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(57) Abstract: Fuel injector (10) having a holding body (12), into which a solenoid valve (14) is let which actuates an injection
valve element of preferably needle-shaped configuration and has an armature assembly (30) which has an armature plate (32) and
an armature stroke stop (40), and a sealing seat (42) is opened or closed by the armature assembly (30). A magnetic core (22) of the
solenoid valve (14) is supported on a guide sleeve (60, 62, 64) which for its part is received on the valve element (46) such that it

encloses a sealing seat (42, 86).
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(57) Zusammenfassung: Kraftstoffinjektor (10) mit einem Haltekdrper (12), in welchen einein bevorzugt nadelformig ausgebil -
detes Einspritzventilglied betdtigendes Magnetventil (14) eingelassen ist, welches eine Ankerbaugruppe (30) aufweist, die eine
Ankerplatte (32) und einen Ankerhubanschlag (40) aufweist, und durch die Ankerbaugruppe (30) ein Dichtsitz (42) gedftfnet oder
verschlossen wird. Ein Magnetkern (22) des Magnetventiles (14) ist auf einer Fithrungshiilse (60, 62, 64) abgestiitzt, die ihrerseits
am Ventilstiick (46), einen Dichtsitz (42, 86) umschlieBend aufgenommen ist.
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Titel
Ankerhubeinstellung fiir Magnetventil

Stand der Technik

Aus DE 196 50 865 Al ist ein Magnetventil zur Steuerung des Kraftstoffdruckes in einem
Steuerraum eines Finspritzventiles, so zum Beispiel fiir Common-Rail-Einspritzsysteme,
bekannt. Uber den Kraftstoffdruck im Steuerraum wird eine Hubbewegung eines Ventilkol-
bens gesteuert, mit dem eine Einspritzoffnung des Einspritzventils gedffnet oder geschlos-
sen wird. Das Magnetventil umfasst einen Elektromagneten, einen beweglichen Anker und
ein mit dem Anker bewegtes und von einem Ventilschlieffeder in SchlieBrichtung beauf-
schlagtes Ventil, das mit dem Ventilsitz des Magnetventiles zusammenwirkt und so den

Kraftstoffabfluss aus einem Steuerraum steuert.

Bei einem derzeit eingesetzten, leckagefrei ausgebildeten Kraftstoffinjektor, der mittels ei-
nes Magnetventiles betitigt wird, erfolgt die Kopplung zwischen einem Ventilkolben und
einem nadelférmig ausgebildeten Einspritzventilglied tiber einen hydraulischen Koppler. Der
hydraulische Koppler umfasst eine Kopplerhiilse mit einer Innenbohrung, in welcher der
Ventilkolben gefiihrt ist. Der Durchmesser der Kopplerhiilse ist gréfer als der Aullen-
durchmesser des nadelférmig ausgebildeten Einspritzventilgliedes. Die Kopplerhiilse liegt an
threm unteren Ende mit einer an deren Stirnseite ausgebildeten Dichtkante auf einen Diisen-
korper auf und schliefit ein Kopplervolumen ein. Die Kopplerhiilse wird im Ruhezustand mit
einer geringen, Uber eine Spiralfeder aufgebrachten Kraft an eine Stirnfliche der Diisennadel
angestellt. Die Kopplerhiilse bzw. der Koppler ist von unter Systemdruck stehendem Kraft-
stoff umgeben. Unter Systemdruck ist das Kraftstoffdruckniveau zu verstehen, welches in
einem Kraftstoffeinspritzsystem, so zum Beispiel liber eine Hochdruckpumpe, innerhalb

eines Hochdruckspeicherkérpers (Common-Rail) erzeugt wird.

Bei heute eingesetzten, mittels eines Elektromagneten betitigten Kraftstoffinjektoren
kommt der genauen und robusten, d.h. reproduzierbaren Einstellung des Ankerhubes einer
Ankerbaugruppe innerhalb des Magnetventiles eine entscheidende Bedeutung zu. Unter dem

Ankerhub ist die freie Wegstrecke zu verstehen, die dem Anker zwischen seiner Position im
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Ruhezustand, tiblicherweise definiert durch den Kontakt des Ankers und einem Ventilstiick

am Dichtsitz, sowie einer Ankerposition an einem oberen Hubanschlag zur Verfligung steht.

Der Ankerhub wird folglich beeinflusst vom Abstand zwischen dem Dichtsitz, der im Ven-

tilstiick ausgebildet ist, und einem oberen Hubanschlag.

Um eine moéglichst genaue und robuste Einstellung dieses Ankerhubes zu erméglichen, wird
der Hubanschlag fiir den Anker in vielen Féllen moglichst nahe am Dichtsitz ausgefiihrt, so
zum Beispiel unterhalb des magnetisch aktiven Ankerbereiches. Dies hat jedoch zur Folge,
dass der Anker an seinem Schaft einen Bund aufweisen muss, und infolgedessen der magne-
tisch aktive Bereich des Ankers in einem separaten Teil ausgefiithrt werden muss, welches
erst nach der Montage der Ankerfiihrung, welche in diesem Fall den oberen Hubanschlag
enthélt, mit dem Schaftteil des Ankers gefiigt wird. Das Fiigen kann entweder 16sbar oder

auch unldsbar erfolgen.

Bei cinteilig ausgebildeten Ankern, was aus Kosten- und Montagegriinden in vielen Fillen
erwiinscht ist, ist der obere Hubanschlag oberhalb der Ankerfiihrung anzuordnen. Géngig
sind hier die Ausfithrungen eines Hubanschlages am Magnetkern, so zum Beispiel direkt
iiber eine zwischen Anker und Kern eingelegte Restluftspaltfolie oder an einer Hiilse, wel-
che sich an einem oberhalb des Kerns angeordneten Ablaufstutzen abstiitzt. In diesem Falle
ergibt sich fiir den Abstand zwischen dem Dichtsitz im Ventilstiick und dem oberen Huban-
schlag eine erheblich lingere und daher auch wesentlich toleranzempfindlichere Toleranz-
kette. Insbesondere kann sich die Position des Dichtsitzes im Haltekorper des Kraftstoffin-
jektors unter dem FEinfluss des unterhalb des Dichtsitzes anstehenden Systemdrucks um ei-
nige pm verschieben, wihrend hingegen die Position des oberen Hubanschlages gegeniiber
dem Haltekorper vom Systemdruck unbeeinflusst bleibt. In der Folge ergibt sich eine Re-
duktion des Ankerhubes bei steigendem Systemdruck, was durch eine Erh6hung des Anker-
hub-Einstellwerts im drucklosen Zustand kompensiert werden muss. Um diese Kompensati-
on durch Erhéhung des Ankerhub-Einstellwerts zu erreichen, muss die Bewegung des
Dichtsitzes im Haltekorper unter dem Einfluss des anstehenden Systemdrucks bekannt sein,

was jedoch nicht immer der Fall ist.

Offenbarung der Erfindung

Der vorliegenden Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, den Abstand zwischen einem
Dichtsitz und einem Hubanschlag eines Magnetventiles zur Betétigung eines Kraftstoffinjek-
tors unbeeinflusst von Systemdruck, mit dem der Kraftstoffinjektor beaufschlagt ist, zu ges-

talten.
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Erfindungsgemdl wird vorgeschlagen, insbesondere an einem kraftausgeglichenen Ventil,
welches einen ein- oder mehrteiligen Anker aufweist, eine Fiihrungshiilse vorzusehen, die
einerseits einen Tragerabschnitt aufweist, auf welchem der Magnetkern des Magnetventiles
ruht, und welche andererseits einen Fithrungsabschnitt umfasst, innerhalb dessen eine An-
kerplatte mit einem an dieser ausgebildeten hiilsenformigen Ansatz gefiihrt ist. Der obere
Hubanschlag flir den Anker des erfindungsgemal vorgeschlagenen Magnetventiles, insbe-
sondere der in diesem angeordneten Ankerbaugruppe, ist am Magnetkern ausgebildet und
kann zum Beispiel tiber einen Anschlag realisiert werden, der durch eine zwischen Anker-
platte und Magnetkern eingelegte Restluftspaltscheibe gebildet wird. Die Fiihrungshiilse
liegt mit ihrer unteren Stirnfliche auf dem Ventilstiick auf, an welchem der Dichtsitz ausge-
bildet ist, wihrend der Magnetkern auf einer oberen, beispiclsweise ringférmig verlaufenden
Auflageflache durch die Fiihrungshiilse abgestiitzt ist.

Der axiale Abstand zwischen dem Dichtsitz im Ventilstiick und der Auflagefliche der Fiih-
rungshiilse am Ventilstiick ldsst sich mit y; bezeichnen, die Hohe der Fiihrungshiilse mit y».
Damit ergibt sich der Abstand zwischen dem Dichtsitz im Ventilstiick und der unteren Stirn-
flache des Magnetkernes zu y = y, - y1. Der Abstand zwischen dem Dichtsitz am Anker und
der oberen Stirnfliche der auf dem Anker aufgelegten Restluftspaltscheibe sei x, so dass
sich folglich der Ankerhub AH aus der Differenz zwischen y und x ergibt. Demzufolge ge-
hen nur die Mafle y;, y» sowie x in den Ankerhub (AH) ein.

Bevorzugt wird der erfindungsgemil} vorgeschlagenen Losung folgend, im montierten Zu-
stand des Kraftstoffinjektors, der Magnetkern durch ein elastisch ausgebildetes Federele-
ment gegen die Auflageflache, die beispielsweise ringformig gestaltet sein kann, der Fiih-
rungshiilse gedriickt. Das Federelement stiitzt sich zum Beispiel an der Innenseite eines De-
ckels ab, mit welchem das Magnetventil im Kopfbereich des Kraftstoffinjektors verschlossen
ist. Der Ablaufstutzen, welcher den Hohlraum, in dem das elastische Federelement aufge-
nommen ist, begrenzt, ist zum Beispiel mittels einer Magnetspannmutter am Haltekorper
des Kraftstoffinjektors fixiert.

Verschiebt sich nun das innerhalb des Haltekorpers angeordnete Ventilstiick, an dem der
Dichtsitz ausgebildet ist, unter dem Einfluss des Systemdrucks um einige um, sei es nach
oben oder sei es nach unten, so wird auch der Magnetkern des Magnetventils um dasselbe
Mal in axiale Richtung verschoben. Bei dieser Verschiebung dndert sich lediglich der Ab-
stand zwischen der oberen Stirnfliche des Magnetkerns und der unteren Stirnfliche des
Ablaufstutzens. Dadurch @ndert sich geringfiigig die Vorspannkraft, mit der das Federele-
ment den Magnetkern auf der Buchse niederhiélt. Das Mal} y, d.h. die Differenz y, abziig-
lich des Mafles y; hingegen bleibt konstant.
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Die Fiithrungshiilse kann aus einem nicht magnetischen Material hergestellt werden, wobei
zur Einstellung des Ankerhubes (AH) zwischen der Fiihrungshiilse und dem Magnetkern
oder zwischen der Fiihrungshiilse und dem Magnetstiick eine Einstellscheibe eingelegt sein

kann, die wiederum auch aus einem nicht magnetischen Material hergestellt werden kann.

Bei Magnetventilen, bei denen eine Fihrung des Ankers in der Zentralbohrung der Fiih-
rungshiilse nicht erforderlich ist, da der Anker bereits anderweitig gefiihrt ist, kann das Spiel
zwischen dem Anker und der Zentralbohrung der Fiihrungshiilse sehr grof3 gew#hlt werden,

so dass es keiner weiteren Fithrung innerhalb der Fiihrungshiilse bedarf.

Der obere Hubanschlag des Ankers des Magnetventils am Magnetkern tiber die Zwischen-
schaltung einer Restluftschaltscheibe zwischen der unteren Stirnfliche des Magnetkerns und
der oberen Planseite der Ankerbaugruppe, stellt lediglich eine mégliche Ausfiihrungsvarian-
te dar. Stattdessen kann der Anker auch voll- oder teilflichig direkt am Magnetkern des
Magnetventils anschlagen und/oder es kann ein Restluftspalt tiber eine in den Anker einge-
brachte Stufe oder tiber eine Beschichtung des Ankers bzw. von dessen dem Magnetkern
zuweisender Stirnseite oder der Magnetkernstirnflache, welche der Ankerplatte zuweist,

dargestellt werden.

In fertigungstechnisch besonders einfacher Weise ldsst sich der Ankerhub dadurch einstel-
len, dass die Fiihrungshiilse tiber eine kraftschliissige, bevorzugt leicht elastisch ausgelegte
Verbindung mit dem Ventilstiick gefiihrt ist. Dazu bietet sich beispielsweise eine domformi-
ge Erhebung innerhalb des Ventilstiickes an, in deren Zentrum ein Ablaufkanal verlduft,
durch welchen die aus dem Steuerraum bei Offnen des Dichtsitzes abgesteuerte Menge aus-
tritt. Die seitliche Begrenzung dieser domférmig ausgebildeten Erhebung kann beispielswei-
se in Form eines Morsekegels ausgebildet sein, so dass die Fiihrungshiilse, die den Anker
des erfindungsgemill vorgeschlagenen Magnetventils aufnimmt, in Form eines Presssitzes
am Morsekegel unter leichter Aufweitung ihres unteren Abschnittes gefiigt werden kann.
Bei dieser Befestigungsmoglichkeit ldsst sich der Ankerhub (AH) sehr einfach dadurch ein-
stellen, dass beim Fiithren der Fithrungshiilse und des Ankers — im hier dargelegten Beispiel
mit Riicklaufscheibe ausgestattet — die Aufpresskraft fiir die Fiihrungshiilse solange erhoht
wird, bis der Abstand zwischen der oberen Stirnfliche des Tragerabschnittes, d.h. die ring-
formig verlaufende Auflagefldche fiir den Magnetkern und eine von der Stirnseite der Rest-
luftspaltscheibe einen Sollwert erreicht hat. Dieser Sollwert ergibt sich aus dem Sollwert des
Ankerhubes sowie einem Vorhalt, welche die elastische Verformung der Buchse wihrend

des Fligeprozesses beriicksichtigt.
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Alternativ kann die Fithrungshiilse auf das Ventilstiick aufgeschraubt sein und der Ankerhub

durch Variation des Anzugdrehmomentes dieser Schraubverbindung eingestellt werden.

Bei der erfindungsgemil vorgeschlagenen Ankerbaugruppe, unter Verwendung der Fiih-
rungshiilse fiir den Fall, dass eine Zentrierung des AnkerauBendurchmessers zum Dichtsitz
im Ventilstiick nicht erforderlich ist, kann auf die Zentrierung verzichtet werden. Erfolgt die
Ableitung eines Absteuervolumens bei offenem Ventil aus dem Raum zwischen Dichtsitz
und Fihrungshiilse iiber eine oder mehrere radial in der Wand der Fithrungshiilse ausgebil-
deten Absteuerbohrungen, oder nach unten liber Anschliisse am VentilstiickauBendurchmes-
ser unterhalb des Dichtsitzes, so wird das Absteuervolumen nicht mehr — wie bei heutigen
Ventilen iiblich — in den inneren Ankerraum eingeleitet. Folglich unterbleibt in diesen Féllen
auch die schlagartige Anderung des Volumenstromes durch den Luftspalt zwischen Anker
und Magnetkern, der bei heutigen Magnetventilen zu Storkriften auf den Anker fiihrt. Die
erfindungsgemdl vorgeschlagene Losung bietet eine erheblich verbesserte Robustheit des
Magnetventils gegeniiber dem zum Beispiel im Niederdruckbereich, d.h. im Riicklauf herr-
schenden Kraftstoffgegendruck und damit ein noch besseres reproduzierbares Offnungs-
und SchlieBverhalten der Ankerbaugruppe und damit des Magnetventils zur Betdtigung ei-
nes Kraftstoffinjektors.

Kurze Beschreibung der Zeichnungen

Nachstehend wird die Erfindung anhand der Zeichnung beschrieben:

Es zeigt:

Figur 1 ein Magnetventil gemill des Standes der Technik mit sitznahem Ankerhuban-
schlag und zweiteilig ausgefiihrtem Anker,

Figur 2 eine erste Ausfiihrungsform des erfindungsgeméil vorgeschlagenen Magnetven-
tils mit Fithrungshiilse,

Figur 3 eine weitere Ausfithrungsform der in Figur 2 dargestellten Ausfithrung des er-
findungsgemall vorgeschlagenen Magnetventils mit Fithrungshiilse, die auf einen

Morsekegel am Ventilstiick aufgeschrumpft ist, und

Figur 4 eine weitere Ausfuhrungsform der erfindungsgemill vorgeschlagenen Fiih-
rungshiilse mit Fixierung mittels einer Schraubverbindung an einer domférmigen

Erhebung des Ventilstiickes im Sitzbereich.
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Ausfuhrungsformen der Erfindung

Der Darstellung gemaf3 Figur 1 ist ein Magnetventil gemal des Standes der Technik zu ent-
nehmen.

Ein Kraftstoffinjektor 10 geméf der Darstellung in Figur 1 umfasst einen Haltekorper 12, in
dem ein Magnetventil 14 aufgenommen ist. Das Magnetventil 14 ist von einer Hiilse 16 um-
schlossen, die durch einen Deckel 18 verschlossen ist, der mit einer Mutter oder dergleichen
an der Hiilse 16 befestigt werden kann. Das Magnetventil 14 ist gemél der Darstellung in
Figur 1 symmetrisch zur Achse 20 ausgefiihrt.

Das Magnetventil 14 umfasst einen Magnetkern 22, der eine Schliefeder 28 aufnimmt. Des
Weiteren ist in den Magnetkern 22 des Magnetventils 14 eine Magnetspule 26 eingebettet.
Der unteren Stirnseite des Magnetkerns 22 gegeniiberliegend befindet sich eine Ankerplatte
32 ciner Ankerbaugruppe 30. Die Ankerplatte 32 der Ankerbaugruppe 30 ist durch die
SchlieBfeder 28 beaufschlagt. Aus der Darstellung gemdf3 Figur 1 ist weiter entnehmbar,
dass es sich bei der Ankerbaugruppe 30 des Magnetventils 14 gemél der Darstellung in
Figur 1 um eine mehrteilig ausgebildete Ankerbaugruppe 30 handelt, bei der die Ankerplatte
32 verschiebbar am Ankerbolzen 34 gelagert ist. Figur 1 ist dartiber hinaus entnechmbar,
dass die an der Mantelfliche des Ankerbolzen 34 gefiihrte Ankerplatte 32 tiber eine Anker-
feder 36 vorgespannt ist, die sich an einer Ankerfiihrung 38 abstiitzt. Die Ankerfiihrung 38
weist dariiber hinaus einen Ankerhubanschlag 40 auf, an welcher ein in Umfangsrichtung
sich am Ankerbolzen 34 erstreckender Bund anschldgt. An der Unterseite des Bundes am
Ankerbolzen 34 befindet sich eine Aufnahme fiir ein SchlieBelement 44, welches in der Dar-
stellung gemil Figur 1 kugelformig ausgebildet ist. Das kugelférmig ausgebildete Schliel3-
clement 44 verschlieBt einen Ablaufkanal in einem Ventilstiick 46, in dem e¢in Steuerraum
zur Betitigung eines in Figur 1 nicht dargestellten, bevorzugt nadelformig ausgebildeten
Einspritzventilgliedes aufgenommen ist. Der Darstellung gemif Figur 1 lédsst sich dariiber
hinaus entnehmen, dass die Ankerfiihrung 38 mittels einer Ventilspannschraube 48 im Hal-
tekorper 12 des Kraftstoffinjektors 10 befestigt ist. Im Fulle der Ankerfithrung 38, innerhalb
der der Ankerbolzen 34 verschieblich gefiihrt ist, befindet sich mindestens eine Abstrémboh-
rung 50, tiber welche bei gedffnetem Dichtsitz 42 aus dem im Ventilstiick 46 ausgebildeten
Steuerraum austretender Kraftstoff in den Niederdruckbereich, d.h. dem Riicklauf 24 im
Kopfbereich des Kraftstoffinjektors 10 zustromt.

Figur 2 zeigt eine erste Ausfilhrungsform des erfindungsgemil vorgeschlagenen Magnet-

ventils.
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Der Darstellung gemif3 Figur 2 ldsst sich entnehmen, dass der Kraftstoffinjektor 10 im
Kopfbereich das Magnetventil 14 umfasst, welches den Magnetkern 22 sowie die in den
Magnetkern 22 eingelassene Magnetspule 26 aufweist, welche mit der Ankerbaugruppe 30
zusammen wirkt. Die Ankerbaugruppe 30 wiederum umfasst die Ankerplatte 32, deren
Planseite 74 der unteren Stirnseite des Magnetkerns 22 zugewandt ist. Dieser ist von einer
Durchgangs6ffnung durchzogen, welche die Schliefeder 28 aufnimmt, die an einem zur
Achse 20 symmetrisch ausgebildeten Druckstift 92 verlduft. Oberhalb des Druckstiftes 92
befindet sich ein Ablaufstutzen 66, iiber welchen abgesteuerte Menge in den Niederdruckbe-
reich des Kraftstoffinjektors 10 abstromt.

Dartiber hinaus ldsst sich Figur 2 entnehmen, dass der Magnetkern 22 einerseits iiber ein
clastisches Vorspannelement 70 vorgespannt ist, und andererseits auf einer ringférmigen
Auflagefliche 98 einer Fiithrungshiilse 60 aufliegt. Die Fiihrungshiilse 60 wiederum umfasst
neben einem durch Bezugszeichen 62 angedeuteten Trigerabschnitt einen in geringerem
Durchmesser ausgebildeten Fiihrungsabschnitt 64, innerhalb dessen ein hiilsenférmiger An-
satz der Ankerplatte 32 aufgenommen ist. Der Tragerabschnitt 62 der Fiihrungshiilse 60
begrenzt einen Ankerraum 78; ein auerhalb des AuBlenumfangs der Fiihrungshiilse 60 lie-

gender Raum stellt einen Absteuerraum 80 dar.

Die Tragerhiilse 60 ist mit ihrem Fiihrungsabschnitt 64 fiir den hiilsenférmigen Ansatz der
Ankerplatte 32 an einer Erhebung 104 des Ventilstiicks 46 aufgenommen. Aus der Darstel-
lung gemidfB Figur 2 geht hervor, dass die Erhebung 104 gemdl dieser Ausfiihrungsform
eine zylindrische Mantelfldche aufweist, an der der Fithrungsabschnitt 64 der Flihrungshiilse
60 beispiclsweise durch Ausbildung eines Press- bzw. Schrumpfsitzes 100 fixiert ist. Der
Fihrungsabschnitt 64 der Fiihrungshiilse 60 liegt mit seiner unteren Stirnfliche auf einer
Planfliche 96 des Ventilstiicks auf.

Die Erhebung 104 des Ventilstiicks 46 ist von einem Ablaufkanal 84 durchzogen, in dem
eine Ablaufdrossel 88 aufgenommen ist. Uber den Ablaufkanal 84 mit der darin aufgenom-
menen Ablaufdrossel 88 ist ein im Ventilstiick 46 ausgebildeter, in Figur 2 jedoch nicht dar-
gestellter Steuerraum druckentlastbar. Aus Figur 2 geht hervor, dass der hiilsenférmige An-
satz der Ankerplatte 32, der in dieser Ausfiihrungsform des Magnetventils 14 das Ventil-
glied darstellt, einen Dichtsitz 42, 86 des Magnetventils 14 verschlieft. Die mit Bezugszei-
chen 94 bezeichnete Stirnfliche an der Unterseite des hiilsenformigen Ansatzes der Anker-
platte 32 liegt auf einer Sitzfliche 90 an der Oberseite der Erhebung 104 des Ventilstiicks
46 an und verschlieBt den Sitz 42, 86. Aufgrund des verschlossenen Sitzes 42, 86 tritt keine

abgesteuerte Menge aus dem Ablaufkanal 84 aus.
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Wird das Magnetventil 14 bei Bestromung der Magnetspule 26 gedffnet, stromt iiber den
gedffneten Sitz 42, 86 abgesteuerte Menge tiber mindestens eine in der Wand des Fiih-
rungsabschnittes 64 der Fiihrungshiilse 60 ausgebildete Abstrombohrung 82 in den Absteu-
erraum 80 ab. Die Ableitung eines beim Offnen des Magnetventiles 14 abzusteuernden Vo-
lumens aus dem Raum zwischen dem Dichtsitz 42, 86 und der Fiithrungshiilse 60 iiber ein
oder mehrere radiale Abstrombohrungen 82 oder alternativ auch Anschliffe am Auflen-
durchmesser des Ventilstiickes 46 unterhalb des Dichtsitzes 42, 86 vermeidet im Gegensatz
zu heute eingesetzten Ventilen das Einleiten des Absteuervolumens in das Innere des Anker-
raums 78. Folglich unterbleibt bei der in Figur 2 dargestellten Ausfithrungsform des der
Erfindung zugrunde liegenden Gedankens, die schlagartige Anderung des Volumenstromes
durch den Luftspalt zwischen dem Anker und dem Magnetkern 26, der bei heute eingesetz-
ten Magnetventilen zu Storkréften fihrt, die auf die Ankerbaugruppe 30 wirken.

Wie der Darstellung geméf3 Figur 2 weiter entnommen werden kann, ist auf der Planseite 74
der Ankerplatte 32 eine Restluftspaltscheibe 76 aufgebracht, die der unteren Stirnseite des
Magnetkernes 22 gegeniiberliegt. Wihrend die Filihrungshiilse 60 mit ihrer unteren Stirnfla-
che auf der Planfliache 96 des Ventilstiicks 46 aufliegt, liegt der Magnetkern 22 auf der ring-
formig konfigurierten Auflagefliche der Fiihrungshiilse 60 auf. Der axiale Abstand zwischen
dem Dichtsitz 42, 86 und der Auflagestelle der Fiihrungshiilse 60 auf der Planfliche 96 des
Ventilstiicks 46 ist mit y; bezeichnet. Die Hohe der Fithrungshiilse 60 ist mit dem Mal y,
bemalt. Der Abstand zwischen dem Dichtsitz 42, 86 und der unteren Stirnseite des Mag-
netkerns 22 ergibt sich somit zu y =y, — y;. Der Abstand zwischen dem Dichtsitz 42, 86
und dem Anker, d.h. der Ankerplatte 32 und der oberen Stirnfliche der auf der Planseite 74
der Ankerplatte 32 aufliegenden Restluftspaltscheibe 76, wird mit x bezeichnet. Demzufolge
ergibt sich der Ankerhub AH aus der Differenz des Abstandes y und des Abstandes x.

Demzufolge gehen in den Ankerhub AH nur die Maf3e y;, y» und x ein.

Im zusammengebauten Zustand des Kraftstoffinjektors wird der Magnetkern 22 durch das
clastische Federelement 70 gegen die Stirnfliche, d.h. die ringférmig verlaufende Auflage-
fliche 98 der Fiihrungshiilse 60 gedriickt. Das elastische Federclement 70 wiederum stiitzt
sich am Ablaufstutzen 66 ab. Der Ablaufstutzen 66 ist wiederum am Haltekorper 12 fixiert,

beispielsweise tiber eine in Figur 2 nicht dargestellte Magnetspannmutter.

Verschiebt sich nun Ventilstiick 46 im Haltekérper 12 unter dem Einfluss des Systemdru-
ckes um einige pm nach oben oder nach unten, so wird zwangslaufig der Magnetkern 22 um

dasselbe Mal} axial verschoben. Dabei dndert sich lediglich der Abstand zwischen der obe-
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ren Stirnflache des Magnetkerns 22 und der unteren Stirnfliche des Ablaufstutzens 66. Dies

beeinflusst die Vorspannkraft geringfiigig, mit der das elastische Federclement 70 den Mag-

netkern 22 der Fithrungshiilse 60 niederhélt. Das Mal} y und damit der Ankerhub AH blei-

ben dagegen konstant.

Die Fihrungshiilse 60 kann aus einem nicht magnetischen Material gefertigt sein, ebenso
wie eine zur Einstellung des Ankerhubs AH zwischen der Fiihrungshiilse 60 und dem Mag-
netkern 22 und/oder zwischen der Fiihrungshiilse 60 und dem Ventilstiick 46 angeordnete

Einstellscheibe, die ebenfalls aus einem nicht magnetischen Material gefertigt sein kann.

Bei Magnetventilen, bei denen eine Fiihrung des Ankers 32 in der Zentralbohrung der Fiih-
rungshiilse 60 nicht erforderlich ist, da der Anker bereits anderweitig gefiihrt ist, kann das
Spiel zwischen dem Ankerbolzen 34 und der Zentralbohrung der Fithrungshiilse 60 relativ
grof}3 gewihlt werden, so dass keine weitere Fithrung des Ankerbolzens 34 innerhalb des
Fihrungsabschnittes 64 der Flihrungshiilse 60 erfolgt.

Wie sich der Darstellung gemdl Figur 2 des Weiteren entnehmen ldsst, befindet sich ein
ringformig ausgebildeter Ablaufspalt 72 zwischen der Innenseite des Haltekorpers 12 und
dem Auflenumfang des Magnetkerns 22, iiber welche die in den Absteuerraum 80 abgesteu-
erte Menge zum Beispiel dem Ablaufstutzen 66 zustromen kann. Alternativ zu dem in Figur
2 mit Bezugszeichen 72 bezeichneten ringformigen Ablaufspalt, konnen auch diskrete Ab-
laufkanile, seien es cin Ablaufkanal, seien e¢s mehrere Ablaufkanile anstelle des Ablaufka-

nals 72 in Ringform gebildet sein.

Aus Figur 2 geht hervor, dass in dieser Ausfilhrungsform der Anschlag des Ankers 32 am
Magnetkern 22 iiber die Restluftspaltscheibe 76 erfolgt. Alternativ kann der Anker 32 auch
voll- oder teilflichig direkt am Magnetkern 22 anschlagen und/oder es kann ein Restluft-
spalt liber eine in den Anker, d.h. die Ankerplatte 32 eingebrachte Stufe und/oder tiber eine
Beschichtung der Planseite 74 der Ankerplatte 32 und/oder der diesem zuweisenden Stirn-
flache des Magnetkerns 22 dargestellt werden.

In der Darstellung gemdBl Figur 2 befindet sich im Druckstift 92 im oberen Bereich eine
schriag angesetzte Bohrung, welche den Abfluss von Absteuer- und/oder Leckagemenge aus
dem Absteuerraum 80 nach oben hin ermdglicht, wo sich in der Ausfiihrungsform gemaf
Figur 2 der Riicklauf 24 innerhalb des Ablaufstutzens 66 befindet. Alternativ dazu kann die
Verbindung zum Riicklauf 24 durch eine Bohrung im Ablaufstutzen 66 dargestellt werden,
ebenso kann auch der Riicklauf 24 an anderer Stelle angebracht werden, wenn sich dies fiir

den jeweiligen Anwendungsfall glinstig oder notwendig erweist.
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Figur 3 ist eine weitere Ausfihrungsform des erfindungsgeméil vorgeschlagenen Ventils zu

entnehmen.

Aus der Darstellung gemif Figur 3 geht hervor, dass der Anker 32, symmetrisch ausgebil-
det zur Achse 20, eine Durchgangsbohrung aufweist, in welche der in Figur 2 dargestellte
Druckstift 92 eingelassen ist, so dass ein druck- und kraftausgeglichenes Magnetventil 14
erhalten wird. Auf der Planseite 74 der Ankerplatte 32 befindet sich die bereits beschriebene
Restluftspaltscheibe 76. Die obere Stirnseite der Restluftspaltscheibe 76 weist zu dieser
gegentiberliegenden — in Figur 3 nur angedeuteten — Stirnfliche des Magnetkernes 22 den
den Ankerhub 102 bildenden Abstand auf, wie in Figur 3 skizziert. Der Anker 32 ist gemaf
der Ausfihrungsform in Figur 3 von der Fiihrungshiilse 60 umschlossen. Die Fiihrungshiilse
60 umfasst den Triagerabschnitt 62 sowie den Fiihrungsabschnitt 64. Im unteren Ende des
Fihrungsabschnittes 64 ist die Fihrungshiilse 60 mit Presssitz bzw. Schrumpfsitz 100 an
einer als Morsekegel 118 beziiglich der AuBBenfliche ausgestalteten Erhebung 104 des Ven-
tilstiicks 46 fixiert. Durch diese Befestigungsmoglichkeit der Fiihrungshiilse 60, welche mit
einer Aufweitung 108 des Filihrungsabschnittes 64 der Fiihrungshiilse 60 am unteren Ende
einhergeht, ldsst sich in vorteilhafter Weise der Ankerhub AH leicht einstellen. Aufgrund der
der Fiihrungshiilse 60 innewohnenden Elastizitdt kann der Ankerhub AH sehr einfach da-
durch eingestellt werden, dass beim Fiigen der Fiihrungshiilse 60 der Anker 32 und — im
hier dargestellten Beispiel — auch die Restluftspaltscheibe 76 bereits eingelegt sind und nun
die auf die Fithrungshiilse 60 wirkende Aufpresskraft solange erh6ht wird, bis der Abstand
zwischen der oberen Stirnfliche der Fiihrungshiilse 60 und der Restluftspaltscheibe 76 sei-
nen Sollwert erreicht hat. Dieser Sollwert ergibt sich aus dem Sollwert des Ankerhubes AH
sowie einem Vorhalt, welcher die elastische Verformung der Fiihrungshiilse 60 wéhrend des
Fiigeprozesses beriicksichtigt. Die Aufpresskraft beim Fligeprozess muss dabei deutlich
hoher sein als die Vorspannkraft, welche iiber das Vorspannelement 70 aufgebracht wird,
mit welcher der Magnetkern 22 im Betrieb spiter gegen die in Figur 3 dargestellte ringfor-
mig verlaufende Auflagefliche 98 am oberen Ende des Triagerabschnittes 62 gedriickt wird.

Figur 3 zeigt des Weiteren, dass der Dichtsitz 42, 86 zwischen der Sitzfliche 90 der mit
Morsekegel 118 ausgefiihrten Erhebung 104 sowie der Stirnfliche 94 des hiilsenférmigen
Ansatzes der Ankerplatte 32 gebildet ist. Um den Aufbau eines nennenswerten hydrauli-
schen Druckes zwischen dem Dichtsitz 42, 86 und der Fithrungshiilse 60 zu verhindern,
befindet sich seitlich in der Wand der Fiihrungshiilse 60 im Triagerabschnitt 64 mindestens
eine Abstrémbohrung 82, iiber welche die abgesteuerte Menge bei Offnen des Dichtsitzes
42, 86 in den Absteuerraum 80 geleitet wird.
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Aus Figur 3 geht hervor, dass die Erhebung 104 an ihrer Aullenmantelfliche eine leicht ko-

nische Kontur 106 aufweist, welche den Morsekegel 118 definiert. Dessen Kegelwinkel

wiederum bewirkt die radiale Aufweitung 108 des Fiihrungsabschnittes 64 im unteren Be-

reich der Fiihrungshiilse 60.

Figur 4 zeigt eine weitere Ausfihrungsform der erfindungsgeméal vorgeschlagenen Losung

fiir ein Magnetventil.

Figur 4 zeigt, dass am Aullenumfang der Erhebung 104 des Ventilstiicks 46 ein Gewindeab-
schnitt angebracht ist, der mit einem Innengewinde, welches unterhalb des Fiihrungsab-
schnittes 64 der Fithrungshiilse 60 ausgebildet ist, eine Schraubverbindung 112 bildet. Die
Fiihrungshiilse 60, in deren Fithrungsabschnitt 64 der hiilsenférmige Ansatz der Ankerplatte
32 gefiihrt ist, ist einerseits liber die Schraubverbindung 112 mit der Erhebung 104 am Ven-
tilstiick 46 verbunden und stiitzt sich andererseits liber eine Abstlitzung 116 unter Zwi-
schenschaltung eines elastischen Bereiches 114 auf der Planfliche 96 des Ventilstiicks 46
ab. Aus Figur 4, welche den Dichtsitz 42, 86 nur hélftig zeigt, geht des Weiteren hervor,
dass der hiilsenférmige Ansatz der Ankerplatte 32 mit seiner Stirnfliche 94 auf der Sitzfli-
che 90 am Dichtsitz 42, 86 aufliegt und den ebenfalls nur hélftig dargestellten Ablaufkanal
84 mit darin ausgebildeter Ablaufdrossel 88 verschlieit, so dass keine Druckentlastung des

Steuerraumes erfolgt.

Bei der in Zusammenhang mit Figur 4 dargestellten Losung ist die Fithrungshiilse 60 auf das
Ventilstiick 46 aufgeschraubt und durch die Schraubverbindung 112 mit diesem befestigt.
Der Ankerhub AH kann durch Variation des Anzugmomentes dieser Schraubverbindung

112 verandert werden.
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Anspriiche

Kraftstoffinjektor (10) mit einem Haltekorper (12), in welchen ein ein bevorzugt nadel-
formig ausgebildetes Einspritzventilglied betdtigendes Magnetventil (14) eingelassen
ist, welches eine Ankerbaugruppe (30) aufweist, die eine Ankerplatte (32) und einen
Ankerhubanschlag (40) aufweist, und durch die Ankerbaugruppe (30) ein Dichtsitz (42)
geoffnet oder verschlossen wird, dadurch gekennzeichnet, dass ein Magnetkern (22)
des Magnetventiles (14) auf einer Fihrungshiilse (60, 62, 64) abgestiitzt ist, die ihrer-

seits am Ventilstlick (46), einen Dichtsitz (42, 86) umschlieend, aufgenommen ist.

Kraftstoffinjektor (10) gema Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass die Fiihrungs-
hiilse (60, 62, 64) aus einem amagnetischen Material gefertigt ist und einen Tréigerab-
schnitt (62) sowie einen Fithrungsabschnitt (64) aufweist.

Kraftstoffinjektor (10) gemaB Anspruch 2, dadurch gekennzeichnet, dass der Triagerab-
schnitt (62) eine ringformig verlaufende Auflagefliche (98) fir den Magnetkern (22)
aufweist.

Kraftstoffinjektor (10) gema Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass die Fiihrungs-
hiilse (60, 62, 64) an einer Erhebung (104) am Ventilstiick (46) kraftschliissig (100,

112) aufgenommen ist.

Kraftstoffinjektor (10) gemal Anspruch 4, dadurch gekennzeichnet, dass die Fiihrungs-
hiilse (60) an der Erhebung (104) am Ventilstiick (46) in einem Press- oder Schrumpf-

sitz (100) aufgenommen ist.

Kraftstoffinjektor (10) gema Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass die Fiihrungs-
hiilse (60, 62, 64) an einer Erhebung (104) des Ventilstiicks (46) kraftschliissig aufge-

nommen ist, an der ein Morsekegel (118) mit einer Konizitdt (106) ausgebildet ist.

Kraftstoffinjektor (10) gemal Anspruch 4, dadurch gekennzeichnet, dass die Fiihrungs-
hiilse (60, 62, 64) an der Erhebung (104) im Wege einer Schraubverbindung (112) be-
festigt ist.

Kraftstoffinjektor (10) gemdl Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass die Anker-
platte (32) eine Stirnfliche (94) aufweist, welche im Bereich des Dichtsitzes (42, 86)
mit einer Sitzflache (90) der Erhebung (104) den Dichtsitz (42, 86) bildet.
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Kraftstoffinjektor (10) gemdB Anspruch 8, dadurch gekennzeichnet, dass der Fiih-
rungsabschnitt (64) der Fithrungshiilse (60) den Dichtsitz (42, 86) radial umschliefit
und in der Wand des Trigerabschnittes (64) mindestens eine Abstrombohrung (82)
ausgebildet ist, aus welcher bei gedffnetem Dichtsitz (42, 86) abgesteuerte Menge in

einen Absteuerraum (80) austritt.

Kraftstoffinjektor (10) gemiBl einem oder mehrerer der vorhergehenden Anspriiche,
dadurch gekennzeichnet, dass abgesteuerte Menge aus dem Absteuerraum (80) tiber ei-
nen Ablaufspalt (72) entlang des Magnetkerns (22) einem Ablaufstutzen (66) zustromt.

Kraftstoffinjektor (10) gemil Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass die Anker-
platte 32 eine Durchgangsbohrung aufweist, in der ein Druckstift (92) aufgenommen

ist.

Kraftstoffinjektor (10) gemal Anspruch 11, dadurch gekennzeichnet, dass im nieder-
druckseitigen Bereich des Druckstiftes (92) eine durchgéngig ausgebildete Bohrung an-
geordnet ist, iber welche abgesteuerte Menge vom Absteuerraum (80) in den Ablauf-

stutzen (66) geleitet wird.

Kraftstoffinjektor (10) gemdB Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass ein Ankerhub
(AH) der Ankerplatte (32) durch eine Hohe y» der Fiihrungshiilse (60), einen Abstand
y; zwischen einer Planfliche (96) des Ventilstiicks (46) und der Sitzfliche (90) der Er-
hebung (104) sowie der Hohe der Ankerplatte (32) mit hiilsenférmigem Ansatz samt
Restluftspaltscheibe (76) definiert ist.



WO 2008/145514 PCT/EP2008/055896

112

N NN )

N | NN
30 j?%d %’ﬁ/ 34
s |12 | 2] 48

— 12

Flg. 2 20 —. 92 46 10
68 28 N 30 /—/ "
66, WLL\ ’/\/
AN i 70
22\ RN ., —M
26 < / b
98—\ D 12
] | b /7<
IZ | ZZ1 Nz 3274
NN : =22 o,
y— L \ | \ 76
_ | 78
Y 60" NN 64
/\ [ ] —._\_/—~482 80
¥ %0 A% 10
YAY, N | —100

% 84 88 | 4286 46



WO 2008/145514 PCT/EP2008/055896

2/2

Fig. 3 102
g 32 110 20\.0\ 76 74
/ \//

3 —62

n Ly

98 \/\/ \\ \\/ \!
|
|
|
|
|
|
i
|

142
94 | %0
64\»\ _ N 82 g0
| 90
96 104— , 108
\’\/ A ,
|
|
118 88 84 A6
Fig. 4
60~ Z
64—
112 94 |
80 114 —~— 42,86
| ——84
_ b I~ g8
0. 116 i

\_,_\/ \
NN |
i/--\,/zo
46 104 |




INTERNATIONAL SEARCH REPORT

International application No

PCT/EP2008/055896

SUBJECT MATTER

2M47/02 F02M59/46

. CLASSIFICATION O
FO

A
INV.

FO2M61/16 F02M63/00

According to International Patent Glassification {IPC) or to both national classlfication and IPC

B. FIELDS SEARCHED

Minimum documentation searched (classification system followed by classification symbols)

Documentation searched other than minimum documentation to the extent that such documents are included in the fields searched

Electronic data base consulted during the international search (name of data base and, where practical, search terms used)

EPO-Internal

C. DOCUMENTS CONSIDERED TO BE RELEVANT

Category* | Citation of document, with indication, where appropriate, of the relsvant passages

Relevant to claim No.

X EP 0 890 730 A (ELASIS SISTEMA RICERCA
' FIAT [IT] BOSCH GMBH ROBERT [DEI)

13 January 1999 (1999-01-13)

A column 3, lines 18-52; figure 1

A DE 39 43 183 A1 (DIESEL KIKI CO [JP1)
_ 5 July 1990 (1990-07-05)

column 15, line 34 - column 16,

line 34;
figure 5 , '

W0-2008/040588 A (BOSCH GMBH ROBERT [DE];
SCHNELL MATTHIAS [DE]; HOWEY FRIEDRICH
[DE]) 10 April 2008 (2008-04-10)

page 4, lines 5-14; figure 2

P.A

E WO 2008/055724 A (BOSCH GMBH ROBERT [DE];
EISENMENGER NADJA [DEJ; MAGEL
HANS-CHRISTOPH [) 15 May 2008 (2008-05-15)
figure 1

1,4,8

See patent family annex. -

D Further documents are listed in the continuation of Box C.

* Special categories of cited documents :

*A" document defining the general state-of the art which is not

considered to be of particular relovancé

earlier document but published on or afterthe international
filing dale

document which may throw doubts on priority claim(s) or

which is cited 1o establish the pubiication date of another
citation or other special reason (as specified)

U=

|-

‘0" document referring to an oral disclosure, use,  exhibition or
other means
*P" document published prior to the international filing date but

later than the priority date claimed

"T" later document published after the international filing date .
or priority date and not in conflict with the application but
cited to understand the principle or theory underlyingthe
invention

“X* document of particular relevance; the claimed invention

" cannot be considered novel or cannot be considered to
involve an inventive step when the document is taken ‘alone

"Y* document of paticular relevance; the claimed invention
cannot be considered to involve an inventive step when the
document is combined with one or more other such docu—
[net:'rllts, ﬁuch combination being obvious to a person skilied
inthe art.

"&* document member of tha same patent family

Dalte of the actual completion of the International search

9.September 2008

Date of mailing of the intemational search report

16/09/2008

Name and mailing address of the 1SA/
Eutopean Patent Office, P.B. 5818 Patentlaan 2
NL — 2280 HV Rijswijk
Tel. (+31-70) 340-2040, Tx. 31 651 epo nl,
. Fax:! (+31-70) 340-3016

Authorized officer

Kolland, Ulrich

Form PCT/ISA/210 (second shest) (April 2005)




INTERNATIONAL SEARCH REPORT

Information on patent tamily members

International application No

PCT/EP2008/055896
Patent document Publication Patent family Publication
cited in search report date ‘ member(s) date
EP 0890730 A 13-01-1999 CN 1205394 A 20-01-1999
DE 69813957 D1 05-06-2003
DE 69813957 T2 13-05-20€4
ES 2197396 T3 01-01-2004
IT T0970618 Al 11-01-1999
JP 11082228 A 26-03-1999
RU 2215177 C2 27-10~2003-
us 6152387 A 28-11-2000
DE 3943183 Al 05-07-1990 US 5082180 A - 21-01-1992
WO 2008040588 A 10-04-2008 DE 102006046898 Al 10-04-2008
WO 2008055724 A 15-05-2008 DE 102006053128 Al 15—05—2008

Form PCT/ISA/210 (patent tamily annex) (April 2008)




INTERNATIONALER RECHERCHENBERICHT

Internationales Akten;elchen

PCT/EP2008/055896

A. KLASSIFIZIERUNG PES ANMELDUNGSGEGENSTANDES
INV. F02M47/02 FO02MB9/46 FO2M61/16  F02M63/00.

Nach der Internationalen Patentklassifikation (IPGC) oder nach der natlonalen Klassifikation und der IPC

B. RECHERCHIERTE GEBIETE

Recherchierter Mindestpriifstoff (Klassifikationssystem und Kiassifikationssymbole )

FOo2Zm

Recherchierte, aber nicht zum Mindestpriifstoff gehdrende Veréffentlichungen, soweit diese unter die recherchlerten Gebiete fallen

Waéhrend der internationalen Recherche konsultierte elektronische Datenbank (Name der Datenbank und evil. verwendete Suchbegriffe)

EPO-Internal

C. ALS WESENTLICH ANGESEHENE UNTERLAGEN

Kategorie* | Bezeichnung der Verﬁﬁentl?chung, soweit eforderlich unter Angabe der in Betracht kommenden Teile Betr. Anspruch Nr.
X EP 0 890 730 A (ELASIS SISTEMA RICERCA . 1-3,

FIAT [IT] BOSCH GMBH ROBERT [DE]) 10-12

13. Januar 1999 (1999-01-13) '
A Spalte 3, Zeilen 18-52; Abbildung 1 4-9,13

A DE 39 43 183 Al (DIESEL KIKI CO [JPD]) . 1,2
. 5. Juli 1990 (1990-07-05) .

Spalte 15, Zeile 34 - Spalte 16, Zeile 34;
Abbildung 5

P.A WO 2008/040588 A (BOSCH GMBH ROBERT [DE]; - ' 1
SCHNELL MATTHIAS [DE]; HOWEY FRIEDRICH
[DEI) 10. April 2008 (2008-04-10)
Seite 4, Zeilen B5-14; Abbildung 2

_____ o

Weitere Verdifentlichungen sind der Fortsetzung von Feld G zi emnehmen Siehe Anhang Palentfamilie

* Besondere Kategorien von angegebenen Verdifentlichungen ™ Spéa’ter: Veééﬁe[{!_l;ctéu?g, die q?fch 3ehmt inte&natlontaler}j Ani{ngldedatum
. - ) N . . .. ader dem Prioritatsdatum ver6ffentlicht worden ist und mit der
A Vgég:i?é{:?;’g%égfngigsagggg?ég%‘ ggggeggm'setchmk definiert, Anmeldung nicht kollidiert, sondem nur zum Versténdnis des der
. ) - . . Erfindung zugrundeliagenden Prinzips oder dar ihr zugrundeliegenden
"E" &Rteres Dokument, das jedoch erst am oder nach dem internationalen Theorie angegeben ist
Anmeldedatum verdrientlichi worden ist © X' Verbffentlichung von besonderer Bedeutung; die beanspruchie Erfindung
‘L* Veroffentlichung, die geeignet ist, einen Priorititsanspruch zweifelhaft er— kann allein aufgrund dieser Verdfientlichung nicht als neu oder auf
scheinen zu lassen, oder durch die das Veréffentlichungsdatum einer erfinderischer Tatigkeit beruhend betrachtef werden

anderen im Recherchenbericht genannten Veréffentlichung belegt werden
soll oder die aus einem anderen besonderen Grund angegeben ist (wie kann nicht als auf erfinderischer Tatigkeit beruhend befrachtet
. auggefuhﬂ) o . o werden, wenn die Verdfienilichung mit einer oder mehreren anderen
*Q" Verdffentlichung, die sich auf eine mindliche Offenbarung, i Verbifenllichungen dieser Kategorie in Verbindung gebracht wird und
eine Benutzung, eine Ausstellung oder andere MaBnahmen bezieht diese Verbindung fiir einen Fachmann naheliegend ist
*P* Verbffentiichung, die vor dem intetnationalen Anmeldedatum, aber nach

"Y* Verdffentlichung von besonderer Bedeutung; die beanspruchte Erfindung

dem beanspruchten Priorititsdatum yerdffentlicht worden ist "8 VerGffentlichung, die Mitglied derselben Patentfamilie ist
Datum des Abschlusses der internationalen Recherche ~ Absendedatum des infernationaien Recherchenberichts
9. September 2008 16/09/2008
Name und Postanschrift der Internationalen Recherchenbehérde ) Bevolimachtigter Bediensteter

Européisches Patentamt, P.B. 5818 Patentlaan 2
NL —2280 HV Rijswifk |

“Tel. (+31~70) 340-2040, Tx. 31 651 epo nl, , :
Fax: (+31-70) 340-3016 - Kolland, Ulrich

Fomblatt PGT/18A/210 (Blatt 2) (April 2005)

Seite 1 von 2




INTERNATIONALER RECHERCHENBEBICHT

Internationales Aktenzeichen

. PCT/EP2008/055896

C. {Fortsetzung) ALS WESENTLICH ANGESEHENE UNTERLAGEN

Kategorie* | Bezeichnung der Veréffentl!chung, soweit erfdrdeﬂich unter Angabé der in Betrachl kornmenden Teille Betr. Angpmch Nr.

E WO 2008/055724 A (BOSCH GMBH ROBERT [DET; 1,4,8
EISENMENGER NADJA [DE]; MAGEL

HANS-CHRISTOPH [)

15. Mai 2008 (2008-05-15)
Abbildung 1

Formblatt BCT/IsA210 {Fortsetzung von Blatt 2)‘ {April 2008)

Seite 2 von 2



INTERNATIONALER RECHERCHENBERICHT

Angaben zu Verdifentlichungen, die zur selven Patentfamilie gehdren

Internationales Aktenzelchen

PCT/EP2008/055896
Im Recherchenbericht Datum der Mitglied(er) der Datum der
angeflhries Patentdokument Verdffentlichung : Pateqtfamilie Verbffentlichung
EP 0890730 A 13-01-1999 CN 1205394 A 20-01-1999
DE 69813957 D1 05-06-2003
DE 69813957 T2 13-05-2004
ES 2197396 T3 -01-01-2004
IT T0970618 Al 11-01-1999
JP 11082228 A 26-03-1999
RU 2215177 C2 27-10-2003
us 6152387 A 28-11-2000 -
" DE 3943183 Al - 05-07-1990 US 5082180 A 21-01-1992
WO 2008040588 A 10-04-2008 DE 102006046898 Al 10-04-2008
WO 2008055724 A 15-05-2008 DE 102006053128 Al 15-05-2008

Formblatt PCT/ISA/210 (Anhang Patentfamilie) (April 2005)




	Page 1 - front-page
	Page 2 - front-page
	Page 3 - description
	Page 4 - description
	Page 5 - description
	Page 6 - description
	Page 7 - description
	Page 8 - description
	Page 9 - description
	Page 10 - description
	Page 11 - description
	Page 12 - description
	Page 13 - description
	Page 14 - claims
	Page 15 - claims
	Page 16 - drawings
	Page 17 - drawings
	Page 18 - wo-search-report
	Page 19 - wo-search-report
	Page 20 - wo-search-report
	Page 21 - wo-search-report
	Page 22 - wo-search-report

