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Beschreibung
Stand der Technik

[0001] Die Erfindung betrifft ein Steuerventil fiir einen
Kraftstoffinjektor mit den Merkmalen des Oberbegriffs
des Anspruchs 1.

[0002] Aus EP 1612 403 A1 ist ein kraftausgegliche-
nes Steuerventil bekannt, bei dem an einem Ventilkérper
eine Ventilhllse axial bewegbar geflhrt ist. Die Ventil-
hllse begrenzt einen Ringraum nach auf3en, der mit ei-
nem Steuerraum einer Disennadel des Kraftstoffinjek-
tors Uber eine Ablaufdrossel verbunden ist. Durch eine
SchlieRfeder wird die Ventilhllse gegen einen am Ven-
tilkdrper ausgebildeten Ventilsitz gepresst und ver-
schlief3t dadurch den Ringraum nach auf3en. Die Ventil-
hilse wird von einem elektromagnetischen Stellelement
bewegt und dabei kraftfrei betrieben, d.h., dass auf die
Ventilhilse durch den Kraftstoffdruck im Ringraum keine
resultierende Kraft in deren Bewegungsrichtung ausge-
Uibt wird. Soll nun eine Einspritzung mittels des Kraft-
stoffinjektors erfolgen, so wird die Ventilhllse Uber einen
Elektromagneten des elektromagnetischen Stellele-
ments vom Ventilsitz weggezogen, was durch die feh-
lende hydraulische Kraftkomponente und der Uberwin-
dung der relativ kleinen SchlieRkraft der SchlieRfeder
sehr schnell geschehen kann. Dadurch wird der Steuer-
raum der Disennadel mit einem Niederdruck-/Rucklauf-
system verbunden und infolgedessen druckentlastet.
Nachteilig bei einer derartigen technischen Lésung ist,
dass uber den Systemdruck die Dynamik des Kraft-
stoffinjektors am Steuerventil konstant bleibt und das
Steuerventil bei massiver Uberschreitung des maxima-
len Drucks nicht selbststandig 6ffnet, um damit eine Si-
cherheitsfunktion zu haben.

[0003] Insbesondere bei Common-Rail-Einspritzsy-
stemen kann das Problem auftreten, dass es zu einem
Uberdruck innerhalb des Kraftstoffeinspritzventils oder
des Hochdruckspeichers kommt. Damit derartige Druck-
spitzen innerhalb des Kraftstoffinjektors rasch abgebaut
werden kénnen und somit Schaden an diesen vermieden
werden, wird in der DE-Patentanmeldung
102006027485.7 vorgeschlagen, die Ventilhilse mit ei-
ner in Offnungsrichtung des Steuerventils wirkenden
Druckstufe auszufiihren, die dem Ringraum ausgesetzt
ist. Dadurch wird bei einem Uberdruck im Steuerraum
des Kraftstoffinjektors entgegen der Kraft der Schlie3fe-
der das Steuerventil gedffnet und der Druck in das Nie-
derdruck-/Rucklaufsystem entspannt.

Darlegung der Erfindung

[0004] Das erfindungsgeméafRe Steuerventil mit den
kennzeichnenden Merkmalen des Anspruchs 1 hat den
Vorteil, dass das Steuerventil schneller 6ffnet. Erreicht
wird dies durch die Ausbildung einer dynamischen
Druckstufe im Fuhrungsspalt zwischen Ventilhilse und
Fihrungszapfen. Die dynamische Druckstufe entsteht
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durch eine gezielte Aufweitung des Fuhrungsspiels an
der Ventilhlilse, indem die Ventilhlllse im Bereich des
Ventilsitzabschnitts steif und im UGbrige Bereich des Fiih-
rungsabschnitts relativ weich ausgebildet ist. Dadurch
weist die Ventilhilse im Bereich des Ventilsitzabschnitts
eine héhere Steifigkeit auf als im Bereich des Flihrungs-
abschnitts, so dass sich das Fuhrungsspiel des Fih-
rungsdurchmessers der Ventilhiilse relativ zum Ventil-
sitzdurchmesser mit zunehmendem Druck im Ringraum
aufweitet. Die minimale, selbsttatig sich ausbildende dy-
namische Druckstufe erzeugt beispielsweise bei einem
Druckanstieg von 200 auf 1800 bar eine Offnungskraft
von beispielsweise 8 - 10N. Gleichzeitig bewirkt diese
dynamische Druckstufe, dass bei Uberschreiten der
SchlieRkraft der SchlieRfeder das Steuerventil selbsttatig
offnet und dadurch den Druck in den unkritischen Nie-
derdruck-/Rucklaufbereich abbaut. Die kraftausgegli-
chene Funktion des Steuerventiles wird dadurch beibe-
halten, in dem der Ventilsitz den gleichen Durchmesser
besitzt wie der Flihrungsabschnitt der Ventilhilse.
[0005] Die dynamische Druckstufe, die relativ zum
Durchmesser des Ventilsitzes sich ausbildet, entsteht,
weilinnerhalb der Ventilhiilse der Ringraums mit System-
druck des Common-Rails beaufschlagt ist und die Ven-
tilhtlse von auen vom Leckdldruck umgeben ist, der
dem Druck des Niederdruck- /Ricklaufsystems von bei-
spielsweise 10 bar entspricht.

[0006] Die unterschiedliche Steifigkeit der Ventilhllse
in der Gestalt, dass im Bereich des Fihrungsabschnitts
die Ventilhilse relativ weich ausgefiihrt ist im Vergleich
zum Bereich des Ventilsitzabschnitts wird zweckmaRi-
gerweise dadurch ausgebildet, indem der AuRendurch-
messer D1 im Bereich des Fiihrungsabschnitts kleiner
ist als der AuRendurchmesser D2 im Bereich des Ven-
tilsitzabschnitts.

Ausflihrungsbeispiele

[0007] Ausflihrungsbeispiele der Erfindung sind in der
nachfolgenden Beschreibung und der Zeichnung darge-
stellt.
[0008] Es zeigen:

Figur 1 einen Teilschnitt eines Kraftstoffinjektors mit
einem ersten

Ausfiihrungsbeispiel eines Steuerventils,

Figur 2 einen Teilschnitt eines Kraftstoffinjektors mit
einem zweiten

Ausfiihrungsbeispiel eines Steuerventils

Figur 3 einen vergrofRerten Teilschnitt durch das
Steuerventil des ersten Ausflihrungsbeispiels in Fi-
gur 1,

Figur 4 einen vergrofRerten Teilschnitt durch das
Steuerventil gemaR Figur 1 mit einer Darstellung der
dynamischen Aufweitung der Ventilhiilse und

Figur 5 einen vergrofRerten Teilschnitt durch das
Steuerventil des zweiten Ausfihrungsbeispiels in Fi-
gur 2 mit einer Darstellung der dynamischen Aufwei-
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tung der Ventilhilse.

[0009] In den Figuren 1 und 2 ist ein Kraftstoffinjektor
fur ein Common-Rail-System einer Dieseleinspritzein-
richtung im Teilschnitt dargestellt, mit einem Injektorge-
hause 10, einem Grundkdrper 11, einer Diisennadel 12,
einem Steuerventil 13 und einem Stellelement 14. Der
Grundkérper 11, der einen Fihrungsteil 15 fir die DU-
sennadel 12 und ein Ventilstiick 16 fiir das Steuerventil
13 aufweist, ist im Injektorgehduse 10 hydraulisch dicht
eingesetzt und trennt einen Hochdruckraum 17 von ei-
nem Niederdruckraum 37. In den zwischen Injektorge-
hause 10 und Grundkdérper 11 ausgebildeten ringférmi-
gen Hochdruckraum 17 miindet eine Hochdruckbohrung
18, die an das nicht dargestelltes Commom-Rail-System
angeschlossen ist. Im Fihrungsteil 15 des Grundkorpers
11 ist ein Steuerraum 20 ausgebildet, dem die Disen-
nadel 12 mit einer Steuerflache 21 ausgesetzt ist. Vom
Hochdruckraum 17 fihrt eine Zulaufbohrung 22 mit einer
Zulaufdrossel 23 in den Steuerraum 20.

[0010] Das Ventilstiick 16 weist einen Flihrungszapfen
31 auf, an dem eine Ventilhlilse 32 axial verschiebbar
angeordnetist Die Ventilhiilse 32 ist miteinem Fiihrungs-
zylinder 34 und einem tellerférmigen Magnetanker 35
ausgefiihrt. Die Ventilhiilse 32 ist dabei mit dem Fih-
rungszylinder 34 mit einem Fihrungsdurchmesser d am
Fihrungszapfen 31 axial verschiebbar gefiihrt, wobei im
Bereich des Fihrungsdurchmessers d zwischen Fuh-
rungszapfen 31 und Ventilhllse 32 ein Flihrungsspalt 39
vorliegt. Die Ventilhiilse 32 weist einen steuerraumfer-
nen Endabschnitt 45 und einen steuerraumnahen End-
abschnitt 47 auf. An der Ventilhllse 32 ist weiterhin eine
Dichtflache 43 ausgebildet, mit der die Ventilhilse 32 mit
einem Ventilsitzdurchmesser auf einem am Ventilstiick
16 ausgebildeten Ventilsitz 33 aufliegt. Die Dichtflache
43 und der Ventilsitz 33 kdnnen dabei, wie die Ausfiih-
rungsbeispiele in Figur 1, 3 und 4 oder Figur 2 und 4
zeigen, an unterschiedlichen Stellen am Ventilstiick 16
und an der Ventilhllse 32 ausgebildet sein.

[0011] Zwischen Fihrungszapfen 31 und Ventilhlilse
32 ist weiterhin ein Ringraum 36 ausgebildet. Die Ven-
tilhdlse 32 ist weiterhin vom Niederdruckraum 37 umge-
ben, der mit einem mit Leckdldruck beaufschlagten, nicht
dargestellten Niederdruck-/Rucklaufsystem verbunden
ist. Eine SchlielRfeder 38 wirkt auf die Ventilhlilse 32, so
dass die Ventilhilse 32 mit der Dichtfliche 43 gegen den
Ventilsitz 33 in Schlief3stellung gehalten wird.

[0012] Im Fihrungszapfen 31 isteine Steigbohrung 25
mit eine Ablaufdrossel 26 und beispielsweise zwei
Schragbohrungen 27 angeordnet, die von den Steigboh-
rung 25 aus in den Ringraum 36 fithren. Uber die Steig-
bohrung 25 mit der Ablaufdrossel 26 und den Schréag-
bohrungen 27 wird der Steuerraum 20 hydraulisch mit
dem Ringraum 36 verbunden.

[0013] Das Stellelement 14, das beispielsweise ein
Magnet-Aktor ist, umfasst eine Magnetspule 41, die in
einem Magnetkern 42 fixiert ist und auf den Magnetanker
35 der Ventilhilse 32 einwirkt. Das elektromagnetische
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Stellelement 14 bildet zusammen mit dem Steuerventil
13 ein Servo-Ventil zur Ansteuerung des Steuerraums
20.

[0014] Wie in Figur 3, 4 und 5 dargestellt ist, weist die
Ventilhiilse 32 einen Fihrungsabschnitt 48 und einen
Ventilsitzabschnitt 49 auf. Der Fiihrungsabschnitt 48 ist
mit einem AuRBendurchmesser D1 und der Ventilsitzab-
schnitt 49 mit einem AuRendurchmesser D2 ausgefiihrt,
wobei D1 < D2 ist.

[0015] Beim Ausfiihrungsbeispiel gemaR Figur 1, 3
und 4 ist der Ringraum 36 in die Ventilhllse 32 eingear-
beitet. Der Ventilsitz 33 ist dort an einem stellelement-
seitigen Abschnitt des Filhrungszapfens 31 ausgebildet.
Der Ventilsitzabschnitt 49 mit dem AuRendurchmesser
D2 und mit der Dichtflache 43 befindet am steuerraum-
fernen Endabschnitt 45 der Ventilshiilse 32. Der gréRRere
AuBendurchmesser D2 des Ventilsitzabschnitts 49 ist
dadurch realisiert, indem die Wandung der Ventilshiilse
32 am steuerraumfernen Endabschnitt 45 durch den tel-
lerférmigen Magnetanker 35 starker ist als im darunter-
liegenden Fiihrungsabschnitt 48.

[0016] Bei Ausfiihrungsbeispiel in Figur 2 und 5 ist der
Ringraum 36 in den Fihrungszapfen 31 eingearbeitet.
Der Ventilsitz 33 befindet sich hierbei an einem steuer-
raumseitigen Endabschnitt des Flhrungszapfens 31.
Der Ventilsitzabschnitt 49 mit dem AuRendurchmesser
D2 und mit der Dichtflache 43 befindet am steuerraum-
nahen Endabschnitt 47 der Ventilshilse 32. Der groRRere
AuBendurchmesser D2 des Ventilsitzabschnitts 49 ist
dadurch realisiert, indem die Wandung der Ventilshiilse
32 am steuerraumnahen Endabschnitt 47 verdickt ist.
[0017] Dadurch, dass der Aufiendurchmesser D2 des
Ventilssitzabschnitts 49 groRer ist als der AulRendurch-
messer D1 des Fihrungsabschnitts 48 ist die Ventilhilse
32 am Ventilsitzabschnitt 49 relativ steif und der Ubrige
Flhrungsabschnitt 48 relativ weich ausgebildet. Diese
MaRnahme bewirkt, dass sich der Fiihrungsdurchmes-
ser d der Ventilhiilse 32 im Bereich des Fihrungsab-
schnitts 48 relativ zum Ventilsitzdurchmesser des Ven-
tilsitzes 33 aufweiten kann. Im Bereich des Ventilsitzab-
schnitts 49 bleibt die Ventilhlilse 32 starr, so dass sich
dort der FUhrungsdurchmesser d nicht aufweitet oder
aber wesentlich weniger aufweitet als im Bereich des
FlUhrungsabschnitts 48, so dass dort der Fiihrungsdurch-
messer d im Wesentlichen dem Ventilsitzdurchmesser
entspricht. Infolgedessen entsteht gemaf Figur 4 und 5
im Fuhrungsspalt 39 zwischen Fihrungszapfen 31 und
Ventilhilse 32 im Bereich des FUhrungsanschnittes 48
vornehmlich angrenzend an den Ringraum 36 eine Auf-
weitung 50, die eine Druckstufe 51 am Fuhrungsdurch-
messer d der Ventilhilse 32 ausbildet. Die Steifigkeit der
Ventilhilse 32 sollte dabei so ausgefihrt sein, dass die
Druckstufe 51 in Offnungsrichtung des Ventilssitzes 33
der Ventilhilse 32 wirkt.

[0018] Die Aufweitung 50 entsteht aufgrund des Hoch-
drucks von beispielsweise 1800 bar des Common-Rails-
Drucks, der uber die Steigbohrung 25, die Schragboh-
rung 27 und Uber den Ringraum 36 im Fiihrungsspalt 39
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von innen auf die Ventilhllse 32 wirkt. Weil von au3en
auf die Ventilhiilse 32 lediglich der im Niederdruckraum
37 anliegende Leckéldruck von unter 10 bar wirkt, ent-
steht die genannte Aufweitung 50 mit der dynamisch wir-
kenden Druckstufe 51.

[0019] Das Entstehen der Aufweitung 50 wird von der
vorliegenden Erfindung ausgenutzt, um relativ zum Ven-
tilsitzdurchmesser des Ventilsitzes 33 die dynamische
wirkende Druckstufe 51 im Fiihrungsspalt 39 in Off-
nungsrichtung der Ventilhilse 32 zu erzeugen. Dadurch
wird gewahrleistet, dass die Ventilhilse 32 bei Ansteue-
rung durch des Stellelement 14 schnell 6ffnet und/oder
dass bei einer Rail-Druck-Uberschreitung die Ventilhiilse
32 vom Ventilsitz 33 auch ohne Ansteuerung durch das
Stellelement 14 abhebt.

Patentanspriiche

1. Steuerventil zum Ansteuern eines Steuerraums (20)
eines Kraftstoffinjektors mit einer Ventilhilse (32),
die mit einem Fuhrungsdurchmesser d an einem
Fihrungszapfen (31) mit einem Fihrungszylinder
(34) beweglich gefiihrt ist und mit einer SchlieRkraft
gegen einenam Fihrungszapfen (31) ausgebildeten
Ventilsitz (33) driickt, wobei die Ventilhllse (32) von
einem Stellelement (14) betatigbar ist sowie einen
Fihrungsabschnitt (48) und einen Ventilsitzab-
schnitt (49) aufweist, wobei zwischen Ventilhiilse
(32) und Fihrungszapfen (31) ein FlUhrungsspalt
(39) vorliegt und eine Ringraum (36) ausgebildet ist,
wobei der Ringraum (36) von der Ventilhilse (32) im
Zusammenwirken mit dem Ventilsitz (33) begrenzt
ist, und wobei der Ringraum (36) und der Steuer-
raum (20) Uber eine hydraulische Verbindung (25,
26, 27) verbunden sind, dadurch gekennzeichnet,
dass die Ventilhilse (32) im Bereich des Ventilsitz-
abschnitts (49) eine héhere Steifigkeit aufweist als
im Bereich des Fuhrungsabschnitts (48), derart,
dass bei einem im Ringraum (36) wirkenden Hoch-
druck eine Aufweitung (50) des Fihrungsspaltes
(39) an der Ventilhiilse (32) entsteht, welche im We-
sentlichen auf den Bereich des Fiihrungsabschnitts
(48) beschrankt ist und dort eine dynamische Druck-
stufe (51) am Flhrungsdurchmesser d der Ventilhiil-
se (32) ausbildet, wobei die dynamische Druckstufe
(51) in Offnungsrichtung auf die Ventilhiilse (32)
wirkt.

2. Steuerventil nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die Ventilhilse (32) im Bereich des
Fihrungsabschnitts (48) einen AulRendurchmesser
D1 und im Bereich des Ventilsitzabschnitts (49) ei-
nen AuRendurchmesser D2 aufweist, und dass zur
Ausbildung der unterschiedlichen Steifigkeit der
Ventilhilse (32) im Bereich des Fuhrungsabschnitts
(48) und im Bereich des Ventilsitzabschnitts (49) der
AuBendurchmesser D1 im Bereich des Fihrungs-
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abschnitts (48) kleinerist als der AuRendurchmesser
D2 im Bereich des Ventilsitzabschnitts (49).

3. Steuerventil nach Anspruch 1 oder 2, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die Ventilhiilse (32) einen steu-
erraumfernen Endabschnitt (45) und einen steuer-
raumnahen Endabschnitt (47) aufweist, und dass
der Ventilsitzabschnitt (49) am steuerraumfernen
Endabschnitt (45) ausgebildet ist.

4. Steuerventil nach Anspruch 1 oder 2, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die Ventilhiilse (32) einen steu-
erraumfernen Endabschnitt (45) und einen steuer-
raumnahen Endabschnitt (47) aufweist, und dass
der Ventilsitzabschnitt (49) am steuerraumnahen
Endabschnitt (47) ausgebildet ist.

5. Steuerventil nach einem der vorhergehenden An-
spriche, dadurch gekennzeichnet, dass der
Ringraum (36) an der Ventilhilse (32) ausgebildet
ist.

6. Steuerventil nach einem der vorhergehenden An-
spriche, dadurch gekennzeichnet, dass der
Ringraum (36) am Ventilstlick (31) ausgebildet ist.

7. Steuerventil nach einem der vorhergehenden An-
spriche, dadurch gekennzeichnet, dass der
Hochdruck dem Systemdruck eines Common-Rails
einer Dieseleinspritzeinrichtung entspricht.

Claims

1. Control valve for activating a control space (20) of a
fuel injector, with a valve sleeve (32) which is guided
moveably with a guide diameter d on a guide pin (31)
by means of a guide cylinder (34) and presses with
a closing force against a valve seat (33) formed on
the guide pin (31), the valve sleeve (32) being actu-
able by an actuating element (14) and having a guide
portion (48) and a valve-seat portion (49), a guide
gap (39) being present between the valve sleeve (32)
and guide pin (31) and an annular space (36) being
formed, the annular space (36) being delimited by
the valve sleeve (32) in interaction with the valve
seat (33), and the annular space (36) and control
space (20) being connected via a hydraulic connec-
tion (25, 26, 27), characterized in that the valve
sleeve (32) has higher rigidity in the region of the
valve-seat portion (49) than in the region of the guide
portion (48), in such a way that in the event of high
pressure acting in the annular space (36), an expan-
sion (50) of the guide gap (39) at the valve sleeve
(32) appears, is restricted essentially to the region
of the guide portion (48) and forms there a dynamic
pressure step (51) on the guide diameter d of the
valve sleeve (32), the dynamic pressure step (51)
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acting upon the valve sleeve (32) in the opening di-
rection.

2. Control valve according to Claim 1, characterized
in that the valve sleeve (32) has an outside diameter
D1 in the region of the guide portion (48) and an
outside diameter D2 in the region of the valve-seat
portion (49), and in that, to generate the different
rigidity of the valve sleeve (32) in the region of the
guide portion (48) and in the region of the valve-seat
portion (49), the outside diameter D1 in the region
of the guide portion (48) is smaller than the outside
diameter D2 in the region of the valve-seat portion
(49).

3. Control valve according to Claim 1 or 2, character-
ized in that the valve sleeve (32) has a control-
space-remote end portion (45) and a control-space-
near end portion (47), and in that the valve-seat por-
tion (49) is formed on the control-space-remote end
portion (45).

4. Control valve according to Claim 1 or 2, character-
ized in that the valve sleeve (32) has a control-
space-remote end portion (45) and a control-space-
near end portion (47), and in that the valve-seat por-
tion (49) is formed on the control-space-near end
portion (47).

5. Control valve according to one of the preceding
claims, characterized in that the annular space (36)
is formed on the valve sleeve (32).

6. Control valve according to one of the preceding
claims, characterized in that the annular space (36)
is formed on the valve piece (31).

7. Control valve according to one of the preceding
claims, characterized in that the high pressure cor-
responds to the system pressure of a common rail
of a diesel injection device.

Revendications

1. Vanne de commande servant a piloter un espace de
commande (20) d’un injecteur de carburant, avec un
manchon de vanne (32) guidé de fagon mobile, avec
un diametre de guidage d au niveau d’un tenon de
guidage (31), avec un cylindre de guidage (34), et
avec une force de fermeture appuyant contre un sie-
ge de vanne (33) réalisé au niveau du tenon de gui-
dage (31), le manchon de vanne (32) pouvant étre
actionné par un élément de réglage (14) et compor-
tant une section de guidage (48) ainsi qu’une section
de siége de vanne (49), une fente de guidage (39)
étant présente entre le manchon de vanne (32) et le
tenon de guidage (31) et un espace annulaire (36)
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étant réalisé, ledit espace annulaire (36) étant déli-
mité par le manchon de vanne (32) en interaction
avec le siege de vanne (33) et I'espace annulaire
(36) et I'espace de commande (20) étant reliés par
le biais d’une liaison hydraulique (25, 26, 27), carac-
térisée en ce que le manchon de vanne (32) pré-
sente une rigidité supérieure dans la zone de la sec-
tion de siege de vanne (49) a celle régnant dans la
zone de la section de guidage (48), de telle sorte
qu’un élargissement (50) de la fente de guidage (39)
se produit au niveau du manchon de vanne (32) en
présence d’'une haute pression s’exercant dans I'es-
pace annulaire (36), ledit manchon étant pour 'es-
sentiel limité sur la zone de la section de guidage
(48) et formant a cet endroit un étage de pression
(51) dynamique au niveau du diameétre de guidage
d du manchon de vanne (32), I'étage de pression
(51) dynamique agissant sur le manchon de vanne
(32) dans la direction d’ouverture.

Vanne de commande selon la revendication 1, ca-
ractérisée en ce que le manchon de vanne (32)
présente un diameétre extérieur D1 dans la zone de
la section de guidage (48) et un diameétre extérieur
D2 dans la zone de la section de siege de vanne
(49) et que pour obtenir des rigidités différentes du
manchon de vanne (32) dans la zone de la section
de guidage (48) et dans la zone de la section de
siege de vanne (49), le diamétre extérieur D1 obser-
vé dans la zone de la section de guidage (48) est
inférieur au diamétre extérieur D2 observé dans la
zone de la section de siége de vanne (49).

Vanne de commande selon la revendication 1 ou 2,
caractérisée en ce que le manchon de vanne (32)
comporte une section d’extrémité (45) située a dis-
tance de I'espace de commande et une section d’ex-
trémité (47) située a proximité de I'espace de com-
mande et que la section de siege de vanne (49) est
réalisée au niveau de la section d’extrémité (45) si-
tuée a distance de I'espace de commande.

Vanne de commande selon la revendication 1 ou 2,
caractérisée en ce que le manchon de vanne (32)
comporte une section d’extrémité (45) située a dis-
tance de I'espace de commande et une section d’ex-
trémité (47) située a proximité de I'espace de com-
mande et que la section de siege de vanne (49) est
réalisée au niveau de la section d’extrémité (47) si-
tuée a proximité de I'espace de commande.

Vanne de commande selon I'une quelconque des
revendications précédentes, caractérisée en ce
que I'espace annulaire (36) est réalisé au niveau du
manchon de vanne (32).

Vanne de commande selon I'une quelconque des
revendications précédentes, caractérisée en ce
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que 'espace annulaire (36) est réalisé au niveau de
I'élément de vanne (31).

Vanne de commande selon I'une quelconque des
revendications précédentes, caractérisée en ce
que la haute pression correspond a la pression du
systéme d’une rampe commune d’un dispositif d’in-
jection de Diesel.
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