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Beschreibung

Stand der Technik

[0001] Zur Versorgung von Brennräumen von Ver-
brennungskraftmaschinen, insbesondere selbstzünden-
der Verbrennungskraftmaschinen, mit Kraftstoff können
sowohl druckgesteuerte als auch hubgesteuerte Ein-
spritzsysteme eingesetzt werden. Als Kraftstoffeinspritz-
systeme kommen in die Pumpe-Düse-Einheiten, Pum-
pe-Leitung-Düse-Einheiten auch so genannte Speicher-
einspritzsysteme zum Einsatz. Bei Speichereinspritzsy-
stemen (Common-Rail-Systemen) wird ein unter einem
Hochdruck stehender Kraftstoff (beispielsweise Kraft-
stoff bei über 1000 bar) durch einen Hochdruckspeicher
an einen Kraftstoffinjektor bereitgestellt. Common-Rail-
Injektoren ermöglichen es in vorteilhafter Weise, den Ein-
spritzdruck an die Last und die Drehzahl der Verbren-
nungskraftmaschine anzupassen. Die folgende Erfin-
dung bezieht sich insbesondere auf Common-Rail-Kraft-
stoffinjektoren, ist jedoch grundsätzlich auch für andere
Arten von Kraftstoffinjektoren einsetzbar.
[0002] Bei üblichen Common-Rail-Injektoren wird in
der Regel ein Aktor zum Öffnen des Kraftstoffinjektors,
das heißt zum Starten des Einspritzvorgangs, und zum
anschließenden Schließen des Kraftstoffinjektors einge-
setzt. Beispielsweise lassen sich hier Magnetaktoren
oder Piezoaktoren einsetzen, wobei die im folgenden be-
schriebene Erfindung von der Verwendung von Magne-
taktoren ausgeht.
[0003] Bei derartigen Kraftstoffinjektoren wie z.B. EP
0 851 114, mit hydraulischen Ventilen mit Magnetaktoren
wird insbesondere eine Druckausgeglichenheit der hy-
draulischen Ventile angestrebt. Dies bedeutet, dass die
Schließkraft der hydraulischen Ventile, also die Kraft, mit-
tels derer die hydraulischen Ventile einen Druck in einem
Steuerraum des Kraftstoffinjektors abdichten, vom Sy-
stem- bzw. Raildruck unabhängig ist. Dies wird dadurch
erreicht, dass die abdichtende Wirkung der hydrauli-
schen Ventile nicht gegen den anstehenden Druck auf-
gebracht werden muss. Bei kleineren Hüben lassen sich
damit insbesondere große Ventilquerschnitte darstellen.
[0004] Mit derartig druckausgeglichenen Magnetven-
tilen lassen sich deutliche Verbesserungen bezüglich der
Mehrfacheinspritzung erreichen. Insbesondere die sehr
kleinen Magnetventilhübe, welche beispielsweise um ca.
50 % kleiner sein können als beispielsweise die Hübe
von Kraftstoffinjektoren mit vergleichbaren Kugelventi-
len, erhöhen die Stabilität von Kraftstoffinjektoren mit
druckausgeglichenen hydraulischen Magnetventilen
deutlich.
[0005] Eine Problematik bei derartigen Kraftstoffinjek-
toren stellt jedoch das Prellen des Magnetventilankers
beim Schließen des Ventils dar. Aufgrund dieses Prel-
lens wird der zeitliche Mindestabstand zwischen Schalt-
vorgängen typischerweise auf 200 bis 250 Ps begrenzt.
Dies ist insbesondere dadurch bedingt, dass über der
Laufzeit bereits geringe Änderungen im Prellverhalten

zu einer deutlichen Einspritzmengendrift führen können,
wenn das Ankerschließprellen bei einer Ansteuerung ei-
ner Folgeeinspritzung, beispielsweise der zweiten Ein-
spritzung, nicht abgeschlossen ist. In vielen Fällen wer-
den jedoch Spritzabstände, das heißt Abstände zwi-
schen einzelnen Schaltvorgängen des hydraulischen
Ventils, von ca. 100 Ps gefordert.

Offenbarung der Erfindung

[0006] Es wird daher ein Kraftstoffinjektor zum Ein-
spritzen von Kraftstoff in den Brennraum einer Brenn-
kraftmaschine vorgeschlagen, welcher die oben be-
schriebenen Nachteile bekannter Kraftstoffinjektoren zu-
mindest weitgehend vermeidet. Der Kraftstoffinjektor ist
insbesondere für den Einsatz in Speichereinspritzsyste-
men, insbesondere in selbstzündenden Brennkraftma-
schinen, einsetzbar, wobei jedoch auch andere Einsatz-
zwecke denkbar sind. Insbesondere lassen sich mittels
des vorgeschlagenen Kraftstoffinjektors die beschriebe-
nen Ankerschließprellungen erheblich reduzieren, was
zu Spritzabständen von weniger als 200 Ps führen kann.
Gleichzeitig können die Vorteile druckausgeglichener
hydraulischer Ventile beibehalten werden.
[0007] Ein Grundgedanke der vorliegenden Erfindung
besteht darin, dass ein Ankerschließprellen durch eine
Entkopplung von Ankerbolzen und Ankerplatte verhin-
dert werden kann. Dadurch können die Vorteile eines
druckausgeglichenen Ventils weiter optimiert werden,
und insbesondere können sehr kleine zeitliche Spritzab-
stände realisiert werden. Die Erfindung kann bezüglich
der Fertigung einschließlich einer Montage mit Kraft-
stoffinjektoren mit einteiligem Anker kombiniert werden,
so dass beispielsweise der erfindungsgemäße Kraftstoff-
mjektor mit mehrteiligem Anker als Option auf Kunden-
wunsch angeboten werden kann.
[0008] Die Fertigung des Ankers ist im Vergleich zu
herkömmlichen Magnetankern deutlich vereinfacht. Zu-
dem lassen sich durch die Entkopplung von Ankerbolzen
und Ankerplatte getrennt Werkstoffoptimierungen vor-
nehmen. Für den Ankerbolzen und die Ankerplatte kön-
nen unterschiedliche Materialien eingesetzt werden. So
kann beispielsweise die Ankerplatte bezüglich der ma-
gnetischen Eigenschaften und der Geometrie optimal
ausgestaltet werden, ebenso wie der getrennt davon
ausgebildete Ankerbolzen beispielsweise auf optimale
Schließeigenschaften und möglichst geringen Ver-
schleiß optimiert werden kann. So muss insbesondere
keine Rücksicht auf einen Verschleiß am Ventilsitz ge-
nommen werden hinsichtlich der Materialauswahl und
der geometrischen Ausgestaltung der Ankerplatte. Für
den Ankerbolzen hingegen lassen sich sowohl Werkstoff
als auch Geometrie für einen minimalen Verschleiß und
optimale Dichteigenschaften verringern. Weiterhin ent-
fällt die Notwendigkeit der Verwendung eines Federtel-
lers, da stattdessen beispielsweise Einstellringe für eine
Überhöhung als Maßgruppe verwendet werden können.
[0009] Die Montage des vorgeschlagenen Kraftstoffin-
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jektors kann unter Verwendung eines als Baugruppe
ausgestalteten Ankers erfolgen. So kann diese Baugrup-
pe beispielsweise, wie unten näher ausgeführt wird, eine
Ankerplatte, eine Ankerhülse, einen Einstellring, insbe-
sondere eine Sichelscheibe, umfassen. Diese Baugrup-
pe kann außerhalb der eigentlichen Montage des Kraft-
stoffinjektors beispielsweise vormontiert werden und als
fertig vormontierte Baugruppe an die Montage des ei-
gentlichen Kraftstoffinjektors geliefert werden.
[0010] Zur Umsetzung des oben beschriebenen Erfin-
dungsgedankens umfasst der Kraftstoffinjektor einen in
einem Injektorkörper des Kraftstoffinjektors bewegbar
gelagertes Einspritzventilglied zum Verschließen oder
Freigeben mindestens einer Einspritzöffnung. Das Ein-
spritzventilglied kann eingliedrig oder mehrgliedrig aus-
gestaltet sein.
[0011] Weiterhin umfasst der vorgeschlagene Kraft-
stoffinjektor mindestens ein hydraulisches Ventil, wel-
ches eingerichtet ist, um über mindestens einen Steuer-
raum einen Hub des Einspritzventils zu steuern. Dabei
kann, wie oben beschrieben, das hydraulische Ventil als
druckausgeglichenes Ventil ausgestaltet sein, das heißt
als Ventil, auf welches auch im geschlossenen Zustand
kein Hochdruck des Kraftstoffs, also beispielsweise kein
Raildruck, wirkt. Dies kann beispielsweise dadurch erfol-
gen, dass das hydraulische Ventil keine in einer Öff-
nungs- oder Schließrichtung des hydraulischen Ventils
wirkende hydraulische Fläche an den Kraftstoff bereit-
stellt, beispielsweise keine senkrecht zur zu verschlie-
ßenden Öffnung einer Ablaufbohrung ausgerichtete Flä-
che oder Flächenkomponente.
[0012] Das hydraulische Ventil weist mindestens ei-
nen Magnetaktor mit mindestens einer Magnetspule und
mindestens einem Magnetanker auf. Der Magnetanker
seinerseits umfasst mindestens eine mit dem Magnetak-
tor zusammenwirkende Ankerplatte und mindestens ei-
nen relativ zu der Ankerplatte beweglich gelagerten und
einen Druck in dem Steuerraum steuernden Ankerbolzen
auf. Dieser Ankerbolzen ist vorzugsweise eingerichtet,
um, entsprechend der Steuerung des Magnetaktors,
mindestens eine Ablaufdrossel des Steuerraums freizu-
geben oder zu verschließen. Unter einem Ankerbolzen
ist somit ein grundsätzlich beliebig geformtes
Schließelement zu verstehen, welches beispielsweise
als langgestrecktes Schließelement mit einem beliebi-
gen Querschnitt ausgestaltet sein kann, beispielsweise
in Form eines soliden Bolzens. Auch ein hohler Quer-
schnitt kann vorliegen, was unten am Beispiel einer be-
vorzugten Hülsenform näher ausgeführt wird.
[0013] Der Ankerbolzen ist innerhalb der Ankerplatte
oder die Ankerplatte umgebend gelagert, so dass der
Ankerbolzen und die Ankerplatte relativ zueinander in
Schließrichtung verschiebbar sind. Dabei ist der Anker-
bolzen derart relativ zur Ankerplatte gelagert, dass eine
Bewegung der Ankerplatte in einer Öffnungsrichtung ent-
gegen der Schließrichtung, zumindest ab einem gewis-
sen Mindesthub, den Ankerbolzen mitnimmt, so dass das
hydraulische Ventil öffnet. Dies kann beispielsweise über

entsprechende Schultern und/oder andere Mitnahme-
vorrichtungen am Ankerbolzen und/oder an der Anker-
platte erfolgen.
[0014] Der Ankerbolzen sollte erfindungsgemäss hül-
senförmig ausgestaltet sein und somit eine Ankerhülse
umfassen oder als Ankerhülse ausgestaltet sein. Dabei
ist die Ankerhülse in der axialen Richtung gleitend an der
Ankerplatte, insbesondere innerhalb der Ankerplatte, ge-
lagert. Die Hülsenform des Ankerbolzens in Form einer
Ankerhülse ist von Vorteil für die Ausgestaltung eines
druckausgeglichenen hydraulichen Ventils, gemäß der
obigen Definition, da eine Ankerhülse genutzt werden
kann, um möglichst keine hydraulische Fläche entgegen
der Schließrichtung an den Kraftstoff bereitzustellen.
Sämtliche hydraulischen Kräfte auf die Ankerhülse kön-
nen dann in radialer Richtung wirken, ohne eine Stellung
der Ankerhülse in axialer Richtung zu beeinflussen bzw.
eine hydraulische Kraft auf diese Ankerhülse auszuüben.
[0015] Der Ankerbolzen kann insbesondere mittels ei-
nes Ventilfederelements, beispielsweise einer spiralför-
migen Ventilfeder, mit einer in einer Schließrichtung des
hydraulischen Ventils wirkenden ersten Kraft beauf-
schlagt werden. Die Ankerplatte ihrerseits kann insbe-
sondere mittels mindestens eines Ankerfederelements,
beispielsweise einer spiralförmigen Ankerfeder, mit einer
zweiten, entgegen der Schließrichtung wirkenden Kraft
beaufschlagt werden. Dabei ist diese zweite Kraft vor-
zugsweise geringer als die erste Kraft.
[0016] Wenn eine Ankerhülse verwendet wird, so ist
es möglich, innerhalb der Ankerhülse, auf der dem Steu-
erraum zugewandten Seite des Hohlraums innerhalb der
Ankerhülse, einen Druckstift zur hydraulischen Abdich-
tung des Innenraums der Ankerhülse aufzunehmen. Der
Innenraum der Ankerhülse kann insbesondere zylinder-
förmig ausgestaltet sein, insbesondere als Kreiszylinder
und/oder als polygonaler Zylinder. Der Außendurchmes-
ser des Druckstifts kann auf den Innendurchmesser bzw.
die Innenmaße dieses Innenraums angepasst sein, so
dass der Druckstift beispielsweise gleitend und abdich-
tend innerhalb des Innenraums der Ankerhülse gelagert
ist. Der Druckstift, die Ankerhülse und ein Ventilstück mit
einer Ablaufdrossel des Steuerraums können dann einen
Ventilraum begrenzen, wobei hydraulische Kräfte durch
den Hochdruck des Kraftstoffs innerhalb dieses Ventil-
raums lediglich auf den Druckstift wirken, nicht jedoch
auf die Ankerhülse. Auf diese Weise kann ebenfalls eine
Druckausgeglichenheit erzeugt werden.
[0017] Ebenfalls bei Verwendung einer Ankerhülse ist
es bevorzugt, wenn der Kraftstoffinjektor ein Ventilstück
umfasst, innerhalb dessen mindestens eine Ablaufdros-
sel des Steuerraums aufgenommen ist. Unter einer Ab-
laufdrossel kann dabei allgemein eine Öffnung hin zum
Steuerraum verstanden werden, welche, bei geöffnetem
hydraulischem Ventil, den Abfluss des Kraftstoffs aus
dem Steuerraum hin zu einem Niederdruckablauf be-
grenzt bzw. steuert.
[0018] Dabei ist es besonders bevorzugt, wenn das
Ventilstück einen, zumindest im geschlossenen Zustand
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des hydraulischen Ventils, in die Ankerhülse hineinra-
genden Ansatz aufweist, insbesondere einen zylindri-
schen Ansatz. Dieser Ansatz kann von seinem Quer-
schnitt her zumindest abschnittsweise auf die Innenab-
messungen des Innenraums der Ankerhülse angepasst
sein, kann also zumindest abschnittsweise beispielswei-
se wiederum einen kreisförmigen Querschnitt, einen po-
lygonalen Querschnitt oder ähnliches aufweisen. Auf die-
se Weise kann der Ansatz des Ventilstücks gleichzeitig
als Führung für die Ankerhülse dienen, wobei vorzugs-
weise eine abdichtende Führung gewählt wird.
[0019] Eine Mündung der Ablaufdrossel des Steuer-
raums kann insbesondere in dem Ansatz aufgenommen
sein. Diese Mündung kann beispielsweise an einem vom
Steuerraum abgewandten Ende des Ansatzes angeord-
net sein. Alternativ oder zusätzlich kann die mindestens
eine Mündung jedoch auch in einer umfangsseitigen Ein-
schnürung des Ansatzes aufgenommen sein. So kann
der Ansatz beispielsweise zunächst einen ersten Füh-
rungsabschnitt aufweisen, dann die genannte Einschnü-
rung mit der mindestens einen Mündung, und anschlie-
ßend einen weiteren Führungsabschnitt. Der mindestens
eine Führungsabschnitt kann dabei von seinem Außen-
durchmesser vorzugsweise an den Innendurchmesser
des Innenraums der Ankerhülse angepasst sein, also
beispielsweise wiederum den genannten kreisförmigen
und/oder polygonalen Querschnitt aufweisen.
[0020] Weitere bevorzugte Ausführungsformen der
vorliegenden Erfindung betreffen die Ausgestaltung der
Einstellmöglichkeiten der Hübe und Wege des hydrauli-
schen Ventils. So ist es besonders bevorzugt, wenn der
Ankerbolzen an einer dem Steuerraum abgewandten
Seite zumindest teilweise von.einer auswechselbaren
Einstellscheibe, insbesondere einer Sichelscheibe, um-
geben ist. Eine derartige Einstellscheibe, welche bei-
spielsweise in unterschiedlichen Dicken bevorratet wer-
den kann, kann genutzt werden, um eine Einstellung des
Überhubs des hydraulischen Ventils zu ermöglichen. Un-
ter einem Überhub wird dabei nach Abschalten des Ma-
gnetaktors, eine Strecke bezeichnet, um welche sich,
nachdem der Ankerbolzen seinen Sitz und damit seine
Schließstellung erreicht hat, die Ankerplatte aufgrund ih-
rer eigenen Trägheit noch weiter bewegt.
[0021] Auch auf der gegenüberliegenden, dem Steu-
erraum zuweisenden Seite, kann ein entsprechender
Überhubanschlag vorgesehen sein, insbesondere ein
einstellbarer Überhubanschlag. Auch dieser Überhuban-
schlag kann wiederum als auswechselbarer Überhuban-
schlag eingerichtet sein, beispielsweise wiederum in
Form einer austauschbaren Scheibe oder eines Rings.
Dieser Überhubanschlag kann grundsätzlich zwischen
einem beliebigen Teil des Kraftstoffinjektors, insbeson-
dere des Injektorkörpers, und der Ankerplatte vorgese-
hen sein. Besonders bevorzugt ist es jedoch, wenn die
Ankerplatte an ihrer von dem Magnetaktor abgewandten
Seite einen Führungsfortsatz, beispielsweise einem zy-
linderhülsenförmigen Führungsfortsatz, aufweist, wobei
der Kraftstoffinjektor eine Führung zur Aufnahme dieses

Führungsfortsatzes aufweist. Zwischen dieser Führung,
welche beispielsweise Bestandteil eines Ventilstücks, in
dem die oben beschriebene Ablaufdrossel des Steuer-
raums aufgenommen ist, sein kann, und dem Führungs-
fortsatz kann der mindestens eine Überhubanschlag an-
geordnet sein. Beispielsweise kann dieser, wie oben be-
schrieben, in Form einer auswechselbaren Scheibe zwi-
schen der Führung und dem Führungsfortsatz aufge-
nommen sein.

Kurze Beschreibung der Zeichnungen

[0022] Ausführungsbeispiele der Erfindung sind in den
Zeichnungen dargestellt und in der nachfolgenden Be-
schreibung näher erläutert.
[0023] Es zeigen:

Figur 1 eine Schnittdarstellung eines ersten Ausfüh-
rungsbeispiels eines erfindungsgemäßen
Kraftstoffinjektors;

Figur 2 eine Draufsicht auf eine Ankerplatte des Aus-
führungsbeispiels gemäß Figur 1; und

Figur 3 eine Schnittdarstellung eines Ausschnitts ei-
nes zweiten Ausführungsbeispiels eines er-
findungsgemäßen Kraftstoffinjektors.

[0024] In Figur 1 ist ein erstes Ausführungsbeispiel ei-
nes erfindungsgemäßen Kraftstoffinjektors 110 in
Schnittdarstellung mit einer Schnittrichtung parallel zu
einer Injektorachse 112 in einer Teildarstellung gezeigt.
Der Kraftstoffinjektor 110 umfasst einen Injektorkörper
114, welcher in Figur 1 lediglich ansatzweise gezeigt ist.
In dem Injektorkörper 114 ist in axialer Richtung ein Ein-
spritzventilglied 116 gleitend gelagert, von welchem in
der ausschnittsweisen Darstellung gemäß Figur 1 ledig-
lich ein Ventilkolben 118 gezeigt ist. Das Einspritzventil-
glied 116 kann ein- oder mehrgliedrig ausgebildet sein
und dient zum Öffnen oder Verschließen mindestens ei-
ner Einspritzöffnung, welche in Figur 1 nicht dargestellt
ist.
[0025] An seinem oberen Ende ist der Ventilkolben
118 in einem Hülsenansatz 120 eines Ventilstücks 122
gelagert, so dass sich zwischen der Oberseite des Ven-
tilkolbens 118 und dem Ventilstück 122 ein Steuerraum
124 ausbildet. Dieser Steuerraum ist über eine Zulauf-
drossel 126 mit unter Hochdruck stehendem Kraftstoff
beaufschlagbar, so dass der Druck in dem Steuerraum
124 eine Stellung des Ventilkolbens 118 und damit eine
Stellung des Einspritzventilgliedes 116 steuert.
[0026] Das Ventilstück 122 weist weiterhin einen zu-
mindest teilweise zylindrisch ausgestalteten Ventilstück-
körper 128 auf, welcher sich auf dem Injektorkörper 114
nach unten, das heißt in einer Schließrichtung des Ein-
spritzventilglieds 116, abstützt. Auf diesem Ventilstück-
körper 128 ist zunächst eine konische Dichtschulter 130
und, anschließend an die Dichtschulter 130, ein zylindri-
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scher Ansatz 132 des Ventilstückkörpers 128 aufgenom-
men.
[0027] In dem Ventilstück 122 ist eine Ablaufdrossel
134 des Steuerraums 124 angeordnet. Diese Ablauf-
drossel 134 umfasst, ausgehend vom Steuerraum 124,
zunächst eine axiale Bohrung 136, gefolgt von in diesem
Ausführungsbeispiel zwei schräg zur Injektorachse 112
verlaufenden Drosselbohrungen 138. Diese Drosselboh-
rungen 138 münden jeweils in Mündungen 140, welche
in einer umfangsseitigen Einschnürung 142 des Ansat-
zes 132 vorgesehen sind. Oberhalb der Einschnürung
142 ist der Ansatz 132 wieder aufgeweitet und weist ei-
nen Führungsabschnitt 144 auf.
[0028] Über die Ablaufdrossel 134 lässt sich der Steu-
erraum 124 mit einem (in Figur 1 nicht dargestellten) Nie-
derdruckablauf verbinden, so dass über ein Öffnen bzw.
Verschließen der Ablaufdrossel 134 ein Druck in dem
Steuerraum 124 und damit eine Stellung des Einspritz-
ventilglieds 116 gesteuert werden kann.
[0029] Zum Öffnen bzw. Verschließen der Mündung
140 der Ablaufdrossel 134 ist in dem Kraftstoffinjektor
110 ein hydraulisches Ventil 146 vorgesehen, welches
als Magnetventil ausgestaltet ist. Das hydraulische Ventil
146 umfasst ein Magnetaktor 148 mit einer Magnetspule
150 und einem Magnetkern 152, welche axialsymme-
trisch angeordnet sind.
[0030] Weiterhin umfasst der Magnetaktor 148 einen
Magnetanker 154. Der Magnetanker 154 wird mittels ei-
ner in einem zentralen Hohlraum 156 des Magnetkerns
152 gelagerten Ventilfeder 158 mit einer Kraft in
Schließrichtung beaufschlagt. In Gegenrichtung wird der
Magnetanker 154 über eine Ankerfeder 160, welche sich
am Ventilstückkörper 128 abstützt, mit einer Kraft entge-
gen der Schließrichtung beaufschlagt.
[0031] Der Magnetanker 154 ist in dem dargestellten
Ausführungsbeispiel zweiteilig ausgestaltet und umfasst
eine Ankerplatte 162 und einen Ankerbolzen 164.
[0032] Die Ankerplatte 162 weist an ihrem dem Ma-
gnetkern 152 zuweisenden Ende einen Ankerteller 166
in Form einer axialsymmetrischen Kreisringscheibe auf.
In Schließrichtung schließt sich an diesen Ankerteller 166
ein zylinderhülsenförmiger Führungsfortsatz 168 an. Die
Ankerplatte 162 wirkt mit der Magnetspule 150 zusam-
men und kann dementsprechend aus einem für eine Ma-
gnetaktuation optimierten Material hergestellt werden.
[0033] Innerhalb des Führungsfortsatzes 168 ist in die-
sem Ausführungsbeispiel der Ankerbolzen 164 gleitend
gelagert. Dieser Ankerbolzen 164 weist in dem darge-
stellten Ausführungsbeispiel eine Ankerhülse 170 auf.
Diese Ankerhülse 170 umfasst einen zylindrischen In-
nenraum 172, in welchem der Führungsabschnitt 144
des Ansatzes 132 gleitend und abdichtend gelagert ist.
[0034] An ihrem unteren Ende weist die Ankerhülse
170 eine Dichtkante 174 auf, welche in dem in Figur 1
dargestellten geschlossenen Zustand des hydraulischen
Ventils 146 auf der Dichtschulter 130 des Ventilstücks
122 aufsitzt und einen Dichtsitz bildet. Auf diese Weise
wird in dem in Figur 1 dargestellten geschlossenen Zu-

stand durch die Ankerhülse 170 die Ablaufdrossel 134
verschlossen, so dass im Steuerraum 124 Hochdruck
anliegt und das Einspritzventilglied 116 in seinen in Figur
1 nicht dargestellten Ventilsitz gepresst wird und die min-
destens eine Einspritzöffnung verschließt.
[0035] Dabei ist das in Figur 1 gezeigte hydraulische
Ventil 146 als druckausgeglichenes Ventil ausgestaltet,
da auf das hydraulische Ventil 146, insbesondere den
Ankerbolzen 164, in axialer Richtung keine hydrauli-
schen Kräfte wirken können. Der Druck, welcher sich aus
dem Steuerraum 124 über die Ablaufdrossel 134 in die
Einschnürung 142 überträgt, kann lediglich in radialer
Richtung auf die Innenwände der Ankerhülse 170 wirken.
[0036] An seinem oberen, dem Magnetkern 152 zu-
weisenden Ende weist der Ankerbolzen 164 eine Ein-
stellscheibe 176 auf, welche in eine Umfangsnut der An-
kerhülse 170 eingefügt ist. Diese Einstellscheibe 176 ist
in dem dargestellten Ausführungsbeispiel beispielswei-
se als Sichelscheibe 178 ausgestaltet, wie beispielswei-
se aus einer Draufsicht auf den Magnetanker 154 in Figur
2 hervorgeht. Die Restluftspaltscheibe 184 ist in dieser
Figur nicht dargestellt. Die Ankerhülse 170 weist an ih-
rem unteren Ende, wie in Figur 1 ersichtlich, eine Schulter
180 auf, welche die Bewegung der Ankerplatte 162 nach
unten begrenzt und welche somit als Überhubanschlag
182 wirkt. Zur Montage des Magnetankers 154 kann die
Ankerhülse 170 zunächst von unten in die den Führungs-
fortsatz 168 eingeschoben werden, woraufhin am oberen
Ende die Sichelscheibe 178 in die Nut in der Ankerhülse
170 eingeschoben werden kann. Die Ventilfeder 158 ist
dabei in dem dargestellten Ausführungsbeispiel auf der
Sichelscheibe 178 abgestützt, kann jedoch alternativ
auch auf anderen Teilen des Ankerbolzens 164, bei-
spielsweise der Ankerhülse 170, abgestützt sein.
[0037] Die Ankerfeder 160 ist an ihrem oberen Ende
auf dem Ankerteller 166 abgestützt. Auch eine andere
Art der Abstützung ist jedoch möglich. Die gleitende La-
gerung der Ankerhülse 170 in der Ankerplatte 162 er-
möglicht eine Relativbewegung zwischen Ankerplatte
162 und dem Ankerbolzen 164, welche nach oben durch
die Sichelscheibe 178 und nach unten durch die Schulter
180 begrenzt wird. Weiterhin kann auf der Oberseite des
Ankertellers 166 noch eine Restluftspaltscheibe 184 in
Form einer oder mehrerer Kreisringscheiben vorgese-
hen sein, welche einen Spalt zwischen dem Magnetkern
152 und dem Magnetanker 154 einstellen kann. Alterna-
tiv oder zusätzlich zu der Einstellung über die Restluft-
spaltscheibe 184 kann der Restluftspalt zwischen dem
Magnetkern 152 und dem Magnetanker 154 auch als
Luftspalt ausgestaltet sein. So kann beispielsweise ein
Anschlag für den Ankerbolzen 164 bzw. die Ankerhülse
170 des Ankerbolzens 164 auch in anderer Form als
durch die Verwendung einer Scheibe erfolgen.
[0038] Wird das hydraulische Ventil 146 betätigt, so
liegt Magnetkraft an dem Magnetaktor 148 an. Die An-
kerplatte 162 wird durch die Magnetspule 152 in Figur 1
nach oben angezogen. Die Sichelscheibe 178, welche
formschlüssig mit dem Ankerbolzen 164 verbunden ist,
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wirkt als Mitnehmer und sorgt dafür, dass die Ankerhülse
170 von der Ankerplatte 162 mit nach oben gezogen wird.
Auf diese Weise wird die Dichtkante 174 aus ihrem Sitz
auf der Dichtschulter 130 gehoben, so dass Druck aus
dem Steuerraum 124 über die Ablaufdrossel 134 in den
Niederdruckablauf entweichen kann und sich das Ein-
spritzventilglied 116 in Figur 1 nach oben bewegen kann,
um die Einspritzöffnungen freizugeben. Um das Ein-
spritzventilglied 116 und damit den Kraftstoffinjektor 110
erneut zu schließen, wird der Magnetaktor 148 abge-
schaltet oder die Magnetkraft verringert, so dass, getrie-
ben durch die Ventilfeder 158, der Ankerbolzen 164 wie-
der in seinen Sitz gepresst wird und sich im Steuerraum
124 erneut ein Hochdruck aufbauen kann. Das Einspritz-
ventilglied 116 schließt dann wieder.
[0039] Die Restluftspaltscheibe 184 kann vorzugswei-
se unter der Sichelscheibe 178 eingeklemmter werden,
so dass die Restluftspaltscheibe 184 durch die Sichel-
scheibe 178 in einer definierten Lage gehalten werden
kann. Die Ankerplatte 162 wird zwischen den Einsprit-
zungen mittels der Ankerfeder 160 in einer definierten
Lage gehalten bzw. in eine derartige definierte Lage ge-
bracht. Die Federkraft der Ankerfeder 160 soll dabei
möglichst klein gewählt werden, vorzugsweise bei maxi-
mal 3 bis 4 Newton. Nachdem der Magnetaktor148 ab-
geschaltet bzw. in seiner Magnetkraft heruntergeschaltet
ist, drückt die Ventilfeder 158 den Ankerbolzen 164, wie
oben beschrieben, wieder in seinen Sitz. Sobald der An-
kerbolzen 164 seinen Sitz erreicht hat, wird die Anker-
platte 162 aufgrund ihrer Trägheit sich weiter nach unten
bewegen. Dieser Weg wird auch als Überhub bezeichnet
und ist in Figur 1 mit a bezeichnet. Weitere Größen x
(Dicke der Sichelscheibe 178), z (axiale Länge der An-
kerplatte 162) und y (Abstand zwischen Oberkante der
Sichelscheibe 178 und Unterseite der Ankerplatte 162)
sind ebenfalls in Figur 1 definiert. Somit gilt, dass sich
die Dicke x der Sichelscheibe 178 aus den Größen a, y
und z zu x=a-y+z berechnet.
[0040] Der Überhub a wird durch den Überhuban-
schlag 182 begrenzt, welcher in diesem Fall durch die
Schulter 180 an der Oberseite eines Bundes 186 der
Ankerhülse 170 ausgebildet ist. Der Überhub a soll vor-
zugsweise nicht größer als 10 Pm sein. Sollten in Ein-
zelfällen die Toleranzen der Einzelteile der für den Über-
hub a relevanten Maße größer sein als es die Überhub-
toleranz erfordert, so besteht die Möglichkeit, den Über-
hub a über einen Einstellring (Maßgruppen) einzustellen.
In diesem Fall müssen vor der Montage die mit y und z
bezeichneten Maße in Figur 1 gemessen werden und
dann eine entsprechende Einstellscheibe 176 (Maß x in
Figur 1) ausgewählt werden.
[0041] In Figur 3 ist ein zweites Ausführungsbeispiel
eines erfindungsgemäßen Kraftstoffinjektors 110 darge-
stellt. Der Aufbau und die Funktionsweise des Kraft-
stoffinjektors 110 entsprechen zunächst weitgehend
dem Aufbau und der Funktionsweise des Ausführungs-
beispiels gemäß Figur 1, so dass weitgehend auf die
obige Beschreibung verwiesen werden kann. Wiederum

umfasst der Kraftstoffinjektor 110 einen Injektorkörper
114, in welchem ein Einspritzventilglied 116 mit einem
Ventilkolben 118 gelagert ist. Oberhalb des Ventilkol-
bens 118 ist in einem Ventilstück 122 wiederum ein Steu-
erraum 124 ausgebildet, welcher über eine Zulaufdrossel
126 mit Hochdruck beaufschlagbar ist. Über eine Ablauf-
drossel 134 in dem Ventilstück 122 ist der Steuerraum
124 wiederum druckentlastbar, wobei die Ablaufdrossel
134 in dem in Figur 3 dargestellten Ausführungsbeispiel,
im Gegensatz zum Ausführungsbeispiel gemäß Figur 1,
lediglich eine axiale Bohrung 136 umfasst. Diese axiale
Bohrung 136 mündet im Innenraum einer zylinderhülsen-
förmigen Führung 188 des Ventilstücks 122 und ist durch
das hydraulische Ventil 146 verschließbar bzw. freigeb-
bar.
[0042] Das hydraulische Ventil 146 ist grundsätzlich
ähnlich zu dem in Figur 1 dargestellten hydraulischen
Ventil 146 dargestellt. Dabei ist in der Darstellung gemäß
Figur 3 der Magnetaktor 148 lediglich teilweise darge-
stellt, wobei lediglich ein Teil des Magnetkerns 152 ab-
gebildet ist. Die Magnetspule 150, welche beispielsweise
analog zu Figur 1 ausgestaltet sein kann, ist in Figur 1
nicht gezeigt.
[0043] Wiederum umfasst der Magnetaktor 148 in dem
Ausführungsbeispiel gemäß Figur 3 einen Magnetanker
154 mit einer Ankerplatte 162 und einem Ankerbolzen
164. Die Ankerplatte 162 ist wieder mit einem Ankerteller
166 und einem Führungsfortsatz 168 ausgestaltet. Der
Führungsfortsatz 168 weist an seinem unteren Ende eine
Verengung 190 auf, welche zylindrisch ausgestaltet ist
und von ihrem Außendurchmesser her dem Innendurch-
messer der Führung 188 entspricht. Der Führungsfort-
satz 168 ist somit in der Führung 188 des Ventilstücks
122 geführt.
[0044] Im zylindrischen Innenraum der Ankerplatte
162 ist der Ankerbolzen 164 abdichtend und in axialer
Richtung bewegbar gelagert. Die Ankerhülse 170 ist wie-
derum rohrförmig ausgestaltet und weist an ihrem unte-
ren Ende eine Sitzkante 192 auf, beispielsweise eine
Beißkante, einen Flachsitz oder einen Kegelsitz, welche
in dem in Figur 3 gezeigten geschlossenen Zustand auf
einem Dichtsitz 194 im Inneren der Führung 188 des Ven-
tilsitzes 122 aufsitzt und eine Mündung 140 der Ablauf-
drossel 134 abdichtet.
[0045] Im Inneren der rohrförmigen Ankerhülse 170 ist
in dem in Figur 1 dargestellten Ausführungsbeispiel ein
zylindrischer Druckstift 196 aufgenommen. Dieser zylin-
drische Druckstift stützt sich an seinem oberen Ende auf
dem Magnetkern 152 oder einem anderen Teil des Ma-
gnetaktors 148 ab. Von seinem Außendurchmesser her
entspricht der Druckstift 196 dem Innendurchmesser der
rohrförmigen Ankerhülse 170, so dass die Ankerhülse
170 gleitend auf diesen Druckstift 196 gelagert ist, der
Druckstift 196 jedoch eine druckdichte Abdichtung des
Steuerraums 124 gewährleistet. Durch den hydrauli-
schen Druck im Steuerraum 124, welcher sich durch die
Ablaufdrossel 134 auf den Druckstift 196 überträgt, wird
dieser Druckstift 196 nach oben gegen den Magnetkern
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152 gedrückt.
[0046] Wiederum weist der Ankerbolzen 164 an sei-
nem oberen, dem Steuerraum 124 abgewandten Ende
einen Mitnehmer in Form eines Bundes auf. Dieser Bund
kann beispielsweise wiederum als Einstellscheibe 176
oder als Sichelscheibe 178 ausgestaltet sein und kann
beispielsweise wiederum kraftschlüssig mit der Anker-
hülse 170 verbunden sein. Alternativ oder zusätzlich
kann der Bund auch auf andere Weise ausgestaltet sein,
beispielsweise als Bestandteil der Ankerhülse 170
selbst. Unter der Sichelscheibe 178 kann wiederum eine
Restluftspaltscheibe 184 angeordnet sein.
[0047] Die Funktionsweise des Kraftstoffinjektors 110
gemäß dem in Figur 3 dargestellten Ausführungsbeispiel
entspricht weitgehend der Funktionsweise des Ausfüh-
rungsbeispiels gemäß Figur 1. Wiederum handelt es sich
bei dem eingesetzten hydraulischen Ventil 146 um ein
druckausgeglichenes Ventil, da keine hydraulischen
Kräfte in axialer Richtung auf den Magnetanker 154 wir-
ken. Sobald der Magnetaktor 148 bestromt wird, wird die
Ankerplatte 162 durch die Magnetspule 150 angezogen
und nach oben bewegt. Durch den Bund in Form der
Sichelscheibe 178 an dem Ankerbolzen 164 wird auch
der Ankerbolzen 164 von der Ankerplatte 162 mit nach
oben gezogen. Die Einklemmung der Restluftspaltschei-
be 184 dient wiederum dazu, diese in einer definierten
Position zu halten.
[0048] Die Ankerplatte 162 wird bei der beschriebenen
Aufwärtsbewegung durch die Führung 188 an dem Füh-
rungsfortsatz 168 geführt. Mittels der Ankerfeder 160
wird die Ankerplatte 162 in einer definierten Lage posi-
tioniert. Wiederum sollte die Federkraft der Ankerfeder
160 so klein wie möglich gewählt werden, beispielsweise
wiederum bei maximal 3 bis 4 Newton. Durch diese Auf-
wärtsbewegung des Ankerbolzens 164 wird die Mün-
dung 140 freigegeben und der Steuerraum 124 wird
druckentlastet, so dass sich das Einspritzventilglied 116
nach oben bewegen kann und die mindestens eine Ein-
spritzöffnung freigeben kann.
[0049] Zur Beendigung des Einspritzvorgangs kann
der Magnetaktor 148 abgeschaltet oder in eine geringere
Bestromung geschaltet werden. Dadurch drückt die Ven-
tilfeder 158 den Ankerbolzen 164 wieder in seinen Sitz.
Sobald der Ankerbolzen den Sitz erreicht hat, wird die
Mündung 140 verschlossen, und der Steuerraum 124
wird wieder über die Zulaufdrossel 126 mit Hochdruck
beaufschlagt, so dass sich das Einspritzventilglied 116
wieder nach unten bewegt und die mindestens eine Ein-
spritzöffnung verschließt.
[0050] Sobald der Ankerbolzen 164 seinen Sitz er-
reicht hat, wird wiederum die Ankerplatte 162 aufgrund
ihrer Trägheit sich weiter nach unten bewegen, so dass
wiederum ein Überhub a entsteht.
[0051] Dieser Überhub a wird durch einen Überhub-
anschlag 182 begrenzt. Dieser Überhubanschlag 182 ist
in dem dargestellten Ausführungsbeispiel durch die
Oberkante der Führung 188 ausgebildet. Optional kann
jedoch zwischen der Führung 188 und einer Schulter 198

am Ende der Verengung 190 des Führungsfortsatzes
168 der Ankerplatte 162 ein auswechselbarer Überhub-
anschlag 182 in Form eines Einstellrings 200 vorgesehen
sein, wie dies in Figur 3 angedeutet ist. Dieser Einstellring
200 kann insbesondere als auswechselbarer Einstellring
ausgestaltet sein, so dass der Überhubanschlag 182 als
auswechselbarerer Überhubanschlag 182 ausgestaltet
sein kann. Auch andere Ausgestaltungen des Überhub-
anschlags 182 sind denkbar, beispielsweise indem die
Schulter 180 nicht an dem Führungsfortsatz 168 der An-
kerplatte 162 ausgebildet wird, sondern beispielsweise
an der Führung 188. Auch andere Arten des Überhubs-
anschlags oder Kombinationen derartiger Überhuban-
schläge sind denkbar. Insgesamt sollte der Überhub a
vorzugsweise wiederum nicht größer als 10 Pm sein. Der
minimale Überhub a wird durch den maximalen Ver-
schleiß bzw. die dadurch entstehende Ankerhubdrift im
Ventilsitz begrenzt. Typischerweise liegt der Verschleiß
bzw. die Ankerhubdrift bei weniger als 4 Pm, womit die
Untergrenze des Überhubs a bei ca. 5 Pm liegen kann.
[0052] Für die bevorzugten Toleranzen kann wieder-
um auf das obige Ausführungsbeispiel gemäß Figur 1
beschrieben werden. Es sollten die Toleranzen der Ein-
zelteile der für den Überhub a relevanten Maße im Ein-
zelfall wiederum größer sein als erforderlich, so besteht
wiederum die Möglichkeit, den Überhub a über einen zu-
sätzlichen Einstellring, wie beispielsweise den Einstell-
ring 182, 200, einzustellen. In diesem Fall müssten vor
der Montage wiederum die in Figur 3 mit y und z bezeich-
neten Maße gemessen werden, so dass der Einstellring
200 mit dem Maß x entsprechend ausgewählt werden
kann.

Patentansprüche

1. Kraftstoffinjektor (110) zum Einspritzen von Kraft-
stoff in den Brennraum einer Brennkraftmaschine,
insbesondere für den Einsatz in Speichereinspritz-
systemen, umfassend mindestens ein in einem In-
jektorkörper (114) des Kraftstoffinjektors (110) be-
wegbar gelagertes Einspritzventilglied (116) zum
Verschließen oder Freigeben mindestens einer Ein-
spritzöffnung, weiterhin umfassend mindestens ein
hydraulisches Ventil (146), wobei das hydraulische
Ventil (146) eingerichtet ist, um über mindestens ei-
nen Steuerraum (124) einen Hub des Einspritzven-
tilgliedes (116) zu steuern, wobei das hydraulische
Ventil (146) einen Magnetaktor (148) mit mindestens
einer Magnetspule (150) und mindestens einem Ma-
gnetanker (154) umfasst, wobei der Magnetanker
(154) mindestens eine mit dem Magnetaktor (148)
zusammenwirkende Ankerplatte (162) und minde-
stens einen relativ zu der Ankerplatte (162) beweg-
lich gelagerten und einen Druck in dem Steuerraum
(124) steuernden Ankerbolzen (164) umfasst, da-
durch gekennzeichnet, dass der Ankerbolzen
(164) als Ankerhülse (170) ausgeführt ist und dass
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die Ankerhülse (170) in der axialen Richtung gleitend
an der Ankerplatte (162) gelagert ist.

2. Kraftstoffinjektor (110) nach Anspruch 1, wobei der
Ankerbolzen (164) mittels eines Ventilfederele-
ments (158) mit einer in einer Schließrichtung wir-
kenden ersten Kraft beaufschlagt wird, wobei die An-
kerplatte (162) mittels eines Ankerfederelements
(160) mit einer zweiten, entgegen der Schließrich-
tung wirkenden Kraft beaufschlagt wird, wobei die
zweite Kraft geringer ist als die erste Kraft.

3. Kraftstoffinjektor (110) nach Anspruch 1, wobei in
der Ankerhülse (170) ein gleitend gelagerter Druck-
stift (196) zur hydraulischen Abdichtung der Anker-
hülse (170) auf der dem Steuerraum (124) abge-
wandten Seite aufgenommen ist.

4. Kraftstoffinjektor (110) nach Anspruch 1, weiterhin
umfassend ein Ventilstück (122), wobei das Ventil-
stück (122) eine Ablaufdrossel (134) es Steuer-
raums (124) umfasst, wobei das Ventilstück (122)
einen in die Ankerhülse (170) hineinragenden An-
satz (132), insbesondere einen zumindest ab-
schnittsweise zylindrischen Ansatz (132), aufweist.

5. Kraftstoffinjektor (110) nach Anspruch 4, wobei eine
Mündung (140) der Ablaufdrossel (134) in dem An-
satz (132) aufgenommen ist.

6. Kraftstoffinjektor (110) nach einem der Ansprüche 4
oder 5, wobei die Mündung (140) in einer umfangs-
seitigen Einschnürung (142) des Ansatzes (132) auf-
genommen ist.

7. Kraftstoffinjektor (110) nach einem der Ansprüche
4, 5 oder 6, wobei der Ansatz (132) auf der dem
Steuerraum (124) abgewandten Seite der Einschnü-
rung (142) eine Führungsabschnitt (144) umfasst,
wobei der Außendurchmesser des Führungsab-
schnitts (144) an den Innendurchmesser der Anker-
hülse (170) angepasst ist.

8. Kraftstoffinjektor (110) nach Anspruch 1, wobei der
Ankerbolzen (164) an einer dem Steuerraum (124)
abgewandten Seite zumindest teilweise von einer
auswechselbaren Einstellscheibe (176), insbeson-
dere einer Sichelscheibe (178), umgeben ist, um ei-
ne Einstellung eines Überhubs des hydraulischen
Ventils (146) zu ermöglichen.

9. Kraftstoffinjektor (110) nach einem der vorhergehen-
den Ansprüche, wobei auf der dem Magnetaktor
(148) abgewandten Seite der Ankerplatte (162) ein
Überhubanschlag (182), insbesondere ein aus-
wechselbarer Überhubanschlag (182), zur Begren-
zung eines Überhubs des hydraulischen Ventils
(146) vorgesehen ist.

10. Kraftstoffinjektor (110) nach dem vorhergehenden
Anspruch, wobei die Ankerplatte (162) an ihrer von
dem Magnetaktor (148) abgewandten Seite einen
Führungsfortsatz (168) aufweist, wobei der Kraft-
stoffinjektor (110) eine Führung (188) zur Aufnahme
des Führungsfortsatzes (168) aufweist, wobei zwi-
schen der Führung (188) und dem Führungsfortsatz
(168) der mindestens eine Überhubanschlag (182)
angeordnet ist.

11. Kraftstoffinjektor (110) nach dem vorhergehenden
Anspruch, wobei die Führung (188) als Teil eines
Ventilstücks (122) ausgebildet ist, wobei das Ventil-
stück (122) mindestens eine Ablaufdrossel (134) des
Steuerraums (124) umfasst.

Claims

1. Fuel injector (110) for injecting fuel into the combus-
tion chamber of an internal combustion engine, in
particular for use in accumulator injection systems,
comprising at least one injection valve member
(116), which is movably mounted in an injector body
(114) of the fuel injector (110), for closing off or open-
ing up at least one injection opening, furthermore
comprising at least one hydraulic valve (146), where-
in the hydraulic valve (146) is designed to control a
stroke of the injection valve member (116) by means
of at least one control chamber (124), wherein the
hydraulic valve (146) comprises a magnet actuator
(148) with at least one magnet coil (150) and at least
one magnet armature (154), wherein the magnet ar-
mature (154) comprises at least one armature plate
(162), which interacts with the magnet actuator
(148), and at least one armature pin (164), which is
mounted so as to be movable relative to the armature
plate (162) and which controls a pressure in the con-
trol chamber (124), characterized in that the arma-
ture pin (164) is designed as an armature sleeve
(170), and in that the armature sleeve (170) is
mounted slidingly in the axial direction on the arma-
ture plate (162).

2. Fuel injector (110) according to Claim 1, wherein the
armature pin (164) is loaded by means of a valve
spring element (158) with a first force acting in a clos-
ing direction, wherein the armature plate (162) is
loaded by means of an armature spring element
(160) with a second force acting counter to the clos-
ing direction, wherein the second force is lower than
the first force.

3. Fuel injector (110) according to Claim 1, wherein a
slidingly mounted pressure pin (196) is received in
the armature sleeve (170) for the purpose of hydrau-
lically sealing off the armature sleeve (170) on the
side facing away from the control chamber (124).
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4. Fuel injector (110) according to Claim 1, furthermore
comprising a valve piece (122), wherein the valve
piece (122) comprises an outflow throttle (134) of
the control chamber (124), wherein the valve piece
(122) has a projection (132) which projects into the
armature sleeve (170), in particular a projection
(132) which is cylindrical at least in portions.

5. Fuel injector (110) according to Claim 4, wherein a
mouth (140) of the outflow throttle (134) is accom-
modated in the projection (132).

6. Fuel injector (110) according to either of Claims 4
and 5, wherein the mouth (140) is accommodated in
a circumferential constriction (142) of the projection
(132).

7. Fuel injector (110) according to one of Claims 4, 5
or 6, wherein the projection (132) comprises, on that
side of the constriction (142) which is remote from
the control chamber (124), a guide portion (144),
wherein the outer diameter of the guide portion (144)
is matched to the inner diameter of the armature
sleeve (170).

8. Fuel injector (110) according to Claim 1, wherein the
armature pin (164) is at least partially surrounded,
on a side remote from the control chamber (124), by
an exchangeable adjusting disc (174), in particular
a sickle-shaped disc (178), in order to permit adjust-
ment of an overstroke of the hydraulic valve (146).

9. Fuel injector (110) according to one of the preceding
claims, wherein an overstroke stop (182), in partic-
ular an exchangeable overstroke stop (182), for lim-
iting an overstroke of the hydraulic valve (146) is
provided on that side of the armature plate (162)
which is remote from the magnet actuator (148).

10. Fuel injector (110) according to the preceding claim,
wherein the armature plate (162) has, on its side
remote from the magnet actuator (148), a guide ex-
tension (168), wherein the fuel injector (110) has a
guide (188) for receiving the guide extension (168),
wherein the at least one overstroke stop (182) is ar-
ranged between the guide (188) and the guide ex-
tension (168).

11. Fuel injector (110) according to the preceding claim,
wherein the guide (188) is formed as part of a valve
piece (122), wherein the valve piece (122) comprises
at least one outflow throttle (134) of the control cham-
ber (124).

Revendications

1. Injecteur de carburant (110) pour l’injection de car-

burant dans la chambre de combustion d’un moteur
à combustion interne, en particulier pour l’utilisation
dans des système d’injection à accumulateur, com-
prenant au moins un organe de soupape d’injection
(116) monté mobile dans un corps d’injecteur (114)
de l’injecteur de carburant (110), pour fermer ou
ouvrir au moins une ouverture d’injection, compre-
nant en outre au moins une soupape hydraulique
(146), la soupape hydraulique (146) étant prévue
pour commander par le biais d’au moins un espace
de commande (124) une course de l’organe de sou-
pape d’injection (116), la soupape hydraulique (146)
comprenant un actionneur magnétique (148) avec
au moins une bobine magnétique (150) et au moins
une armature magnétique (154), l’armature magné-
tique (154) comprenant au moins une plaque d’ar-
mature (162) coopérant avec l’actionneur magnéti-
que (148) et au moins un boulon d’armature (164)
monté mobile par rapport à la plaque d’armature
(162) et commandant une pression dans l’espace
de commande (124), caractérisé en ce que le bou-
lon d’armature (164) est réalisé sous forme de douille
d’armature (170) et en ce que la douille d’armature
(170) est montée sur la plaque d’armature (162) de
manière à pouvoir coulisser dans la direction axiale.

2. Injecteur de carburant (110) selon la revendication
1, dans lequel le boulon d’armature (164) est sollicité
au moyen d’un élément de ressort de soupape (158)
avec une première force agissant dans la direction
de fermeture, la plaque d’armature (162) étant sol-
licitée au moyen d’un élément de ressort d’armature
(160) avec une deuxième force agissant dans le
sens inverse de la direction de fermeture, la deuxiè-
me force étant inférieure à la première force.

3. Injecteur de carburant (110) selon la revendication
1, dans lequel une goupille de pression (196) montée
coulissante dans la douille d’armature (170) est re-
çue sur le côté opposé à l’espace de commande
(124) en vue de réaliser l’étanchéité de la douille
d’armature (170).

4. Injecteur de carburant (110) selon la revendication
1, comprenant en outre un organe de soupape (122),
l’organe de soupape (122) comprenant un étrangle-
ment de sortie (134) de l’espace de commande
(124), l’organe de soupape (122) présentant un in-
sert (132) saillant à l’intérieur de la douille d’armature
(170), en particulier un insert (132) au moins en par-
tie cylindrique.

5. Injecteur de carburant (110) selon la revendication
4, dans lequel une embouchure (140) de l’étrangle-
ment de sortie (134) est reçue dans l’insert (132).

6. Injecteur de carburant (110) selon l’une quelconque
des revendications 4 ou 5, dans lequel l’embouchure
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(140) est reçue dans un rétrécissement (142) du côté
périphérique de l’insert (132).

7. Injecteur de carburant (110) selon l’une quelconque
des revendications 4, 5 ou 6, dans lequel l’insert
(132) comprend sur le côté du rétrécissement (142)
opposé à l’espace de commande (124) une portion
de guidage (144), le diamètre extérieur de la portion
de guidage (144) étant adapté au diamètre intérieur
de la douille d’armature (170).

8. Injecteur de carburant (110) selon la revendication
1, dans lequel le boulon d’armature (164) est entouré
au niveau d’un côté opposé à l’espace de commande
(124) au moins en partie par un disque d’ajustement
(176) interchangeable, en particulier un disque en
croissant (178), afin de permettre un ajustement
d’une surcourse de la soupape hydraulique (146).

9. Injecteur de carburant (110) selon l’une quelconque
des revendications précédentes, dans lequel une
butée de surcourse (182), en particulier une butée
de surcourse interchangeable (182), est prévue sur
le côté de la plaque d’armature (162) opposé à l’ac-
tionneur magnétique (148), pour limiter une surcour-
se de la soupape hydraulique (146).

10. Injecteur de carburant (110) selon la revendication
précédente, dans lequel la plaque d’armature (162)
présente sur son côté opposé à l’actionneur magné-
tique (148) une saillie de guidage (168), l’injecteur
de carburant (110) présentant un guidage (188) pour
recevoir la saillie de guidage (168), l’au moins une
butée de surcourse (182) étant disposée entre le gui-
dage (188) et la saillie de guidage (168).

11. Injecteur de carburant (110) selon la revendication
précédente, dans lequel le guidage (188) est réalisé
sous forme de partie d’un organe de soupape (122),
l’organe de soupape (122) comprenant au moins un
étranglement de sortie (134) de l’espace de com-
mande (124).
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