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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft eine Ventilanordnung fir
eine Kraftstoffversorgungsanlage einer Brennkraftma-
schine. Des Weiteren betrifft die Erfindung eine Kraft-
stoffversorgungsanlage mit einer solchen Ventilanord-
nung.

[0002] Dergrundsatzliche Aufbau einer Common-Rail
Kraftstoffversorgungsanlage ist aus der DE 101 57 135
B4 bekannt. So umfasst eine Common-Rail Kraftstoff-
versorgungsanlage je Zylinder der Brennkraftmaschine
jeweils mindestens einen Injektor. Uber die Injektoren ist
in jeden der Zylinder der Brennkraftmaschine Kraftstoff
einspritzbar. Die Common-Rail Kraftstoffversorgungsan-
lage umfasst weiterhin eine mindestens eine Nieder-
druckpumpe, mindestens eine Hochdruckpumpe und
mindestens einen Hochdruckspeicher, um Kraftstoff von
einem Niederdruckbereich der Common-Rail Kraftstoff-
versorgungsanlage in einen Hochdruckbereich dersel-
ben zu fordern, wobei im Hochdruckbereich zwischen
der Pumpeinrichtung und den Injektoren ein permanent
unter Hochdruck stehendes Druckspeichersystem vor-
gesehen ist. Das permanent unter Hochdruck stehende
Druckspeichersystem, welches auch als Common-Rail
bezeichnet wird, weist eine oder mehrere Speicherein-
heiten auf. Die Speichereinheiten sind mit der Pumpein-
richtung sowie untereinander Uber permanent unter
Hochdruck stehende Hochdruckleitungen verbunden.
Das Druckspeichersystem, namlich die Speichereinhei-
ten, sind weiterhin liber abhangig vom Einspritztakt zeit-
weise unter Hochdruck stehende Hochdruckleitungen
mit den Injektoren verbunden. Den abhangig vom Ein-
spritztakt zeitweise unter Hochdruck stehenden Hoch-
druckleitungen, welche die Injektoren mit den Speicher-
einheiten verbinden, sind Schaltventile zugeordnet, die
abhangig vom Einspritztakt den Injektoren Kraftstoff zu-
leiten.

[0003] Es ist es aus der DE 101 57 135 B4 bekannt,
dass einer der Speichereinheiten des Druckspeichersys-
tems ein Sicherheitsventil und ein Spulventil zugeordnet
ist. Das Sicherheitsventil und das Spiilventil bilden zu-
sammen eine Entlastungseinrichtung, wobei Sicher-
heitsventil und Splventil auch von einem einzigen Ven-
tilelement realisiert sein kdnnen. Uber das Spilventil
kann nach Abschalten des Motors die Kraftstoffversor-
gungsanlagein Richtung auf einen Tank entleert werden,
wobei nach der DE 101 57 135 B4 die Ansteuerung des
Spllventils Giber ein eigenes Steuermedium erfolgt, ent-
weder pneumatisch oder elektromagnetisch.

[0004] Ausder DE 198 07 258 A1 ist eine Ventilanord-
nung nach dem Oberbegriff des Anspruchs 1 bekannt.

[0005] Aus der DE 10 2004 007 317 A1 und der DE
196 12 413 A1 ist weiterer Stand der Technik bekannt.

[0006] Hiervon ausgehend liegt der vorliegenden Er-
findung die Aufgabe zugrunde, eine neuartige Ventilan-
ordnung fir eine Kraftstoffversorgungsanlage sowie eine
Kraftstoffversorgungsanlage mit einer solchen Ventilan-
ordnung zu schaffen.
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[0007] Diese Aufgabe wird durch eine Ventilanord-
nung nach Anspruch 1 geldst.

[0008] Die erfindungsgemaRe Ventilanordnung er-
moglicht eine automatische Entlastung des Hochdruck-
bereichs sowie des Niederdruckbereichs der Kraftstoff-
versorgungsanlage nach Abstellen der Brennkraftma-
schine bzw. nach Abstellen einer Niederdruckpumpe der
Kraftstoffversorgungsanlage, und zwar auf mechanische
Artund Weise, ohne dass hierzu eine pneumatische oder
eine elektromagnetische oder eine elektronische An-
steuerung erforderlich ist.

[0009] Somit wird eine selbsttatige Druckentlastung
der Kraftstoffversorgungsanlage nach Abschalten des
Motors ohne Ansteuerung durch ein Steuergerat ermdg-
licht. Als Steuermedium wird der ohnehin in der Kraft-
stoffversorgungsanlage anliegende Druck des Kraft-
stoffs genutzt. Die Druckentlastung der Kraftstoffversor-
gungsanlage kann mit Hilfe der erfindungsgemaRen
Ventilanordnung innerhalb weniger Sekunden erfolgen.
Die Injektoren der Kraftstoffversorgungsanlage kénnen
so effektiv vor Verschlei geschiitzt werden.

[0010] Nach einer vorteilhaften Weiterbildung ist das
Druckregelventil mit einem Druckanschluss derart an
den Niederdruckbereich der Kraftstoffversorgungsanla-
ge anschlieRBbar, dass bei Anliegen des Betriebsdrucks
im Niederruckbereich das Druckregelventil entgegen ei-
ner einstellbaren Federkraft eines Federelements auto-
matisch 6ffnet. Das Vorsteuerventil ist mit einem ersten
Druckanschluss an den Niederdruckbereich der Kraft-
stoffversorgungsanlage und mit einem zweiten Druckan-
schluss unter Zwischenschaltung mindestens einer
Drossel an den Hochdruckbereich der Kraftstoffversor-
gungsanlage derart anschlieRbar, dass bei Anliegen des
Betriebsdrucks im Niederruckbereich und bei Anliegen
des Betriebsdrucks im Hochruckbereich das Vorsteuer-
ventil automatisch schlief3t. Das Hauptventil ist mit den
zwei Druckanschlissen an den Hochruckbereich der
Kraftstoffversorgungsanlage anschlieRbar, wobei bei
Anliegen des Betriebsdrucks im Hochruckbereich das
Hauptventil automatisch schliet. Dann, wenn der Be-
triebsdruck im Niederruckbereich der Kraftstoffversor-
gungsanlage durch Abstellen einer Niederdruckpumpe
abfallt, 6ffnen das Vorsteuerventil und das Hauptventil
automatisch, sodass der Niederdruckbereich und der
Hochdruckbereich in einen Kraftstofftank entleerbar
sind. Diese Verschaltung von Vorsteuerventil, Hauptven-
til und Druckregelventil ist bevorzugt und erlaubt mit ge-
ringem Aufwand eine automatische, selbsttatige Druck-
entlastung des Kraftstoffeinspritzsystems nach Abschal-
tender Brennkraftmaschine bzw. der Niederdruckpumpe
der Kraftstoffversorgungsanlage ohne externe Ansteue-
rung Uber ein Steuergerat.

[0011] Die erfindungsgemafRie Kraftstoffversorgungs-
anlage umfasst eine erfindungsgeméafie Ventilanord-
nung.

[0012] Bevorzugte Weiterbildungen der Erfindung er-

geben sich aus den Unteranspriichen und der nachfol-
genden Beschreibung. Ausflihrungsbeispiele der Erfin-
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dung werden, ohne hierauf beschrankt zu sein, an Hand
der Zeichnung naher erldutert. Dabei zeigt:

Fig. 1:  ein Schema einer erfindungsgemafen Venti-
lanordnung flr eine Kraftstoffversorgungsan-
lage.

[0013] Die hiervorliegende Erfindung betrifft eine Ven-

tilanordnung fiur eine Kraftstoffversorgungsanlage und
eine Kraftstoffversorgungsanlage, insbesondere eine
Common-Rail Kraftstoffversorgungsanlage, einer vor-
zugsweise als GroRdieselmotor oder Schiffsdieselmotor
ausgebildeten Brennkraftmaschine.

[0014] Der grundséatzliche Aufbau einer als Common-
Rail Kraftstoffversorgungsanlage ausgebildeten Kraft-
stoffversorgungsanlage einer Brennkraftmaschine ist
dem hier angesprochenen Fachmann geldufig und be-
reits aus der DE 101 57 135 B4 bekannt. Die hier vorlie-
gende Erfindung betrifft eine Ventilanordnung fiir eine
derartige Kraftstoffversorgungsanlage, die beim Starten
der Brennkraftmaschine sowie nach dem Anlaufen der-
selben sowohlim Niederdruckbereich als auch im Hoch-
druckbereich der Kraftstoffversorgungsanlage die Ein-
stellung definierter Betriebsdriicke unterstitzt, und die
nach Abstellen des Motors bzw. der Niederdruckpumpe
eine automatische, selbsttatige Druckentlastung der
Kraftstoffversorgungsanlage erméglicht.

[0015] Fig. 1zeigtein Blockschaltbild einer erfindungs-
gemalen Ventilanordnung 10 fiir eine Kraftstoffversor-
gungsanlage, insbesondere fur ein Common-Rail Kraft-
stoffversorgungsanlage einer als Schiffsdieselmotor
ausgebildeten Brennkraftmaschine, wobei die Ventilan-
ordnung 10 ein Vorsteuerventil 11, ein Hauptventil 12
und ein Druckregelventil 13 umfasst. Die Ventilanord-
nung 10 der Fig. 1 ist sowohl an einen Niederdruckbe-
reich 14 als auch an einen Hochdruckbereich 15 der
Kraftstoffversorgungsanlage der Brennkraftmaschine
anbindbar.

[0016] Das Hauptventil 12, welches im Ausfliihrungs-
beispiel der Fig. 1 als 2/2-Wegeventil ausgebildet ist, ver-
fugt Uber zwei Druckanschllisse 16 und 17. Mit beiden
Druckanschliissen 16 und 17 ist das Hauptventil 12 an
den Hochdruckbereich 15 der Kraftstoffversorgungsan-
lage anschlieRbar, wobei sich die beiden Druckanschliis-
se 16 und 17 hinsichtlich ihrer Druckflachen unterschei-
den. So verfligt der erste Druckanschluss 16, der unter
Zwischenschaltung einer Drossel 18 an den Hochdruck-
bereich 15 der Kraftstoffversorgungsanlage
anschlieBbar ist, Uber eine groRere Druckflache als der
zweite Druckanschluss 17 des Hauptventils 12, iber wel-
chen das Hauptventil 12 unmittelbar ohne Zwischen-
schaltung einer Drossel an den Hochdruckbereich 15 der
Kraftstoffversorgungsanlage anschlieRbar ist. Dann,
wenn der Hochdruckbereich 15 der Kraftstoffversor-
gungsanlage drucklos ist, driickt ein Federelement 19
das Hauptventil 12 in die in Fig. 1 gezeigte SchlieRstel-
lung, wobei dieses Federelement 19 mit einer relativ ge-
ringen Federkraft ausgefiihrt sein kann, da das Federe-
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lement 19 im Wesentlichen nur der Positionierung des
Hauptventils 12 im drucklosen Zustand dient. Dann,
wenn im Hochdruckbereich 15 lber mindestens ein
Hochdruckpumpe ein Betriebsdruck aufgebaut ist, wird
bedingt dadurch, dass der erste Druckanschluss 16 des
Hauptventils 12 eine gréRere Druckflache aufweist als
der Druckanschluss 17, das Hauptventil 12 ebenfalls in
die in Fig. 1 gezeigte Schliel3stellung gedriickt.

[0017] Das Vorsteuerventil 11 sowie das Druckregel-
ventil 13 sind mit Druckanschlissen 20, 21 an den Nie-
derdruckbereich 14 der Kraftstoffversorgungsanlage an-
schlielBbar, wobei eine Drossel 22 des Niederdruckbe-
reichs 14 Druckschwingungen im Niederdruckbereich 14
dampft. Dann, wenn der Niederdruckbereich 14 drucklos
ist, wird das Vorsteuerventil 11 von einem Federelement
23 indiein Fig. 1 gezeigte Schlief3stellung gedriickt, wo-
bei das Federelement 23 des Vorsteuerventils 11 ebenso
wie das Federelement 19 des Hauptventils 12 mit einer
geringen Federkraft ausgefiihrt ist und im Falle des Vor-
steuerventils 11 ausschlie3lich dazu dient, das Vorsteu-
erventil 11 im drucklosen Zustand zu positionieren. Ge-
gebenenfalls kann auf das Federelement 23 vollstandig
verzichtet werden.

[0018] Das Vorsteuerventil 11, welches im gezeigten
Ausfihrungsbeispiel der Fig. 1 ebenso wie das Haupt-
ventil 12 als 2/2-Wegeventil ausgefuhrt ist, verfligt neben
dem Druckanschluss 21, Uber welches das Vorsteuer-
ventil 11 an den Niederdruckbereich 14 der Kraftstoffver-
sorgungsanlage anschlielbar ist, Gber einen weiteren
Druckanschluss 24, Uber welchen das Vorsteuerventil
11 an den Hochdruckbereich 15 anbindbar ist, und zwar
unter Zwischenschaltung mindestens einer Drossel. In
Fig. 1 ist zwischen den Druckanschluss 24 des Vorsteu-
erventils 11 und den Hochdruckbereich 15 die bereits
erwahnte Drossel 18 und eine weitere Drossel 25 ge-
schaltet. Die beiden Druckanschliisse 21 und 24 des Vor-
steuerventils 11 verfligen wiederum Uber unterschiedli-
che Druckflachen, wobei die Druckflache des ersten
Druckanschlusses 21 gréRer ist als die Druckflache des
zweiten Druckanschluss 24, und zwar derart, dass dann,
wenn im Niederdruckbereich 14 und im Hochdruckbe-
reich 15 jeweils der entsprechende Betriebsdruck aufge-
baut ist, das Vorsteuerventil 11 in die in Fig. 1 gezeigte
SchlieBstellung gedriickt ist.

[0019] Wie oben bereits ausgefiihrt, ist das Druckre-
gelventil 13 Gber den Druckanschluss 20 an den Nieder-
druckbereich 14 anschlieRbar, wobei dann, wenn der
Niederdruckbereich 14 drucklos ist, ein hinsichtlich sei-
ner Federkraft einstellbares Federelement 26 das Druck-
regelventil 13 in die in Fig. 1 gezeigte Schlielstellung
driickt. Dann, wenn im Niederdruckbereich 14 ein Be-
triebsdruck aufgebaut ist, liegt derselbe am Druckan-
schluss 20 an und diickt abh&ngig von der eingestellten
Federkraft des Federelements 26 das Druckregelventil
13 aus der Schlief3stellung heraus, ndmlich derart, dass
sich an den Druckanschlissen 20 und 21 von Druckre-
gelventil 13 und Vorsteuerventil 11 ein konstanter Druck
einstellt. Mit Hilfe des Druckregelventils 13 und dem ein-



5 EP 2 835 526 B1 6

stellbaren Federelement 26 kann demnach auch bei
Druckschwankungen im Kraftstoffversorgungssystem
ein konstanter Offnungsdruck fiir das Hauptventil 12 ge-
wahrleistet werden, in dem ein zu hoher Druck am Druck-
anschluss 20 damit auch am Druckanschluss 21 zum
Offnendes Druckregelventils 13 fihrt, und zwar solange,
bis der Druck an einer Drossel 27 des Druckregelventils
13 auf einen gewlinschten Wert gefallen ist. An dieser
Stelle sei darauf hingewiesen, dass das Druckregelventil
13 in den Kolben des Vorsteuerventils 11 integriert sein
kann.

[0020] Bei abgeschalteter Brennkraftmaschine, also
dann, wenn infolge einer stillstehenden Niederdruck-
pumpe des Niederdruckbereichs 17 und stillstehender
Hochdruckpumpen des Hochdruckbereichs 15 die Kraft-
stoffversorgungsanlage drucklos ist, nehmen die Ventile
11, 12 und 13 der Ventilanordnung 10 die in Fig. 1 ge-
zeigte Position ein.

[0021] Beim Starten der Brennkraftmaschine sowie
beim Starten der Niederdruckpumpe des Niederdruck-
bereichs 14 der Kraftstoffversorgungsanlage wird an den
Druckanschlissen 20 und 21 von Druckregelventil 13
und Vorsteuerventil 11 ein Druck aufgebaut, der Uber
das Druckregelventil 13 konstant gehalten wird und das
Vorsteuerventil 11 in die in Fig. 1 gezeigte SchlieRstel-
lung driickt. Beim Starten der Brennkraftmaschine lauft
auch die oder jede Hochdruckpumpe des Hochdruckbe-
reichs 15 an, wobei bedingt durch die Ausgestaltung der
Druckanschliisse 16 und 17 das Hauptventil 12 den
Hochdruckbereich 15 der Kraftstoffversorgungsanlage
bei Anliegen des Betriebsdrucks im Hochdruckbereich
15 geschlossen halt. Wie bereits ausgefihrt, werden
Druckschwankungen im Niederdruckbereich 14 der
Kraftstoffversorgungsanlage Uber die Drossel 22 ge-
dampft, wobei das Druckregelventil 13 den Offnungs-
druck fur das Hauptventil 12 bei Druckschwankungen in
der Kraftstoffversorgungsanlage konstant halt.

[0022] Nach dem Anlaufen der Brennkraftmaschine
und dem entsprechenden Aufbauen des Betriebsdrucks
im Niederdruckbereich 14 sowie im Hochdruckbereich
15 (iber die Niederdruckpumpe des Niederdruckbereichs
14 sowie die oderjede Hochdruckpumpe des Hochdruck-
bereichs 15 steht an nicht gezeigten Injektoren der Kraft-
stoffversorgungsanlage ein entsprechender Einspritz-
druck an. Uber die Drossel 18 wird der Druckanschluss
16 des Hauptventils 12 beflllt, wobei, wie bereits er-
wahnt, der Druckanschluss 16 eine gréRere Druckflache
aufweist als der Druckanschluss 17, sodass das Haupt-
ventil 12 nach Anlaufen der Brennkraftmaschine sicher
geschlossen gehalten wird.

[0023] Der Druckanschluss 16 des Hauptventils 12 ist
nicht vollkommen dicht, sodass eine gewisse Kraftstoff-
menge aufgrund einer sogenannten Spaltfiihrung des
Hauptventils 12 in Richtung auf einen Kraftstofftank bzw.
Rucklauftank 28 verlorengeht. Die Undichtheit des
Druckanschlusses 16 des Hauptventils 12 ist in Fig. 1
schematisiert Uber eine Drossel 29 dargestellt, wobei es
sich hierbei jedoch nicht um eine konstruktiv ausgefihrte
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Drossel handelt, sondern lediglich um einen Kraftstoff-
verlust aus dem zweiten Druckanschluss 16 in Richtung
auf den Ricklauftank 28 infolge der Undichtheit des
Druckanschlusses 16 des Hauptventils 12. Uber die
Drossel 18 wird jedoch mehr Kraftstoff nachgefihrt, als
im Sinne der prinzipiellen Drossel 29 infolge der Undicht-
heit des Druckanschlusses 16 in Richtung auf den Riick-
lauftank 28 abgefiihrt wird, sodass der Druck am Druck-
anschluss 16 des Hauptventils 12 aufrechterhalten wer-
den kann und so der Hochdruckbereich 15 der Kraftstoff-
versorgungsanlage geschlossen gehalten werden kann.
[0024] Dann, wenn die Brennkraftmaschine abgestellt
wird und demnach die Niederdruckpumpe des Nieder-
druckbereichs 14 sowie die oder jede Hochdruckpumpe
des Hochdruckbereichs 15 abgestellt wird, baut sich der
Druck in der Kraftstoffversorgungsanlage schnell ab. Da-
durch sinkt der Druck am Druckanschluss 21 des Vor-
steuerventils 11, wobei dann infolge des noch anliegen-
den, hoheren Drucks im Hochdruckbereich 15 der Kraft-
stoffversorgungsanlage, der unter Zwischenschaltung
der Drosseln 18 und 25 am Druckanschluss 24 des Vor-
steuerventils 11 anliegt, das Vorsteuerventil 11 automa-
tisch gedffnet wird. Hiermit kann dann durch Ausnutzen
der Druckverhaltnisse in der Kraftstoffversorgungsanla-
ge der Niederdruckbereich 14 automatisch innerhalb we-
niger Sekunden nach Abstellen der Brennkraftmaschine
in Richtung auf den Ricklauftank 28 entleert bzw. ent-
liftet werden.

[0025] In diesem Zusammenhang ist anzumerken,
dass die Drossel 25 gréRer als die Drossel 18, sodass
Uber die Drossel 25 mehr Kraftstoff aus dem Druckan-
schluss 16 abflieBen kann, als Uber die Drossel 18 in
denselben nachgeférdert wird. Durch diese Reduzierung
des Drucks am Druckanschluss 16 des Hauptventils 12
kann auch das Hauptventil 12 Giber den Druck am Druck-
anschluss 17 automatisch geéffnet werden, um dann
auch den Hochdruckbereich 15 der Kraftstoffversor-
gungsanlage nach dem Abstellen bzw. Abschalten der
Brennkraftmaschine innerhalb weniger Sekunden auto-
matisch und selbsttétig in Richtung auf den Riicklauftank
28 zu entleeren bzw. zu beliften.

[0026] Die in Fig. 1 gezeigte Drossel 30 stellt den
Druckverlust zum Rucklauftank 28 dar.

[0027] Die erfindungsgemafe Ventilanordnung 10
nutzt demnach die Druckverhaltnisse im Niederdruckbe-
reich 14 und Hochdruckbereich 15 der Kraftstoffversor-
gungsanlage aus, um beim Starten bzw. Anlaufen der
Brennkraftmaschine das Vorsteuerventil 11 und das
Hauptventil 12 selbsttatig zu schliefen und nach Ab-
schalten der Brennkraftmaschine das Vorsteuerventil 11
und das Hauptventil 12 innerhalb weniger Sekunden au-
tomatisch zu 6ffnen. Hierdurch wird eine selbsttatige Dru-
ckentlastung der Kraftstoffversorgungsanlage nach Ab-
schalten der Brennkraftmaschine ohne Ansteuerung
Uber ein separates Steuergerat gewahrleistet. Es ist kei-
ne pneumatische oder hydraulische Druckluftversor-
gung oder elektromagnetische oder andersartige An-
steuerung erforderlich. Das Steuermedium entspricht
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dem Arbeitsmedium, also dem Kraftstoff, sodass es zu
keinen unterwiinschten Durchmischungen verschiede-
ner Medien kommen kann, so zum Beispiel bei einer
pneumatischen Ansteuerung zur Durchmischung von
Kraftstoff und Druckluft. Das Offnen von Vorsteuerventil
11 und Hauptventil 12 der erfindungsgemafen Ventila-
nordnung 10 nach Abschalten des Motors und damit die
Druckentlastung der Kraftstoffversorgungsanlage erfolgt
innerhalb weniger Sekunden, sodass zum Beispiel Kraft-
stoffinjektoren schnell entlastet werden kénnen. Die Fe-
derelemente 19 und 23 von Hauptventil 12 und Vorsteu-
erventil 11 sind mit geringen Federkraften ausgefiihrt, da
dieselben im drucklosen Zustand im Wesentlichen nur
der Positionierung der entsprechenden Ventile 11, 12
dienen.

Bezugszeichenliste
[0028]

10  Ventilanordnung
11 Vorsteuerventil
12  Hauptventil

13  Druckregelventil
14  Niederdruckbereich
15  Hochdruckbereich
16  Druckanschluss
17  Druckanschluss
18  Drossel

19  Federelement
20  Druckanschluss
21 Druckanschluss
22  Drossel

23  Federelement
24  Druckanschluss
25  Drossel

26  Federelement
27  Drossel

28  Ricklauftank

29  Drossel

30 Drossel

Patentanspriiche

1. Ventilanordnung (10) fir eine Kraftstoffversorgungs-
anlage, insbesondere fiir eine Common-Rail Kraft-
stoffversorgungsanlage einer als Schiffsdieselmotor
ausgebildeten Brennkraftmaschine, mit einem Vor-
steuerventil (11), einem Hauptventil (12) und einem
Druckregelventil (13), wobei das Hauptventil (12) mit
Druckanschlissen (16, 17) an einen Hochdruckbe-
reich (15) der Kraftstoffversorgungsanlage an-
schlieRbar ist, und wobei sowohl das Vorsteuerventil
(11) als auch das Druckregelventil (13) mit Druck-
anschlissen (20, 21) an einen Niederdruckbereich
(4) der Kraftstoffversorgungsanlage anschlielbar
sind, ndmlich derart, dass das Vorsteuerventil (11),
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das Hauptventil (12) und das Druckregelventil (13)
abhangig vom Druck im Niederdruckbereich (14)
und/oder abhangig vom Druck im Hochdruckbereich
(15) automatisch ansteuerbar sind, dadurch ge-
kennzeichnet, dass das Hauptventil (12) mit zwei
Druckanschlissen (16, 17), die sich hinsichtlich ihrer
Druckflachen unterscheiden, an den Hochruckbe-
reich (15) der Kraftstoffversorgungsanlage derart
anschlieRbar ist, dass bei Anliegen des Betriebs-
drucksim Hochruckbereich (15) das Hauptventil (12)
automatisch schliet, wobei ein erster, in
SchlieRrichtung wirkender Druckanschluss (16) des
Hauptventils (12), der eine relativ groRe Druckflache
aufweist, unter Zwischenschaltung mindestens ei-
ner Drossel (18) an den Hochdruckbereich (15) der
Kraftstoffversorgungsanlage anschlie®bar ist, und
wobei ein zweiter, in Offnungsrichtung wirkender
Druckanschluss (17) des Hauptventils (12), der eine
relativ kleine Druckflache aufweist, unmittelbar an
den Hochdruckbereich (15) der Kraftstoffversor-
gungsanlage anschlieRbar ist..

Ventilanordnung nach Anspruch 1, dadurch ge-
kennzeichnet, dass das Druckregelventil (13) mit
einem Druckanschluss (20) derart an den Nieder-
druckbereich (14) anschlieBbar ist, dass bei Anlie-
gen des Betriebsdrucks im Niederruckbereich (14)
das Druckregelventil (13) entgegen einer einstellba-
ren Federkraft eines Federelements (26) unter Ge-
wahrleistung eines konstanten Betriebsdrucks im
Niederruckbereich (14) automatisch 6ffnet.

Ventilanordnung nach Anspruch 1 oder 2, dadurch
gekennzeichnet, dass das Vorsteuerventil (11) mit
einem ersten Druckanschluss (21) an den Nieder-
druckbereich (14) der Kraftstoffversorgungsanlage
und mit einem zweiten Druckanschluss (24) unter
Zwischenschaltung mindestens einer Drossel (18,
25) an den Hochdruckbereich (15) der Kraftstoffver-
sorgungsanlage derart anschlieBbar ist, dass bei
Anliegen des Betriebsdrucks im Niederruckbereich
(14) und bei Anliegen des Betriebsdrucks im Hoch-
ruckbereich (15) das Vorsteuerventil (11) automa-
tisch schlieft.

Ventilanordnung nach einem der Anspriiche 1 bis 3,
dadurch gekennzeichnet, dass das das Vorsteu-
erventil (11) und das Hauptventil (12) als 2/2-Wege-
ventile ausgebildet sind.

Kraftstoffversorgungsanlage, insbesondere Com-
mon-Rail Kraftstoffversorgungsanlage einer als
Schiffsdieselmotor ausgebildeten Brennkraftma-
schine, mit einem Niederdruckbereich (14) und mit
einem Hochdruckbereich (15), gekennzeichnet
durch eine Ventilanordnung (10) nach einem der
Anspriche 1 bis 4.
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Claims

A valve arrangement (10) for a fuel supply system,
in particular for a common rail fuel supply system of
an internal combustion engine designed as diesel
engine for a ship, with a pilot valve (11), a main valve
(12) and a pressure regulating valve (13), wherein
the main valve (12) can be connected with pressure
connections (16, 17) to a high-pressure region (15)
of the fuel supply system, and wherein both the pilot
valve (11) and also the pressure regulating valve (13)
can be connected with pressure connections (20,
21) to a low-pressure region (4) of the fuel supply
system, namely in such a manner that the pilot valve
(11), the main valve (12) and the pressure regulating
valve (13) can be automatically activated dependent
on the pressure in the low-pressure region (12) and
the pressure regulating valve (13) dependent on the
pressure in the low-pressure region (14) and/or de-
pendent on the pressure in the high-pressure region
(15), characterized in that the main valve (12) with
two pressure connections (16, 17), which differ with
respect to their pressure areas, can be connected
to the high-pressure region (15) of the fuel supply
system in such a manner that when the operating
pressure is applied in the high-pressure region (15)
the main valve (12) closes automatically, wherein a
first pressure connection (16) of the main valve (12)
acting in closing direction, which has a relatively
large pressure area, subject to the intermediate con-
nection of at least one choke (18) can be connected
to the high-pressure region (15) of the fuel supply
system, and wherein a second pressure connection
(17) of the main valve (12) acting in opening direc-
tion, which has a relatively small pressure area, can
be directly connected to the high-pressure region
(15) of the fuel supply system.

The valve arrangement according to Claim 1, char-
acterized in that the pressure regulating valve (13)
can be connected to the low-pressure region (14)
with a pressure connection (20) in such a manner
that when the operating pressure is applied in the
low-pressure region (14), the pressure regulating
valve (13) automatically opens against an adjustable
spring force of a spring element (26) subject to main-
taining a constant operating pressure in the low-
pressure region (14).

The valve arrangement according to Claim 1 or 2,
characterized in that the pilot valve (11) can be
connected with a first pressure connection (21) to
the low-pressure region (14) of the fuel supply sys-
tem and with a second pressure connection (24) sub-
ject to intermediate connection of at least one choke
(18, 25) to the high-pressure region (15) of the fuel
supply system in such a manner that upon applica-
tion of the operating pressure in the low-pressure
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region (14) and upon application of the operating
pressure in the high-pressure region (15) the pilot
valve (11) closes automatically.

The valve arrangement according to any one of the
Claims 1 to 3, characterized in that the pilot valve
(11) and the main valve (12) are designed as
two/two-way valves.

A fuel supply system, in particular common rail fuel
supply system of an internal combustion engine de-
signed as diesel engine of a ship, with a low-pressure
region (14) and with a high-pressure region (15),
characterized by a valve arrangement (10) accord-
ing to any one of the Claims 1 to 4.

Revendications

Dispositif de soupape (10) pour une installation d’ali-
mentation en carburant, notamment pour une instal-
lation d’alimentation en carburant arailcommund’un
moteur a combustion interne congu comme un mo-
teur diesel de navire, comportant une soupape pilote
(11), une soupape principale (12) et une soupape
de régulation de pression (13), dans lequel la sou-
pape principale (12) peut étre raccordée avec des
raccords de pression (16, 17) sur une plage a haute
pression (15) de linstallation d’alimentation en car-
burant, et dans lequel tant la soupape pilote (11) que
la soupape de régulation de pression (13) peuvent
étre raccordées avec des raccords de pression (20,
21) sur une plage de basse pression (4) de l'instal-
lation d’alimentation en carburant, a savoir de telle
sorte que la soupape pilote (11), la soupape princi-
pale (12) et la soupape de régulation de pression
(13) puissent étre commandées automatiquement
en fonction de la pression dans la plage a basse
pression (14) et/ou en fonction de la pression dans
la plage a haute pression (15), caractérisé en ce
que la soupape principale (12) peut étre raccordée
avec deux raccords de pression (16, 17), qui se dif-
férencient en ce quiconcerne leurs surfaces de pres-
sion, sur la plage a haute pression (15) de l'installa-
tion d’alimentation en carburant de telle sorte que
en présence de la pression de fonctionnement dans
la plage a haute pression (15) la soupape principale
(12) se ferme automatiquement, dans lequel un pre-
mier raccord de pression (16) agissant dans la di-
rection de fermeture de la soupape principale (12),
qui présente une surface de pression relativement
grande, en intercalant au moins un étranglement
(18) peut étre raccordé sur la plage a haute pression
(15) de linstallation d’alimentation en carburant et
dans lequel un deuxiéme raccord de pression (17)
agissant dans la direction d’ouverture de la soupape
principale (12), qui présente une surface de pression
relativement petite, peut étre raccordé directement



11 EP 2 835 526 B1

ala plage a haute pression (15) de l'installation d’ali-
mentation en carburant.

Dispositif de soupape selon la revendication 1, ca-
ractérisé en ce que la soupape de régulation de
pression (13) peut. étre raccordé avec un raccord
de pression (20) de telle sorte a la plage a basse
pression (14), que en présence de la pression de
fonctionnement dans la plage a basse pression (14)
la soupape de régulation de carburant (13) s’ouvre
automatiquement en sens contraire a une force de
ressort réglable d’'un élément de ressort (26) en ga-
rantissant une pression de fonctionnement constan-
te dans la plage a basse pression (14).

Dispositif de soupape selon la revendication 1 ou 2,
caractérisé en ce que la soupape pilote (11) peut
étre raccordée avec un premier raccord de pression
(21) ala plage a basse pression (14) de l'installation
d’alimentation en carburant et avec un deuxieme
raccord de pression (24) en intercalant au moins un
étranglement (18, 25) sur la plage a haute pression
(15) de linstallation d’alimentation en carburant de
telle sorte que en présence de la pression de fonc-
tionnement dans la plage a basse pression (14) et
en présence de la pression de fonctionnement dans
la plage a haute pression (15) la soupape pilote (11)
se ferme automatiquement.

Dispositif de soupape selon une des revendications
1 a 3, caractérisé en ce que la soupape pilote (11)
et la soupape principale (12) sont congues comme
des soupapes a 2/2 voies.

Installation d’alimentation en carburant, notamment
installation d’alimentation en carburant a rail com-
mun d’'un moteur a combustion interne congu com-
me un moteur diesel de navire, comportant une pla-
ge a basse pression (14) et une plage a haute pres-
sion (15), caractérisé par un dispositif de soupape
(10) selon une des revendications 1 a 4.
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