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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft eine Brennkraftmaschine,
insbesondere selbstziindende Brennkraftmaschine, die
wechselweise mit einem dinnflissigen Kraftstoff, insbe-
sondere Diesel, und einem dickflissigen Kraftstoff, ins-
besondere Rapsol, betrieben wird, wobei ein den diinn-
flissigen Kraftstoff aufnehmender Zusatztank Uber eine
Filtereinrichtung und eine Fdérdereinrichtung sowie ein
den dickflissigen Kraftstoff aufnehmender Haupttank
Uber eine Filteranordnung und eine Fdérderanordnung
Uber Zuflihrungen mit einer gemeinsamen Hochdruck-
pumpeneinrichtung verschaltet sind und ein Nieder-
druckausgang der Hochdruckpumpeneinrichtung ber
ein Rucklaufleitungssystem schaltbar mitdem Haupttank
und dem Zusatztank verbunden ist.

[0002] Eine derartige Brennkraftmaschine ist aus der
DE 38 00 585 A1 bekannt. Bei dieser Brennkraftmaschi-
ne wird eine Reiheneinspritzpumpe wahlweise mit Die-
selkraftstoff oder Rapsélkraftstoff 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 gewahrleisten. Dazu weist
die Umschaltvorrichtung ein einziges Umschaltventil auf,
wahrend die weitere Schaltung nur druckgesteuert tiber
entsprechende Ruckschlagventile vorgenommen wird.
Angaben uber den Anbau an einer Brennkraftmaschine
oder im Motorraum eines entsprechenden Fahrzeugs
sind nicht gegeben.

[0003] Aus DE 44 18 856 A1 ist ein Rapsdimotor be-
kannt. Aus WO 2004 085830 A1 ist ein Common-Rail
System bekannt.

[0004] Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, eine
Brennkraftmaschine fir den wahlweisen Betrieb mit ei-
nem dinnflissigen Kraftstoff und einem dickflliissigen
Kraftstoff anzugeben, die aus einer serienmaRig fir Ein-
stoffbetrieb hergestellten Brennkraftmaschine mit moég-
lichst geringen Anderungen hergeleitet ist.

[0005] Diese Aufgabe wird durch Anspruch 1 geldst.
Die Filteranordnung und Férderanordnung ist zusam-
men mit der Hochdruckpumpeneinrichtung im Bereich
einer Langsseite der Brennkraftmaschine angeordnet.
Bei dieser Ausgestaltung wird zunachst einmal davon
ausgegangen, soweit wie moglich vom Einstoffbetrieb,
also dem normalen Dieselbetrieb, vorhandene Teile des
Einspritzsystems unverandert zu Gbernehmen und wei-
ter bendtigte Teile moglichst kompakt direkt an der
Brennkraftmaschine zu montieren. Ausgehend von der
Uberlegung, dass die mit einem dickfliissigen Kraftstoff,
insbesondere Rapsdl betriebene Brennkraftmaschine
abgesehen zum Starten und Abstellen der Brennkraft-
maschine und bei Teillast ansonsten ausschlieBlich mit
Rapsél 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 fiir
die Férderung und Filterung des dickflissigen Kraftstoffs
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zu Ubernehmen. Dabei sind diese Bauteile fiir moglichst
kurze Leitungsverbindungen im Bereich einer Langssei-
te der Brennkraftmaschine angeordnet. Da die maximal
geférderte Menge des dickflissigen Kraftstoffs in einer
Grofenordnung ahnlich der geférderten Menge beim
Einstoffbetrieb, also reinem Dieselbetrieb, liegt, kénnen
die Filteranordnung und die Férderanordnung unveran-
dert Gbernommen werden, wobei gegebenenfalls ledig-
lich der Filtereinsatz ausgetauscht werden muss.
[0006] ErfindungsgemaR ist ein erstes Umschaltventil
zur wechselweisen Zufihrumschaltung von dunnflissi-
gem Kraftstoff und dickflissigem Kraftstoff zu der Hoch-
druckpumpeneinrichtung und ein zweites und ein drittes
Umschaltventil zum wechselweisen Rickfiihrumschal-
tung von aus der Hochdruckpumpeneinrichtung abge-
steuertem dunnflussigen Kraftstoff und/oder dickflissi-
gem Kraftstoff in den Zusatztank oder den Haupttank vor-
handen und die Umschaltventile ebenfalls auf der Langs-
seite der Brennkraftmaschine angeordnet. Zunachst ein-
mal ist aufgrund der Tatsache, dass heutige Brennkraft-
maschinen fast ausnahmslos durch elektronische Steu-
ergerate gesteuert werden, erfindungsgeman vorgese-
hen, alle vorzunehmenden Umschaltvorgéange soweit
wie moglich durch elektrisch angesteuerte Umschaltven-
tile vorzunehmen, um eine méglichst prazise und an die
jeweiligen Betriebsverhaltnisse angepasste optimale
Umschaltung zu erreichen. Dem entsprechend kénnen
diese auch unkompliziert an die gegebenenfalls entspre-
chend erganzte vorhandene Verkabelung angeschlos-
sen werden.

[0007] Erfindungsgemal ist ein viertes Umschaltventil
in eine Kurzschlussleitung zur Rickflhrung von dickflis-
sigem Kraftstoff ausgangsseitig der Filteranordnung in
den Haupttank auf der Langsseite angeordnet. Mit Hilfe
dieser insgesamt vier Umschaltventile lassen sich alle
darzustellen Umschaltvorgange optimal steuern und ins-
besondere kénnen die bei den Umschaltvorgangen not-
wendigen Spulvorgdnge optimal beherrscht werden.
Hierbei ist insbesondere zu berlicksichtigen, dass bei
dem Umschaltvorgang von Rapsélbetrieb auf Dieselbe-
trieb mdglichst kein Rapsél in den den Dieselkraftstoff
aufnehmenden Zusatztank gelangen soll. Der Grund
hierflr sind die schlechten Kaltstarteigenschaften des
Rapsdls, die sich bei einer Zumischung zu dem Diesel-
kraftstoff unter anderem infolge der geringen gespeicher-
ten Mengen Dieselkraftstoff negativ auf die Betriebsei-
genschaften insbesondere auf die Starteigenschaften
der Brennkraftmaschine, auswirken kdnnen.

[0008] Erfindungsgemal bildet zumindest das erste
Umschaltventil eine erste Baueinheit und das zweite Um-
schaltventil und das dritte Umschaltventil oder ein zu-
sammengefasstes zweites und drittes Umschaltventil bil-
den eine zweite Baueinheit. Ist ein viertes Umschaltventil
vorhanden, sind das erste Umschaltventil und das vierte
Umschaltventil zu der ersten Baueinheit zusammenge-
fasst. Dabei werden das erste Umschaltventil und das
vierte Umschaltventil der ersten Baueinheit von getrenn-
ten Betatigungsmagneten angesteuert, wahrend das
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zweite Umschaltventil und das dritte Umschaltventil der
zweiten Baueinheit von einem gemeinsamen Betati-
gungsmagneten geschaltet werden kénnen. Diese zwei-
te Baueinheit ist dann als (zusammengefasstes) soge-
nanntes 3/2-Wegeventil ausgebildet. Das vierte Um-
schaltventil wird - wie ausgefiihrt - eingesetzt, um beim
Betrieb der Brennkraftmaschine mit diinnflissigem Kraft-
stoff den von der dauernd betriebenen Férderanordnung
geforderten dickflissigen Kraftstoff iber entsprechende
Ruckflihrleitungen in den Haupttank zurlickzufiihren.
Soll nun die Brennkraftmaschine auf Betrieb mit dickflls-
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 genltigend 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
Férderanordnung geférderten dickflissigen Kraftstoff di-
rekt in die Rickflhrleitung 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 Ruckflhrleitung eine entsprechende,
den gewiinschten Kraftstoffdruck festlegende Drossel-
einrichtung vorgesehen sein. Gleichzeitig miindet dann
die Dieselkraftstoffzufiihrleitung Uber ein Rickschlag-
ventil direkt in die Kraftstoffzuflihrleitung 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.

[0009] In Weiterbildung der Erfindung sind die Filter-
anordnung und Fdérderanordnung zusammen mit der
Hochdruckpumpeneinrichtung im Bereich einer Langs-
seite der Brennkraftmaschine angeordnet. Diese Einrich-
tungen zur Férderung und Filterung kdnnen aufgrund der
geringen bendtigten Mengen an diinnflissigem Kraftstoff
erheblich kompakter als die entsprechenden Anordnun-
gen fir den dickflissigen Kraftstoff ausgestaltet sein.
Hinzu kommt, dass die Foérdereinrichtung bevorzugt
elektrisch betrieben wird und daher keine mechanischen
Anderungen an der Brennkraftmaschine fiir einen denk-
baren mechanischen Antrieb vorgenommen werden
muissen. Zudem lasst sich der elektrische Antrieb pro-
blemlos - falls er nicht benétigt wird - abschalten. Um bei
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einer Umschaltung vom Betrieb der Brennkraftmaschine
mit dickflissigem Kraftstoff auf diinnflissigen Kraftstoff
auch hier einen hinreichend hohen Kraftstoffdruck an
dem ersten Umschaltventil anstehen zu haben, kann die-
ser elektrische Antrieb dann um eine vorbestimmte Zeit
vor dem eigentlichen Umschaltvorgang eingeschaltet
werden.

[0010] In weiterer Ausgestaltung ist die Baugruppe,
bestehend aus Filteranordnung und Férderanordnung
auf einer Konsolenplatte befestigt, die seitlich unterhalb
der Filteranordnung angebrachtist. Alternativ ist die Bau-
gruppe fahrzeug- oder geratespezifisch einbaubar. Hier
wird eine Auswahl entsprechend der jeweiligen Einbau-
bedingungen getroffen.

[0011] InWeiterbildung der Erfindung sind ein Warme-
tauscher und eine Vorfiltereinrichtung fir den dickflissi-
gen Kraftstoff fahrzeug- oder geratespezifisch einbau-
bar. Der mit dem Kuhireislauf der Brennkraftmaschine
verschaltete Warmetauscher ist zur Erwdrmung des
dickflissigen Kraftstoffs auf eine Temperatur von ca. 60
°C bis 70 °C vorgesehen.

[0012] Weitere vorteilhafte Ausgestaltungen der Erfin-
dung sind der Zeichnungsbeschreibung zu entnehmen,
in der ein in den Zeichnungen beschriebenes Ausfiih-
rungsbeispiel der Erfindung ndher beschrieben ist.
[0013] Es zeigt:

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

Fig. 1

[0014] Die Brennkraftmaschine istbevorzugtvon einer
serienmafig 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 Uber ent-
sprechende Pleuel angelenkt sind. Das Kurbelgehause
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 tber 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 fir die Brennkraftma-
schinensteuerung geschaltet werden. Diese Einspritz-
ventile sind Uber entsprechende Kraftstoffhochdrucklei-
tungen mit einem Kraftstoffhochdruckspeicher 3 ver-
schaltet. Dieser Kraftstoffhochdruckspeicher wird Gber
zwei Hochdruckkraftstoffforderpumpen 4a, 4b mit Kraft-
stoff beflllt. Um den Kraftstoffdruck in dem Kraftstoff-
hochdruckspeicher 3 unabhéngig von dem durch die
Kraftstoffeinspritzventile enthommenen Kraftstoffmen-
gen mdglichst konstant zu halten, ist eingangsseitig zu
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den Hochdruckférderpumpen 4a, 4b eine Kraftstoffzu-
messeinrichtung 5 vorgesehen, die in Abhangigkeit von
dem Kraftstoffdruck in den Kraftstoffhochdruckspeicher
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 Kraftstoffzufiihrleitung 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 liber die Kraftstoffab-
fuhrleitung 7 abgesteuert. Die Hochdruckférderpumpen
4a, 4b sind im Ubrigen als Steckpumpen ausgebildet, die
direkt in das Kurbelgehause 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 Betéa-
tigung der Gaswechselventile versehen. Im Ubrigen bil-
den die zuvor beschriebenen Teile der Kraftstoffeinrich-
tung die Hochdruckpumpeneinrichtung.

[0015] Uber die Kraftstoffzufiihrleitung 6 wird der Kraft-
stoffzumesseinrichtung 5 entweder dinnfliissiger Kraft-
stoff, im Ausflihrungsbeispiel Diesel, oder dickfllissiger
Kraftstoff, im Ausfihrungsbeispiel Rapsol, zugefiihrt. 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-
tilkérper interne Leitungsverbindungen und gegebenen-
falls Rickschlagventile. Dieser ersten Baueinheit 9 und
insbesondere dem Ventilkdrper des ersten Umschalt-
ventils 8 wird Uber eine Dieselkraftstoffzufiihrleitung 10
Dieselkraftstoff zugefuhrt. In die Dieselkraftstoffzufuhr-
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 kdnnen als Bau-
gruppe zusammengefasst wahlweise fahrzeug- oder ge-
ratespezifisch an dem Fahrzeug bzw. dem Gerét oder
aber an der Brennkraftmaschine, bevorzugt unterhalb
der ersten Baueinheit 9, montiert werden.

[0016] Uber eine Rapsélzufiihrleitung 11 wird der er-
sten Baueinheit 9 und insbesondere dem Ventilkdrper
des ersten Umschaltventils 8 Rapsdl zugefiihrt. Das
Raps6l wird von einer mechanisch betriebenen, die For-
deranordnung bildenden Kraftstoffpumpe 12 Uber eine
Rapsolleitung 13, zumindest einem die Filteranordnung
bildenden Rapsolfilter 14 und weiter (iber die Rapsoélzu-
fuhrleitung 11 der ersten Baueinheit 9 zugeflhrt. Die

10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

Kraftstoffpumpe 12 ist beispielsweise lber einen Rie-
mentrieb 15 mit der Kurbelwelle der Brennkraftmaschine
verschaltet und fordert folglich bei Betrieb der Brennkraft-
maschine kontinuierlich Kraftstoff. Wird die Brennkraft-
maschine mit Dieselkraftstoff betrieben, muss das kon-
tinuierlich geférderte Rapsol aus der ersten Baueinheit
9 Uiber eine Rapsdlabfihrleitung 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.

[0017] Je nach dem, ob Uber die Kraftstoffabfiihrlei-
tung 7, 7a, wobei die Kraftstoffabfuhrleitung 7a mit dem
Uberdruckventil des Kraftstoffhochdruckspeichers 3 und
weiterhin dem Leckagesystem der Einspritzventile ver-
schaltet ist, Rapsdl oder Diesel abgesteuert wird, muss
dieser Kraftstoff entweder in einen mit Rapsél befllten
Haupttank oder einen mit Diesel beflillten 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 kénnen auch zu einem
gemeinsam betatigten, beide Schaltfunktionen ausfiih-
renden Umschaltventil zusammengefasst sein. Je nach
Schaltstellung wird also der Uber die Kraftstoffabfiihrlei-
tung 7, 7ader zweiten Baueinheit 20 zugefihrte Kraftstoff
in eine Rapsolabfihrleitung 16a, die mit einer weiteren
mit dem Rapsolfilter 14 verschalteten Rapsélabfiihrlei-
tung 16b und der Rapsélabfiihrleitung 16 verschaltet ist,
abgefuhrt oder in eine Dieselkraftstoffabfiihrleitung 21.
[0018] Wie zuvor erldutert wurde, kann das erste Um-
schaltventil 8 so geschaltet sein, dass es zwei Eingange
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-
fuhrung 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
Ausgénge hat. Dem Eingang wird dann Rapsél 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
mundet, verbunden. Bei dieser Ausfiihrung mindet die
Dieselzufiihrleitung 10 Uber ein in die erste Baueinheit
integriertes Ruckschlagventil den ersten Ausgang bezie-
hungsweise die weiterflihrende Kraftstoffzuflihrleitung 6.
In die Rapsoélabfuhrleitung 16 kann dann eine Drossel-
einrichtung eingesetzt sein, die das Druckniveau auf ei-
nem vorgegebenen Wert hélt. Bei einem Rapsélbetrieb
verhindert das Rickschlagventil, dass Rapsél bei aus-
geschalteter elektrischer Forderpumpe in den Dieseltank
gelangen kann.

[0019] Das ganze Kraftstoffsystem ist so ausgebildet,
dass es an eine serienmalig gebaute, als Dieselkraft-
stoff-Brennkraftmaschine ausgebildete Brennkraftma-
schine adaptiert werden kann und dabei die bei der Die-
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selkraftstoff-Brennkraftmaschine vorhandene Kraftstoff-
pumpe 12 und der Filter nunmehr als Rapsolfilter 14 wei-
terverwendet werden kénnen. Im Wesentlichen werden
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. Fur ei-
nen mdglichst schnellen Umschaltvorgang von Diesel-
kraftstoff auf Rapsél und umgekehrt ist dabei insbeson-
dere die Kraftstoffzufiihrleitung 6 mdglichst kurz ausge-

bildet.

1 Kurbelgehduse

2 Zylinderkopf

3 Kraftstoffhochdruckspeicher
4a, 4b Hochdruckférderpumpe

5 Kraftstoffzumesseinrichtung
6 Kraftstoffzufihrleitung

7, 7a Kraftstoffabflihrleitung

8 erstes Umschaltventil

9 erste Baueinheit

10 Dieselkraftstoffzufiihrleitung
11 Rapsdlzufihrleitung

12 Kraftstoffpumpe

13 Rapsolleitung

14 Rapsolfilter

15 Riementrieb

16, 16a, 16b  Rapsoélabfuhrleitung

17 viertes Umschaltventil

18 zweites Umschaltventil

19 drittes Umschaltventil

20 zweite Baueinheit

21 Dieselkraftstoffabflihrleitung
Patentanspriiche

1. Brennkraftmaschine, insbesondere selbstziindende

Brennkraftmaschine, die wechselweise mit einem
dunnflissigen Kraftstoff, insbesondere Diesel, und
einem dickflissigen Kraftstoff, insbesondere Raps-
6l, betrieben wird, wobei ein den diinnflissigen Kraft-
stoff aufnehmender Zusatztank Uber eine Filterein-
richtung und eine Fdrdereinrichtung sowie ein den
dickflissigen Kraftstoff aufnehmender Haupttank
Uber eine Filteranordnung und eine Férderanord-
nung Uber Zuflihrungen mit einer gemeinsamen
Hochdruckpumpeneinrichtung verschaltet sind und
ein Niederdruckausgang der Hochdruckpumpenein-
richtung Uber ein Ricklaufleitungssystem schaltbar
mit dem Haupttank und dem Zusatztank verbunden
ist, wobei

die Filteranordnung und Férderanordnung zusam-
men mit der Hochdruckpumpeneinrichtung im Be-
reich einer Langsseite der Brennkraftmaschine an-
geordnet sind, wobei

ein erstes Umschaltventil (8) zur wechselweisen Zu-
fuhrung von diinnfliissigem Kraftstoff und dickflussi-
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gem Kraftstoff zu der Hochdruckpumpeneinrichtung
und ein zweites Umschaltventil (18) und ein drittes
Umschaltventil (19) oder ein zusammengefasstes
zweites und drittes Umschaltventil zur wechselwei-
sen Ruckfuhrung von aus der Hochdruckpumpen-
einrichtung abgesteuertem diinnflissigen Kraftstoff
und/oder dickflissigem Kraftstoff in den Zusatztank
oder den Haupttank vorhanden sind und die Um-
schaltventile ebenfalls auf der Ldngsseite der Brenn-
kraftmaschine angeordnet sind, dadurch gekenn-
zeichnet,

dass ein viertes Umschaltventil (17) in eine Rick-
fuhrleitung (16) zur Rickfuhrung von dickflissigem
Kraftstoff ausgangsseitig der Filteranordnung in den
Haupttank auf der Langsseite angeordnet ist, wobei
zumindest das erste Umschaltventil (8) eine erste
Baueinheit (9) bildet und das zweite Umschaltventil
(18) und das dritte Umschaltventil (19) oder ein zu-
sammengefasstes zweites und drittes Umschaltven-
til eine zweite Baueinheit (20) bilden.

Brennkraftmaschine nach Anspruch 1

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-
spriche,

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

Brennkraftmaschine nach Anspruch 3,

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

Brennkraftmaschine nach Anspruch 3,
dadurch gekennzeichnet, dass die Baugruppe
fahrzeug- oder geratespezifisch einbaubar ist.

Brennkraftmaschine nach einem der vorherigen An-
spriiche dadurch gekennzeichnet, dass ein War-
metauscher und eine Vorfiltereinrichtung fir den
dickflussigen Kraftstoff fahrzeug- oder geratespezi-
fisch einbaubar sind.

Claims

1.

Internal combustion engine, in particular autoignition
internal combustion engine which is alternately op-
erated with a low-viscosity fuel, in particular diesel,
and aviscous fuel, in particular rapeseed oil, wherein
an additional tank which accommodates the low-vis-
cosity fuel is connected via a filter device and a con-
veying device and a main tank which accommodates
the viscous fuel is connected via a filter arrangement
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and a conveying arrangement is connected via sup-
plies to a common high-pressure pump device and
a low-pressure outlet of the high-pressure pump de-
vice is connected via a return line system switchably
to the main tank and the additional tank, wherein the
filter arrangement and conveying arrangement are
arranged together with the high-pressure pump de-
vice in the region of a longitudinal side of the internal
combustion engine, wherein a first switching valve
(8) for alternate supply of low-viscosity fuel and vis-
cous fuel to the high-pressure pump device and a
second switching valve (18) and a third switching
valve (19) or a combined second and third switching
valve for alternate return of low-viscosity fuel and/or
viscous fuel discharged from the high-pressure
pump device into the additional tank or the main tank
are present and the switching valves are likewise
arranged on the longitudinal side of the internal com-
bustion engine, characterized in that a fourth
switching valve (17) into a return line (16) for return
of viscous fuel is arranged on the outlet side of the
filter arrangement into the main tank on the longitu-
dinal side, wherein at least the first switching valve
(8) forms a first structural unit (9) and the second
switching valve (18) and the third switching valve
(19) or a combined second and third switching valve
form a second structural unit (20).

2. Internal combustion engine according to Claim 1,
characterized in that the first structural unit (9) and
the second structural unit (20) are mounted fixedly
on the internal combustion engine.

3. Internal combustion engine according to one of the
previous claims, characterized in that the filter de-
vice and the conveying device are combined to form
a structural group.

4. |Internal combustion engine according to Claim 3,
characterized in that the structural group is fas-
tened on a console panel which is fitted laterally be-
low the filter arrangement.

5. Internal combustion engine according to Claim 3,
characterized in that the structural group can be
installed in a vehicle- or device-specific manner.

6. Internal combustion engine according to one of the
previous claims, characterized in that a heat ex-
changer and a prefilter device for the viscous fuel
can be installed in a vehicle- or device-specific man-
ner.

Revendications

1. Moteur a combustion interne, notamment moteur a
combustion interne a allumage automatique entrai-
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né en alternance avec un carburant liquide, notam-
ment du diesel, et un carburant visqueux, notam-
mentde I'huile de colza, un réservoir supplémentaire
contenant le carburant liquide ainsi qu’un réservoir
principal contenant le carburant visqueux étant con-
nectés a un dispositif de pompage a haute pression
commun par le biais de conduites d’amenée, pour
I'un via un dispositif de filtrage et un dispositif d’ex-
traction et pour I'autre via un agencement de filtrage
et un agencement d’extraction et une sortie basse
pression du dispositif de pompage a haute pression
étant reliée au réservoir principal et au réservoir sup-
plémentaire via un systéme de conduite de reflux ;

'agencement de filtrage et 'agencement d’extrac-
tion étant disposés conjointement avec le dispositif
de pompage a haute pression dans la région d'un
cété longitudinal du moteur a combustion interne ;

une premiere soupape de commutation (8) servant
a amener en alternance du carburant liquide et du
carburant visqueux au dispositif de pompage a haute
pression et une deuxiéme soupape de commutation
(18) et une troisieme soupape de commutation (19)
ou une deuxiéme et une troisi€me soupapes de com-
mutation réunies étant présentes pour refluer en al-
ternance du carburant liquide et/ou du carburant vis-
queux évacué du dispositif de pompage a haute
pression dans le réservoir supplémentaire ou le ré-
servoir principal et les soupapes de commutation
étant également disposées sur le coté longitudinal
du moteur a combustion interne ;

caractérisé en ce que :

une quatrieme soupape de commutation (17)
est disposée dans une conduite de reflux (16)
pour le reflux du carburant visqueux se trouvant
du cété de sortie de 'agencement de filtrage
dans le réservoir principal placé sur le cété
longitudinal ;

au moins la premiére soupape de commutation
(8) formant une premiére unité de construction
(9) etla deuxieme soupape de commutation (18)
et la troisieme soupape de commutation (19) ou
une deuxiéme et une troisieme soupapes de
commutation réunies formant une deuxieme
unité de construction (20).

Moteur a combustion interne selon la revendication
1, caractérisé en ce que la premiére unité de cons-
truction (9) et la deuxiéme unité de construction (20)
sont montées fixement au moteur a combustion in-
terne.

Moteur a combustion interne selon I'une quelconque
des revendications précédentes, caractérisé en ce
que le dispositif de filtrage et le dispositif d’extraction
sont réunis en un module.

Moteur a combustion interne selon la revendication
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3, caractérisé en ce que le module est fixé sur une
plaque de console placée en c6té en dessous de
I'agencement de filtrage.

Moteur a combustion interne selon la revendication
3, caractérisé en ce que le module peut étre intégré
de fagon spécifique dans un véhicule ou un appareil.

Moteur a combustion interne selon 'une quelconque
des revendications précédentes, caractérisé en ce
qu’un échangeur thermique et un dispositif de pré-
filtrage prévu pour le carburant visqueux peuvent
étre intégrés de fagon spécifique dans un véhicule
ou un appareil.
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