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Beschreibung

Stand der Technik

[0001] Die Erfindung geht von einer Kraftstoffein-
spritzvorrichtung nach der Gattung des Patentan-
spruchs 1 aus. Eine solche aus der DE 197 01.879 A1
bekannte Kraftstoffeinspritzvorrichtung verwendet zur
Steuerung der Einspritzzeiten und Einspritzmengen ein
elektrisch angesteuertes 3/2-Wege-Steuerventil mit ei-
nem in einer axialen Durchgangsbohrung geführten
Steuerkolben, der eine zu einem Einspritzventil abge-
hende Hochdruckleitung wechselnd mit einer Kraftstoff
aus einem Hochdruckspeicher (Common Rail) zufüh-
renden Zufuhrleitung oder mit einer Entlastungsleitung
verbindet. Dazu ist die Durchgangsbohrung durch zwei
Ventilsitze in drei Ringräume unterteilt, in die die Zufuhr-
leitung, die Hochdruckleitung und die Entlastungslei-
tung jeweils münden. Der Steuerkolben verschließt bei
einer Hubbewegung jeweils den einen Ventilsitz, wenn
er den anderen Ventilsitz freigibt. Dazu weist der Steu-
erkolben zwei mit den Ventilsitzen zusammenwirkende
Ventildichtflächen auf, deren Abstand größer ist als der
Abstand der beiden Ventilsitze. Daher ist die Zufuhrlei-
tung, d.h. die Hochdruckseite, während einer Hubbewe-
gung des Steuerkolbens kurzzeitig auch mit der Entla-
stungsleitung, d.h. mit Lecköl, direkt verbunden, so daß
ein Teil des Kraftstoffs über die Entlastungsleitung ab-
gesteuert wird. Die abgesteuerte Menge ist von dem im
Hochdruckspeicher herrschenden Druck abhängig und
liegt teilweise erheblich über der Einspritzmenge.

Vorteile der Erfindung

[0002] Die erfindungsgemäße Kraftstoffeinspritzvor-
richtung für Brennkraftmaschinen mit den kennzeich-
nenden Merkmalen des Patentanspruchs 1 hat demge-
genüber den Vorteil, daß durch die erste Ventilsteuer-
kante eine direkte Verbindung zwischen Hochdrucksei-
te und Lecköl sicher verhindert ist. Dies führt zu deutlich
reduzierten Absteuermengen und erhöht den hydrauli-
schen Wirkungsgrad.
[0003] Bei einem druckgesteuerten Einspritzventil
kann das Steuerventil eingesetzt werden, um einen von
einer Ventilnadel des Einspritzventils aufsteuerbaren
Einspritzquerschnitt des Einspritzventils entweder mit
der Zufuhrleitung oder mit der Entlastungsleitung zu
verbinden. Die erforderliche Fördermenge der die
Hochdruckseite, z.B. einen Hochdruckspeicher, versor-
genden Kraftstoffhochdruckpumpe ist somit geringer,
und außerdem ist die Temperaturbelastung des Kraft-
stofftanksystems durch reduzierte Rücklaufmengen mit
hoher Absteuertemperatur verringert.
[0004] Bei einem druck- und querschnittsgesteuerten
Einspritzventil kann das Steuerventil auch zur Steue-
rung des Einspritzquerschnitts eingesetzt werden. Vor-
teilhafterweise können gleiche Ventile für die Steuerung
der Einspritzmenge und des Einspritzquerschnitts ver-

wendet werden.
[0005] Weitere Vorteile und vorteilhafte Ausgestaltun-
gen des Gegenstands der Erfindung sind der Beschrei-
bung, der Zeichnung und den Ansprüchen entnehmbar.

Zeichnung

[0006] Zwei Ausführungsbeispiele der erfindungsge-
mäßen Kraftstoffeinspritzvorrichtung für Brennkraftma-
schinen sind in der Zeichnung dargestellt und werden
in der nachfolgenden Beschreibung näher erläutert. Es
zeigen:

Fig. 1 ein erstes Ausführungsbeispiel in einer sche-
matischen Gesamtdarstellung, wobei ein für
die Einspritzung verwendetes Steuerventil in
vergrößerter Detailansicht dargestellt ist;

Fig. 2 eine vergrößerte Schnittansicht durch das
Steuerventil der Fig. 1;

Fign. 3
und 4 Diagramme, die Öffnungsquerschnitte des

Steuerventils der Fig. 2 in Abhängigkeit seiner
Hubbewegung zeigen;

Fig. 5 das Blockschaltbild des Steuerventils der Fig.
2; und

Fig. 6 ein zweites Ausführungsbeispiel, bei dem das
Steuerventil der Fig. 2 zur Querschnittssteue-
rung von Einspritzventilen verwendet wird.

Beschreibung der Ausführungsbeispiele

[0007] Das in Fig. 1 insgesamt mit 1 bezeichnete er-
ste Ausführungsbeispiel einer Kraftstoffeinspritzvorrich-
tung für Brennkraftmaschinen weist eine Kraftstoffhoch-
druckpumpe 2 auf, die saugseitig über eine Kraftstofför-
derleitung 3 mit einem kraftstoffgefüllten Niederdruck-
raum 4 und druckseitig über die Förderleitung 5 mit ei-
nem Hochdruckspeicher (Common Rail) 6 verbunden
ist. Von diesem Hochdruckspeicher 6 wird der unter
Hochdruck stehende Kraftstoff über Zufuhrleitungen 7
zu den einzelnen, in den Brennraum der zu versorgen-
den Brennkraftmaschine ragenden druckgesteuerten
Einspritzventile 8 abgeführt. Zur Steuerung des Ein-
spritzvorganges ist jedem Einspritzventil 8 jeweils ein
elektrisch betätigbares Steuerventil 9 in Form eines
3/2-Wegeventils zugeordnet.
[0008] Das Steuerventil 9 weist eine axiale Durch-
gangsbohrung 10 mit einem oberen, mittleren und un-
teren Ringraum 11, 12, 13 und als Steuerventilglied ei-
nen in der Durchgangsbohrung 10 geführten Steuerkol-
ben 14 auf. In den oberen Ringraum 11 mündet die Zu-
fuhrleitung 7, und vom mittleren Ringraum 12 geht eine
Hochdruckleitung 15 ab, die in bekannter Weise im Ein-
spritzventil 8 bis an einen von einer Ventilnadel 16 des
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Einspritzventils 8 aufsteuerbaren Einspritzquerschnitt
des Einspritzventils 8 mündet. Der Steuerkolben 14 ver-
bindet den mittleren Ringraum 12 wechselnd mit dem
oberen Ringraum 11 oder mit dem unteren Ringraum
13, von dem eine zum Niederdruckraum 4 führende En-
lastungsleitung 17 abgeht. Die Verstellbewegung des
Steuerkolbens 14 wird dabei von einem Magnetventil 18
gesteuert, das von einem elektrischen Steuergerät
(nicht dargestellt) angesteuert wird, welches eine Viel-
zahl von Betriebsparametern der zu versorgenden
Brennkraftmaschine verarbeitet.
[0009] Wie die in Fig. 2 gezeigte vergrößerte Schnit-
tansicht des Steuerventils 9 zeigt, ist der mittlere
Ringraum 12 vom oberen Ringraum 11 durch einen ko-
nischen Ventilsitz 19 und vom unteren Ringraum 13
durch einen Ringabsatz 20 getrennt. Der Querschnitt
des Steuerkolbens 14 verjüngt sich von seinem oberen
Ende zunächst über zwei konisch ausgebildete obere
Ringstirnflächen auf einen mittleren Kolbenabschnitt
21, gegenüber dem ein Schieberkopf 22 an seinem un-
teren Ende verbreitert ist. Der Durchmesser des mittle-
ren Kolbenabschnitts 21 ist jeweils kleiner als der Öff-
nungsdurchmesser des Ventilsitzes 19 und des Ringab-
satzes 20. Die erste obere Ringstirnfläche 23 ist im Be-
reich des oberen Ringraums 11 vorgesehen, und die
zweite obere Ringstirnfläche bildet eine konische Ven-
tildichtfläche 24, die mit dem Ventilsitz 19 zusammen-
wirkt. Dieser zwischen der Ventildichtfläche 24 und dem
Ventilsitz 19 gebildete Dichtsitz verschließt den oberen
Ringraum 11 gegenüber dem mittleren Ringraum 12. An
seine konische Ventildichtfläche 24 unten angrenzend
weist der Steuerkolben 14 eine erste Ventilsteuerkante
25 auf, die durch die Unterkante eines Ringbundes 26
gebildet ist. Der Ringbund 26 ist paarungsgeschliffen
mit geringem Spiel im Ventilsitz 19 geführt, und seine
Unterkante bildet zusammen mit dem Ventilsitz 19 ein
Schieberventil. Der Abstand der ersten Ventilsteuerkan-
te 25 zur Ventildichtfläche 24, d.h. die Länge des Ring-
bunds, ist mit h1 bezeichnet. Mit dem Ringabsatz 20
wirkt eine zweite Ventilsteuerkante 27 am Schieberkopf
21 zusammen, wobei der dazwischen gebildete zweite
Dichtquerschnitt die Verbindung zwischen dem mittle-
ren und dem unteren Ringraum 12, 13 verschließt. Der
Schließhub des durch den Ringabsatz 20 und die zweite
Ventilsteuerkante 27 gebildeten Schieberventils ist mit
h2 bezeichnet und höchstens so groß wie die Länge h1,
d.h. h1 ≥ h2. Die Kraftstoffabfuhr aus dem unteren
Ringraum 13 in die Entlastungsleitung 17 erfolgt über
eine zur unteren Stirnfläche 28 des Steuerkolbens 14
offene Sackbohrung 29, von der eine als Drosselstelle
ausgebildete Querbohrung 30 abführt und in den unte-
ren Ringraum 13 mündet.
[0010] Zur Betätigung des Steuerkolbens 14 ist ein
hydraulischer Arbeitsraum 31 vorgesehen, der in der
Durchgangsbohrung 10 durch die obere Stirnfläche 32
des Steuerkolbens 14 und zum Magnetventil 18 durch
eine Zwischenscheibe 33 begrenzt ist. In dieser Zwi-
schenscheibe 33 ist ein vom Arbeitsraum 31 abführen-

der Entlastungskanal 34 vorgesehen, der über das Ma-
gnetventil 18 mit dem Niederdruckraum 4 verbindbar ist
(Fig. 1). Zur Befüllung des Arbeitsraumes 31 mit unter
hohem Druck stehendem Kraftstoff sind im Steuerkol-
ben 14 eine Füllbohrung 35 mit einer Queröffnung 36
vorgesehen, deren Querschnitt kleiner als der Quer-
schnitt des Entlastungskanals 34 ist und die daher eine
Drosselstelle bildet. Die Queröffnung 36 geht unterhalb
der ersten Ringstirnfläche 23 des Steuerkolbens 14 ab,
so daß der Arbeitsraum 31 über die Füllbohrung 35 je-
derzeit mit der Zufuhrleitung 7 verbunden ist.
[0011] Die in den Fig. 1 und 2 gezeigte Kraftstoffein-
spritzvorrichtung 1 arbeitet in folgender Weise. Beim
Anlaufen des Systems wird zunächst über die Kraftstoff-
hochdruckpumpe 2 ein Kraftstoffhochdruck im gemein-
samen Hochdruckspeicher 6 aufgebaut, der sich über
die verschiedenen Zufuhrleitungen 7 bis an die jeweili-
gen Steuerventile 9 fortsetzt. Das Magnetventil 18 ist
vor Beginn der Einspritzphase stromlos geschaltet, so
daß der Entlastungskanal 34 verschlossen ist. Dabei
wird der Arbeitsraum 31 über die Füllbohrung 35 mit
Kraftstoffhochdruck befüllt und preßt den Steuerkolben
14 aufgrund des Flächenverhältnisses zwischen der
Stirnfläche 32 und der ersten Ringstirnfläche 23 mit der
Ventildichtfläche 24 gegen den Ventilsitz 19. Somit ist
die Verbindung zwischen der Zufuhrleitung 7 und der an
den Einspritzquerschnitt am Einspritzventil 8 münden-
den Hochdruckleitung 15 verschlossen. Gleichzeitig ist
der zweite Dichtquerschnitt zwischen der zweiten Ven-
tilsteuerkante 27 und dem Ringabsatz 20 geöffnet, so
daß sich der Druck im Hochdruckkanal 15 bis auf einen
bestimmten Restdruck in die Entlastungsleitung 17 ent-
spannen kann. Soll eine Einspritzung am Einspritzventil
8 erfolgen, wird zunächst das Magnetventil 18 bestromt
und damit der Entlastungskanal 34 zum Niederdruck-
raum 4 freigegeben. Da der Querschnitt des Entla-
stungskanals 34 größer ist als der der Queröffnung 36
in der Füllbohrung 35, entspannt sich der Druck im Ar-
beitsraum 31 sehr rasch über den Entlastungskanal 34
in den Niederdruckraum 4. Der an der Ringstirnfläche
23 anstehende Kraftstoffhochdruck reicht nunmehr aus,
den Steuerkolben 14 zu verschieben. Bei dieser Öff-
nungshubbewegung hebt zunächst die Ventildichtflä-
che 24 vom Ventilsitz 19 ab, wobei trotz dieses geöffne-
ten Dichtsitzes die erste Ventilsteuerkante 25 die Ver-
bindung zum mittleren Ringraum 12 noch verschließt.
Nach einem Hub h2 wird das Schieberventil durch An-
lage der zweiten Ventilsteuerkante 27 am Ringabsatz
20 verschlossen. Entweder gleichzeitig, wenn h1 gleich
h2 ist, oder erst nach einem zusätzlichen Hub, wenn h1
größer als h2 ist, gibt die erste Ventilsteuerkante 25 den
Dichtsitz frei, und der in der Zufuhrleitung 7 befindliche,
unter hohem Druck stehende Kraftstoff strömt am mitt-
leren Kolbenabschnitt 21 entlang in den Hochdruckka-
nal 15 zum Einspritzventil 8 und hebt dort in bekannter
Weise die Ventilnadel 16 entgegen der Rückstellkraft ei-
ner Ventilfeder 37 von deren Nadelsitz, so daß der Kraft-
stoff am Einspritzventil 8 über Einspritzöffnungen 38 in
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den Brennraum der zu versorgenden Brennkraftma-
schine eingespritzt wird.
[0012] Die Hochdruckeinspritzung am Einspritzventil
8 wird durch erneutes Stromlosschalten des Magnet-
ventils 18 beendet. Aufgrund des nun verschlossen Ent-
lastungskanal 34 kann sich über die Füllbohrung 35 er-
neut ein Schließdruck im Arbeitsraum 31 aufbauen, so
daß die erste Ventilsteuerkante 25 erneut den Ventilsitz
19 verschließt und damit die Verbindung der Zufuhrlei-
tung 7 zum Hochdruckkanal 15 wieder verschlossen ist.
Entweder gleichzeitig, wenn h1 gleich h2 ist, oder erst
nach einem zusätzlichen Hub, wenn h1 größer als h2
ist, wird das Schieberventil zwischen der zweiten Ven-
tilsteuerkante 27 und dem Ringabsatz 20 erneut aufge-
steuert, so daß sich der im Hochdruckkanal 15 befind-
liche Kraftstoffhochdruck sehr rasch in die Entlastungs-
leitung 17 entspannt, was ein rasches Nadelschließen
am Kraftstoffeinspritzventil 8 zur Folge hat.
[0013] In dem Diagramm der Fig. 3 sind die geome-
trischen Öffnungsquerschnitte A1, A2 am ersten und
zweiten Ventilsitz 19, 20 in Abhängigkeit der Hubbewe-
gung des Steuerkolbens 14 aufgetragen, wobei h1
gleich h2 ist. Erst wenn bei einem Hub h1 = h2 der Steu-
erkolben 14 die Verbindung zwischen der Hochdruck-
leitung 15 und der Enlastungsleitung 17 verschließt, öff-
net der Steuerkolben 14 die Verbindung zwischen Zu-
fuhrleitung 7 und Hochdruckleitung 15.
[0014] Der Verlauf der geometrischen Öffnungsquer-
schnitte A1, A2, wenn h1 größer als h2 ist, ist im Dia-
gramm der Fig. 4 aufgetragen. In einer Zwischenhub-
phase zwischen h2 und h1 sind beide Öffnungsquer-
schnitte A1, A2 verschlossen, bis bei einem Hub h1
dann der Steuerkolben 14 die Verbindung zwischen Zu-
fuhrleitung 7 und Hochdruckleitung 15 öffnet.
[0015] Fig. 5 zeigt das Blockschaltbild des als
3/2-Wegeventil wirkenden Steuerventils 9, bei dem der
zweite Ringraum 12 entweder im stromlosen Zustand
mit dem dritten Ringraum 13 oder im bestromten Zu-
stand mit dem ersten Ringraum 11 verbunden ist.
[0016] In Fig. 6 ist mit 40 ein zweites Ausführungsbei-
spiel einer Kraftstoffeinspritzvorrichtung für Brennkraft-
maschinen mit druck- und querschnittsgesteuerten Ein-
spritzventilen 41 bezeichnet. Vom Hochdruckspeicher 6
geht zu jedem Einspritzventil 41 eine Einspritzleitung 42
ab, die in bekannter Weise im Einspritzventil 41 bis an
einen von einer Ventilnadel 43 des Einspritzventils 41
aufsteuerbaren Einspritzquerschnitt des Einspritzven-
tils 41 mündet. Die Einspritzung wird von dem Steuer-
ventil 9 in der Einspritzleitung 42 gesteuert. Die den Ein-
spritzöffnungen 44 des Einspritzventils 41 abgewandte
Stirnfläche 45 der Düsennadel 43 begrenzt eine Kam-
mer 46, die über eine Entlastungsleitung 47 mit dem
Niederdruckraum 4 verbindbar ist. Diese Verbindung
wird hydraulisch durch ein 2/2-Wege-Steuerventil 48
gesteuert, dessen als Hochdruckleitung 49 ausgelegte
Steuerleitung über das Steuerventil 9' mit einer Zufuhr-
leitung 50 des Hochdruckspeichers 6 oder mit der Ent-
lastungsleitung 17 verbindbar ist. Bei mit Hochdruck be-

aufschlagter Steuerleitung, d.h. bei unbestromtem
Steuerventil 9', ist das 2/2-Wege-Steuerventil 48 ver-
schlossen.
[0017] Durch Bestromen des Steuerventils 9 wird
über einen Druckanstieg die Ventilnadel 43 entgegen
der Rückstellkraft einer Ventilfeder 51 von ihrem Nadel-
sitz angehoben, so daß der Kraftstoff am Einspritzventil
8 über die Einspritzöffnungen 44 in den Brennraum der
zu versorgenden Brennkraftmaschine eingespritzt wird.
Aufgrund des unbestromten Steuerventils 9' ist das
2/2-Wege-Steuerventil 48 verschlossen, und es kommt
daher bei dem in der Kammer 46 eingeschlossenen
Kraftstoff zu einem Druckanstieg, der zur Steuerung des
Einspritzquerschnittes dient. Wird durch Bestromen des
Steuerventils 9' der Druck in der Hochdruckleitung 49
über die Entlastungsleitung 17 abgebaut, öffnet das
2/2-Wege-Steuerventil 48, so daß sich der in der Kam-
mer 46 herrschende Druck über die Entlastungsleitung
47 abbaut. Dies bewirkt einen weiteren Hub der Ventil-
nadel 43, wodurch ein größerer Einspritzquerschnitt 52
an der Ventilnadel 43 freigegeben wird.
[0018] Durch Stromlosschalten des 3/2-Wegeventils
9 wird die Einspritzung beendet, und die Ventilnadel 43
verschließt unter der Wirkung der Ventilfeder 51 die Ein-
spritzöffnungen 44, wobei die Kammer 46 wieder mit
Kraftstoff aus dem Niederdruckraum 4 aufgefüllt wird.
Dann wird auch das Steuerventils 9' stromlos geschal-
tet.
[0019] Wenn das alle Einspritzventile 41 steuernde
gemeinsame Steuerventil 9' und die Steuerventile 9 am
Hochdruckspeicher (Common Rail) 6 integriert ange-
ordnet sind, sind kleine Injektorabmessungen möglich.
Die Hochdruckleitung 49 kann entweder zumindest teil-
weise ebenfalls am Hochdruckspeicher 6 integriert an-
geordnet sein, was den Bauaufwand reduziert, oder
aber eine separat angeordnete Steuerleitung sein.

Patentansprüche

1. Kraftstoffeinspritzvorrichtung (1; 40) für Brennkraft-
maschinen, umfassend ein elektrisch angesteuer-
tes Steuerventil (9; 9') mit einer axialen Durch-
gangsbohrung (10), die durch einen Ventilsitz (19)
und einen Ringabsatz (20) in drei Ringräume (11,
12, 13) unterteilt ist, an die jeweils eine Zufuhrlei-
tung (7; 50) für unter Hochdruck stehenden Kraft-
stoff, eine zu einem Einspritzventil (8; 41) abführen-
de Hochdruckleitung (15; 49) und eine Entlastungs-
leitung (17) angeschlossen sind, und mit einem in
der Durchgangsbohrung (10) geführten Steuerkol-
ben (14), der eine mit dem Ventilsitz (19) zusam-
menwirkende Ventildichtfläche (24), einen Ring-
bund (26) mit einer ersten Ventilsteuerkante (25),
die mit der die Sitzöffnung des Ventilsitzes (19) de-
finierenden Bohrungswand der Durchgangsboh-
rung (10) zusammenwirkt, sowie eine zusammen
mit dem Ringabsatz (20) ein Schieberventil bilden-
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de zweite Ventilsteuerkante (27) aufweist, wobei
der Abstand (h1) der ersten Ventilsteuerkante (25)
zur Ventildichtfläche (24) mindestens gleich dem
Abstand (h2) zwischen zweiter Ventilsteuerkante
(27) und Ringabsatz (20) bei geschlossenem Dicht-
sitz ist.

2. Kraftstoffeinspritzvorrichtung nach Anspruch 1, da-
durch gekennzeichnet, daß der Abstand (h1) der
ersten Ventilsteuerkante (25) zur Ventildichtfläche
(24) bei geschlossenem Dichtsitz größer als der Ab-
stand (h2) zwischen zweiter Ventilsteuerkante (27)
und Ringabsatz (20) ist.

3. Kraftstoffeinspritzvorrichtung nach Anspruch 1 oder
2, dadurch gekennzeichnet, daß der Ringbund
(26) an die Ventildichtfläche (24) angrenzt.

4. Kraftstoffeinspritzvorrichtung nach einem der vor-
hergehenden Ansprüche, dadurch gekennzeich-
net, daß sich die Ventildichtfläche (24) und/oder der
Ventilsitz (19) in Schließrichtung des Steuerkolbens
(14) konisch verjüngen.

5. Kraftstoffeinspritzvorrichtung nach einem der vor-
hergehenden Ansprüche, dadurch gekennzeich-
net, daß die Zufuhrleitung (7; 50) an einen Hoch-
druckspeicher (6) angeschlossen ist.

6. Kraftstoffeinspritzvorrichtung nach einem der vor-
hergehenden Ansprüche, dadurch gekennzeich-
net, daß ein von einer Ventilnadel (16; 43) des Ein-
spritzventils (8; 41) aufsteuerbarer Einspritzquer-
schnitt des Einspritzventils (8; 41) über das Steuer-
ventil (9) entweder mit der Zufuhrleitung (7) oder mit
der Entlastungsleitung (17) verbindbar ist.

7. Kraftstoffeinspritzvorrichtung nach einem der vor-
hergehenden Ansprüche, dadurch gekennzeich-
net, daß das Steuerventil (9') zur Querschnitts-
steuerung des Einspritzventils (41) vorgesehen ist.

Claims

1. Fuel injection device (1; 40) for internal combustion
engines, comprising an electrically actuated control
valve (9; 9') with an axial through-bore (10) which
is divided by a valve seat (19) and an annular shoul-
der (20) into three annular spaces (11, 12, 13) to
each of which a supply line (7 ; 50) for fuel which is
under high pressure, a high pressure line (15; 49)
which leads away to an injection valve (8; 41) and
a relief line (17) are connected, and having a control
piston (14) which extends in the through-bore (10)
and has a valve sealing face (24) which interacts
with the valve seat (19), and an annular collar (26)
with a first valve control edge (25) which interacts

with the bore wall, defining the seat opening of the
valve seat (19), of the through-bore (10), and a sec-
ond valve control edge (27) which, together with the
annular shoulder (20), forms a slider valve, wherein
the distance (h1) between the first valve control
edge (25) and the valve sealing face (24) is at least
equal to the distance (h2) between the second valve
control edge (27) and the annular shoulder (20)
when the sealing seat is closed.

2. Fuel injection device according to Claim 1,
characterized in that the distance (h1) between
the first valve control edge (25) and the valve seal-
ing face (24) when the sealing seat is closed is
greater than the distance (h2) between the second
valve control edge (27) and the annular shoulder
(20).

3. Fuel injection device according to Claim 1 or 2,
characterized in that the annular collar (26) ad-
joins the valve sealing face (24).

4. Fuel injection device according to one of the pre-
ceding claims, characterized in that the valve
sealing face (24) and/or the valve seat (19) taper
conically in the closing direction of the control piston
(14).

5. Fuel injection device according to one of the pre-
ceding claims, characterized in that the supply line
(7; 50) is connected to a high pressure accumulator
(6).

6. Fuel injection device according to one of the pre-
ceding claims, characterized in that an injection
cross section of the injection valve (8; 41) which can
be opened by a valve needle (16; 43) of the injection
valve (8; 41) can be connected via the control valve
(9) either to the supply line (7) or to the relief line
(17).

7. Fuel injection device according to one of the pre-
ceding claims, characterized in that the control
valve (9') is provided for controlling the cross sec-
tion of the injection valve (41).

Revendications

1. Dispositif d'injection de carburant (1 ; 40) pour mo-
teurs à combustion interne, comprenant une sou-
pape de commande (9 ; 9') commandée électrique-
ment avec un alésage traversant axial (10) qui est
divisée par un siège de soupape (19) et un palier
annulaire (20) en trois chambres annulaires (11, 12,
13) auxquelles sont raccordées une conduite d'ali-
mentation (7 ; 50) en carburant sous haute pres-
sion, une conduite haute pression (15 ; 49) s'éten-
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dant vers un injecteur (8 ; 41) et une conduite de
décharge (17), et avec un piston de commande (14)
conduit dans l'alésage traversant (10) et qui présen-
te une surface d'étanchéité de soupape (24) coo-
pérant avec le siège de soupape (19), un collet an-
nulaire (26) avec une première arête de commande
de soupape (25) coopérant avec la paroi d'alésage
de l'alésage traversant (10) définissant l'ouverture
de siège du siège de soupape (19), ainsi qu'une
deuxième arête de commande (27) formant con-
jointement avec le palier annulaire (20) une soupa-
pe à tiroir,
dans lequel la distance (h1) de la première arête de
commande de soupape (25) par rapport à la surface
d'étanchéité de soupape (24) est au moins égale à
la distance (h2) entre la deuxième arête de com-
mande de soupape (27) et le palier annulaire (20)
lorsque le siège d'étanchéité est fermé.

2. Dispositif d'injection de carburant selon la revendi-
cation 1,
caractérisé en ce que
la distance (h1) de la première arête de commande
de soupape (25) par rapport à la surface d'étanchéi-
té de soupape (24) est supérieure à la distance (h2)
entre la deuxième arête de commande de soupape
(27) et le palier annulaire (20) lorsque le siège
d'étanchéité est fermé.

3. Dispositif d'injection de carburant selon la revendi-
cation 1 ou 2,
caractérisé en ce que
le collet annulaire (26) est adjacent à la surface
d'étanchéité de soupape (24).

4. Dispositif d'injection de carburant selon l'une quel-
conque des revendications précédentes,
caractérisé en ce que
la surface d'étanchéité de soupape (24) et/ou le siè-
ge de soupape (19) rétrécissent de façon conique
dans la direction de fermeture du piston de com-
mande (14).

5. Dispositif d'injection de carburant selon l'une quel-
conque des revendications précédentes,
caractérisé en ce que
la conduite d'alimentation (7 ; 50) est raccordée à
un accumulateur haute pression (6).

6. Dispositif d'injection de carburant selon l'une quel-
conque des revendications précédentes,
caractérisé en ce qu'
une section transversale d'injection de l'injecteur
(8 ; 41) pouvant être commandée par une aiguille
de soupape (16 ; 43) de l'injecteur (8 ; 41) peut être
reliée par la soupape de commande (9) soit à la
conduite d'alimentation (7) soit à la conduite de dé-
charge (17).

7. Dispositif d'injection de carburant selon l'une quel-
conque des revendications précédentes,
caractérisé en ce que
la soupape de commande (9') est prévue pour com-
mander la section transversale de l'injecteur (41).
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