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(57)  Die Erfindung betrifft eine Brennkraftmaschine,
insbesondere selbstzindende Brennkraftmaschine, die
wechselweise mit einem diinnflissigen Kraftstoff, insbe-
sondere Diesel, und einem dickflissigen Kraftstoff, ins-
besondere Rapsol, betrieben wird, wobei ein den diinn-
flussigen Kraftstoff aufnehmender Zusatztank tUber eine
Filtereinrichtung und eine Fordereinrichtung sowie ein
den dickflissigen Kraftstoff aufnehmender Haupttank
Uber eine Filteranordnung (14) und eine Foérderanord-
nung (12) uber unabhangige Zufuhrungen mit einer ge-
meinsamen Hochdruckpumpeneinrichtung (4a,4b) ver-
schaltet sind und ein Niederdruckausgang der Hoch-

druckpumpeneinrichtung (4a,4b) Uber ein Rucklauflei-
tungssystem (7,18,16a,21) schaltbar mit dem Haupttank
und dem Zusatztank verbunden ist.

Erfindungsgemaf wird eine Brennkraftmaschine fur
den wahlweisen Betrieb mit einem duinnflissigen Kraft-
stoff und einem dickflissigen Kraftstoff angegeben, die
aus einer serienmafig fur Einstoffbetrieb hergestellten
Brennkraftmaschine fur einen Zweistoffbetrieb mit még-
lichst geringen Anderungen hergeleitet ist. Dies wird da-
durch erreicht, dass die Filteranordnung (14) und For-
deranordung (12) zusammen mit der Hochdruckpum-
peneinrichtung (4a,4b) im Bereich einer Langsseite der
Brennkraftmaschine angeordnet sind.
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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft eine Brennkraftmaschine,
insbesondere selbstziindende Brennkraftmaschine, die
wechselweise mit einem diinnflissigen Kraftstoff, insbe-
sondere Diesel, und einem dickflissigen Kraftstoff, ins-
besondere Rapso6l, betrieben wird, wobei ein den dinn-
flussigen Kraftstoff aufnehmender Zusatztank Uber eine
Filtereinrichtung und eine Fdrdereinrichtung sowie ein
den dickflissigen Kraftstoff aufnehmender Haupttank
Uber eine Filteranordnung und eine Fdrderanordnung
Uber Zufiihrungen mit einer gemeinsamen Hochdruck-
pumpeneinrichtung verschaltet sind und ein Nieder-
druckausgang der Hochdruckpumpeneinrichtung tber
ein Rucklaufleitungssystem schaltbar mitdem Haupttank
und dem Zusatztank verbunden ist.

[0002] Eine derartige Brennkraftmaschine ist aus der
DE 38 00 585 Al bekannt. Bei dieser Brennkraftmaschi-
ne wird eine Reiheneinspritzpumpe wahlweise mit Die-
selkraftstoff oder Rapsolkraftstoff versorgt. Dabei ist das
Hauptanliegen der dargestellten Umschaltvorrichtung,
einen einfachen und robusten Aufbau zu gewéhrleisten,
eine einfache Bedienung zu erméglichen und eine un-
komplizierte Nachriistung zu gewéhrleisten. Dazu weist
die Umschaltvorrichtung ein einziges Umschaltventil auf,
wahrend die weitere Schaltung nur druckgesteuert Uber
entsprechende Ruckschlagventile vorgenommen wird.
Angaben Uber den Anbau an einer Brennkraftmaschine
oder im Motorraum eines entsprechenden Fahrzeugs
sind nicht gegeben.

[0003] Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, eine
Brennkraftmaschine fur den wahlweisen Betrieb mit ei-
nem dinnflissigen Kraftstoff und einem dickfllissigen
Kraftstoff anzugeben, die aus einer serienm&Rig fur Ein-
stoffbetrieb hergestellten Brennkraftmaschine mit moég-
lichst geringen Anderungen hergeleitet ist.

[0004] Diese Aufgabe wird dadurch geldst, dass die
Filteranordnung und Férderanordnung zusammen mit
der Hochdruckpumpeneinrichtung im Bereich einer
Langsseite der Brennkraftmaschine angeordnet sind.
Bei dieser Ausgestaltung wird zunachst einmal davon
ausgegangen, soweit wie moglich vom Einstoffbetrieb,
also dem normalen Dieselbetrieb, vorhandene Teile des
Einspritzsystems unverandert zu ibernehmen und wei-
ter bendtigte Teile moglichst kompakt direkt an der
Brennkraftmaschine zu montieren. Ausgehend von der
Uberlegung, dass die mit einem dickfliissigen Kraftstoff,
insbesondere Rapsodl betriebene Brennkraftmaschine
abgesehen zum Starten und Abstellen der Brennkraft-
maschine und bei Teillast ansonsten ausschlief3lich mit
Rapsol betrieben werden soll, ist es sinnvoll und erfin-
dungsgemal vorgesehen, die vom Einstoffbetrieb vor-
handene Filteranordnung und Férderanordnung unver-
andert an der Brennkraftmaschine zu belassen und fir
die Férderung und Filterung des dickfliissigen Kraftstoffs
zu Ubernehmen. Dabei sind diese Bauteile fir méglichst
kurze Leitungsverbindungen im Bereich einer Langssei-
te der Brennkraftmaschine angeordnet. Da die maximal
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geférderte Menge des dickflissigen Kraftstoffs in einer
GrofRRenordnung ahnlich der geférderten Menge beim
Einstoffbetrieb, also reinem Dieselbetrieb, liegt, kénnen
die Filteranordnung und die Férderanordnung unveran-
dert Ubernommen werden, wobei gegebenenfalls ledig-
lich der Filtereinsatz ausgetauscht werden muss.
[0005] In weiterer Ausgestaltung sind ein erstes Um-
schaltventil zur wechselweisen Zufiihrumschaltung von
dunnflissigem Kraftstoff und dickflissigem Kraftstoff zu
der Hochdruckpumpeneinrichtung und ein zweites und
ein drittes Umschaltventil zum wechselweisen Ruckfih-
rumschaltung von aus der Hochdruckpumpeneinrich-
tung abgesteuertem diunnflissigen Kraftstoff und/oder
dickflissigem Kraftstoff in den Zusatztank oder den
Haupttank vorhanden und die Umschaltventile ebenfalls
auf der L&ngsseite der Brennkraftmaschine angeordnet.
Zunachst einmal ist aufgrund der Tatsache, dass heutige
Brennkraftmaschinen fast ausnahmslos durch elektroni-
sche Steuergerate gesteuert werden, erfindungsgeman
vorgesehen, alle vorzunehmenden Umschaltvorgange
soweit wie moglich durch elektrisch angesteuerte Um-
schaltventile vorzunehmen, um eine mdglichst prazise
und an die jeweiligen Betriebsverhéltnisse angepasste
optimale Umschaltung zu erreichen. Dem entsprechend
kénnen diese auch unkompliziert an die gegebenenfalls
entsprechend ergénzte vorhandene Verkabelung ange-
schlossen werden.

[0006] In Weiterbildung der Erfindung ist ein viertes
Umschaltventil in eine Kurzschlussleitung zur Ruckfih-
rung von dickflissigem Kraftstoff ausgangsseitig der Fil-
teranordnung in den Haupttank auf der Langsseite an-
geordnet. Mit Hilfe dieserinsgesamt vier Umschaltventile
lassen sich alle darzustellen Umschaltvorgange optimal
steuern und insbesondere kdnnen die bei den Umschalt-
vorgangen notwendigen Spilvorgédnge optimal be-
herrscht werden. Hierbeiistinsbesondere zu berucksich-
tigen, dass bei dem Umschaltvorgang von Rapsdélbetrieb
auf Dieselbetrieb mdglichst kein Rapsol in den den Die-
selkraftstoff aufnehmenden Zusatztank gelangen soll.
Der Grund hierfiir sind die schlechten Kaltstarteigen-
schaften des Rapsols, die sich bei einer Zumischung zu
dem Dieselkraftstoff unter anderem infolge der geringen
gespeicherten Mengen Dieselkraftstoff negativ auf die
Betriebseigenschaften insbesondere auf die Starteigen-
schaften der Brennkraftmaschine, auswirken kdnnen.
[0007] Inweiterer Ausgestaltung bildet zumindest das
erste Umschaltventil eine erste Baueinheit und das zwei-
te Umschaltventil und das dritte Umschaltventil oder ein
zusammengefasstes zweites und drittes Umschaltventil
bilden eine zweite Baueinheit. Ist ein viertes Umschalt-
ventil vorhanden, sind das erste Umschaltventil und das
vierte Umschaltventil zu der ersten Baueinheit zusam-
mengefasst. Dabei werden das erste Umschaltventil und
das vierte Umschaltventil der ersten Baueinheit von ge-
trennten Betdtigungsmagneten angesteuert, wahrend
das zweite Umschaltventil und das dritte Umschaltventil
der zweiten Baueinheit von einem gemeinsamen Beta-
tigungsmagneten geschaltet werden konnen. Diese
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zweite Baueinheit ist dann als (zusammengefasstes) so-
genanntes 3/2-Wegeventil ausgebildet. Das vierte Um-
schaltventil wird - wie ausgefuhrt - eingesetzt, um beim
Betrieb der Brennkraftmaschine mitdiinnfliissigem Kraft-
stoff den von der dauernd betriebenen Férderanordnung
gefdrderten dickflissigen Kraftstoff Gber entsprechende
Ruckfuhrleitungen in den Haupttank zuriickzufihren.
Soll nun die Brennkraftmaschine auf Betrieb mit dickflis-
sigem Kraftstoff umgestellt werden, wird vor der Betati-
gung des ersten Umschaltventils das vierte Umschalt-
ventil in eine Sperrposition umgeschaltet, so dass sich
in der Zufuhrleitung von dickflissigem Kraftstoff zu dem
ersten Umschaltventil ein geniigend hoher Kraftstoff-
druck aufbaut, so dass beim Umschalten des ersten Um-
schaltventils die Brennkraftmaschine ohne feststellbaren
Leistungsabfall kontinuierlich betrieben wird. Wird nun
das erste Umschaltventil als 3/2-Wegeventil in der Form
ausgebildet, dass in der Schaltposition, bei der die
Brennkraftmaschine mit dickflissigem Kraftstoff betrie-
ben wird, gleichzeitig dieses Umschaltventil den von der
Forderanordnung geférderten dickfliissigen Kraftstoff di-
rekt in die Ruckfuhrleitung zu dem Haupttank abférdert,
kann auf das vierte Umschaltventil verzichtet werden.
Damit bei einem Umschaltvorgang zu einem Betrieb der
Brennkraftmaschine mit dickflissigem Kraftstoff einen
hinreichend hohen Kraftstoffdruck zur Verfiigung zu ha-
ben, kann in die Rickfihrleitung eine entsprechende,
den gewiinschten Kraftstoffdruck festlegende Drossel-
einrichtung vorgesehen sein. Gleichzeitig mindet dann
die Dieselkraftstoffzufiihrleitung Uber ein Ruckschlag-
ventil direkt in die Kraftstoffzufthrleitung zu der Kraft-
stoffzumesseinrichtung. Diese Funktionen sind dabei in
der ersten Baueinheit zusammengefasst. Weiterhin sind
die erste Baueinheit und die zweite Baueinheit fest an
der Brennkraftmaschine montiert. Diese Ausgestaltun-
gen tragen zu einem besonders kompakten Anbau an
der Langsseite der Brennkraftmaschine bei. Hinzu
kommt, dass durch die angegebene Zusammenfassung
von den Umschaltventilen zu zwei Baueinheiten weitere
externe Leitungsverbindungen eingespart werden kén-
nen.

[0008] In Weiterbildung der Erfindung sind die Filter-
anordnung und Férderanordnung zusammen mit der
Hochdruckpumpeneinrichtung im Bereich einer Langs-
seite der Brennkraftmaschine angeordnet. Diese Einrich-
tungen zur Férderung und Filterung kdnnen aufgrund der
geringen benotigten Mengen an dunnflissigem Kraftstoff
erheblich kompakter als die entsprechenden Anordnun-
gen fur den dickflissigen Kraftstoff ausgestaltet sein.
Hinzu kommt, dass die Fordereinrichtung bevorzugt
elektrisch betrieben wird und daher keine mechanischen
Anderungen an der Brennkraftmaschine fiir einen denk-
baren mechanischen Antrieb vorgenommen werden
mussen. Zudem lasst sich der elektrische Antrieb pro-
blemlos - falls er nicht benétigt wird - abschalten. Um bei
einer Umschaltung vom Betrieb der Brennkraftmaschine
mit dickflissigem Kraftstoff auf diinnflissigen Kraftstoff
auch hier einen hinreichend hohen Kraftstoffdruck an

10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

dem ersten Umschaltventil anstehen zu haben, kann die-
ser elektrische Antrieb dann um eine vorbestimmte Zeit
vor dem eigentlichen Umschaltvorgang eingeschaltet
werden.

[0009] In weiterer Ausgestaltung ist die Baugruppe,
bestehend aus Filteranordnung und Férderanordnung
auf einer Konsolenplatte befestigt, die seitlich unterhalb
der Filteranordnung angebracht ist. Alternativ ist die Bau-
gruppe fahrzeug- oder geratespezifisch einbaubar. Hier
wird eine Auswahl entsprechend der jeweiligen Einbau-
bedingungen getroffen.

[0010] InWeiterbildung der Erfindung sind ein Warme-
tauscher und eine Vorfiltereinrichtung fur den dickflussi-
gen Kraftstoff fahrzeug- oder geratespezifisch einbau-
bar. Der mit dem Kduhlreislauf der Brennkraftmaschine
verschaltete Warmetauscher ist zur Erwdrmung des
dickflussigen Kraftstoffs auf eine Temperatur von ca. 60
°C bis 70 °C vorgesehen.

[0011] Weitere vorteilhafte Ausgestaltungen der Erfin-
dung sind der Zeichnungsbeschreibung zu entnehmen,
in der ein in den Zeichnungen beschriebenes Ausfuh-
rungsbeispiel der Erfindung naher beschrieben ist.

[0012] Es zeigt:

Fig. 1 die schematische Seitenansicht einer erfin-
dungsgemal ausgestaltete Brennkraftmaschi-
ne.

[0013] DieBrennkraftmaschine istbevorzugtvon einer

serienmalig gebauten Dieselbrennkraftmaschine her-
geleitet und beispielsweise als Reihen-Brennkraftma-
schine mit vier oder sechs Zylindern ausgebildet. Die
Brennkraftmaschine weist ein Kurbelgehause 1 auf, in
dem in bekannter Ausbildung eine Kurbelwelle drehbar
gelagert ist, an der in innerhalb des Kurbelgehduses 1
angeordneten Zylindern bewegbaren Kolben ber ent-
sprechende Pleuel angelenkt sind. Das Kurbelgehéuse
1 wird von einem Zylinderkopf 2 abgedeckt, in dem eben-
falls in bekannter Bauart Gaswechseleinrichtungen in
Form von Ein- und Auslassventilen angeordnet sind. Die
Ein- und Auslassventile sind Uber entsprechende Einlas-
sleitungen und Auslassleitungen mit an dem Zylinder-
kopf 2 jeweils befestigten Frischgasleitungen und Abgas-
sammelleitungen verbunden. Weiterhin sind in den Zy-
linderkopf 2 Kraftstoffeinspritzventile eingesetzt, die von
einem elektronischen Steuergerat fur die Brennkraftma-
schinensteuerung geschaltet werden. Diese Einspritz-
ventile sind Gber entsprechende Kraftstoffhochdrucklei-
tungen mit einem Kraftstoffhochdruckspeicher 3 ver-
schaltet. Dieser Kraftstoffhochdruckspeicher wird tber
zwei Hochdruckkraftstoffforderpumpen 4a, 4b mit Kraft-
stoff beflllt. Um den Kraftstoffdruck in dem Kraftstoff-
hochdruckspeicher 3 unabhangig von dem durch die
Kraftstoffeinspritzventile entnommenen Kraftstoffmen-
gen mdoglichst konstant zu halten, ist eingangsseitig zu
den Hochdruckférderpumpen 4a, 4b eine Kraftstoffzu-
messeinrichtung 5 vorgesehen, die in Abhangigkeit von
dem Kraftstoffdruck in den Kraftstoffhochdruckspeicher
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3 die den Hochdruckférderpumpen 4a, 4b zugefiihrte
Kraftstoffmenge steuert. Die Kraftstoffzumesseinrich-
tung ist dementsprechend Uber kurze Leitungen mit den
Hochdruckférderpumpen 4a, 4b verschaltet und weist ei-
nen Einlass auf, der mit einer Kraftstoffzufuhrleitung 6
verschaltet ist und weiterhin einen Auslass auf, der mit
einer Kraftstoffabfiihrleitung 7 verschaltet ist. Von einer
Uber die Kraftstoffzufuhrleitung 6 weitgehend konstant
gefoérderten Kraftstoffmenge wird entsprechend dem in
dem Kraftstoffhochdruckspeicher 3 herrschenden Druck
eine bestimmte Menge Kraftstoff Uber die Kraftstoffab-
fuhrleitung 7 abgesteuert. Die Hochdruckférderpumpen
4a, 4b sind im Ubrigen als Steckpumpen ausgebildet, die
direkt in das Kurbelgehduse 1 der Brennkraftmaschine
eingebaut sind. Diese Steckpumpen weisen jeweils ei-
nen Pumpenkolben auf, der von einer in dem Kurbelge-
hause 1 der Brennkraftmaschine angeordneten Nocken-
welle Uber entsprechende Nocken betétigt wird. Dabei
weist die Nockenwelle bei einer 4-zylindrigen Brennkraft-
maschine vorzugsweise jeweils zwei Nocken je Steck-
pumpe und bei einer 6-zylindrigen Brennkraftmaschine
jeweils drei Nocken je Steckpumpe auf. Weiterhin ist die
Nockenwelle mit weiteren Gaswechselnocken zur Beta-
tigung der Gaswechselventile versehen. Im Ubrigen bil-
den die zuvor beschriebenen Teile der Kraftstoffeinrich-
tung die Hochdruckpumpeneinrichtung.

[0014] Uber die Kraftstoffzufiihrleitung 6 wird der Kraft-
stoffzumesseinrichtung 5 entweder dunnflissiger Kraft-
stoff, im Ausflhrungsbeispiel Diesel, oder dickflussiger
Kraftstoff, im Ausfiihrungsbeispiel Rapsdl, zugefihrt. Die
entsprechende Umschaltung wird von einem ersten Um-
schaltventil 8 vorgenommen, das Bestandteil einer er-
sten Baueinheit 9 ist. Die Baueinheit 9 beinhaltet neben
dem Umschaltventil(magneten) 8 den eigentlichen Ven-
tilkorper interne Leitungsverbindungen und gegebenen-
falls Rickschlagventile. Dieser ersten Baueinheit 9 und
insbesondere dem Ventilkdrper des ersten Umschalt-
ventils 8 wird Uiber eine Dieselkraftstoffzufiihrleitung 10
Dieselkraftstoff zugefuhrt. In die Dieselkraftstoffzufiihr-
leitung 10 ist eine Fordereinrichtung in Form einer elek-
trischen Forderpumpe sowie eine Filtereinrichtung in
Form zumindest eines Dieselkraftstofffilters eingeschal-
tet. Diese nicht dargestellten Bauteile kénnen als Bau-
gruppe zusammengefasst wahlweise fahrzeug- oder ge-
ratespezifisch an dem Fahrzeug bzw. dem Gerat oder
aber an der Brennkraftmaschine, bevorzugt unterhalb
der ersten Baueinheit 9, montiert werden.

[0015] Uber eine Rapso6lzufiihrleitung 11 wird der er-
sten Baueinheit 9 und insbesondere dem Ventilkdrper
des ersten Umschaltventils 8 Rapsél zugefiihrt. Das
Rapso6l wird von einer mechanisch betriebenen, die For-
deranordnung bildenden Kraftstoffpumpe 12 Uber eine
Rapsolleitung 13, zumindest einem die Filteranordnung
bildenden Rapsolfilter 14 und weiter Uber die Rapsolzu-
fuhrleitung 11 der ersten Baueinheit 9 zugefiihrt. Die
Kraftstoffpumpe 12 ist beispielsweise Uber einen Rie-
mentrieb 15 mit der Kurbelwelle der Brennkraftmaschine
verschaltet und fordert folglich bei Betrieb der Brennkraft-
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maschine kontinuierlich Kraftstoff. Wird die Brennkraft-
maschine mit Dieselkraftstoff betrieben, muss das kon-
tinuierlich geférderte Rapsol aus der ersten Baueinheit
9 Uber eine Rapso6labfiihrleitung 16 abgesteuert werden.
Dieser Absteuervorgang wird von einem vierten Um-
schaltventil 17 gesteuert oder aber bei entsprechender
Ausgestaltung auch von dem ersten Umschaltventil 8.
Dies wird spater detaillierter erlautert.

[0016] Je nach dem, ob Uber die Kraftstoffabfihrlei-
tung 7, 7a, wobei die Kraftstoffabfuhrleitung 7a mit dem
Uberdruckventil des Kraftstoffhochdruckspeichers 3 und
weiterhin dem Leckagesystem der Einspritzventile ver-
schaltet ist, Rapsol oder Diesel abgesteuert wird, muss
dieser Kraftstoff entweder in einen mit Rapsdl befillten
Haupttank oder einen mit Diesel befillten Zusatztank ge-
leitet werden. Dieser Umschaltvorgang wird von einem
zweiten Umschaltventil 18 und einem dritten Umschalt-
ventil 19, die in einer zweiten Baueinheit 20 zusammen-
gefasst sind, gesteuert. Das zweite Umschaltventil 18
und das dritte Umschaltventil 19 kdnnen auch zu einem
gemeinsam betétigten, beide Schaltfunktionen ausftih-
renden Umschaltventil zusammengefasst sein. Je nach
Schaltstellung wird also der tiber die Kraftstoffabfiihrlei-
tung 7, 7ader zweiten Baueinheit 20 zugefiihrte Kraftstoff
in eine Rapsdlabfiihrleitung 16a, die mit einer weiteren
mit dem Rapsolfilter 14 verschalteten Rapsdlabfuhrlei-
tung 16b und der Rapsdlabfiihrleitung 16 verschaltet ist,
abgefihrt oder in eine Dieselkraftstoffabfihrleitung 21.

[0017] Wie zuvor erlautert wurde, kann das erste Um-
schaltventil 8 so geschaltet sein, dass es zwei Eingénge
und einen Ausgang hat, wobei an einem Eingang Rapsol
und an dem anderen Eingang Dieselkraftstoff ansteht.
Je nach Schaltstellung wird der erste oder der zweite
Eingang mit dem Ausgang verschaltet. Bei dieser Aus-
fiihrung ist - wie beschrieben - das vierte Umschaltventil
17 nétig. Das gleiche erste Umschaltventil 8 kann aber
auch so geschaltet sein, dass es einen Eingang und zwei
Ausgéange hat. Dem Eingang wird dann Rapsol zugefihrt
und entweder mit dem ersten Ausgang, der dann in die
Kraftstoffzufiihrleitung 6 miindet oder mit dem zweiten
Ausgang, der dann direkt in die Rapsdlabfiihrleitung 16
miindet, verbunden. Bei dieser Ausfiihrung miindet die
Dieselzufuihrleitung 10 Uber ein in die erste Baueinheit
integriertes Riickschlagventil den ersten Ausgang bezie-
hungsweise die weiterfiihrende Kraftstoffzufuhrleitung 6.
In die Rapsélabfiihrleitung 16 kann dann eine Drossel-
einrichtung eingesetzt sein, die das Druckniveau auf ei-
nem vorgegebenen Wert halt. Bei einem Rapsoélbetrieb
verhindert das Ruckschlagventil, dass Raps6l bei aus-
geschalteter elektrischer Forderpumpe in den Dieseltank
gelangen kann.

[0018] Das ganze Kraftstoffsystem ist so ausgebildet,
dass es an eine serienmafig gebaute, als Dieselkraft-
stoff-Brennkraftmaschine ausgebildete Brennkraftma-
schine adaptiert werden kann und dabei die bei der Die-
selkraftstoff-Brennkraftmaschine vorhandene Kraftstoff-
pumpe 12 und der Filter nunmehr als Rapsolfilter 14 wei-
terverwendet werden kdnnen. Im Wesentlichen werden



7 EP 2 014 907 Al 8

die beschriebenen Umschaltventile in Form einer ersten
Baueinheit 9 und einer zweiten Baueinheit 20 an der ent-
sprechenden Brennkraftmaschinenlangsseite zusatzlich
angeordnet und - wie beschrieben - verschaltet. Fir ei-
nen mdoglichst schnellen Umschaltvorgang von Diesel-
kraftstoff auf Rapsdl und umgekehrt ist dabei insbeson-
dere die Kraftstoffzufiihrleitung 6 moglichst kurz ausge-

bildet.

1 Kurbelgehause

2 Zylinderkopf

3 Kraftstoffhochdruckspeicher
4a, 4b Hochdruckférderpumpe

5 Kraftstoffzumesseinrichtung
6 Kraftstoffzufihrleitung

7, 7a Kraftstoffabfihrleitung

8 erstes Umschaltventil

9 erste Baueinheit

10 Dieselkraftstoffzufiihrleitung
11 Rapsolzufihrleitung

12 Kraftstoffpumpe

13 Rapsdlleitung

14 Rapsodlfilter

15 Riementrieb

16, 16a, 16b  Rapsolabfiihrleitung

17 viertes Umschaltventil

18 zweites Umschaltventil

19 drittes Umschaltventil

20 zweite Baueinheit

21 Dieselkraftstoffabfuhrleitung
Patentanspriiche

1. Brennkraftmaschine, insbesondere selbstziindende

Brennkraftmaschine, die wechselweise mit einem
dinnfliissigen Kraftstoff, insbesondere Diesel, und
einem dickflissigen Kraftstoff, insbesondere Raps-
0l, betrieben wird, wobei ein den dinnfliissigen Kraft-
stoff aufnehmender Zusatztank Uber eine Filterein-
richtung und eine Fordereinrichtung sowie ein den
dickflissigen Kraftstoff aufnehmender Haupttank
Uiber eine Filteranordnung und eine Foérderanord-
nung Uber Zuflhrungen mit einer gemeinsamen
Hochdruckpumpeneinrichtung verschaltet sind und
ein Niederdruckausgang der Hochdruckpumpenein-
richtung Uber ein Ricklaufleitungssystem schaltbar
mit dem Haupttank und dem Zusatztank verbunden
ist,

dadurch gekennzeichnet, dass die Filteranord-
nung und FoOrderanordnung zusammen mit der
Hochdruckpumpeneinrichtung im Bereich einer
Langsseite der Brennkraftmaschine angeordnet
sind.

Brennkraftmaschine nach Anspruch 1,
dadurch gekennzeichnet, dass ein erstes Um-
schaltventil (8) zur wechselweisen Zuflihrung von
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dinnflissigem Kraftstoff und dickflissigem Kraft-
stoff zu der Hochdruckpumpeneinrichtung und ein
zweites Umschaltventil (18) und ein drittes Um-
schaltventil (19) oder ein zusammengefasstes zwei-
tes und drittes Umschaltventil zur wechselweisen
Rickfuhrung von aus der Hochdruckpumpenein-
richtung abgesteuertem dinnflussigen Kraftstoff
und/oder dickflissigem Kraftstoff in den Zusatztank
oder den Haupttank vorhanden sind und dass die
Umschaltventile ebenfalls auf der Langsseite der
Brennkraftmaschine angeordnet sind.

Brennkraftmaschine nach einem der vorherigen An-
spriiche,

dadurch gekennzeichnet, dass ein viertes Um-
schaltventil (17) in eine Ruckfuhrleitung (16) zur
Ruckfihrung von dickflissigem Kraftstoff ausgangs-
seitig der Filteranordnung in den Haupttank auf der
Langsseite angeordnet ist.

Brennkraftmaschine nach einem der vorherigen An-
spriiche,

dadurch gekennzeichnet, dass das zumindest
das erste Umschaltventil (8) eine erste Baueinheit
(9) bildet und das zweite Umschaltventil (18) und
das dritte Umschaltventil (19) oder ein zusammen-
gefasstes zweites und drittes Umschaltventil eine
zweite Baueinheit (20) bilden.

Brennkraftmaschine nach Anspruch 4

dadurch gekennzeichnet, dass die erste Bauein-
heit (9) und die zweite Baueinheit (20) fest an der
Brennkraftmaschine montiert sind.

Brennkraftmaschine nach einem der vorherigen An-
spriiche,

dadurch gekennzeichnet, dass die Filtereinrich-
tung und die Fordereinrichtung zu einer Baugruppe
zusammengefasst sind.

Brennkraftmaschine nach Anspruch 6,

dadurch gekennzeichnet, dass die Baugruppe auf
einer Konsolenplatte befestigt ist, die seitlich unter-
halb der Filteranordnung angebracht ist.

Brennkraftmaschine nach Anspruch 6
dadurch gekennzeichnet, dass die Baugruppe
fahrzeug- oder geréatespezifisch einbaubar ist.

Brennkraftmaschine nach einem der vorherigen An-
spriiche

dadurch gekennzeichnet, dass ein Warmetau-
scher und eine Vorfiltereinrichtung fiir den dickflus-
sigen Kraftstoff fahrzeug- oder geratespezifisch ein-
baubar sind.



EP 2 014 907 Al

L1914

el

|

V v oA /
ol +——09i L
) ao1 12 -9
£l
B INI ) 0Z—+
\ ﬁ Yy Loy 61— Bi——~p/
T AR
L —{ TN
Qv\ Lo N-— D%




EP 2 014 907 Al

Europiisches
Patentamt
European
Patent Office
Office européen

des brevets

EUROPAISCHER RECHERCHENBERICHT

Nummer der Anmeldung

EP 08 01 0661

EINSCHLAGIGE DOKUMENTE

Kategorief

Kennzeichnung des Dokuments mit Angabe, soweit erforderlich,
der maBgeblichen Teile

Betrifft KLASSIFIKATION DER
Anspruch ANMELDUNG (IPC)

X

X,D

DE 44 18 856 Al (ROBUR WERKE GMBH I L
[DE]) 7. Dezember 1995 (1995-12-07)

* das ganze Dokument *

DE 38 00 585 Al (KLOECKNER HUMBOLDT DEUTZ
AG [DE]) 28. Juli 1988 (1988-07-28)

* das ganze Dokument *

US 4 620 568 A (SUMERFORD HAROLD A [US] ET
AL) 4. November 1986 (1986-11-04)

* Spalte 2, Zeile 36 - Spalte 3, Zeile 12;
Abbildung 3 *

DE 20 2006 014975 Ul (SELLENTIN ALEXANDER
[DE]) 7. Dezember 2006 (2006-12-07)

* Zusammenfassung; Abbildungen *

DE 20 2006 009290 Ul (BURMESTER HANS
JOACHIM [DE])

26. Oktober 2006 (2006-10-26)

* Absdtze [0002], [0004] - [0006],

[6009] *

JP 2007 120423 A (ISUZU MOTORS LTD)

17. Mai 2007 (2007-05-17)

* Zusammenfassung; Abbildungen *

WO 2006/005930 A (REGENATEC LTD [GB];
LAWTON MICHAEL DAVID [GB]; ACKRELL LEE
FRANCIS [GB) 19. Januar 2006 (2006-01-19)
* Seite 15, Zeile 23 - Seite 18, Zeile 24;
Abbildung *

DE 20 2005 008142 U1l (BLON THOMAS [DE];
EMSTERS FLORIAN [DE])

28. Juli 2005 (2005-07-28)

* Abbildung 1 *

[

Der vorliegende Recherchenbericht wurde fiir alle Patentanspriiche erstellt

1-9

1-9

1-9

1-9

1-9

1-9

INV.
FO2M37/00

RECHERCHIERTE
SACHGEBIETE (IPC)

FOZ2M

Recherchenort AbschluBdatum der Recherche

Miinchen 27. Oktober 2008

Prifer

Dorfstdtter, Markus

EPO FORM 1503 03.82 (P04C03)

KATEGORIE DER GENANNTEN DOKUMENTE

X : von besonderer Bedeutung allein betrachtet

Y : von besonderer Bedeutung in Verbindung mit einer
anderen Verdffentlichung derselben Kategorie

A : technologischer Hintergrund

O : nichtschriftliche Offenbarung

P : Zwischenliteratur Dokument

T : der Erfindung zugrunde liegende Theorien oder Grundsatze
E : alteres Patentdokument, das jedoch erst am oder
nach dem Anmeldedatum veréffentlicht worden ist
D : in der Anmeldung angefihrtes Dokument
L : aus anderen Griinden angefiihrtes Dokument

& : Mitglied der gleichen Patentfamilie, tibereinstimmendes




EP 2 014 907 Al

Européisches

Patentamt
European
0)) Patent Office EUROPAISCHER RECHERCHENBERICHT Nummer der Anmeldung

Office européen
des brevets

—

EPO FORM 1503 03.82 (P04C03)

EP 08 01 0661

EINSCHLAGIGE DOKUMENTE

Kategorief

der maBgeblichen Teile

Kennzeichnung des Dokuments mit Angabe, soweit erforderlich,

Betrifft KLASSIFIKATION DER
Anspruch ANMELDUNG (IPC)

A

US 2 877 713 A (MORGAN RUBIE F)

17. Marz 1959 (1959-03-17)

* Spalte 1, Zeilen 66-69; Abbildung 1 *
GB 625 400 A (FORD MOTOR CO)

27. Juni 1949 (1949-06-27)

* Abbildung 1 *

16. April 1991 (1991-04-16)
Abbildung 6 *

US 5 007 806 A (BELLIS PETER D [US] ET AL)
* Spalte 7, Zeile 45 - Spalte 8, Zeile 4;

Der vorliegende Recherchenbericht wurde fiir alle Patentanspriiche erstellt

1

[

RECHERCHIERTE
SACHGEBIETE (IPC)

Recherchenort AbschluBdatum der Recherche

Miinchen 27. Oktober 2008

Prafer

Dorfstdatter, Markus

KATEGORIE DER GENANNTEN DOKUMENTE

X : von besonderer Bedeutung allein betrachtet

Y : von besonderer Bedeutung in Verbindung mit einer
anderen Verdffentlichung derselben Kategorie

A : technologischer Hintergrund

P : Zwischenliteratur Dokument

T : der Erfindung zugrunde liegende Theorien oder Grundsatze
E : alteres Patentdokument, das jedoch erst am oder
nach dem Anmeldedatum veréffentlicht worden ist
D : in der Anmeldung angefiuhrtes Dokument
L : aus anderen Griinden angeflihrtes Dokument

O : nichtschriftliche Offenbarung & : Mitglied der gleichen Patentfamilie, tibereinstimmendes




EP 2 014 907 Al

ANHANG ZUM EUROPAISCHEN RECHERCHENBERICHT
UBER DIE EUROPAISCHE PATENTANMELDUNG NR.

EP 08 01 0661

In diesem Anhang sind die Mitglieder der Patentfamilien der im obengenannten europaischen Recherchenbericht angefthrten

Patentdokumente angegeben.

Die Angaben tber die Familienmitglieder entsprechen dem Stand der Datei des Europaischen Patentamts am

Diese Angaben dienen nur zur Unterrichtung und erfolgen ohne Gewahr.

EPO FORM P0461

27-10-2008
angefiihres Patentdokument Versfentishing Patentiamiie. Versfntichung
DE 4418856 Al 07-12-1995  KEINE
O 3800585 Al  28-07-1988 KEINE
US 4620568 A 04-11-1986 KEINE
DE 202006014975 U1  07-12-2006 KEINE
DE 202006009290 U1  26-10-2006 KEINE
JP 2007120423 A  17-05-2007 WO 2007049781 AL 03-05-2007
W0 2006005930 A 19-01-2006 EP 1778960 A2 02-05-2007
GB 2431203 A 18-04-2007
D 202005008142 U1  28-07-2005 KEINE
US 2877713 A 17-03-1950 KEINE
6B 625400 A  27-06-1949 KEINE
US 5007806 A 16-04-1991 KEINE

Fir nahere Einzelheiten zu diesem Anhang : siehe Amtsblatt des Europaischen Patentamts, Nr.12/82



EP 2 014 907 Al
IN DER BESCHREIBUNG AUFGEFUHRTE DOKUMENTE
Diese Liste der vom Anmelder aufgeftihrten Dokumente wurde ausschlie3lich zur Information des Lesers aufgenommen
und ist nicht Bestandteil des europdischen Patentdokumentes. Sie wurde mit gréf3ter Sorgfalt zusammengestellt; das
EPA libernimmt jedoch keinerlei Haftung fir etwaige Fehler oder Auslassungen.

In der Beschreibung aufgefiihrte Patentdokumente

« DE 3800585 Al [0002]

10



	Bibliographie
	Beschreibung
	Ansprüche
	Zeichnungen
	Recherchenbericht

