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Beschreibung
Stand der Technik

[0001] Aus dem Stand der Technik sind Einspritzven-
tile fir schnelllaufende, selbstziindende Brennkraftma-
schinen, die den Kraftstoff direkt in einen Brennraum ei-
ner Brennkraftmaschine einbringen, seit langerer Zeit
bekannt. So ist aus der Offenlegungsschrift DE 196 19
523 A1 ein Einspritzventil bekannt, das eine Disennadel
aufweist, die eine oder mehrere Einspritz6ffnungen
durch ihre Langsbewegung auf- und zusteuert. Durch
den Druck in einem Steuerraum wird eine SchlielRkraft
mittelbar Uber einen Ventilkolben auf die Dusennadel
ausgelibt, so dass diese, wenn im Steuerraum ein ent-
sprechend hoher Kraftstoffdruck vorhanden ist, in ihrer
Schliel3stellung gehalten wird. Soll eine Einspritzung er-
folgen, so wird der Steuerraum mit einem Leckdlraum
verbunden, indem ein Kugelventil gesteuert durch einen
Elektromagneten vom Ventilsitz abhebt. Der Kraftstoff-
druck fur die Einspritzung wird hierbei tiber einen Hoch-
druckspeicherzur Verfligung gestellt, der Giber eine Kraft-
stoffhochdruckpumpe mit Kraftstoff unter hohem Druck
befillt ist.

[0002] Neben dem bekannten Magnetventil, bei dem
eine Stahlkugel gegen einen konischen Sitz gepresst
wird und dadurch die Ablaufdrossel verschlie3t, durch
die Kraftstoff aus dem Steuerraum in den Leckdlraum
abflieRen kann, ist als alternatives Konzept aus der EP
1 612 403 A1 auch ein Steuerventil bekannt, bei dem
statt einer Stahlkugel eine Hilse bewegt wird. Die Hiilse
begrenzt hierbei einen Ringraum nach aufen, der mit
dem Steuerraum Uber die Ablaufdrossel verbunden ist.
Die Hulse wird kraftfrei betrieben, das heil3t, dass auf die
Hulse durch den Kraftstoffdruck im Ringraum keine re-
sultierende Kraft in deren Bewegungsrichtung ausgetibt
wird.

[0003] Durch eine SchlieRfeder wird die Hiilse gegen
einen Dichtsitz gepresst und verschliel3t dadurch den
Ringraum nach aufien. Soll eine Einspritzung erfolgen,
so wird die Hulse uber den Elektromagneten vom Dicht-
sitz weggezogen, was durch die fehlende hydraulische
Kraftkomponente unter Uberwindung der relativ kleinen
SchlieRkraft der Schliel3feder sehr schnell geschehen
kann. Dadurch wird - wie bei den bekannten Kugelven-
tilen - der Steuerraum mit einem Leckélraum verbunden
und dadurch druckentlastet.

[0004] Bei allen Kraftstoffeinspritzsystemen, insbe-
sondere bei Common-Rail-Einspritzsystemen, kann das
Problem auftreten, dass es zu einem Uberdruck inner-
halb des Kraftstoffeinspritzventils oder des Hochdruck-
speichers kommt. Zur Vermeidung dieses Uberdrucks
im Kraftstoffspeicher verfligt dieser in der Regel tiber ein
Entlastungsventil, das bei einem zu hohen Druck 6ffnet
und den Uberschissigen Kraftstoff in den Kraftstofftank
abfiihrt. Tritt jedoch innerhalb des Kraftstoffeinspritzven-
tils ein Uberdruck auf, so besteht die Méglichkeit, dass
der Druck nicht rasch genug tber das Entlastungsventil
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des Hochdruckspeichers abgebaut werden kann und es
so zu Schaden innerhalb des Kraftstoffeinspritzventils
kommt.

Vorteile der Erfindung

[0005] Das erfindungsgemale Kraftstoffeinspritzven-
til mit den kennzeichnenden Merkmales des Patentan-
spruchs 1 weist demgegenuber den Vorteil auf, dass
Druckspitzen innerhalb des Kraftstoffeinspritzventils
rasch abgebaut und somit Schaden an diesem vermie-
den werden. Hierzu ist das Steuerventil derart ausgebil-
det, dass das bewegliche Steuerventilglied bei einem
Uberdruck im Steuerraum entgegen der Kraft einer
Schliel3feder aufgedriickt und der Druck damit in einen
Leckdlraum entspannt wird. Dies geschieht allein durch
den anstehenden Druck im Steuerraum, so dass der die
Hilse sonst bewegende Elektromagnet nicht angesteu-
ert zu werden braucht. Damit kénnen Druckspitzen ef-
fektiv und sehr schnell abgebaut werden. Es ist auch
mdglich, dass das Entlastungsventil im Hochdruckspei-
cher entfallt und ein eventuell auftretender ibergrofRer
Druck im Hochdruckspeicher statt dessen Uber eines
oder mehrere der angeschlossenen Kraftstoffeinspritz-
ventile abgebaut wird.

[0006] In einer ersten vorteilhaften Ausgestaltung ist
das Steuerventilglied in Form einer Steuerhiilse ausge-
bildet, die gleitverschiebbar auf einem Steuerventilkor-
per gelagert ist. Bei einer solchen Anordnung ist inner-
halb der Steuerhiilse eine Druckstufe vorgesehen, die
dafiir sorgt, dass die Steuerhilse bei Uberschreiten ei-
nes bestimmten Grenzdrucks, der sich durch die Flache
der Druckstufe und die Kraft der SchlieRfeder bestimmt,
vom Dichtsitz abgehoben wird und dadurch eine Entla-
stung des Steuerraums bewirkt. Sobald der Druck wieder
unterhalb des Grenzdrucks abfallt, bewegt sich die Dicht-
hilse zuriick auf den Dichtsitz und verschlie3t den Steu-
erraum gegen den Leckélraum. Deshalb kommt es zu
keiner Absenkung des Kraftstoffdrucks im Steuerraum
unter das im Hochdruckspeicher herrschende Niveau,
so dass das Kraftstoffeinspritzventil zu jedem Zeitpunkt
fur eine Kraftstoffeinspritzung bereit ist.

[0007] In einer zweiten vorteilhaften Ausgestaltung ist
das Steuerventilglied in Form eines Steuerkolbens aus-
gebildet, der in einer Kolbenbohrung des Steuerventil-
korpers gleitverschiebbar gelagert ist. Die Ringnut ist in
diesem Fall im Steuerkolben ausgebildet, so dass sich
dadurch eine resultierende Kraft auf den Steuerkolben
ergibt, die vom Dichtsitz weggerichtet ist. Die Funktion
ist ansonsten identisch mit der der Steuerventilhilse.

Zeichnung
[0008] In der Zeichnung sind verschiedene Ausfiih-
rungsbeispiele des erfindungsgemafien Kraftstoffein-

spritzventils dargestellt. Es zeigt

Figur 1  einen Langsschnitt durch ein erfindungsge-
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maRes Kraftstoffeinspritzventil mit schema-
tisch dargestellten Zufuhrkomponenten,

Figur2  eine VergroRerung von Figur 1im Bereich des
Steuerventils und
Figur 3  einalternatives Steuerventil in derselben Dar-

stellung wie Figur 2.
Beschreibung der Ausfiihrungsbeispiele

[0009] InFigur 1istein erfindungsgemales Kraftstof-
feinspritzventil mit den Kraftstoff zuflhrenden Kompo-
nenten schematisch im Langsschnitt dargestellt. Das
Kraftstoffeinspritzventil umfasst einen Haltekérper 1 und
einen Dusenkdrper 2, die durch eine Spannmutter 3 ge-
geneinander gepresst werden. Im Diisenkorper 2 ist eine
Disennadel 10 langsverschiebbar angeordnet, die fir
ihre Langsbewegung die Offnung wenigstens einer Ein-
spritzdffnung 12 steuert. Der Kraftstoff wird den Einsprit-
zo6ffnungen 12 iber einen Druckraum 14 zugeflhrt, der
die Ventilnadel 10 umgibt und der Giber einen Zulaufkanal
15 mit Kraftstoff unter hohem Druck befillbar ist. Bewegt
sich die Ventilnadel 10 von den Einspritzéffnungen 12
hinweg und fahrt so in ihre Offnungsposition, wird Kraft-
stoff aus dem Druckraum 14 Uber die Einspritz6ffnungen
12 in einen in der Zeichnung nicht dargestellten Brenn-
raum der Brennkraftmaschine eingespritzt. Befindet sich
die Ventilnadel 10 hingegen in ihrer SchlieBposition, das
heilt in Anlage an einem Ventilsitz, so werden die Ein-
spritzéffnungen 12 durch die Ventilnadel 10 verschlos-
sen.

[0010] Im Haltekorper 1 ist eine Langsbohrung 5 aus-
gebildet, die koaxial zur Ventilnadel 10 verlauft und in
der ein Ventilkolben 7 langsverschiebbar angeordnet ist.
Der Ventilkolben 7 liegt tber ein Druckstiick 19 an der
Ventilnadel 10 an, so dass er sich synchron mit der Ven-
tilnadel 10 in Langsrichtung bewegt. An dem dem Du-
senkodrper 2 zugewandten Ende ist der Ventilkolben 7
von einer Feder 17 umgeben, die sich einerseits in einem
Absatz im Haltkdrper 1 abstiitzt und andererseits am
Druckstilick 19, so dass durch die Kraft der Feder 17 das
Druckstiick 19 in Richtung der Dise und damit die Ven-
tilnadel 10 in ihre Schlielposition gedrickt wird.

[0011] Zur Zuflhrung des Kraftstoffs unter hohem
Druck ist eine Hochdruckpumpe 6 vorgesehen, die den
Kraftstoff aus einem Kraftstofftank 4 verdichtet und ei-
nem Hochdruckspeicher 11 zufiihrt, in dem der Kraftstoff
unter hohem Druck vorgehalten wird. Uber eine Hoch-
druckleitung 9 und einen Hochdruckanschluss 8, der am
Kraftstoffeinspritzventil ausgebildet ist, wird der unter ho-
hem Druck stehende Kraftstoff dem Kraftstoffeinspritz-
ventil zugefiihrt und in der beschriebenen Weise Uber
die Einspritzéffnungen 12 in den Brennraum der Brenn-
kraftmaschine eingespritzt.

[0012] Mit seinem der Diise 2 abgewandten Ende be-
grenztder Steuerkolben 7 einen Steuerraum 20, der Gber
eine Zulaufbohrung 21, indem sich eine Zulaufdrossel
22 befindet, mit dem Zulaufkanal15 verbunden ist. Der
Steuerraum 20 ist darliber hinaus Uber eine Langsboh-
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rung 28, die im Haltekérper 1 und in einem Steuerventil-
kérper 27 ausgebildet ist, mit einem Leckdlraum 32 ver-
bindbar. Hierzu miindet die Langsbohrung 28 in eine
Querbohrung 29, die wiederum in einer Ringnut 34 endet,
die in Figur 2 naher dargestellt ist.

[0013] Zur Absenkung des Kraftstoffdrucks im Steuer-
raum 20 dient ein Steuerventil 25, das in Figur 2 ndher
dargestellt ist. Das Steuerventil 25 umfasst ein Steuer-
ventilglied in Form einer Steuerhilse 30, die einen kol-
benférmigen Abschnitt des Steuerventilkérpers 27 um-
gibt und auf diesem gefiihrt ist. Die Steuerhulse 30 ist
hierbei langsbewegbar und liegt in ihrer Schlielstellung
an einem Dichtsitz 33 an, so dass die Ringnut 34 gegen
den Leckdlraum 32 abgedichtet ist. Die Steuerhilse 30
wird von einer SchlielRfeder 31 beaufschlagt, die eine
Schliel3kraft auf die Dichthiilse 30 ausiibt und so gegen
den Dichtsitz 33 driickt. Uber einen Elektromagneten 35
kann die Dichthllse 30 vom Dichtsitz 33 abgehoben wer-
den, so dass die Ringnut 34 und damit Gber die Quer-
bohrung 29 und die Langsbohrung 28 auch der Steuer-
raum 20 mit dem Leckélraum verbunden werden.
[0014] An der Innenseite der Steuerhilse 30 ist eine
Druckstufe 40 ausgebildet, die bewirkt, dass durch den
Druck in der Ringnut 34 eine resultierende hydraulische
Kraft auf die Steuerhiilse 30 wirkt, die vom Dichtsitz 33
weggerichtet ist. Die Flache der Druckstufe 40, die in der
Offnungsrichtung hydraulisch wirksam ist und die Kraft
der SchlieRfeder 31 sind hierbei so bemessen, dass bei
Uberschreiten eines Grenzdrucks in der Ringnut 34 die
Dichthiilse 30 vom Dichtsitz 33 abhebt und den in der
Ringnut 34 vorhandenen Kraftstoff in den Leckdlraum 32
entspannt. Sobald der Druck in der Ringnut 34 den
Grenzdruck wieder unterschreitet, gleitet die Dichthilse
30 zurlick in Anlage an den Dichtsitz 33.

[0015] Die Funktionsweise des Kraftstoffeinspritzven-
tils ist aus dem Stand der Technik hinreichend bekannt
und soll hier nur kurz angerissen werden. Fir einen Ein-
spritzung wird der Elektromagnet 35 bestromt und zieht
dadurch die Dichthiilse 30 vom Dichtsitz 33 weg. Da-
durch wird die Ringnut 34 mit dem Leckdlraum 32 ver-
bunden, indem stets ein niedriger Kraftstoffdruck
herrscht. Uber die Querbohrung 29 und die Léngsboh-
rung 28 wird der Steuerraum 20 druckentlastet, so dass
die hydraulische Kraft auf den Ventilkolben 7 abgesenkt
und die Disennadel 10, die durch den Kraftstoffdruck im
Druckraum 14 eine Kraftin Offnungsrichtung erfahrt, vom
Ventilsitz abhebt und die Einspritzéffnungen 12 freigibt.
Zur Beendigung der Einspritzung wird der Elektromagnet
wiederum stromlos geschaltet, so dass die Dichthiilse
30, angetrieben durch die Schlief3feder 31, zuriick in An-
lage an den Dichtsitz 33 gleitet. Durch den nachstrémen-
den Kraftstoff Uiber die Zulaufbohrung 21 steigt der Druck
im Steuerraum 20 erneut an und damit die hydraulische
Kraft auf den Ventilkolben 7, so dass sich dieser
schlief3lich wieder in Richtung Diise bewegt und dadurch
die Dusennadel 10 zurtick in ihre SchlieRstellung driickt.
[0016] Beim Auftreten von Uberdruck, beispielsweise
im Zulaufkanal 15 durch Druckschwingungen oder durch
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sonstige auftretende Druckiberhéhungen kann es im
Steuerraum 20 zu einem Druck kommen, der héher ist
als gewilinscht. In diesem Fall wird die Steuerhilse 30 in
der oben geschilderten Weise den Uberdruck abbauen,
wobei sich der Grenzdruck Uber die Grofte der Druck-
stufe 40 und die Federkraft der Schliel3¢feder 31 einstellen
lasst.

[0017] InFigur3isteine alternative Ausgestaltung des
Steuerventils 25 dargestellt. Statt einer Steuerhiilse 30
ist hier ein Steuerkolben 37 vorgesehen, der in einer Kol-
benbohrung 36 gefiihrt ist. Der Steuerkolben 37 ist auch
hier von einer SchlieRfeder 31 beaufschlagt und wird
durch diese gegen einen Dichtsitz 33 gepresst. Dadurch
wird die Ringnut 34, die am Steuerkolben 37 ausgebildet
ist, gegen den Leckdlraum 32 abgedichtet. Auch hier ist
eine Druckstufe 40’ vorgesehen, die allerdings an der
Innenseite der Kolbenbohrung 36 ausgebildet ist. Durch
die Druckstufe 40’ ergibt sich eine hydraulische, resul-
tierende Kraft auf den Steuerkolben 37, die vom Dichtsitz
33 weggerichtet ist, so dass bei Uberschreiten eines
Grenzdrucks in der Ringnut 34 der Steuerkolben 37 6ff-
netund den Uberschissigen Kraftstoffin den Leckélraum
32 abstrémen lasst.

[0018] Die Funktionistinsoweitidentisch mitder Funk-
tion der Steuerhiilse 30, wie sie in Figur 2 dargestellt und
oben beschrieben ist. Die Verbindung des Steuerraums
20 mit der Zulaufbohrung 21 und der Langsbohrung 24
ist etwas anders ausgebildet als in dem vorangegange-
nen Ausfiihrungsbeispiel nach Figur 2, was durch die
geanderte Geometrie des Steuerventils 25 bedingt ist.
Aber auch hier wird der Steuerraum 20 Uber eine Zulauf-
bohrung 21 und einen Ablaufkanal 24 mit einer darin be-
findlichen Ablaufdrossel 26 befiillt bzw. entlastet.

Patentanspriiche

1. Kraftstoffeinspritzventil fiir Brennkraftmaschinen mit
einer Ventilnadel (10), die durch ihre Langsbewe-
gung die Offnung wenigstens einer Einspritzéffnung
(12) steuert, und mit einem Steuerraum (20), dessen
Druck wenigstens mittelbar auf die Ventilnadel (10)
wirkt, wobei der Steuerraum (20) durch einen Ab-
laufkanal (28) mit einem Leckdlraum (32) verbindbar
ist, welcher Ablaufkanal (28) mittels eines Steuer-
ventils (25) gedffnet oder geschlossen werden kann,
wobei das Steuerventil (25) ein bewegliches Steu-
erventilglied (30; 37) umfasst und das Steuerventil-
glied (30; 37) durch eine SchlieRkraft in Richtung
eines Dichtsitzes (33) gedriickt wird, wobei der Ab-
laufkanal (28) im Steuerventil (25) in einen Ringraum
(34) mindet, der vom Steuerventilglied (30; 37) be-
grenzt wird, dadurch gekennzeichnet, dass im
Ringraum (34) eine Druckstufe (40; 40’) ausgebildet
ist, so dass durch den hydraulischen Druck im
Ringraum (34) eine resultierende Kraft auf das Steu-
erventilglied (30; 37) entgegen der SchlieRkraft aus-
gelibt wird, so dass beim Ubersteigen eines Grenz-
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drucks im Steuerraum (20) das Steuerventilglied
(30; 37) vom Dichtsitz (33) abhebt und den Ringraum
(34) mit dem Leckdlraum (32) verbindet.

Kraftstoffeinspritzventil nach Anspruch 1, dadurch
gekennzeichnet, dass das Steuerventilglied in
Form einer Steuerhllse (30) ausgebildet ist und
gleitverschiebbar auf einem Steuerventilkdrper (27)
gelagert ist.

Kraftstoffeinspritzventil nach Anspruch 2, dadurch
gekennzeichnet, dass die Ringnut (34) im Steuer-
ventilkérper (27) ausgebildet ist, wobei die Ringnut
(34) von der Steuerhiilse (30) nach auen begrenzt
wird.

Kraftstoffeinspritzventil nach Anspruch 3, dadurch
gekennzeichnet, dass die Druckstufe (40) an der
Innenseite der Steuerhiilse (30) ausgebildet ist, so
dass durch den Druck in der Ringnut (34) eine re-
sultierende Kraft auf die Steuerhlilse (30) entgegen
der SchlieRkraft ausgelibt wird.

Kraftstoffeinspritzventil nach Anspruch 1, dadurch
gekennzeichnet, dass das Steuerventilglied als
Steuerkolben (37) ausgebildet ist, der in einer Kol-
benbohrung (36) eines Steuerventilkdrpers (27)
gleitverschiebbar gelagert ist.

Kraftstoffeinspritzventil nach Anspruch 5, dadurch
gekennzeichnet, dass die Ringnut (34) im Steuer-
kolben (37) ausgebildet ist.

Kraftstoffeinspritzventil nach Anspruch 6, dadurch
gekennzeichnet, dass die Druckstufe (40’) an der
Wand der Kolbenbohrung (36) ausgebildet ist, so
dass sich durch den hydraulischen Druck in der
Ringnut (34) eine resultierende Kraft auf den Steu-
erkolben (37) ergibt, der gegen SchlieRkraft gerich-
tet ist.

Kraftstoffeinspritzventil nach einem der Anspriiche
1 bis 7, dadurch gekennzeichnet, dass die
Schliel3kraft auf das Steuerventilglied (30; 37) durch
eine Schlielfeder (31) erzeugt wird.

Kraftstoffeinspritzsystem mit einem Kraftstoffein-
spritzventil nach einem der Anspriiche 1 bis 8 und
einem Hochdruckspeicher (11), in dem Kraftstoff un-
ter hohem Druck vorgehalten werden kann und der
Uber eine Hochdruckleitung (9) mit dem Steuerraum
(20) wenigstens eines Kraftstoffeinspritzventils ver-
bunden ist.

Claims

1.

Fuel injection valve for internal combustion engines,
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having a valve needle (10) which, by means of the
longitudinal movement thereof, controls the opening
of at least one injection opening (12), and having a
control chamber (20), the pressure of which acts at
least indirectly on the valve needle (10), it being pos-
sible for the control chamber (20) to be connected
by an outflow duct (28) to a leakage oil chamber (32),
which outflow duct (28) can be opened or closed by
means of a control valve (25), the control valve (25)
comprising a movable control valve member (30;
37), and the control valve member (30; 37) being
pressed in the direction of a sealing seat (33) by a
closing force, the outflow duct (28) in the control
valve (25) opening into an annular chamber (34)
which is delimited by the control valve member (30;
37), characterized in that a pressure stage (40; 40°)
is formed in the annular chamber (34) such that, by
means of the hydraulic pressure in the annular cham-
ber (34), a resultant force is exerted on the control
valve member (30; 37) counter to the closing force,
such thatin the event of a limit pressure in the control
chamber (20) being exceeded, the control valve
member (30; 37) lifts up from the seating seat (33)
and connects the annular chamber (34) to the leak-
age oil chamber (32).

Fuel injection valve according to Claim 1, charac-
terized in that the control valve member is designed
in the form of a control sleeve (30) and is mounted
in a slidingly movable manner on a control valve body
(27).

Fuel injection valve according to Claim 2, charac-
terized in that the annular groove (34) is formed in
the control valve body (27), the annular groove (34)
being delimited to the outside by the control sleeve
(30).

Fuel injection valve according to Claim 3, charac-
terized in that the pressure stage (40) is formed on
the inner side of the control sleeve (30), such that
the pressure in the annular groove (34) exerts a re-
sultant force on the control sleeve (30) counter to
the closing force.

Fuel injection valve according to Claim 1, charac-
terized in that the control valve member is designed
as acontrol piston (37) which is mounted in a slidingly
movable manner in a piston bore (36) of a control
valve body (27).

Fuel injection valve according to Claim 5, charac-
terized in that the annular groove (34) is formed in
the control piston (37).

Fuel injection valve according to Claim 6, charac-
terized in that the pressure stage (40’) is formed on
the wall of the piston bore (36), such that the hydrau-
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lic pressure in the annular groove (34) exerts a re-
sultant force on the control piston (37) directed coun-
ter to the closing force.

Fuel injection valve according to one of claims 1 to
7, characterized in that the closing force on the
control valve member (30; 37) is generated by a clos-
ing spring (31).

Fuel injection system having a fuel injection valve
according to one of Claims 1 to 8 and having a high-
pressure accumulator (11) in which fuel can be
stored at high pressure and which is connected via
a high-pressure line (9) to the control chamber (20)
of at least one fuel injection valve.

Revendications

Soupape d’injection de carburant pour moteurs a
combustion interne, comprenant une aiguille de sou-
pape (10), qui, par son déplacement longitudinal,
commande l'ouverture d’au moins une ouverture
d’injection (12), et comprenant un espace de com-
mande (20) dont la pression agit au moins indirec-
tement sur l'aiguille de soupape (10), 'espace de
commande (20) pouvant étre relié par un canal
d’écoulement (28) a un espace de fuite d’huile (32),
lequel canal d’écoulement (28) peut étre ouvert ou
fermé au moyen d’une soupape de commande (25),
la soupape de commande (25) comprenant un or-
gane de soupape de commande mobile (30 ; 37) et
'organe de soupape de commande (30 ; 37) étant
pressé par une force de fermeture dans la direction
d’'un sieége d’étanchéité (33), le canal d’écoulement
(28) dans la soupape de commande (25) débou-
chant dans un espace annulaire (34) qui est limité
par I'organe de soupape de commande (30 37), ca-
ractérisée en ce qu’un étage de pression (40; 40’)
est réalisé dans I'espace annulaire (34) de sorte
qu’une force résultante s’exerce du fait de la pres-
sion hydraulique dans I'espace annulaire (34) sur
'organe de soupape de commande (30 ; 37) a ren-
contre de la force de fermeture, de sorte que lors
d’'un dépassement d’une, pression limite dans I'es-
pace de commande (20), 'organe de soupape de
commande (30 ; 37) se souléve du siége d’étanchéi-
té (33) et relie 'espace annulaire (34) a I'espace de
fuite d’huile (32).

Soupape d’'injection de carburant selon la revendi-
cation 1, caractérisée en ce que l'organe de sou-
pape de commande est réalisé en forme de douille
de commande (30) et est monté de maniére a pou-
voir glisser sur un corps de soupape de commande
(27).

Soupape d’'injection de carburant selon la revendi-
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cation 2, caractérisée en ce que la rainure annu-
laire (34) est réalisée dans le corps de soupape de
commande (27), la rainure annulaire (34) étant limi-
tée vers I'extérieur par la douille de commande (30).

Soupape d'injection de carburant selon la revendi-
cation 3, caractérisée en ce que I'étage de pression
(40) est réalisé sur le cbté intérieur de la douille de
commande (30), de sorte que sous l'effet de la pres-
sion dans la rainure annulaire (34), une force résul-
tante s’exerce sur la douille de commande (30) a
I'encontre de la force de fermeture.

Soupape d’injection de carburant selon la revendi-
cation 1, caractérisée en ce que l'organe de sou-
pape de commande est réalisé sous forme de piston
de commande (37) qui est monté de maniére a pou-
voir glisser dans un alésage de piston (36) d’un corps
de soupape de commande (27).

Soupape d’injection de carburant selon la revendi-
cation 5, caractérisée en ce que la rainure annu-
laire (34) est réalisée dans le piston de commande
(37).

Soupape d’injection de carburant selon la revendi-
cation 6, caractérisée en ce que I'étage de pression
(40’) est réalisé sur la paroi de I'alésage de piston
(36), de sorte que, sous l'effet de la pression hydrau-
lique dans la rainure annulaire (34), une force résul-
tante s’exerce sur le piston de commande (37), la-
quelle est orientée a I'encontre de la force de ferme-
ture.

Soupape d’injection de carburant selon I'une quel-
conque des revendications 1 a 7, caractérisée en
ce que laforce de fermeture surl'organe de soupape
de commande (30 ; 37) est produite par un ressort
de fermeture (31).

Systéme d’injection de carburant comprenant une
soupape d’injection de carburant selon I'une quel-
conque des revendications 1 a 8, etun accumulateur
haute pression (11), dans lequel du carburant peut
étre conservé a haute pression, et qui est connecté
par le biais d’'une conduite haute pression (9) a I'es-
pace de commande (20) d’au moins une soupape
d’injection de carburant.
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