel 7, die im Wesentlichen kolbenférmig
ausgebildet ist, langsverschiebbar angeordnet. Die DU-
sennadel 7 weist an ihrem brennraumseitigen Ende eine
Dichtflache 9 auf, mit der die Diisennadel 7 mit dem Kor-
persitz 8 zum Offnen und SchlieRen der Einspritzéffnun-
gen 11 zusammenwirkt, sodass bei Anlage der Disen-
nadel 7 auf dem Korpersitz 8 der Kraftstoffstrom aus dem
Druckraum 5 zu den Einspritzéffnungen 11 unterbrochen
wird, wahrend dann, wenn die Disennadel 7 vom Kor-
persitz 8 abgehoben hat, ein Kraftstoffstrom aus dem
Druckraum 5 zwischen dem Korpersitz 8 und der Dicht-
flache 9 hindurch zu den Einspritzéffnungen 11 freige-
geben wird.

[0013] Die Dlsennadel 7 ist in einem Fihrungsab-
schnitt 12 innerhalb des Druckraums 5 gefiihrt, wobei
zur Durchleitung des Kraftstoffs am Fihrungsabschnitt
12 Anschliffe 13 vorgesehen sind, beispielsweise drei
Anschliffe 13, die gleichmafig Giber den Umfang der Dii-
sennadel 7 verteilt angeordnet sind.

[0014] In Langsrichtung des Druckraums 5 gesehen
ist etwa in der Mitte eine Fihrungsscheibe 17 angeord-
net, die eine (")ffnung 29 aufweist, die mittig in der Fih-
rungsscheibe 17 ausgebildet ist. Die Fihrungsscheibe
17 ist dabei innerhalb des Druckraums 5 ortsfest ange-
ordnet, wobei dies beispielsweise dadurch geschehen
kann, dass das Gehaduse 3 des Kraftstoffeinspritzventils
mehrteilig aufgebaut ist, sodass die Flihrungsscheibe 17
zwischen den verschiedenen Teilen fixiert werden kann.
Die Dusennadel 7 wird an ihrem dem Korpersitz 8 abge-
wandten Ende in einer Hilse 15 gefiihrt, wobei die Hiilse
15 durch eine Spannfeder 30, die die Diisennadel 7 um-
gibt, gegen einen Kopplerkolben 22 gedriickt wird, so-
dass durch den Kopplerkolben 22, die Hilse 15 und das
korpersitzabgewandte Ende der Diisennadel 7 ein Steu-
erraum 19 begrenzt wird, durch dessen hydraulischen
Druck eine Schliel3kraft auf die Disennadel 7 ausgeubt
wird. Die Spannfeder 30 ist unter Druckvorspannung zwi-
schen der Hiilse 15 und einer Federscheibe 32 angeord-
net, wobei sich die Federscheibe 32 ihrerseits auf der
FlUhrungsscheibe 17 abstitzt.

[0015] Zur Erzeugung einer Schlielkraft auf die DU-
sennadel 7 ist weiterhin eine Diisenfeder 36 vorgesehen,
die die Dusennadel 7 ebenfalls umgibt und die auf der
dem Korpersitz 8 zugewandten Seite der Fiihrungsschei-
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be 17 angeordnet ist. Dabei ist die Disenfeder 35 zwi-
schen der Fiihrungsscheibe 17 und einem Federteller 36
unter Druckvorspannung angeordnet, wobei sich der Fe-
derteller 36 an einem Absatz der Diisennadel 7 abstiitzt.
Der Federteller 36, der in Figur 2 nochmals vergroRert
dargestelltist, weist dabei einen hiilsenférmigen Fortsatz
38 auf, der die Dusenfeder 35 fast vollstandig umgibt.
Am hiilsenférmigen Fortsatz 38 ist an der der Flihrungs-
scheibe 17 zugewandten Seite eine Anschlagflache 40
als Ringflache ausgebildet, die im geschlossenen Zu-
stand des Kraftstoffeinspritzventils einen Abstand h zur
Fihrungsscheibe 17 aufweist.

[0016] Zur Steuerung des Kraftstoffdrucks innerhalb
des Steuerraums 19 ist der Kopplerkolben 22 in einer
Aufnahme 24 gefiihrt, die im Wesentlichen hiilsenférmig
ausgebildet ist und die zusammen mit dem Kopplerkol-
ben 22 einen Kopplerraum 25 begrenzt, der lber eine
innerhalb des Kopplerkolbens 22 ausgebildete Verbin-
dungsdrossel 28 mit dem Steuerraum 19 verbunden ist.
Hierbei istdie Aufnahme 24 ortsfestinnerhalb des Druck-
raums 5 angeordnet, wahrend der Kopplerkolben 22 tiber
einen Steuerkolben 27 in Langsrichtung bewegbar ist,
wobei der Steuerkolben 27 wiederum durch einen elek-
trischen Aktor langsbewegbar ist, beispielsweise durch
einen Piezoaktor. Zwischen der Aufnahme 24 und der
Wand des Druckraums 5 verbleibt dabei ein Spalt, durch
den der Kraftstoff in Richtung der Einspritzéffnungen 11
stromen kann. Alternativ kénnen an der Aul3enseite der
Aufnahme 24 auch Nuten oder andere Ausnehmungen
ausgebildet sind, durch die eine Kraftstoffstrémung an
der Aufnahme vorbei ermdglicht wird.

[0017] Die Funktionsweise des Kraftstoffeinspritzven-
tils ist wie folgt: Zu Beginn der Einspritzung befindet sich
die Disennadel 7 in Anlage am Korpersitz 8 und ver-
schlief3t so die Einspritzéffnungen 11 gegenliber dem
Druckraum 5. Der Kopplerkolben 22 befindet sich in sei-
ner oberen Stellung, d. h. mit maximalem Abstand zur
Disennadel 7, wobei der Kopplerraum 25 und der Steu-
erraum 19, gespeist Uber Drosselspalte, wie sie bei-
spielsweise zwischen der Hilse 15 und der Disennadel
7 oder zwischen der Aufnahme 24 und dem Kopplerkol-
ben 22 ausgebildet sind, mit Kraftstoff unter hohem Druck
befiillt sind, mit dem auch der Druckraum 5 befdllt ist.
Zur Einspritzung wird der Kopplerkolben 22, angetrieben
durch den Steuerkolben 27, in Richtung der Disennadel
7 gedriickt. Dadurch vergréRert sich einerseits der Kopp-
lerraum 25 und andererseits verkleinert sich der Steuer-
raum 19, wobei aufgrund der Durchmesserverhaltnisse
von Steuerraum 19 zu Kopplerkolben 25 insgesamt eine
Volumenzunahme des Gesamtraums aus Kopplerraum
25 und Steuerraum 19 erreicht wird. Da uber die Dros-
selspalte nur langsam Kraftstoff aus dem Druckraum 5
nachstromt, sinkt dadurch der Druck im Steuerraum 19
und verringert die SchlieRkraft auf die Disennadel 7.
Durch den hydraulischen Druck auf die Disennadel 7,
wie er durch den Kraftstoffdruck innerhalb des Druck-
raums 5 herrscht, wird dann die Diisennadel 7 vom Kor-
persitz 8 abgehoben und gibt die Einspritzéffnungen 11
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frei. Dabei erfolgt die Bewegung der Diisennadel 7 ent-
gegen der Kraft der Disenfeder 35 so lange, bis der Fe-
derteller 36 mit der Anschlagflache 40 an der Flihrungs-
scheibe 17 zur Anlage kommt. Der Kraftstoff, der durch
die Einspritzéffnungen 11 austritt, flieRt dabei Gber den
Hochdruckkanal 16 in den Druckraum 5, durch die Boh-
rungen 18 innerhalb der Flihrungsscheibe 17 und zwi-
schen dem Spalt, der zwischen dem Federteller 36 und
der Wand des Druckraums 5 verbleibt, zu den Einsprit-
z6ffnungen 11. Zur Beendigung der Einspritzung wird
der Steuerkolben 27 wieder zuriickgezogen, sodass der
Kopplerkolben 22 dieser Bewegung folgt und das Ge-
samtvolumen, bestehend aus dem Steuerraum 19 und
dem Kopplerkolben 25, wieder verringert und damit den
Druck ansteigen lasst, sodass die Diisennadel 7 durch
den Kraftstoffdruck innerhalb des Steuerraums 19 wie-
der zuriick in ihre SchlieRstellung gedriickt wird.

[0018] Der Kraftstoff, der durch die Einspritzéffnungen
11 austritt, flie3t - wie schon erwahnt - durch den Druck-
raum 5 und die Bohrungen 18 innerhalb der Flihrungs-
scheibe 17 hindurch. Da der hilsenférmige Fortsatz 38
des Federtellers 36 die Dusenfeder 35 radial nach auen
abschirmt, flieRt der Kraftstoff nicht an der Diisenfeder
35 vorbei und beeinflusst diese nicht in ihrer Bewegung,
sodass durch die Disenfeder 35 eine genau definierte
Kraft auf die Disennadel 7 ausgetibt wird. Hierbei sind
in der FUhrungsscheibe 17 vorzugsweise mehrere Boh-
rungen 18 Uber den Umfang verteilt angeordnet, um ei-
nerseits einen gleichmagigen Kraftstoffstrom in Richtung
der Einspritzéffnungen 11 zu ermdglichen, der keine
Querkrafte auf die Disennadel 7 austibt, und die Boh-
rungen 18 andererseits dafiir sorgen, dass es zu keiner
Drosselung des Kraftstoffstroms und damit zu einem
Druckabfall an der Fihrungsscheibe 17 kommt.

Patentanspriiche

1. Kraftstoffeinspritzventil fiir Brennkraftmaschinen mit
einem Gehause (3), in dem ein mit Kraftstoff unter
hohem Druck befullbarer Druckraum (5) ausgebildet
ist, in dem eine Diisennadel (7) zum Offnen und
SchlieBen wenigstens einer Einspritzéffnung (11)
langsbeweglich angeordnet ist, wobei die Disenna-
del (7) in der Offnung (29) einer Fiihrungsscheibe
(17) gefiihrt ist, und mit einer Disenfeder (35), die
unter Druckvorspannung zwischen der Fihrungs-
scheibe (17) und einem Federteller (36) angeordnet
ist, wobei sich der Federteller (36) an der Disenna-
del (7) abstitzt, so dass die Disenfeder (35) eine
SchlieRkraft auf die Disennadel (7) ausibt, da-
durch gekennzeichnet, dass der Federteller (36)
einen hilsenférmigen Fortsatz (38) aufweist, andem
eine der Fuhrungsscheibe (17) zugewandte An-
schlagflache (40) ausgebildet ist, wobei der hiilsen-
férmige Fortsatz (38) des Federtellers (36) die Di-
senfeder (35) zumindest teilweise umgibt.
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Kraftstoffeinspritzventil nach Anspruch 1, dadurch
gekennzeichnet, dass die Anschlagflache (40) am
hilsenférmigen Fortsatz (38) des Federtellers (36)
nach Durchfahren eines maximalen Hubs (h) der Dui-
sennadel (7) an der Fihrungsscheibe (17) zur An-
lage kommt.

Kraftstoffeinspritzventil nach Anspruch 1 oder 2, da-
durch gekennzeichnet, dass der hilsenférmige
Fortsatz (38) die Diisenfeder (35) vollstandig umgibt,
wenn der Federteller (36) mit seiner Anschlagflache
(40) ander Fihrungsscheibe (17) zur Anlage kommt.

Kraftstoffeinspritzventil nach Anspruch 1, 2 oder 3,
dadurch gekennzeichnet, dass in der Fihrungs-
scheibe (17) wenigstens eine Bohrung (18) ausge-
bildet ist, durch die der Kraftstoff innerhalb des
Druckraums (5) in Richtung der Einspritzéffnungen
(11) flieRen kann.

Kraftstoffeinspritzventil nach einem der Anspruch 4,
dadurch gekennzeichnet, dass der Kraftstoffstrom
durch die wenigstens eine Bohrung (18) an der zwi-
schen dem Federteller (37) und der Wand des
Druckraums (5) vorbeiflie3t.

Kraftstoffeinspritzventil nach Anspruch 4 oder 5, da-
durch gekennzeichnet, dass in der Fihrungs-
scheibe (17) eine Vielzahl von Bohrungen (18) aus-
gebildet ist, die Uber den Umfang der Fihrungs-
scheibe (17) verteilt angeordnet sind.

Kraftstoffeinspritzventil nach einem der vorstehen-
den Anspriche, dadurch gekennzeichnet, dass
die DUsennadel (7) anihrem den Einspritzéffnungen
(11) abgewandten Ende in einer Hilse (15) geflihrt
ist.

Kraftstoffeinspritzventil nach Anspruch 7, dadurch
gekennzeichnet, dass durch die den Einspritz6ff-
nungen (11) abgewandte Stirnseite der Disennadel
(7) und die Hiilse (15) ein Steuerraum (19) begrenzt
wird, durch dessen hydraulischen Druck eine
SchlieRkraft auf die Disennadel (7) ausgelibt wird.

Kraftstoffeinspritzventil nach Anspruch 7 oder 8, da-
durch gekennzeichnet, dass zwischen der Hiilse
(15) und der Fiihrungsscheibe (17) eine Spannfeder
(30) unter Vorspannung angeordnet ist.

Kraftstoffeinspritzventil nach Anspruch 9, dadurch
gekennzeichnet, dass die Spannfeder (30) eine
gréRere Federkonstante (D) aufweist als die Diisen-
feder (35).

10

15

20

25

30

35

40

45

50

55



EP 2 960 487 A1




EP 2 960 487 A1

o TS 8 |
o #\ R
ays s
e - /
[ \ |
o ElicicisTha
—t oy




10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

EP 2 960 487 A1

9

Européisches
Patentamt
European
Patent Office

Office européen
des brevets

[

EPO FORM 1503 03.82 (P04C03)

EUROPAISCHER RECHERCHENBERICHT

Nummer der Anmeldung

EP 15 16 6910

EINSCHLAGIGE DOKUMENTE

Kategorid Kennzeichnung des Dokuments mit Angabe, soweit erforderlich, Betrifft KLASSIFIKATION DER
der maBgeblichen Teile Anspruch ANMELDUNG (IPC)
X GB 785 411 A (SAURER AG ADOLPH) 1-4,7 INV.
30. Oktober 1957 (1957-10-30) FO2M61/20
* Zusammenfassung; Abbildung 5 * FO2M61/16
* Seite 2, Zeile 116 - Seite 3, Zeile 29 * FO2M63/00
* Anspriiche 1,2,3 * FO2M61/12
----- FO2M51/06
X JP HO1 157268 U (DIESEL EQUIPMENT CO., 1-5
LTD.) 30. Oktober 1989 (1989-10-30)
* Zusammenfassung; Abbildung 1 *
* Seite 14 - Seite 17 *
X GB 2 312 926 A (BOSCH GMBH ROBERT [DE]) 1,2,4-6
12. November 1997 (1997-11-12)
* Zusammenfassung; Abbildung 1 *
* Anspriiche 1,5,6,8,9,10,17 *
* Seite 6, Zeile 21 - Seite 7, Zeile 20 *
A EP 2 735 725 Al (BOSCH GMBH ROBERT [DE]) |[7.8
28. Mai 2014 (2014-05-28)
* Absatz [0010] *
* Zusammenfassung; Abbildung 2 * RECHERCHIERTE
_____ SACHGEBIETE (IPC)
A WO 20137178338 Al (ORANGE GMBH [DE]) 1-10 FO2M
5. Dezember 2013 (2013-12-05)
* Zusammenfassung; Abbildung 1 *
Der vorliegende Recherchenbericht wurde fir alle Patentanspriiche erstellt
Recherchenort AbschluBdatum der Recherche Prafer
Den Haag 5. Oktober 2015 Barunovic, Robert

KATEGORIE DER GENANNTEN DOKUMENTE

X : von besonderer Bedeutung allein betrachtet

Y : von besonderer Bedeutung in Verbindung mit einer
anderen Veroéffentlichung derselben Kategorie

A : technologischer Hintergrund

O : nichtschriftliche Offenbarung

P : Zwischenliteratur Dokument

T : der Erfindung zugrunde liegende Theorien oder Grundsatze
E : &lteres Patentdokument, das jedoch erst am oder
nach dem Anmeldedatum veréffentlicht worden ist
D : in der Anmeldung angefihrtes Dokument
L : aus anderen Griinden angefiihrtes Dokument

& : Mitglied der gleichen Patentfamilie, Gbereinstimmendes




10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

EPO FORM P0461

EP 2 960 487 A1

ANHANG ZUM EUEOPAISCHEN RECHERCHENBERICHT
UBER DIE EUROPAISCHE PATENTANMELDUNG NR. EP 15 16 6910

In diesem Anhang sind die Mitglieder der Patentfamilien der im obengenannten europaischen Recherchenbericht angefihrten
Patentdokumente angegeben.

Die Angaben Utiber die Familienmitglieder entsprechen dem Stand der Datei des Europaischen Patentamts am

Diese Angaben dienen nur zur Unterrichtung und erfolgen ohne Gewahr.

05-10-2015
Im Recherchenbericht Datum der Mitglied(er) der Datum der
angefiihrtes Patentdokument Veréffentlichung Patentfamilie Veréffentlichung
GB 785411 A 30-10-1957  FR 1148581 A 11-12-1957
GB 785411 A 30-10-1957
JP HO1157268 U 30-10-1989  KEINE
GB 2312926 A 12-11-1997 DE 19618698 Al 13-11-1997
FR 2748531 Al 14-11-1997
GB 2312926 A 12-11-1997
JP H1047206 A 17-02-1998
us 6152111 A 28-11-2000
EP 2735725 Al 28-05-2014 DE 102012221624 Al 28-05-2014
EP 2735725 Al 28-05-2014
WO 2013178338 Al 05-12-2013 DE 102012010614 Al 05-12-2013
WO 2013178338 Al 05-12-2013

Far nahere Einzelheiten zu diesem Anhang : siche Amtsblatt des Europaischen Patentamts, Nr.12/82



EP 2 960 487 A1
IN DER BESCHREIBUNG AUFGEFUHRTE DOKUMENTE
Diese Liste der vom Anmelder aufgefiihrten Dokumente wurde ausschlie3lich zur Information des Lesers aufgenommen
und ist nicht Bestandteil des europdischen Patentdokumentes. Sie wurde mit gré3ter Sorgfalt zusammengestellt; das
EPA tibernimmt jedoch keinerlei Haftung fiir etwaige Fehler oder Auslassungen.

In der Beschreibung aufgefiihrte Patentdokumente

 DE 10024703 A1 [0002] » DE 102012205696 A1 [0004]

10



	Bibliographie
	Zusammenfasung
	Beschreibung
	Ansprüche
	Zeichnungen
	Recherchenbericht
	Aufgeführte Dokumente

