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Beschreibung

Stand der Technik

�[0001] Die Erfindung betrifft ein Brennstoffeinspritz-
ventil für Brennstoffeinspritzanlagen von Brennkraftma-
schinen. Speziell betrifft die Erfindung einen Injektor für
Brennstoffeinspritzanlagen von luftverdichtenden,
selbstzündenden Brennkraftmaschinen.
�[0002] Aus der DE 101 64 123 A1 ist ein Brennstoffe-
inspritzventil zur direkten Einspritzung von Dieselbrenn-
stoff in eine Brennkraftmaschine bekannt. Das bekannte
Brennstoffeinspritzventil weist ein aus mehreren Gehäu-
seteilen bestehendes Ventilgehäuse auf, wobei ein
Brennstoffeinlassstutzen vorgesehen ist. Dabei ist inner-
halb des Ventilgehäuses ein Kanal zur Durchleitung von
Brennstoff ausgebildet, der in einen Druckraum mündet,
welcher in Abspritzrichtung gesehen unterhalb eines hy-
draulischen Kopplers des Brennstoffeinspritzventils, in-
nerhalb des Ventilgehäuses vorgesehen ist. Von diesem
Kanal zweigt auf Höhe der Hubübersetzungseinrichtung
eine Zulaufdrossel ab, � über die Brennstoff aus dem Kanal
in einen Steuerraum des hydraulischen Kopplers geleitet
wird:
�[0003] Das aus der DE 101 64 123 A1 bekannte Brenn-
stoffeinspritzventil hat den Nachteil, dass im Bereich des
zum Durchleiten von Brennstoff dienenden Kanals
mehrere .Verschneidungen ausgebildet sind, die poten-
tielle Schwachstellen darstellen. Beispielsweise wird in
einem Bereich, in dem die zu dem Steuerraum führende
Drossel von dem Kanal abzweigt, das Auftreten von Ris-
sen begünstigt. Entsprechende Nachteile bestehen auch
an den Übergängen zwischen den einzelnen Gehäuse-
teilen und im Bereich von Bohrungsverschneidungen.
�[0004] Ein anderes Brennstoffeinspritzventil ist aus
WO 03/071124 A bekannt.

Vorteile der Erfindung

�[0005] Das erfindungsgemäße Brennstoffeinspritz-
ventil mit den Merkmalen des Anspruchs 1 hat demge-
genüber den Vorteil, dass die Geometrie des Brennstof-
feinspritzventils, insbesondere der Brennstoffkanäle,
verbessert ist. Speziell eignet stich das erfindungsgemä-
ße Brennstoffeinspritzventil auch für Anwendungen, bei
denen ein hoher Druck des Brennstoffes erforderlich
oder gewünscht ist. Ferner kann der Materialeinsatz hin-
sichtlich der gewünschten Festigkeit optimiert werden.
�[0006] Durch die in den Unteransprüchen aufgeführ-
ten Maßnahmen sind vorteilhafte Weiterbildungen des
im Anspruch 1 angegebenen Brennstoffeinspritzventils
möglich.
�[0007] Vorteilhaft ist es, dass der erste Brennstoffka-
nal und/ �oder der zweite Brennstoffkanal zumindest im
Wesentlichen geradlinig verläuft. Ferner ist es vorteilhaft,
dass der zweite Brennstoffkanal den Kopplerraum mit
einem Brennstoffraum verbindet und dass der zweite
Brennstoffkanal an einer ebenen Mündungsfläche des

Brennstoffraums in den Brennstoffraum mündet. Ein ge-
radlinig verlaufender Brennstoffkanal, der beispielswei-
se als Bohrung ausgestaltet sein kann, hat den Vorteil,
dass eine große mechanische Festigkeit erreicht werden
kann, die auch hohen Brennstöffdrucken standhält. Ins-
besondere wird die Bildung von Rissen verhindert, da
festigkeitsverringernde Verschneidungsstellen entfal-
len.
�[0008] Vorzugsweise ist der Kopplerraum durch eine
erste ebene Kopplerraumwand und eine der ersten
Kopplerraumwand gegenüberliegende zweite ebene
Kopplerraumwand begrenzt, an denen die ebenen Mün-
dungsflächen vorgesehen sind. Der Kopplerraum kann
dabei auch die Funktion eines zusätzlichen Speicherrau-
mes für den Brennstoff übernehmen. Ferner ist es von
Vorteil, dass die Brennstoffkanäle zumindest im Wesent-
lichen gegenüberliegend zueinander in den Kopplerraum
münden, wodurch Beeinträchtigungen des Brenn-
stoffflusses, insbesondere Verwirbelungen, vermieden
sind und fertigungstechnische Vorteile bestehen. Die er-
ste Kopplerraumwand.und die zweite Kopplerraumwand
können auch schräg zueinander liegen.
�[0009] Vorteilhaft ist es, dass die Brennstoffkanäle zu-
mindest im Wesentlichen senkrecht zu der jeweiligen
ebenen Mündungsfläche in den Kopplerraum münden.
Dadurch kann die mechanische Festigkeit im Bereich der
Mündungsfläche weiter verbessert werden. Allerdings
bestehen auch dann Vorteile, wenn die Einmündung
nicht senkrecht erfolgt.

Zeichnung

�[0010] Bevorzugte Ausführungsbeispiele der Erfin-
dung sind in der nachfolgenden Beschreibung unter Be-
zugnahme auf die beigefügten Zeichnungen, in denen
sich entsprechende Elemente mit übereinstimmenden
Bezugszeichen versehen sind, näher erläutert. Es zeigt:�

Fig. 1 ein erstes Ausführungsbeispiel eines Brenn-
stoffeinspritzventils der Erfindung in einer auszugs-
weisen axialen Schnittdarstellung und

Fig. 2 den in Fig. 1 mit II bezeichneten Ausschnitt
entsprechend einem zweiten Ausführungsbeispiel
der Erfindung.

Beschreibung der Ausführungsbeispiele

�[0011] Fig. 1 zeigt ein Ausführungsbeispiel eines
Brennstoffeinspritzventils 1 der Erfindung in einer sche-
matischen, axialen Schnittdarstellung. Das Brennstoffe-
inspritzventil 1 kann insbesondere als Injektor für Brenn-
stoffeinspritzanlagen von gemischverdichtenden, selbst-
zündenden Brennkraftmaschinen dienen. Speziell eig-
net sich das Brennstoffeinspritzventil 1 für Nutzkraftwa-
gen oder Personenkraftwagen. Ein bevorzugter Einsatz
des Brennstoffeinspritzventils 1 besteht für eine Brenn-
stoffeinspritzanlage mit einem Common-�Rail, das Die-
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selbrennstoff unter hohem Druck zu mehreren Brenn-
stoffeinspritzventilen 1 führt. Das erfindungsgemäße
Brennstoffeinspritzventil 1 eignet sich jedoch auch für
andere Anwendungsfälle.
�[0012] Das Brennstoffeinspritzventil 1 weist ein Ven-
tilgehäuse 3 und einen mit dem Ventilgehäuse 3 verbun-
denen Ventilsitzkörper 4 auf. An dem Ventilsitzkörper 4
ist eine Ventilsitzfläche 5 ausgebildet, die mit einem Ven-
tilschließkörper 6 zu einem Dichtsitz zusammenwirkt.
Ferner ist der Ventilschließkörper 6 einstückig mit einer
Ventilnadel 7 ausgebildet; die von einer Ventilnadelfüh-
rung 8 des Ventilgehäuses 3 in axialer Richtung geführt
ist. Die,�Ventilnadel 7 wird-�von einer Ventilfeder 9 in Rich-
tung des durch den Ventilschließkörper 6 und die Ven-
tilsitzfläche 5 gebildeten Dichtsitzes mit einer Federkraft
beaufschlagt. Außerdem weist das Ventilgehäuse 3 ei-
nen vereinfacht dargestellten Brennstoffeinlassstutzen
10 auf, an den beispielsweise mittels eines Druckrohr-
stutzens eine Brennstoffleitung zum Zuführen von
Brennstoff in das Brennstoffeinspritzventil 1
anschließbar ist.
�[0013] Von dem Brennstoffeinlassstutzen 10 fließt der
Brennstoff über einen vereinfacht darstellten ersten
Brennstoffkanal 11 in einen Kopplerraum 12 eines hy-
draulischen Kopplers 13. Der hydraulische Koppler 13
kann je nach Anwendungsfall auch als Weg- oder Kraft-
verstärker ausgebildet sein. Aus dem Kopplerraums 12
führt ein zweiter Brennstoffkanal 14 in einen Brennstoff-
raum 15 innerhalb des Ventilgehäuses 3.
�[0014] Außerdem ist eine als ein magnetisch betätig-
bares Ventil ausgebildete Betätigungseinrichtung 20 vor-
gesehen, die einen durch eine Drossel 21 aus dem Kopp-
lerraum 12 fließenden Brennstofffluss steuert. Mittels der
Drossel 21 ermöglicht die Betätigungseinrichtung 20 da-
durch die Steuerung eines Druckes des im Betrieb des
Brennstoffeinspritzventils 1 im Kopplerraum 12, vorge-
sehenen Brennstoffs. Die Betätigungseinrichtung 20 um-
fasst eine Magnetspule 22, einen Anker 23 sowie Federn
24, 25, die in entgegengesetzter Richtung zueinander
auf den Anker 23 einwirken. Die Magnetspule 22 ist durch
eine elektrische Leitung 26 mit einer Steuereinrichtung
27 verbunden. Zur Betätigung des Brennstoffeinspritz-
ventils 1 wird mittels der Steuereinrichtung 27 ein Strom-
fluss durch die Magnetspule 22 erzeugt, wodurch der
Anker 23 in Richtung der Magnetspule 22 entgegen der
Kraft der Feder 24 bewegt wird. Ein mit dem Anker ver-
bundener Ventilschließkörper 30, der mit einer innerhalb
des Ventilgehäuses 3 ausgebildeten-�Ventilsitzfläche 31
zu einem Dichtsitz zusammenwirkt, hebt sich dadurch
von der Ventilsitzfläche 36 zum Öffnen des Dichtsitzes
ab. Dadurch kann Brennstoff aus dem Kopplerraum 12
durch die Drossel 21 und den geöffneten Dichtsitz in ei-
nen druckentlasteten Raum 32 fließen. Aus dem druck-
entlasteten Raum 32 kann der Brennstoff über eine Boh-
rung 33 zu einem Brennstoffabflussstutzen 34 fließen,
der im montierten Zustand des Brennstoffeinspritzventils
1 mit einem Brennstofftank verbunden ist.
�[0015] Bei der Betätigung des Brennstoffeinspritzven-

tils 1 wird durch die Betätigung des Ankers 23 der Druck
des in dem Kopplerraum 12 vorhandenen Brennstoffs
verringert, so dass der an einer Druckschulter 35 der
Ventilnadel 7 angreifende Druck des im Brennstoffraum
15 vorgesehenen Brennstoffs eine Öffnungskraft er-
zeugt, die die durch die Ventilfeder 9 und den Brennstoff-
druck im Kopplerraum 12 aufgebrachte Schließkraft
überwiegt, so dass die Ventilnadel 7 im Ergebnis entge-
gen der Kraft der Ventilfeder 9 verstellt wird. Dadurch
wird der zwischen dem Ventilschließkörper 6 und der
Ventilsitzfläche 5 ausgebildete Dichtsitz geöffnet, so
dass Brennstoff aus dem Brennstoffraum 15 über den
geöffneten Dichtsitz und die Abspritzöffnung 36 aus dem
Brennstoffeinspritzventil 1 abgespritzt wird.
�[0016] Nach der Betätigung der Magnetspule 22 wird
der Anker 23 durch die Kraft der Feder 24 entgegen der
Kraft der Feder 25 in die in der Fig. 1 dargestellte Aus-
gangsstellung zurückgestellt, so dass der zwischen dem
Ventilschließkörper 35 und der Ventilsitzfläche 36 aus-
gebildete Dichtsitz wieder geschlossen ist. Dadurch
steigt der Brennstoffdruck im Kopplerraum 12 wieder an.
Die auf Grund des Druckes im Kopplerraum 12 und der
Kraft der Ventilfeder 9 auf die Ventilnadel 7 einwirkende
Rückstellkraft überwiegt dann die auf die Druckschulter
35 einwirkende Öffnungskraft, so dass die Ventilnadel 7
in die in der Fig. 1 dargestellte Ausgangsstellung zurück-
gestellt wird, bei der der aus dem Ventilschließkörper 6
und der Ventilsitzfläche 5 gebildete Dichtsitz geschlos-
sen ist.
�[0017] Der Kopplerraum 12 ist durch eine axiale, vor-
zugsweise zylinderförmige Aussparung und eine sich
daran anschließende, im Bereich der Brennstoffkanäle
11, 14 vorgesehene weitere vorzugsweise zylindrische
Aussparung gebildet. Dadurch weist der Kopplerraum 12
eine erste Kopplerraumwand 40 und eine zweite Kopp-
lerraumwand 41 auf, die vorzugsweise einander gegen-
über liegen und parallel zueinander ausgestaltet sind.
Sowohl die erste Kopplerraumwand 40 als auch die zwei-
te Kopplerraumwand 41 sind eben ausgestaltet. Die er-
ste Kopplerraumwand 40 umfasst eine erste ebene Mün-
dungsfläche 42, an der der erste Brennstoffkanal 11 in
den Kopplerraum 12 mündet. Ferner umfasst der zweite
Kopplerraum 41 eine zweite ebene Mündungsfläche 43
des Kopplerraums, an der der zweite Brennstoffkanal 14
in den Kopplerraum 12 mündet. Durch die ebene Aus-
gestaltung der Mündungsflächen 42, 43 erfolgt ein ver-
schneidungsfreier Übergang zwischen dem ersten
Brennstoffkanal 11 und dem Kopplerraum 12 sowie dem
zweiten Brennstoffkanal 14 und dem Kopplerraum 12.
Dadurch ist eine hohe mechanische Festigkeit im Be-
reich der Mündungsflächen 42, 43 gewährleistet.
�[0018] Außerdem sind die Brennstoffkanäle 11, 14 je-
weils geradlinig ausgestaltet und beispielsweise jeweils
durch eine durchgehende Bohrung ausgebildet. Dadurch
sind auch innerhalb der Brennstoffkanäle 11, 14 keine
Verschneidungen vorgesehen, so dass auch im Bereich
der Brennstoffkanäle 11, 14 eine hohe mechanische Fe-
stigkeit gewährleistet ist.
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�[0019] Die beschriebene Ausgestaltung des Brenn-
stoffeinspritzventils 1 ermöglicht die Zuführung eines un-
ter hohem Druck stehenden Brennstoffes. Je nach An-
wendungsfall und der konstruktiven Auslegung des
Brennstoffeinspritzventils 1, insbesondere des Ventilge-
häuses 3, und des verwendeten Materials können da-
durch auch hohe Brennstoffdrucke zum Einsatz kom-
men. Außerdem stellt der Kopplerraum 12 einen zusätz-
lichen Speicherraum zum Speichern von Brennstoff dar.
Ferner ist durch den Kopplerraum 12 auch ein Dämp-
fungsraum gebildet, der entgegen der Strömungsrich-
tung des Brennstoffs laufende Druckwellen dämpft. Ge-
gebenenfalls können bei der Herstellung des Brennstof-
feinspritzventils 1 Verarbeitungsschritte eingespart wer-
den, da die Bohrungsöffnungen der Brennstoffkanäle 11,
14 zum Kopplerraum 12 hin gemeinsam verrundet wer-
den können. Die Ausgestaltung des Kopplerraums 12
kann beispielsweise durch einen exzentrischen Fräser
mittels Fräsen, exzentrischem Drehen oder im Rahmen
eines Gießprozesses erfolgen. Dabei ist eine weitgehen-
de Anpassung der speziellen Geometrie des Koppler-
raumes 12 an den jeweiligen Anwendungsfall möglich,
wodurch speziell der Einsatz neuer Dichtkonzepte er-
möglicht ist. Ferner wird die Gesamtstabilität des Ventil-
gehäuses 3 positiv beeinflusst und gegebenenfalls eine
Einsparung von Dichtelementen ermöglicht.� Fig. 2 zeigt
den in Fig. 1 mit II bezeichneten Ausschnitt entsprechend
einem zweiten Ausführungsbeispiel der Erfindung in ei-
ner schematischen Schnittdarstellung.
�[0020] Der erste Brennstoffkanal 11 mündet an der
kreisringförmigen ersten ebenen Mündungsfläche 42 in
den Kopplerraum 12. Dabei ist eine Mündungsöffnung
45 des ersten Brennstoffkanals 11 gegenüberliegend zu
einer Mündungsöffnung 46 des zweiten Brennstoffka-
nals 14 angeordnet. Dadurch münden die Brennstoffka-
näle 11, 14 gegenüberliegend zueinander in den Kopp-
lerraum 12. Im Unterschied dazu münden die Brennstoff-
kanäle. 11, 14 bei dem in Fig. 1 dargestellten Ausfüh-
rungsbeispiel versetzt zueinander in den Kopplerraum
12. Das in der Fig. 2 dargestellte zweite Ausführungs-
beispiel hat den Vorteil, dass der Brennstofffluss aus dem
ersten Brennstoffkanal 11 in den zweiten Brennstoffka-
nal 14 verbessert ist und Verwirbelungen und derglei-
chen verringert sind.
�[0021] Der zweite Brennstoffkanal 14 mündet an der
kreisringförmigen zweiten ebenen Mündungsfläche 43
in den Kopplerraum 12.
�[0022] Der zweite Brennstoffkanal 14 mündet senk-
recht zu der zweien ebenen Mündungsfläche 43 in den
Kopplerraum 12. Vorzugsweise mündet auch der erste
Brennstoffkanal 11 zumindest im Wesentlichen senk-
recht zu der ersten ebenen Mündungsfläche 42 in den
Kopplerraum 12. Dadurch kann die Stabilität insbeson-
dere im Bereich der Kante 47 und der Kante 48 weiter
verbessert werden.
�[0023] Die Betätigungseinrichtung 20 weist vorzugs-
weise ein magnetisch betätigbares Ventil auf. Die Betä-
tigungseinrichtung 20 kann aber auch ein piezoelektri-

sches Betätigungselement oder dergleichen aufweisen.
�[0024] Die Erfindung ist nicht auf die beschriebenen
Ausführungsbeispiele sondern auf den Gegenstand der
vorliegenden Ansprüche beschränkt.

Patentansprüche

1. Brennstöffeinspritzventil (1), insbesondere Injektor
für Brennstoffeinspritzanlagen von luftverdichten-
den, selbstzündenden Brennkraftmaschinen, mit ei-
ner in einem Ventilgehäuse (3) angeordneten Betä-
tigungseinrichtung (20) und einem von der Betäti-
gungseinrichtung (20) mittels eines hydraulischen
Kopplers (13) betätigbaren Ventilschließkörper (6),
der mit einer Ventilsitzfläche (5) zu einem Dichtsitz
zusammenwirkt, �
dadurch gekennzeichnet, �
dass der hydraulische Koppler (13) einen Koppler-
raum (12) aufweist, dass ein erster Brennstoffkanal
(11), der den Kopplerraum (12) mit einem Brennstof-
feinlassstutzen (10) verbindet, an einer ersten ebe-
nen Mündungsfläche (42) des Kopplerraums (12) in
den Kopplerraum (12) mündet, und dass zumindest
ein zweiter Brennstoffkanal (14), der zum Leiten von
Brennstoff aus dem Kopplerraum (12) zu dem zwi-
schen dem Ventilschließkörper (6) und der Ventil-
sitzfläche (5) ausgebildeten Dichtsitz dient, an einer
zweiten ebenen Mündungsfläche (43) des Koppler-
raums (12) in den Kopplerraum (12) mündet.

2. Brennstoffeinspritzventil nach Anspruch 1,
dadurch gekennzeichnet, �
dass der erste Brennstoffkanal (11) zumindest im
Wesentlichen geradlinig verläuft.

3. Brennstoffeinspritzventil nach Anspruch 1 oder 2,
dadurch gekennzeichnet, �
dass der zweite Brennstoffkanal (14) zumindest im
Wesentlichen geradlinig verläuft.

4. Brennstoffeinspritzventil nach einem der Ansprüche
1 bis 3,
dadurch gekennzeichnet, �
dass der Kopplerraum (12) durch eine erste ebene
Kopplerraumwand (40) und eine zweite ebene
Kopplerraumwand (41), die der ersten Kopplerraum-
wand (40) gegenüber liegt, begrenzt ist, dass die
erste ebene Mündungsfläche (42) an der ersten ebe-
nen Kopplerraumwand (40) vorgesehen ist und dass
die zweite ebene Mündungsfläche (43) an der zwei-
ten ebenen Kopplerraumwand (41) vorgesehen ist.

5. Brennstoffeinspritzventil nach, Anspruch 4,
dadurch gekennzeichnet, �
dass der erste Brennstoffkanal (11) und der zweite
Brennstoffkanal (14) im Wesentlichen gegenüberlie-
gend zueinander in den Kopplerraum (12) münden.
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6. Brennstoffeinspritzventil nach einem der Ansprüche
1 bis 5,
dadurch gekennzeichnet, �
dass der erste Brennstoffkanal (11) im Wesentli-
chen senkrecht zu der ersten ebenen Mündungsflä-
che (42) in den Kopplerraum (12) mündet.

7. Brennstoffeinspritzventil nach einem der Ansprüche
1 bis 6,
dadurch gekennzeichnet, �
dass der zweite Brennstoffkanal (14) im Wesentli-
chen senkrecht zu der zweiten ebenen Mündungs-
fläche (43) in den Kopplerraum (12) mündet.

8. Brennstoffeinspritzventil nach einem der Ansprüche
1 bis 7, dadurch gekenntzeichnet,�
dass die Betätigungseinrichtung (20) zum Steuern
eines in dem Kopplerraum (12) herrschenden
Brennstoffdruckes dient, mit dem einerseits eine auf
den Ventilschließkörper (6) einwirkende Ventilnadel
(7) beaufschlagbar ist.

9. Brennstoffeinspritzventil nach einem der Ansprüche
1 bis 8,
dadurch gekennzeichnet, �
dass die Betätigungseinrichtung (20) ein magne-
tisch betätigbares Ventil aufweist.

Claims

1. Fuel injection valve (1), in particular injector for fuel
injection systems of air-�compressing, autoignition in-
ternal combustion engines, having an actuating de-
vice (20) which is arranged in a valve housing (3),
and having a valve closing body (6) which can be
actuated by the actuating device (20) by means of a
hydraulic coupler (13) and which interacts with a
valve seat surface (5) to form a sealing seat,�
characterized
in that the hydraulic coupler (13) has a coupler
chamber (12), in that a first fuel duct (11) which con-
nects the coupler chamber (12) to a fuel inlet pipe
(10) opens out into the coupler chamber (12) at a
first planar orifice surface (42) of the coupler cham-
ber (12), and in that at least one second fuel duct
(14) which serves to conduct fuel from the coupler
chamber (12) to the sealing seat which is formed
between the valve closing body (6) and the valve
seat surface (5) opens out into the coupler chamber
(12) at a second planar orifice surface (43) of the
coupler chamber (12).

2. Fuel injection valve according to Claim 1,
characterized
in that the first fuel duct (11) runs at least substan-
tially rectilinearly.

3. Fuel injection valve according to Claim 1 or 2, char-
acterized
in that the second fuel duct (14) runs at least sub-
stantially rectilinearly.

4. Fuel injection valve according to one of Claims 1 to 3,
characterized
in that the coupler chamber (12) is delimited by a
first planar coupler chamber wall (40) and by a sec-
ond planar coupler chamber wall (41) which is situ-
ated opposite the first coupler chamber wall (40), in
that the first planar orifice surface (42) is provided
on the first planar coupler chamber wall (40) and in
that the second planar orifice surface (43) is provided
on the second planar coupler chamber wall (41).

5. Fuel injection valve according to Claim 4,
characterized
in that the first fuel duct (11) and the second fuel
duct (14) open out into the coupler chamber (12)
substantially opposite one another.

6. Fuel injection valve according to one of Claims 1 to 5,
characterized
in that the first fuel duct (11) opens out into the cou-
pler chamber (12) substantially at right angles to the
first planar orifice surface (42).

7. Fuel injection valve according to one of Claims 1 to 6,
characterized
in that the second fuel duct (14) opens out into the
coupler chamber (12) substantially at right angles to
the second planar orifice surface (43).

8. Fuel injection valve according to one of Claims 1 to 7,
characterized
in that the actuating device (20) serves to control a
fuel pressure which prevails in the coupler chamber
(12) and with which a valve needle (7) which acts on
the valve closing body (6) can be acted on at one
side.

9. Fuel injection valve according to one of Claims 1 to 8,
characterized
in that the actuating device (20) has a magnetically
actuable valve.

Revendications

1. Soupape d’injection de carburant (1), en particulier
injecteur pour des installations d’injection de carbu-
rant de moteurs à combustion interne à auto-�alluma-
ge par compression, comprenant un dispositif d’ac-
tionnement (20) disposé dans un boîtier de soupape
(3) et un corps de fermeture de soupape (6) pouvant
être actionné par le dispositif d’actionnement (20) au
moyen d’un coupleur hydraulique (13) et qui coopère
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avec une surface de siège de soupape (5) pour for-
mer un siège d’étanchéité,�
caractérisée en ce que
le coupleur hydraulique (13) présente un espace de
coupleur (12), en ce qu’ un premier canal de carbu-
rant (11), qui relie l’espace de coupleur (12) à une
tubulure d’admission de carburant (10), débouche
dans l’espace de coupleur (12) au niveau d’une pre-
mière surface d’embouchure plane (42) de l’espace
de coupleur (12), et en ce qu’ au moins un deuxième
canal de carburant (14), qui sert à conduire du car-
burant de l’espace de coupleur (12) au siège d’étan-
chéité réalisé entre le corps de fermeture de soupa-
pe (6) et la surface de siège de soupape (5), débou-
che dans l’espace de coupleur (12) au niveau d’une
deuxième surface d’embouchure plane (43) de l’es-
pace de coupleur (12).

2. Soupape d’injection de carburant selon la revendi-
cation 1,
caractérisée en ce que
le premier canal de carburant (11) s’étend au moins
essentiellement en ligne droite.

3. Soupape d’injection de carburant selon la revendi-
cation 1 ou 2,
caractérisée en ce que
le deuxième canal de carburant (14) s’étend au
moins essentiellement en ligne droite.

4. Soupape d’injection de carburant selon l’une quel-
conque des revendications 1 à 3,
caractérisée en ce que
l’espace de coupleur (12) est limité par une première
paroi plane d’espace de coupleur (40) et une deuxiè-
me paroi plane d’espace de coupleur (41), qui est
opposée à la première paroi d’espace de coupleur
(40), en ce que la première surface d’embouchure
plane (42) est prévue au niveau de la première paroi
plane d’espace de coupleur (40) et en ce que la
deuxième surface d’embouchure plane (43) est pré-
vue au niveau de la deuxième paroi plane d’espace
de coupleur (41).

5. Soupape d’injection de carburant selon la revendi-
cation 4,
caractérisée en ce que
le premier canal de carburant (11) et le deuxième
canal de carburant (14) débouchent dans l’espace
de coupleur (12) essentiellement en regard l’un de
l’autre.

6. Soupape d’injection de carburant selon l’une quel-
conque des revendications 1 à 5,
caractérisée en ce que
le premier canal de carburant (11) débouche dans
l’espace de coupleur (12) essentiellement perpen-
diculairement à la première surface d’embouchure

plane (42).

7. Soupape d’injection de carburant selon l’une quel-
conque des revendications 1 à 6,
caractérisée en ce que
le deuxième canal de carburant (14) débouche dans
l’espace de coupleur (12) essentiellement perpen-
diculairement à la deuxième surface d’embouchure
plane (43).

8. Soupape d’injection de carburant selon l’une quel-
conque des revendications 1 à 7, caractérisée en
ce que  le dispositif d’actionnement (20) sert à com-
mander une pression de carburant régnant dans l’es-
pace de coupleur (12), avec laquelle une aiguille de
soupape (7) agissant sur le corps de fermeture de
soupape (6) peut être sollicitée d’un côté.

9. Soupape d’injection de carburant selon l’une quel-
conque des revendications 1 à 8,
caractérisée en ce que
le dispositif d’actionnement (20) présente une élec-
trovanne.
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