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Beschreibung

[0001] Die vorliegende Erfindung betrifft ein Common
Rail für eine Vorrichtung zum intermittierenden Einsprit-
zen von unter Hochdruck stehendem Brennstoff in
Brennräume einer Verbrennungskraftmaschine, wobei
die Vorrichtung eine Hochdruckförderpumpe für Brenn-
stoff, umfassend einen Niederdruckeingang und einen
Hochdruckausgang, und Einspritzventile aufweist, qe-
mäss dem Oberbegriff des Anspruchs 1.
[0002] Ein Common Rail dieser Art ist beispielsweise
im Artikel "3. Generation Pkw-Common-Rail von Bosch
mit Piezo-Inline-Injektoren" in der Zeitschrift MTZ 3/2004
Jahrgang 65, Seiten 180 bis 189 offenbart. Die bekannte
Vorrichtung weist eine mengengeregelte Hochdruck-
pumpe auf, welche den Hochdruckspeicherraum in zwei
rohrförmigen Railkörpern des Common Rails mit unter
Hochdruck stehendem Brennstoff speist. Die Hoch-
druckauslässe der Railkörper sind mit den Einspritzven-
tilen verbunden. An einer axialen Stirnseite eines
Railkörpers ist ein Druckregelventil und an der ge-
genüberliegenden axialen Stirnseite des Railkörpers ist
ein Raildrucksensor angeordnet.
[0003] Das Dokument US 5 626 121 A beschreibt eine
Kraftstoffpumpe für ein Hochdruck-Kraftstoffeinspritz-
system, umfassend eine Hochdruck-Kraftstoffpumpe
zum Zuführen von Hochdruck-Kraftstoff zu Injektoren
zum Einspritzen von Hochdruck-Kraftstoff in Zylinder ei-
nes Motors und ein Druckregelventil zum Steuern des
Kraftstoffdrucks der Hochdruck-Kraftstoffpumpe, wobei
die Hochdruck-Kraftstoffpumpe und das Druckregelven-
til integriert sind, um eine Pumpeneinheit zu bilden, und
die Pumpeneinheit zur Montage am Motor angepasst ist.
Die Hochdruck-Kraftstoffpumpe umfasst einen Deckel,
ein Pumpengehäuse und einen Flansch, und das Druck-
regelventil weist ein Einheitsgehäuse auf, das einstückig
mit dem Deckel der Hochdruck-Kraftstoffpumpe ausge-
bildet ist.
[0004] Weiter offenbart das Dokument WO 95/13474
eine Steuereinrichtung für eine Füllgrad-Verstellpumpe,
bei welcher ein Saugdrosselventil als Treibstoffmengen-
regelventil für die Hochdruckförderpumpe dient. Auch
elektrisch angesteuerte Saugdrosselventile zur Treib-
stoffmengenregelung von Common Rail Einspritzvor-
richtungen sind allgemein bekannt.
[0005] Es ist eine Aufgabe der vorliegenden Erfindung,
das Common Rail derart weiterzubilden, dass ein kom-
pakter und revisionsfreundlicher Aufbau gegeben ist.
[0006] Diese Aufgabe wird mit einem Common Rail mit
den Merkmalen des Anspruchs 1 gelöst. Das Common
Rail weist einen Railkörper auf, welcher einen Hoch-
druckspeicherraum, einen mit dem Hochdruckspeicher-
raum verbundenen Hochdruckeinlass und mit dem
Hochdruckspeicherraum verbundene Hochdruckausläs-
se aufweist. Der Hochdruckeinlass ist dazu bestimmt,
mit einem Hochdruckausgang einer Hochdruckförder-
pumpe verbunden zu sein, welche das Common Rail mit
unter Hochdruck stehendem Brennstoff versorgt. Die

Hochdruckauslässe sind dazu bestimmt, mit Einspritz-
ventilen verbunden zu sein, mit welchen in bekannter Art
und Weise unter Hochdruck stehender Brennstoff in
Brennräume einer Verbrennungskraftmaschine intermit-
tierend eingespritzt wird.
[0007] Der Hochdruckausgang der Hochdruckförder-
pumpe ist mit dem Hochdruckeinlass des Railkörpers be-
vorzugt über eine Hochdruckspeiseleitung verbunden,
während die Hochdruckauslässe des Railkörpers bevor-
zugt über Hochdruckverbindungsleitungen mit den zu-
geordneten Einspritzventilen verbunden sind.
[0008] Erfindungsgemäss ist am Railkörper ein Treib-
stoffmengenregelventil zur Regelung der von der Hoch-
druckförderpumpe angesaugten Brennstoffmenge an-
geordnet. Bevorzugt ist das Treibstoffmengenregelventil
als elektrisch gesteuertes Saugdrosselventil ausgebil-
det. Das Treibstoffmengenregelventil ist zwischen einen
Niederdruckspeiseeinlass des Railkörpers und einen
Niederdruckspeiseauslass des Railkörpers geschaltet.
Der Niederdruckspeiseeinlass ist dazu bestimmt, an eine
Niederdruckspeiseleitung angeschlossen zu sein, wel-
che unter Niederdruck von üblicherweise 2 bis 10 bar
stehenden Brennstoff aus einem Brennstoffspeichertank
zuführt. Der Niederdruckspeiseauslass ist dazu be-
stimmt, mit einem Niederdruckeingang der Hochdruck-
förderpumpe verbunden zu sein, dies vorzugsweise über
eine Niederdruckverbindungsleitung.
[0009] Gegenüber dem Stand der Technik ist das
Treibstoffmengenregelventil nicht mehr in die Hoch-
druckförderpumpe integriert, sondern dem Commom
Rail zugeordnet. Dies ermöglicht einerseits einen verein-
fachten Aufbau der Hochdruckförderpumpe und ande-
rerseits eine ausgezeichnete Zugänglichkeit zum Treib-
stoffmengenregelventil.
[0010] Der Vollständigkeit halber sei erwähnt, dass im
Railkörper eine Niederdruckverbindung zwischen dem
Niederdruckspeiseeinlass und dem Niederdruckspei-
seauslass ausgebildet ist, in welche das Treibstoffmen-
genregelventil geschaltet ist. Der Niederdruckspeiseein-
lass, der Niederdruckspeiseauslass und die Nieder-
druckverbindungsleitung sind selbstredend vom Hoch-
druckspeicherraum getrennt.
[0011] Bevorzugt ist am Railkörper weiter mindestens
ein Drucksensor angeordnet, welcher der Messung des
Drucks des Brennstoffs im Hochdruckspeicherraum
dient.
[0012] Bevorzugt ist am Railkörper ein Drucksteuer-
ventil angeordnet, welches zwischen den Hochdruck-
speicherraum und einen Rücklaufauslass des Railkör-
pers geschaltet ist. Das Drucksteuerventil dient bevor-
zugt der Reduktion des Drucks des Brennstoffs im Hoch-
druckspeicherraum bei rascher Reduktion der von der
Verbrennungskraftmaschine verlangten Leistung.
[0013] Der Rücklaufauslass ist bevorzugt über eine
Rücklaufleitung mit dem Brennstoffspeichertank verbun-
den.
[0014] Bevorzugt ist am Railkörper ebenfalls ein be-
vorzugt mechanisches Überdruckventil angeordnet, wel-
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ches ebenfalls zwischen den Hochdruckspeicherraum
und den Rüoklaufauslass geschaltet ist. Das Überdruck-
ventil dient als Sicherheitselement für den Fall, dass ein
maximal zulässiger Druck des Brennstoffs im Hoch-
druckspeicherraum überschritten werden sollte.
[0015] Der Vollständigkeit halber sei erwähnt, dass
das Treibstoffmengenregelventil, der Drucksensor und
das Drucksteuerventil dazu bestimmt sind, elektrisch mit
einer Steuereinrichtung verbunden zu sein.
[0016] Bevorzugt weist der Railkörper eine wenigstens
annähernd ebene Steuerfläche auf. An dieser ist das
Treibstoffmengenregelventil angeordnet. Weiter sind an
dieser Steuerfläche auch der Drucksensor beziehungs-
weise die Drucksensoren, das Drucksteuerventil und das
Überdruckventil angeordnet, falls diese vorhanden sind.
Diese Ausführungsform führt zu einem kompakten, war-
tungsfreundlichen Aufbau.
[0017] Bevorzugt weist der Railkörper auch eine we-
nigstens annähernd ebene Anschlussfläche auf, wobei
der Niederdruckspeiseeinlass und der Niederdruckspei-
seauslass, als auch der Hochdruckeinlass und die Hoch-
druckauslässe auf der Seite dieser Anschlussfläche in
dieser angeordnet sind. Falls ein Rückflussauslass vor-
handen ist, ist auch dieser bevorzugt auf der Seite der
Anschlussfläche in dieser angeordnet. Diese Ausfüh-
rungsform führt dazu, dass sämtliche hydraulischen An-
schlüsse des Railkörpers sich im Bereich der Anschluss-
fläche befinden. Auch dies führt zu einem kompakten
und servicefreundlichen Aufbau.
[0018] Bevorzugt weist der Railkörper eine wenigstens
annähernd quaderförmige Ausbildung auf. Bevorzugt
befinden sich die Steuerfläche und die Anschlussfläche
auf voneinander abgewandten Seiten des Railkörpers,
wobei die Steuerfläche und die Anschlussfläche wenigs-
tens annähernd parallel zueinander verlaufen. Diese
Ausführungsform wird bevorzugt bei V-Motoren einge-
setzt, wobei das Common Rail bevorzugt zwischen den
beiden Zylinderbänken an der Struktur der Verbren-
nungskraftmaschine befestigt ist, dies direkt oder bevor-
zugt über einen Schutzdeckel, wie dies weiter unten be-
schrieben ist. Bevorzugt befindet sich die Anschlussflä-
che auf der der Struktur der Verbrennungskraftmaschine
abgewandten Seite, sodass alle Hydraulikanschlüsse
frei zugänglich sind.
[0019] Bei einem Reihenmotor bietet sich bevorzugt
auch die Möglichkeit, die Anschlussfläche obenliegend,
zylinderkopfseitig anzuordnen und die Steuerfläche auf
der der Motorenstruktur abgewandten, freiliegenden Sei-
te vorzusehen. Auch hier ist es jedoch möglich, die Steu-
erfläche gegenüberliegend der Anschlussfläche auf der
untenliegenden Seite des Rail Gehäuses vorzusehen.
[0020] Bevorzugt ist der Railkörper durch einen ein-
stückigen, integralen Körper gebildet, beispielsweise ei-
nen Stahlkörper.
[0021] In einer bevorzugten Ausführungsform sind der
Hochdruckeinlass sowie alle oder ein Teil der Hoch-
druckauslässe in einer geradlinigen ersten Anschluss-
reihe in Längsrichtung des Railkörpers hintereinander

angeordnet. Bevorzugt sind dabei der Niederdruckspei-
seeinlass sowie der Niederdruckspeiseauslass und, falls
vorhanden, der Rücklaufauslass in einer geradlinigen
zweiten Anschlussreihe ebenfalls in Längsrichtung hin-
tereinander angeordnet. Die erste Anschlussreihe und
die zweite Anschlussreihe sind somit wenigstens annä-
hernd parallel zueinander ausgerichtet. Falls sich nicht
alle Hochdruckanschlüsse in der ersten Anschlussreihe
befinden, ist bevorzugt eine geradlinige dritte Anschluss-
reihe vorgesehen, in welcher die nicht in der ersten An-
schlussreihe vorhandenen Hochdruckauslässe in
Längsrichtung hintereinander angeordnet sind. Bei die-
ser Ausführungsform befindet sich die zweite Anschluss-
reihe bevorzugt mittig zwischen der ersten und der dritten
Anschlussreihe. Diese Ausführungsform wird bevorzugt
bei V-Motoren angewendet.
[0022] Bevorzugt sind das Treibstoffmengenregelven-
til und, falls vorhanden, der Drucksensor beziehungswei-
se die Drucksensoren, das Drucksteuerventil und das
Überdruckventil in einer geradlinigen Steuerreihe in
Längsrichtung hintereinander angeordnet. Bevorzugt
befindet sich die Steuerreihe und die zweite Anschluss-
reihe in einer Längsmittelebene des Railkörpers.
[0023] Der Speicherraum ist bevorzugt durch eine in
Längsrichtung durch den Railkörper hindurchverlaufen-
de Längsbohrung begrenzt, welche an beiden Enden,
beispielsweise mittels Verschlussschrauben, verschlos-
sen ist. Vom Hochdruckeinlass sowie von den zugeord-
neten Hochdruckauslässen führen zur Längsbohrung
Anschlussverbindungsbohrungen, welche jedoch im
Querschnitt kleiner ausgebildet sind als die Längsboh-
rung. Bevorzugt befinden sich die Achsen der Längsboh-
rung und der Anschlussverbindungsbohrungen in der-
selben Ebene, in welcher sich die erste Anschlussreihe
befindet, wobei diese Ebene bevorzugt parallel zur
Längsmittelebene des Railkörpers und wenigstens an-
nähernd rechtwinklig zur Anschlussfläche verläuft.
[0024] Falls eine dritte Anschlussreihe vorhanden ist,
ist bevorzugt eine in Längsrichtung durch den Railkörper
hindurch verlaufende, an beiden Enden verschlossene
zweite Längsbohrung vorhanden, zu welcher von den
zugeordneten Hochdruckauslässen ausgehende, im
Querschnitt kleinere weitere Anschlussverbindungsboh-
rungen führen. Die beiden parallelen Längsbohrungen
sind dabei bevorzugt über eine rechtwinklig zur Längs-
mittelebene verlaufende Verbindungsbohrung miteinan-
der strömungsmässig verbunden.
[0025] Bei dieser Ausführungsform sind bevorzugt der
ersten Anschlussreihe der Hochdruckeinlass und die
Hälfte der Hochdruckauslässe zugeordnet, während die
andere Hälfte der Hochdruckauslässe der dritten An-
schlussreihe zugeordnet sind. Dies bietet einerseits eine
gute Zugänglichkeit und andererseits die Möglichkeit für
kurze Hochdruckverbindungsleitungen zwischen den
Hochdruckanschlüssen und den Einspritzventilen. Wei-
ter ist Dank der wenigstens annähernd quaderförmigen
Ausführungsform des Railkörpers und den Längsboh-
rungen sowie Querbohrungen eine einfache spanabhe-
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bende Herstellung ermöglicht.
[0026] Die genannte Längsbohrung kann als Sach-
lockbohrung beziehungsweise die genannten Längs-
bohrungen können als Sachlockbohrungen ausgebildet
sein. Entsprechend ist nur jeweils an einem Ende ein
beispielsweise durch eine Verschlussschraube gebilde-
ter Verschluss vorzusehen.
[0027] Wie bereits weiter oben erwähnt, ist bevorzugt
ein am Railkörper angeordneter Schutzdeckel vorhan-
den, welcher das Treibstoffmengenregelventil sowie den
Drucksensor, das Drucksteuerventil und das Überdruck-
ventil, falls diese vorhanden sind, gegen die Umgebung
schützend umgibt. Somit sind die Steuer- und Messee-
lemente (wie das Treibstoffmengenregelventil sowie das
Drucksteuerventil und der Drucksensor beziehungswei-
se die Drucksensoren) sowie Sicherheitselemente (wie
das Überdruckventil) vom Schutzdeckel gegen die raue
Umgebung geschützt.
[0028] Bevorzugt liegt im montierten Zustand der
Schutzdeckel mit seiner dem Railkörper abgewandten
Deckelseite an der Struktur der Verbrennungskraftma-
schine an und ist dabei der Railkörper mittels Schrauben
an der Struktur befestigt, wobei die Schrauben ausser-
halb des Schutzdeckels oder durch diesen hindurch ver-
laufen. Dies ermöglicht einerseits für die Steuer- und
Messelemente sowie Sicherheitselemente einen ausge-
zeichneten Schutz und andererseits eine einfache Mon-
tage an der Struktur der Verbrennungskraftmaschine so-
wie einen freien Zugang zu den hydraulischen Anschlüs-
sen.
[0029] Bevorzugt ist am Schutzdeckel eine elektrische
Steckerbuchse angeordnet, bevorzugt mantelseitig, mit
welcher das elektrisch gesteuerte Treibstoffmengenre-
gelventil sowie, falls vorhanden, die Drucksensoren und
das Drucksteuerventil über elektrische Leitungen ver-
bunden sind. An die Steckerbuchse ist ein Stecker an-
schliessbar, von welchem ein Steuerkabel zur Steuerung
der Einspritzvorrichtung verläuft.
[0030] Die vorliegende Offenbarung beschreibt auch
eine eine Hochdruckförderpumpe für Brennstoff, umfas-
send einen Niederdruckeingang und einen Hochdruck-
ausgang, und Einspritzventile aufweisende Vorrichtung
zum intermittierenden Einspritzen von unter Hochdruck
stehendem Brennstoff in Brennräume einer Verbren-
nungskraftmaschine mit einem erfindungsgemässen
Common Rail.
[0031] Die Erfindung wird anhand eines in der Zeich-
nung dargestellten Ausführungsbeispiels näher erläu-
tert. Es zeigen rein schematisch:

Fig. 1 in isometrischer Darstellung von schräg oben
eine Vorrichtung zum intermittierenden Ein-
spritzen von unter Hochdruck stehendem
Brennstoff in Brennräume einer Verbrennungs-
kraftmaschine mit einer Hochdruckförderpum-
pe, einem von dieser gespeisten Common Rail
und vom Common Rail mit unter Hochdruck
stehendem Brennstoff versorgten Einspritz-

ventilen;

Fig. 2 in isometrischer Darstellung von schräg oben
das Common Rail gemäss Fig. 1;

Fig. 3 in isometrischer Darstellung von schräg unten
das Common Rail gemäss den Fig. 1 und 2 oh-
ne Schutzdeckel;

Fig. 4 das Common Rail gemäss den Fig. 1 bis 3 mit
Schutzdeckel in einem Längsschnitt entlang
der Längsmittelebene;

Fig. 5 das Common Rail gemäss den Fig. 1 bis 4 ohne
Schutzdeckel in einem Schnitt parallel zur
Längsmittelebene durch eine erste Anschluss-
reihe, welche den Hochdruckeinlass und sechs
Hochdruckauslässe umfasst; und

Fig. 6 das Common Rail gemäss den Fig. 1 bis 5 in
einem Schnitt entlang der Linie VI - VI der Fig. 4.

[0032] In der folgenden Figurenbeschreibung und in
allen Figuren werden für die gleichen Merkmale diesel-
ben Bezugszeichen verwendet.
[0033] Fig. 1 zeigt eine Vorrichtung zum intermittieren-
den Einspritzen von unter Hochdruck stehendem Brenn-
stoff in Brennräume einer Verbrennungskraftmaschine
10. In gezeigtem Ausführungsbeispiel handelt es sich bei
der Verbrennungskraftmaschine 10 um einen 12-Zylin-
der V-Verbrennungsmotor mit zwei Zylinderbänken à je
sechs Zylinder.
[0034] An der Struktur 12 der Verbrennungskraftma-
schine 10, im gezeigten Ausführungsbeispiel zwischen
den beiden Zylinderbänken, sind eine Hochdruckförder-
pumpe 14 und ein erfindungsgemässes Common Rail
16 befestigt.
[0035] Die in bekannter Art und Weise über einen
Zahnriemen oder über Zahnräder von der Verbren-
nungskraftmaschine 10 angetriebene Hochdruckförder-
pumpe 14 weist einen Niederdruckeingang 18 und einen
Hochdruckausgang 20 auf. Mit einer Niederdruckverbin-
dungsleitung 22 dem Niederdruckeingang 18 zugeführ-
ter, unter Niederdruck von beispielsweise 2 bis 10 bar
stehender Brennstoff wird von der Hochdruckförderpum-
pe 14 in bekannter Art und Weise auf Hochdruck von
beispielsweise ca. 2000 bar gebracht und mit einer an
den Hochdruckausgang 20 angeschlossenen Hoch-
druckspeiseleitung 24 dem Common Rail 16 zugeführt.
[0036] Das Common Rail 16 weist einen annähernd
quaderförmigen Railkörper 26, bevorzugt aus einem
hochfestem Stahl, auf, in welchem ein Hochdruckspei-
cherraum 28 vorhanden ist, wie dies Fig. 5 und 6 zeigen.
Mit dem Hochdruckspeicherraum 28 ist ein Hochdruck-
einlass 30, an welchem die Hochdruckspeiseleitung 24
angeschlossen ist, und sind die Hochdruckauslässe 32
verbunden. Im gezeigten Ausführungsbeispiel ist jeder
der zwölf Hochdruckauslässe 32 über eine Hochdruck-
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verbindungsleitung 34 mit einem zugeordneten Ein-
spritzventil 36 verbunden, um dieses mit dem unter
Hochdruck stehenden Brennstoff zu versorgen.
[0037] Der besseren Übersichtlichkeit halber sind in
Fig. 1 nur jene sechs Einspritzventile 36 gezeigt, welche
den sechs Zylindern der einen Zylinderbank zugeordnet
sind, um in deren Zylinder intermittierend unter Hoch-
druck stehenden Brennstoff einzuspritzen. Die der zwei-
ten Zylinderbank zugeordneten sechs Einspritzventile 36
sind auf gleiche Art und Weise an die verbleibenden
Hochdruckauslässe 32 angeschlossen.
[0038] Der Railkörper 26 weist weiter einen Nieder-
druckspeiseeinlass 38 und einen Niederdruckspei-
seauslass 40 auf. An Letzteren ist die Niederdruckver-
bindungsleitung 22 angeschlossen. An den Niederdruck-
speiseeinlass 38 ist eine in Fig. 2 schematisch angedeu-
tete Niederdruckspeiseleitung 42 angeschlossen, durch
welche der unter Niederdruck stehende Brennstoff von
einem Brennstofftank, beispielsweise mittels einer Nie-
derdruckbrennstoffspeisepumpe, zugeführt wird.
[0039] Wie dies insbesondere aus den Fig. 1 und 2
hervorgeht, weist der Railkörper 26 im gezeigten Aus-
führungsbeispiel auf der obenliegenden Seite eine ebe-
ne Anschlussfläche 44 auf, auf deren Seite und in deren
Bereich sämtliche hydraulischen Anschlüsse des Com-
mon Rails 16, das heisst der Hochdruckeinlass 30, die
Hochdruckauslässe 32, der Niederdruckspeiseeinlass
38, der Niederdruckspeiseauslass 40 und, wie weiter un-
ten zu beschreiben ist, ein Rücklaufauslass 46 ausgebil-
det sind.
[0040] Wie dies besonders anschaulich Fig. 2 zeigt,
sind der Hochdruckeinlass 30 und die sechs der genann-
ten Zylinderbank zugeordneten Hochdruckauslässe 32
in einer geradlinigen ersten Anschlussreihe 48 hinterein-
ander angeordnet, wobei die erste Anschlussreihe 48 in
einer vom quaderförmigen Railkörper 26 definierten
Längsrichtung L parallel zur Längsmittelebene E und be-
züglich dieser seitlich versetzt verläuft. Die Längsmitte-
lebene E verläuft weiter rechtwinklig zur Anschlussfläche
44.
[0041] Der Niederdruckspeiseeinlass 38, der Nieder-
druckspeiseauslass 40 und der Rücklaufauslass 46 sind
in einer geradlinigen zweiten Anschlussreihe 50 in
Längsrichtung L hintereinander angeordnet, wobei sich
die zweite Anschlussreihe 50 im gezeigten Ausführungs-
beispiel entlang der Längsmittelebene E erstreckt.
[0042] Die verbleibenden sechs, der andern Zylinder-
bank zugeordneten Hochdruckauslässe 32 sind in einer
geradlinigen dritten Anschlussreihe 52 in Längsrichtung
L hintereinander angeordnet. Die dritte Anschlussreihe
52 verläuft bezüglich der Längsmittelebene E symmet-
risch zur ersten Anschlussreihe 48, wobei symmetrisch
zum Hochdruckeinlass 30 sich einer der Hochdruckaus-
lässe 32 befindet.
[0043] Dem Common Rail 16 ist, wie dies insbeson-
dere aus den Fig. 1, 2 und 4 hervorgeht, ein Schutzdeckel
54 zugeordnet, auf welchem der Railkörper 26 angeord-
net ist und welcher mit seiner untenliegenden Deckel-

wand 56 auf der Struktur 12 der Verbrennungskraftma-
schine 10 anliegt. Der Schutzdeckel 54 und der Railkör-
per 26 sind mittels Schrauben aneinander befestigt.
[0044] Der Railkörper 26 ist mit vier Schrauben 58, wel-
che durch entsprechende Durchlässe im Railkörper 26
und im Mantel 60 des Schutzdeckels 54 hindurch ver-
laufen, an der Struktur 12 der Verbrennungskraftmaschi-
ne 10 lösbar befestigt. Der Vollständigkeit halber sei er-
wähnt, dass der Schutzdeckel 54 mit dem Mantel 60 um-
fangsseitig ununterbrochen verbunden ist und somit eine
kappenartige Form aufweist.
[0045] Der Railkörper 26 weist auf seiner untenliegen-
den, der Anschlussfläche 44 abgewandten und zu dieser
parallelen Seite eine ebene Steuerfläche 62 auf (siehe
auch Fig. 3 und 4), welche vom Schutzdeckel 54 über-
deckt ist.
[0046] Die Anschlussfläche und die Steuerfläche 62
sind parallel zur Längsrichtung L.
[0047] An der Steuerfläche 62 ist ein Treibstoffmen-
genregelventil 64 angeordnet, welches im gezeigten
Ausführungsbeispiel durch ein allgemein bekanntes,
elektrisch gesteuertes Saugdrosselventil 66 gebildet ist,
wie dies insbesondere aus den Fig. 3 und 4 hervorgeht.
Das am Railkörper 26 angeordnete Treibstoffmengenre-
gelventil 64 ist zwischen den Niederdruckspeiseeinlass
38 und den Niederdruckspeiseauslass 40 geschaltet und
dient der Regelung der von der Hochdruckförderpumpe
14 angesaugten beziehungsweise dieser zugeführten
Brennstoffmenge.
[0048] Weiter sind am Railkörper 26, an der Steuerflä-
che 62, zwei Drucksensoren 68 angeordnet und an die-
sem befestigt, welche dem Messen des Drucks des
Brennstoffs im Hochdruckspeicherraum 28 des Common
Rails 16 dienen; selbstverständlich ist es auch möglich,
nur einen einzigen Drucksensor 68 vorzusehen.
[0049] Weiter sind im gezeigten Ausführungsbeispiel
am Railkörper 26, an dessen Steuerfläche 62, ein elek-
trisch gesteuertes Drucksteuerventil 70 und ein mecha-
nisches Überdruckventil 72 angeordnet.
[0050] Das Drucksteuerventil 70 und das Überdruck-
ventil 72 sind zwischen den Hochdruckspeicherraum 28
und den Rückflussauslass 46 geschaltet.
[0051] An den Rücklaufauslass 46 ist eine Rücklauf-
leitung 124 angeschlossen, welche den bei geöffnetem
Drucksteuerventil 70 oder Überdruckventil 72 aus dem
Hochdruckspeicherraum 28 austretenden Brennstoff
zum Brennstofftank zurückführt.
[0052] Das Drucksteuerventil 70 ist dazu vorgesehen,
bei schnellem Abfall der von der Verbrennungskraftma-
schine 10 verlangten Leistung, den Druck im Hochdruck-
speicherraum 28 und somit auch in den Einspritzventilen
36 rasch abzusenken.
[0053] Unter normalen Betriebsbedingungen ist das
bevorzugt mechanisch ausgebildete Überdruckventil 72
geschlossen. Es öffnet, wenn im Hochdruckspeicher-
raum 28 ein maximaler Druckwert überschritten wird und
schliesst wieder, wenn ein vorbestimmter Druckwert un-
terschritten wird.
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[0054] Das Treibstoffmengenregelventil 64, die Druck-
sensoren 68, das Drucksteuerventil 70 und das Über-
druckventil 72 sind in einer geradlinigen Steuerreihe 74
in Längsrichtung L hintereinander angeordnet, wobei
sich die Steuerreihe 74 in der Längsmittelebene E befin-
det.
[0055] Die Steuerelemente 76, das heisst im gezeigten
Ausführungsbeispiel das Treibstoffmengenregelventil
64 und das Drucksteuerventil 70, die Messelemente 78,
im gezeigten Ausführungsbeispiel die Drucksensoren
68, und die Sicherheitselemente 80, im gezeigten Aus-
führungsbeispiel das Überdruckventil 72, sind an der
Steuerfläche 62 des Railkörpers 26 angeordnet sowie
an diesem befestigt und mittels des Schutzdeckels 54
gegenüber der Umgebung geschützt gekapselt.
[0056] Die elektrischen Komponenten der Steuerele-
mente 76 - im gezeigten Ausführungsbeispiel das Treib-
stoffmengenregelventil 64 und das Drucksteuerventil 70
- und der Messelemente 78 - im gezeigten Ausführungs-
beispiel die Drucksensoren 68 - sind über elektrische Lei-
tungen 82 mit einer den Mantel 60 des Schutzdeckels
54 durchgreifenden Steckerbuchse 84 verbunden. Mit-
tels eines Steuerkabels ist die Steckerbuchse 84 mit ei-
ner elektrischen Steuerung 86 verbindbar, um die Vor-
richtung zur intermittierenden Einspritzung von unter
Hochdruck stehendem Brennstoff in die Brennräume der
Verbrennungskraftmaschine 10 zu steuern und zu über-
wachen. Der Vollständigkeit halber sei erwähnt, dass ge-
gebenenfalls auch elektrische Komponenten der Sicher-
heitselemente 80 in gleicher Art und Weise mit der Steu-
erung 86 verbunden sein können.
[0057] Die Niederdruckanschlüsse des Common Rails
16, das heisst der Niederdruckspeiseeinlass 38, der Nie-
derdruckspeiseauslass 40 und der Rücklaufauslass 46,
sind identisch ausgebildet, wie dies insbesondere Fig. 4
zeigt. Sie weisen je eine von der Anschlussfläche 24 aus-
gehende und rechtwinklig zu dieser verlaufende Sack-
lochbohrung 88 mit einem konischen Bodenbereich und
mit einem Innengewinde auf. In die Innengewinde sind
in bekannter Art und Weise die Anschlussschrauben der
Niederdruckverbindungsleitung 22, der Niederdruck-
speiseleitung 42 und der Rücklaufleitung 124 ein-
schraubbar. Es ist jedoch auch möglich, diese Nieder-
druckanschlüsse unterschiedlich auszubilden.
[0058] Demgegenüber sind alle Hochdruckanschlüs-
se, im gezeigten Ausführungsbeispiel der Hochdruckein-
lass 30 und die Hochdruckauslässe 32, an aus der An-
schlussfläche 44 und rechtwinklig zu dieser vorstehen-
den Zylinderstummeln 90 identisch ausgebildet, wobei
die Zylinderstummel 90 mit einem Aussengewinde ver-
sehen sind; siehe dazu insbesondere Fig. 1, 2, 4 und 5.
Auf die Aussengewinde sind in bekannter Art und Weise
die Anschlussmuttern der Hochdruckspeiseleitung 24
und der Hochdruckverbindungsleitungen 34 aufschraub-
bar.
[0059] Alternativ zu den Gewindestummeln 90 könnte
der Railkörper 26 auch für die Hochdruckanschlüsse,
hier 30 und 32, für Hochdruck geeignete Innengewinde-

Anschlüsse aufweisen, ähnlich wie im Zusammenhang
mit den Niderdruckanschlüssen, hier 38, 40 und 46, of-
fenbart. Es kann dann pro Hochdruckanschluss ein
Hochdruck-Verbindungsnippel vorgesehen werden, der
in bekannter Art und Weise bei Injektoren und bei Com-
mon Rails eingeschraubt ist und je nach Ausführungs-
form Rail seitig zusätzlich wie bekannt verschweisst sein
kann.
[0060] Vom Bodenbereich der Sacklochbohrung 88
des Niederddruckspeiseeinlasses 38 verläuft zum Bo-
denbereich einer sacklochartigen Aufnahmebohrung 94
für das Treibstoffmengenregelventil 64 eine Schrägboh-
rung 92; siehe Fig. 4 und 6. Die Aufnahmebohrung 94
verläuft von der Steuerfläche 62 aus und rechtwinklig zu
dieser. Weiter verläuft von der der Hochdruckförderpum-
pe 14 zugewandten ersten Stirnseite 96 des Railkörpers
26 eine in Längsrichtung L verlaufende erste Längsboh-
rung 98 bis zur Aufnahmebohrung 94. Die erste Längs-
bohrung 98 ist bei der ersten Stirnseite 96 mittels eines
Dichtungselements 126 verschlossen.
[0061] Weiter verläuft vom Bodenbereich der Sack-
lochbohrung 88 des Niederdruckspeiseauslasses 40 ei-
ne Verbindungsbohrung 100 in die erste Längsbohrung
98. Die Schrägbohrung 92, die erste Längsbohrung 98
und die Verbindungsbohrung 100 bilden eine Verbin-
dungsleitung zwischen dem Niederdruckspeiseeinlass
38 und dem Niederdruckspeiseauslass 40, in welche das
Treibstoffmengenregelventil 64 geschaltet ist.
[0062] An dieser Stelle soll erwähnt sein, dass es auch
möglich ist, bei sonst gleich ausgebildetem Common Rail
16, das Treibstoffmengenregelventil 64, wie beim Stand
der Technik, der Hochdruckförderpumpe 14 zuzuordnen.
Selbstredend wären in diesem Fall am Railkörper 26 kein
Niederdruckspeiseeinlass 38, kein Niederdruck-
speisauslass 40 und keine diese miteinander verbinden-
de Verbindungsleitung notwendig.
[0063] Achsparallel zur ersten Längsbohrung 98 ver-
läuft von der der ersten Stirnseite 96 abgewandten zwei-
ten Stirnseite 96’ des Railkörpers 26 eine zweite Längs-
bohrung 102, welche in eine vom Bodenbereich der dem
Rücklaufauslass 46 zugeordneten Sacklochbohrung 88
ausgehenden weiteren Verbindungsbohrung 104 mün-
det und dort endet; vergl. Fig. 4. Die zweite Längsboh-
rung 102 ist bei der Stirnseite 96’ mittels eines Dichtungs-
elements 126’ verschlossen.
[0064] Die zweite Längsbohrung 102 wird durch wei-
tere Aufnahmebohrungen 106 für das Drucksteuerventil
70 und das Überdruckventil 72 durchkreuzt. Diese sack-
lochartigen weiteren Aufnahmebohrungen 106 verlaufen
von der Steuerfläche 62 aus und rechtwinklig zu dieser.
[0065] Von den Böden der weiteren Aufnahmebohrun-
gen 106 für das Drucksteuerventil 70 und das Überdruck-
ventil 72 verlaufen Bohrungen, ebenfalls rechtwinklig zur
Steuerfläche 62, welche in je eine Querbohrung 108
münden, wobei diese rechtwinklig zur Längsmittelebene
E verlaufenden Querbohrungen 108 je eine Strömungs-
verbindung zum Hochdruckspeicherraum 28 bezie-
hungsweise deren weiter unten beschriebenen Bohrun-
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gen 114 darstellen; siehe Fig. 5 und 6.
[0066] Öffnet das in die betreffende Aufnahmebohrung
eingesetzte Überdruckventil 72, strömt durch die zuge-
ordnete Querbohrung 108 aus dem Hochruckspeicher-
raum 28 Brennsoff, welcher durch die zweite Längsboh-
rung 102 - am Drucksteuerventil 70 vorbei - und die wei-
tere Verbindungsbohrung 104 zum Rückflussauslass 46
geleitet wird.
[0067] Entsprechend wird auch der, bei geöffnetem
Drucksteuerventil 70, durch die zugeordnete Querboh-
rung 108 aus dem Hochdruckspeicherraum 28 austre-
tende Brennstoff durch die zweite Längsbohrung 102 und
die weitere Verbindungsbohrung 104 dem Rückflussaus-
lass 46 zugeführt.
[0068] Weiter verlaufen von der Steuerfläche 62 aus
und rechtwinklig zu dieser sacklochartige Drucksensor-
Aufnahmebohrungen 110. Von den Böden der beiden
Drucksensor-Aufnahmebohrungen 110 verlaufen Boh-
rungen zu je einer weiteren Querbohrung 112, welche je
eine hydraulische Verbindung zum Hochdruckspeicher-
raum 28 beziehungsweise der zugeordneten Bohrung
114 herstellen. Wie dies insbesondere die Fig. 2, 3 und
6 zeigen, sind die Querbohrungen 108 und weiteren
Querbohrungen 112 ebenfalls mittels Dichtungsschrau-
ben gegen die Umgebung verschlossen.
[0069] Wie dies aus Fig. 5 und 6 in Verbindung mit den
Fig. 2 und 3 hervorgeht, weist der Hochdruckspeicher-
raum 28 die zwei Bohrungen 114 auf, welche in Längs-
richtung L von der ersten Stirnseite 96 zur zweiten Stirn-
seite 96’ verlaufen und bei diesen beiden Stirnseiten 96,
96’ mittels Verschlussschrauben 116 dicht verschlossen
sind. Die Achsen der beiden Bohrungen 114 verlaufen
in den parallel zur Längsmittelebene E verlaufenden
Ebenen, in welchen auch die erste beziehungsweise drit-
te Anschlussreihe 48, 52 sich befinden.
[0070] Wie Fig. 5 und 6 zeigen, sind die beiden Boh-
rungen 114 über die weiteren Querbohrungen 108 mit-
einander verbunden, wobei in der Fig. 6 auch der zur
Seitenfläche des Railkörpers 26 verlaufende und dort
verschlossene Abschnitt dieser weiteren Querbohrun-
gen 108 sichtbar ist.
[0071] Von den freien Enden der Zylinderstummel 90
verlaufen sacklochartige Anschlussbohrungen 120, de-
ren konische Bodenfläche eine Dichtfläche bildet, welche
mit entsprechenden Dichtflächen der Hochdruckspeise-
leitung 24 beziehungsweise Hochdruckverbindungslei-
tungen 34 zusammenwirken. Vom Boden jeder An-
schlussbohrung 120 aus verläuft, rechtwinklig zur An-
schlussfläche 44, eine Anschlussverbindungsbohrung
122, welche in die zugeordnete Bohrung 114 mündet.
[0072] Der Vollständigkeit halber sei erwähnt, dass die
beiden Bohrungen 114, welche einen grossen Anteil des
Hochdruckspeicherraums 28 bilden, im Durchmesser
grösser ausgebildet sind als die übrigen genannten Boh-
rungen, welche hydraulische Verbindungen darstellen.
[0073] Im gezeigten Ausführungsbeispiel ist der Rail-
körper 26 aus einem einzigen Metallblock spanabhe-
bend gefertigt. Die quaderförmige Ausführungsform des

Railkörpers 26 erlaubt auf einfache Art und Weise, durch
insbesondere in Längsrichtung L und rechtwinklig zur An-
schlussfläche 44 beziehungsweise Steuerfläche 62 so-
wie den Seitenflächen verlaufende Bohrungen, den
Hochdruckspeicherraum 28 und die notwendigen hy-
draulischen Verbindungen herzustellen.
[0074] Die beiden Bohrungen 114 können auch als
Sacklochbohrungen ausgebildet sein, so dass sie nur
auf jener Stirnseite 96 beziehungsweise 96’, von welcher
sie ausgehen, mit einer Verschlussschraube 116 zu ver-
schliessen sind.

Patentansprüche

1. Common Rail für eine Vorrichtung zum intermittie-
renden Einspritzen von unter Hochdruck stehendem
Brennstoff in Brennräume einer Verbrennungskraft-
maschine (10), wobei die Vorrichtung eine Hoch-
druckförderpumpe (14) für Brennstoff, umfassend
einen Niederdruckeingang (18) und einen Hoch-
druckausgang (20), und Einspritzventile (36) auf-
weist, mit einem Railkörper (26), welcher einen
Hochdruckspeicherraum (28), einen mit dem Hock-
druckspeicherraum (28) verbundenen Hockdruck-
einlass (30) und mit dem Hochdruckspeicherraum
(28) verbundene Hockdruckauslässe (32) aufweist,
wobei der Hochdruckeinlass (30) dazu bestimmt ist,
mit dem Hochdruckausgang (20) der Hockdruckför-
derpumpe (14) verbunden zu sein, und die Hoch-
druckauslässe (32) dazu bestimmt sind, mit Ein-
spritzventilen (36) verbunden zu sein, gekennzeich-
net durch ein am Railkörper (26) angeordnetes
Treibstoffmengenregelventil (64) zur Regelung der
von der Hochdruckförderpumpe (14) angesaugten
Brennstoffmenge, welches zwischen einen Nieder-
druckspeiseeinlass (38) des Railkörpers (26) und ei-
nen Niederdruckspeiseauslass (40) des Railkörpers
(26) geschaltet ist, wobei der Niederdruckspeisee-
inlass (38) dazu bestimmt ist, mit einer unter Nieder-
druck stehenden Brennstoff zuführenden Nieder-
druckspeiseleitung (42) verbunden zu sein, und der
Niederdruckspeiseauslass (40) dazu bestimmt ist,
mit dem Niederdruckeingang (18) der Hockdruckför-
derpumpe (14) verbunden zu sein.

2. Common Rail nach Anspruch 1, gekennzeichnet
durch einen am Railkörper (26) angeordneten
Drucksensor (68) zum Messen des Drucks des
Brennstoffs im Hockdruckspeicherraum (28).

3. Common Rail nach Anspruch 1 oder 2, gekenn-
zeichnet durch ein am Railkörper (26) angeordne-
tes Drucksteuerventil (70) und/oder ein am Railkör-
per (26) angeordnetes Überdruckventil (72), wobei
das Drucksteuerventil (70) und/oder das Überdruck-
ventil (72) zwischen den Hochdruckspeicherraum
(28) und einen Rücklaufauslass (46) des Railkörpers
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(26) geschaltet ist beziehungsweise sind.

4. Common Rail nach einem der Ansprüche 1 bis 3,
dadurch gekennzeichnet, dass der Railkörper (26)
eine wenigstens annähernd ebene Steuerfläche (62)
aufweist, an welcher das Treibstoffmengenregel-
ventil (64) angeordnet ist und an welcher gegebe-
nenfalls der Drucksensor (68), das Drucksteuerven-
til (70) und das Überdruckventil (72) angeordnet
sind.

5. Common Rail nach einem der Ansprüche 1 bis 4,
dadurch gekennzeichnet, dass der Railkörper (26)
eine wenigstens annähernd ebene Anschlussfläche
(44) ausweist, wobei der Niederdruckspeiseeinlass
(38), der Niederdruckspeiseauslass (40), der Hock-
ruckeinlass (30) und die Hochdruckauslässe (32) so-
wie gegebenenfalls der Rücklaufauslass (46) auf der
Seite der Anschlussfläche (44) angeordnet sind.

6. Common Rail nach Anspruch 4 und 5, dadurch ge-
kennzeichnet, dass der Railkörper (26) wenigstens
annähernd quaderförmig ausgebildet ist, wobei die
Steuerfläche (62) und die Anschlussfläche (44) von-
einander abgewandt wenigstens annähernd parallel
zueinander verlaufen.

7. Common Rail nach Anspruch 6, dadurch gekenn-
zeichnet, dass der Railkörper (26) eine Längsrich-
tung (L) definiert, der Hochdruckeinlass (30) sowie
Hochdruckauslässe (32) in einer ersten Anschluss-
reihe (48) in Längsrichtung (L) hintereinander ange-
ordnet sind und der Niederdruckspeiseeinlass (38)
sowie der Niederdruckspeiseauslass (40) und gege-
benenfalls der Rücklaufauslass (46) in einer zweiten
Anschlussreihe (50) in Längsrichtung (L) hinterein-
ander angeordnet sind.

8. Common Rail nach Anspruch 7, dadurch gekenn-
zeichnet, dass das Treibstoffmengenregelventil
(64) und gegebenenfalls der Drucksensor (68), das
Drucksteuerventil (70) und das Überdruckventil (72)
in einer Steuerreihe (74) in Längsrichtung (L) hinter-
einander angeordnet sind.

9. Common Rail nach Anspruch 7 oder 8, dadurch ge-
kennzeichnet, dass der Hochdruckspeicherraum
(28) durch eine in Längsrichtung (L) im Railkörper
(26) verlaufende, an einem Ende oder an beiden En-
den mittels eines Verschlusses (116) verschlossene
Bohrung (114) und durch vom Hochdruckeinlass
(30) sowie von den Hochdruckauslässen (32) zur
Bohrung (114) führende, im Querschnitt kleinere An-
schlussverbindungsbohrungen (122) begrenzt ist.

10. Common Rail nach einem der Ansprüche 1 bis 9,
gekennzeichnet durch einen am Railkörper (26)
angeordneten Schutzdeckel (54), welcher die Steu-

erfläche (62), das Treibstoffmengenregelventil (64)
sowie gegebenenfalls den Drucksensor (68), das
Drucksteuerventil (70) und das Überdruckventil (72)
gegen die Umgebung schützend umgibt.

11. Common Rail nach Anspruch 10, dadurch gekenn-
zeichnet, dass am Schutzdeckel (54) eine elektri-
sche Steckerbuchse (84) angeordnet ist, mit welcher
das Treibstoffmengenregelventil (64) sowie gegebe-
nenfalls der Drucksensor (68) und das Drucksteuer-
ventil (70) elektrisch verbunden ist beziehungsweise
sind.

12. Common Rail nach einem der Ansprüche 1 bis 11,
dadurch gekennzeichnet, dass das Treibstoff-
mengenregelventil (64) ein Saugdrosselventil (66)
aufweist.

Claims

1. A common rail for an apparatus for intermittently in-
jecting high pressure fuel into combustion chambers
of an internal combustion engine (10), the apparatus
comprising a high pressure feed pump (14) for fuel
having a low pressure inlet (18) and a high pressure
outlet (20), and injection valves (36), a rail body (26)
having a high pressure storage chamber (28), a high
pressure inlet (30) connected to the high pressure
storage chamber (28) and high pressure outlets (32)
connected to the high pressure storage chamber
(28), the high pressure inlet (30) being intended to
be connected to the high pressure outlet (20) of the
high pressure feed pump (14), and the high-pressure
outlets (32) are intended to be connected to injection
valves (36), characterized by a fuel quantity regu-
lating valve (64) arranged at the rail body (26) for
regulating the quantity of fuel sucked in by the high-
pressure feed pump (14), which fuel quantity regu-
lating valve (64) is connected between a low-pres-
sure feed inlet (38) of the rail body (26) and a low-
pressure feed outlet (40) of the rail body (26), where-
in the low-pressure feed inlet (38) is intended to be
connected to a low-pressure feed line (42) supplying
fuel under low pressure, and the low-pressure feed
outlet (40) is intended to be connected to the low-
pressure inlet (18) of the high-pressure feed pump
(14).

2. Common rail according to claim 1, characterized
by a pressure sensor (68) arranged at the rail body
(26) for measuring the pressure of the fuel in the high
pressure storage chamber (28).

3. Common rail according to claim 1 or 2, character-
ized by a pressure control valve (70) arranged at
the rail body (26) and/or a pressure relief valve (72)
arranged at the rail body (26), wherein the pressure
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control valve (70) and/or the pressure relief valve
(72) is or are connected between the high-pressure
storage chamber (28) and a return outlet (46) of the
rail body (26).

4. Common rail according to one of claims 1 to 3, char-
acterized in that the rail body (26) has an at least
approximately flat control surface (62) at which the
fuel quantity regulating valve (64) is arranged and at
which, if applicable, the pressure sensor (68), the
pressure control valve (70) and the pressure relief
valve (72) are arranged.

5. Common rail according to one of claims 1 to 4, char-
acterized in that the rail body (26) has an at least
approximately flat connection surface (44), the low-
pressure feed inlet (38), the low-pressure feed outlet
(40), the high-pressure inlet (30) and the high-pres-
sure outlets (32) and, if applicable, the return outlet
(46) being arranged on the side of the connection
surface (44).

6. Common rail according to claims 4 and 5, charac-
terized in that the rail body (26) is at least approx-
imately cuboid in shape, the control surface (62) and
the connecting surface (44) extending at least ap-
proximately parallel to one another and facing away
from one another.

7. Common rail according to claim 6, characterized in
that the rail body (26) defines a longitudinal direction
(L), the high-pressure inlet (30) and high-pressure
outlets (32) are arranged one behind the other in the
longitudinal direction (L)in a first connection row (48)
and the low-pressure feed inlet (38) and the low-
pressure feed outlet (40) and, if applicable, the return
outlet (46) are arranged one behind the other in the
longitudinal direction (L)in a second connection row
(50).

8. Common rail according to claim 7, characterized in
that the fuel quantity regulating valve (64) and, if
applicable, the pressure sensor (68), the pressure
control valve (70) and the pressure relief valve (72)
are arranged one behind the other in the longitudinal
direction (L) in a control row (74) .

9. Common rail according to claim 7 or 8, character-
ized in that the high-pressure storage chamber (28)
is bounded by a bore (114) running in the longitudinal
direction (L) in the rail body (26) and closed at one
end or at both ends by means of a closure (116), and
by port connection bores (122) of smaller cross-sec-
tion leading from the high-pressure inlet (30) and
from the high-pressure outlets (32) to the bore (114).

10. Common rail according to one of claims 1 to 9, char-
acterized by a protective cover (54) arranged at the

rail body (26), which surrounds the control surface
(62), the fuel quantity regulating valve (64) and, if
applicable, the pressure sensor (68), the pressure
control valve (70) and the pressure relief valve (72)
so as to protect them from the environment.

11. Common rail according to claim 10, characterized
in that an electrical plug socket (84) is arranged at
the protective cover (54), to which electrical plug
socket (84) the fuel quantity regulating valve (64)
and, if applicable, the pressure sensor (68) and the
pressure control valve (70) is or are electrically con-
nected.

12. Common rail according to one of claims 1 to 11, char-
acterized in that the fuel quantity regulating valve
(64) comprises a suction throttle valve (66).

Revendications

1. Common rail pour un dispositif d’injection intermit-
tente de carburant sous haute pression dans des
chambres de combustion d’un moteur à combustion
interne (10), le dispositif présentant une pompe d’ali-
mentation haute pression (14) pour le carburant,
comprenant une entrée basse pression (18) et une
sortie haute pression (20), et des soupapes d’injec-
tion (36), avec un corps de rail (26) qui présente une
chambre d’accumulation haute pression (28), une
entrée haute pression (30) reliée à la chambre d’ac-
cumulation haute pression (28) et des sorties haute
pression (32) reliées à la chambre d’accumulation
haute pression (28), l’entrée haute pression (30)
étant destinée à être reliée à la sortie haute pression
(20) de la pompe d’alimentation haute pression (14),
et les sorties haute pression (32) sont destinées à
être reliées à des soupapes d’injection (36), carac-
térisé par une soupape de régulation de quantité de
carburant (64) disposée sur le corps de rail (26) pour
réguler la quantité de carburant aspirée par la pompe
d’alimentation haute pression (14), qui est connec-
tée entre une entrée d’alimentation basse pression
(38) du corps de rail (26) et une sortie d’alimentation
basse pression (40) du corps de rail (26), l’entrée
d’alimentation basse pression (38) étant destinée à
être reliée à une conduite d’alimentation basse pres-
sion (42) amenant du carburant à basse pression,
et la sortie d’alimentation basse pression (40) étant
destinée à être reliée à l’entrée basse pression (18)
de la pompe d’alimentation haute pression (14).

2. Common rail selon la revendication 1, caractérisée
par un capteur de pression (68) disposé sur le corps
de rail (26) pour mesurer la pression du carburant
dans la chambre d’accumulation haute pression
(28).
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3. Common rail selon la revendication 1 ou 2, carac-
térisée par une soupape de commande de pression
(70) disposée sur le corps de rail (26) et/ou une sou-
pape de surpression (72) disposée sur le corps de
rail (26), la soupape de commande de pression (70)
et/ou la soupape de surpression (72) étant mon-
tée(s) entre la chambre d’accumulation haute pres-
sion (28) et une sortie de retour (46) du corps de rail
(26).

4. Common rail selon l’une des revendications 1 à 3,
caractérisé en ce que le corps de rail (26) présente
une surface de commande (62) au moins approxi-
mativement plane, sur laquelle est disposée la sou-
pape de régulation de la quantité de carburant (64)
et sur laquelle ainsi que, le cas échéant, sont dispo-
sés le capteur de pression (68), la soupape de com-
mande de pression (70) et la soupape de surpres-
sion (72).

5. Common rail selon l’une des revendications 1 à 4,
caractérisé en ce que le corps de rail (26) présente
une surface de raccordement (44) au moins approxi-
mativement plane, l’entrée d’alimentation basse
pression (38), la sortie d’alimentation basse pression
(40), l’entrée haute pression (30) et les sorties haute
pression (32) ainsi que, le cas échéant, la sortie de
retour (46) étant disposées du côté de la surface de
raccordement (44).

6. Common rail selon les revendications 4 et 5, carac-
térisé en ce que le corps de rail (26) est au moins
approximativement parallélépipédique, la surface
de commande (62) et la surface de raccordement
(44) s’étendant au moins approximativement paral-
lèlement l’une à l’autre en étant opposées l’une à
l’autre.

7. Common rail selon la revendication 6, caractérisé
en ce que le corps de rail (26) définit une direction
longitudinale (L), l’entrée haute pression (30) ainsi
que les sorties haute pression (32) sont disposées
les unes derrière les autres dans une première ran-
gée de raccordement (48) dans la direction longitu-
dinale (L) et l’entrée d’alimentation basse pression
(38) ainsi que la sortie d’alimentation basse pression
(40) et ainsi que, le cas échéant, la sortie de retour
(46) sont disposées les unes derrière les autres dans
une deuxième rangée de raccordement (50) dans la
direction longitudinale (L).

8. Common rail selon la revendication 7, caractérisée
en ce que la soupape de régulation de la quantité
de carburant (64) et, le cas échéant, le capteur de
pression (68), la soupape de commande de pression
(70) et la soupape de surpression (72) sont disposés
les uns derrière les autres dans une rangée de com-
mande (74) dans la direction longitudinale (L).

9. Common rail selon la revendication 7 ou 8, carac-
térisée en ce que la chambre d’accumulation haute
pression (28) est délimité par un alésage (114)
s’étendant dans la direction longitudinal (L) dans le
corps de rail (26), fermé à une extrémité ou aux deux
extrémités au moyen d’une fermeture (116), et par
des alésages de raccordement (122) de section plus
petite menant de l’entrée haute pression (30) ainsi
que des sorties haute pression (32) à l’alésage (114).

10. Common rail selon l’une des revendications 1 à 9,
caractérisée par un couvercle de protection (54)
disposé sur le corps de rail (26), qui entoure la sur-
face de commande (62), la soupape de régulation
de la quantité de carburant (64) ainsi que, le cas
échéant, le capteur de pression (68), la soupape de
commande de pression (70) et la soupape de sur-
pression (72) en les protégeant de l’environnement.

11. Common rail selon la revendication 10, caractéri-
sée en ce qu’une douille de connecteur électrique
(84) est disposée sur le couvercle de protection (54),
avec laquelle la soupape de régulation de la quantité
de carburant (64) ainsi que, le cas échéant, le cap-
teur de pression (68) et la soupape de commande
de pression (70) sont reliés électriquement.

12. Common rail selon l’une des revendications 1 à 11,
caractérisée en ce que la soupape de régulation
de la quantité de carburant (64) comprend une sou-
pape d’étranglement d’aspiration (66).
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