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Bei Fahrzeug-Dieselmotoren sind bekanntlich selbsttatige Regel-Einrichtungen
in Gebrauch, die einerseits die Hoéchstdrehzahl begrenzen und andrer-
seits dafur sorgen, dak der Motor im Leerlauf nicht stehen bleibt oder
durchgeht. In dem Bereich zwischen Leerlauf- und Héchstdrehzah! ist die
Regelung unwirksam, und jede Drehzahlinderung wird in diesem Bereich
von seiten des Fahrers willkirlich durch ein Pedal, einen Bedienungshebel
oder ahnliches hervorgebracht.

Bei einer Reihe von Fahrzeugen, wie z. B. Motorbooten, Schienenfahrzeugen,
Schleppern und dgl. ist es jedoch von Vorteil, die jeweilige Motordreh-
zahl zur Einhaltung bestimmter Geschwindigkeiten selbsttitig konstant halten
zu konnen. Diesem Zweck dient der Bosch-Verstellregler, der jede be-
liebige Drehzahl zwischen Leerlauf- und Enddrehzahl innerhalb geringer,
durch den Ungleichférmigkeitsgrad gegebener Grenzen konstant zu halten
vermag.

Bild 1

Das Prinzip dieses Reglers besteht darin, daff jede gewliinschte Drehzahl
innerhalb des genannten Drehzahlbereichs mit Hilfe eines willkiirlich zu
bedienenden Handhebels eingestellt werden kann, worauf eine selbsttatige,
aus einem Fliehkraftregler bestehende Regeleinrichtung diese Drehzahl auf-
recht erhalt.

Da die Drehzahl eines Dieselmotors von der zugefihrten Kraftstoffmenge
und von der Belastung abhéngig ist, muk die Beeinflussung der Motordreh-
zahl in einer Regelung der von der Einspritzpumpe geférderten Kraftstoff-
menge bestehen. Lettere wird bei den Bosch-Einspripumpen mittels einer
Regelstange gesteuert, durch deren Verschiebung die Férdermenge zwi-
schen Null und der Héchstmenge verdndert werden kann.

Hieraus geht bereits hervor, dal sowohl durch Bewegen des Bedienungs-
hebels als auch durch den selbsttatigen Regler die Regelstange verschoben
werden kann, daf also beide Verstellkrifte zugleich auf die Regelstange
einwirken kénnen. In Bild 1 ist dies in grundsatlicher Weise dargestellt.
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Das Verstellglied, auf das die beiden Verstellkrafte gemeinsam einwirken,
ist der Verstellhebel 1b. Er ist in der Achse 1m drehbar gelagert und an
seinem oberen Ende mit der Regelstange 1d gelenkig verbunden. An
seinem unteren Ende greifen die auf der Nockenwelle 1g der Einspritspumpe
sikenden Fliehgewichte 1f Gber die beiden Winkelhebel 1h und die Muffe
1i an. Die Bewegungen des Handhebels 1a werden auf die Regelstange
ubertragen tiber die Feder 1o, (deren Bedeutung spater noch néher erlau-
tert wird), die Kurbel 1 n und den Hebel 11.
Soll die Fordermenge der Einsprispumpe willkiirlich veréandert, beispiels-
weise vergrofert werden, so wird der Bedienungshebel 1a nach rechis ver-
dreht, wodurch sich auch die Kurbel 1n und der Hebel 11 nach rechts be-
. wegen. Da die unter dem Druck der Federn 1e stehenden Fliehgewichte
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Bild 2

eine Verschiebung der Muffe 1i nach rechts nicht zulassen, so mufs der
Verstellhebel 1b zwangldufig die Schwenkbewegung des Hebels 11 um

. seine Achse 1k mitmachen, sodaf die Regelstange, wie in Bild 2 dargestellt,
in Richtung ,Voll" verschoben wird. In Bild 2 ist der Zustand unmittelbar
nach dem Bewegen des Handhebels gezeigt, bevor die Drehzahl durch die
jetst grofer gewordene Férdermenge erhdht wird. Ist diese Erhéhung ein-
getreten, so wandern die Fliehgewichte infolge der angewachsenen Zen-
trifugalkraft nach auken, ziehen die Muffe 3i nach rechts und schwenken
den Verstellhebel 3b entgegen dem Uhrzeigersinn um die Achse 3m, sodafy
die Regelstange in Richtung ,Stop” verschoben und die Férdermenge
wieder herabgedriickt wird (siehe Bild 3). Die Férdermenge wird soweit
herabgemindert, bis der Gleichgewichtszustand wieder hergestellt ist und
der Ausschlag der Fliehgewichte nicht mehr zunimmt. Im weiteren Verlauf
spricht dann der Regler auf alle Belastungsanderungen an, indem er die
dadurch hervorgerufenen Drehzahlschwankungen durch entsprechende Be-
wegungen der Regelstange selbsttatig ausgleicht.



Man erkennt hieraus, daf die Regelstange, bevor sie ihre durch die Flieh-
gewichte beeinflufte Lage einnimmt, der Bewegung des Bedienungshebels
folgend zunichst tber diese Lage hinausgeht, und zwar wird sie infolge
der verhéltnisméahig groben Ubersetung des Verstellhebels praktisch bei
jeder willkiirlichen Drehzahlanderung bereits die durch den Anschlag 3c
begrenzte Endstellung erreichen. Ware nun eine véllig starre Verbindung
zwischen dem Bedienungshebel und dem Gestinge vorhanden, so miifsten
bei willkiirlicher Erhéhung der Drehzahl die Fliehgewichte gegen den Druck
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Bild 3

der Federn 3e auseinandergedriickt werden, und zwar soweit, wie es der-
jenigen Drehzahl entsprechen wiirde, die durch die Stellung des Hebels 3a
gegeben ist, und solange, bis diese Drehzahl erreicht ist. Wahrend dieser
Zeit wiren also die Fliehgewichte in einer Lage, die sie ihrer Drehzahl
nach noch gar nicht einnehmen diirften. Das Gleiche gilt in entsprechender
Weise auch bei willkiirlicher Herabsetsung der Drehzahl.

Durch das Einfiigen eines elastischen Zwischengliedes in Form einer Schlepp-
feder 30 zwischen den Bedienungshebel 3a und das Verstellgestange wird
es unnétig, die Fliehgewichte zusammen mit dem Bedienungshebel zu ver-
stellen, denn durch Drehen des Hebels 3a wird — mit viel geringerem Kraft-
aufwand — zuniichst nur die Feder 3o gespannt, die dann das Versteli-
gestinge dem Bedienungshebel nachfiihrt in dem Mafe, wie die Fliehge-
wichte ihre Lage der verénderten Drehzahl entsprechend andern.

Im folgenden soll an einigen Beispielen die Wirkung der Schleppfeder 30
noch ndher erlautert werden.

Angenommen, der Fahrzeugmotor scll angelassen werden. In diesem Zustand
sind die Fliehgewichte des Reglers in Ruhe und haben zwangléufig die
Regelstange in Richtung ,Voll" verschoben. Der Hebel 2a wird verhéltnis-
méhig weit nach rechts gelegt (Bild 2), um beim Anfahren die volle Férder-
menge zu geben. Sobald wahrend dieser Bewegung die Regelstange in ihre
Endlage gelangt, ist der Verstellhebel 2b praktisch unbeweglich und halt
deshalb auch den Hebel 21 und die Kurbel 2n fest. Der restliche Weg des
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Bedienungshebels wird infolgedessen dazu benutit, die Feder 20 zu spannen.
Nachdem der Motor angesprungen ist, lakt die Spannung der Schleppfeder
mit anwachsender Drehzahl mehr und mehr nach, da die Reglergewichte
nach aufien gehen, und Hebel 21 und Kurbel 2n sich soweit nach rechts
bewegen, bis Hebel 2a und Feder 20 ihre frilhere gegenseitige Lage
wieder erlangt haben, die Schleppfeder also wieder entspannt ist. Im weiteren
Verlauf regeln dann die Fliehgewichte die Drehzahl, wie es anhand des
Bildes 3 beschrieben ist.

4a

Angenommen, das Fahrzeug féhrt in der Ebene mit einer bestimmten gleich-
bleibenden Geschwindigkeit, die der Stellung des Hebels 4a in Bild 4 ent-
sprechen soll. Gelangt das Fahrzeug jet an eine Steigung, so haben die
Fliehgewichte das Bestreben zusammen zu gehen, verschieben dadurch die
Regelstange in Richtung ,Voll”, wodurch die Drehzahl troty der groheren
Belastung praktisch auf gleicher Héhe gehalten wird. Ist jedoch die Steigung
so grofs, dak die Regelstange bis zum Anschlag verschoben und die Dreh-
zahl trotdem geringer wird, so gehen die Fliehgewichte dieser Drehzahl
entsprechend weiter zusammen und schieben die Muffe 4i nach links. Da
die Regelstange nach rechts nicht mehr ausweichen kann, werden Hebel 41
und Kurbel 4n nach links geschwenkt und die Feder 4o gespannt, wie es
in Bild 4 dargestellt ist. Dies ist also ein Zeichen dafiir, daf die durch die
Stellung des Hebels 4a gegebene Nenndrehzahl tatsachlich gar nicht erreicht
wird, und daf die Nenndrehzahl mit der tatséachlichen erst dann Ulberein-
stimmt, wenn der Hebel wieder so weit zuriickgestellt wird, bis die Feder 40
entspannt ist.

In gleicher Weise, jedoch nach der anderen Verstellrichtung wird die Feder
gespannt, wenn das Fahrzeug bei niederer oder mittlerer Geschwindigkeit
beginnt zu Tal zu fahren. Der Motor wird dann vom Fahrzeug aus ange-
trieben und beschleunigt, und die nach auken gehenden Gewichte ziehen
die Regelstange in Richtung ,Stop". Sobald die Regelstange am Stop-An-
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schlag anliegt, wird die Feder 40 gespannt. Sofern es jetst der Fahrer nicht
vorzieht, zu bremsen, bleibt die Feder solange gespannt, bis der Hebel nach
rechts nachgestellt wird in diejenige Lage, die der herrschenden Motor-
drehzahl entspricht.

Hol"

Bild 5

Zusammenfassung

Der Bosch-Verstellregler Typ RV fiir Einsprispumpen ist ein Fliehkraftregler,
der alle Drehzahlen zwischen Leerlauf- und Enddrehzahl unabhéngig von
der Belastung konstant hélt. Sein grundsatliches Merkmal ist die Unterteilung
der Regelvorrichtung in den eigentlichen Regler mit Fliehgewichten samt
Gestiange und einer Einrichtung (Bedienungshebel mit Schleppfeder), die es
gestattet, nach Art eines Vorwahlers jede beliebige Betriebsdrehzahl ein-
zustellen. Jeder Stellung des Bedienungshebels ist deshalb wéhrend des
Betriebs eine ganz bestimmte Drehzahl zugeordnet, solange der Motor
nicht lberlastet oder beim Abwértsfahren durch das Fahrzeug angetrieben
wird.

Die Einstellung der Drehzahl im voraus hat natirlich ein Nacheilen der
Wirkung des Fliehkraftreglers zur Folge; sie erlaubt es aber andererseits,
die Widerstinde beim Beschleunigen schnell zu iiberwinden, da die Regel-
stange durch den Bedienungshebel sofort auf volle Férderung gebracht
werden kann und die Férdermenge erst mit der anwachsenden Drehzahl
durch den Regler wieder gedndert wird.

Durch die zweifache Beeinflussung der Regelstange — willkiirlich durch den
Bedienungshebel und selbsttatig durch die Fliehkrafte — ist eine Uber-
lagerung der Verstellbewegungen bedingt. Sie ist dadurch gekennzeichnet,
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dak die Fliehkraft des Reglers auf die Regelstange einwirkt Uber einen
doppelarmigen Verstellhebel, dessen Drehpunkt durch Verstellen des Be-
dienungshebels willkirlich verschoben werden kann. Daraus ergibt sich,
daf die Grundstellung der Regelstange in erster Linie abhangig ist von der
jeweiligen Lage des Verstellhebel-Drehpunkts, und dafs der Verstellhebel
um diesen Punkt Schwenkbewegungen ausfiihrt, deren Grofe und Richtung
bestimmt werden durch die auftretenden Belastungsschwankungen.

Diese Zusammenhidnge werden erlautert durch die schematische Darstellung
des Bildes 5, die zeigt, daff der Verstellhebel 5a gleichgeartete Schwenk-
bewegungen um seinen verschieden gelagerten Drehpunkt (Achse 5 1) aus-
fuhren kann.
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Der gréktmégliche Ausschlag, den der Verstellhebel in jedem Falle machen
kann, entspricht dabei dem Weg, den die Regelstange 5c zwischen ihren
beiden Endstellungen von kleinster Férdermenge (0) bis zu grofiter durchlauft.
Der Zusammenhang mit der jeweiligen Stellung des Bedienungshebels ist in
Bild 6 gezeigt. Die mit a bezeichnete Kurve stellt den Verlauf der Nenn-
drehzahlen in Abhangigkeit von den verschiedenen Stellungen des Be-
dienungshebels dar, der zwischen den Punkien A und B verstellt werden
kann. Durch die Strecke b ist der in jeder Stellung mogliche Ausschlag der
Fliehgewichte aufgetragen, d. h. der Ausschlag, der nétig ist, um die Regel-
stange um ihren vollen Regelweg zu verschieben. Durch die Linien ¢ undd
werden also auf der Kurve a die Drehzahlbereiche bestimmt, in deren
Grenzen der Motor bei jeder Hebelstellung arbeitet. Der Bedienungshebel
greift also gleichsam aus dem gesamten Drehzahlbereich kleinere, innerhalb
des Ungleichférmigkeitsgrades liegende Bereiche heraus, die vom Regler
eingehalten werden. Das Bild zeigt ferner, dafy die Ungleichférmigkeit bei
niederen Drehzahlen (dargestellt durch die Drehzahldifferenz ,e") gréker
ist als bei hoheren Drehzahlen (Strecken f und g). Ist dies nicht erwiinscht,
so kann die Charakteristik der Kurve a verdndert werden durch Anbringung
von zwei oder mehreren Federn am Drehzahlregler, die nacheinander zur
Wirkung kommen.



Das Bild 6 zeigt auferdem deutlich die Notwendigkeit des elastischen
Zwischengliedes zwischen Bedienungshebel und Gestinge. Selbst im giinstig-
sten Falle gelangt die Regelstange schon nach einer Verstellung des Be-
dienungshebels um den Bogen b in eine ihrer Endstellungen, sodaf in der
Mehrzahl aller Féille bei einer gewiinschten Drehzahlanderung die Schlepp-
feder voriibergehend gespannt wird. Die Spannung der Feder ist also das
Zeichen dafiir, dafs die Regelstange an einem der Anschldge anliegt, und daf
eine Phasenverschiebung besteht zwischen der Stellung des Bedienungs-
hebels und der Lage der Fliehgewichte, oder anders ausgedriickt, zwischen
der eingestellten Drehzahl und der tatsachlich herrschenden.

d
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71 7h g 7f Te
Bild 7 Bosch-Einspritpumpe mit angebautem Regler

7a = Verstellhebel 7e = Nockenwelle 7i = Schraube fir Ulkontrolle
7b = Uler 7f = Fliehgewicht 7k = Muffe

7¢ == Regelstange 7g = Feder 71 = Winkelhebel

7d = Anschlag fiir Regelstange 7h = Einstellmutter 7m = Zulaufrohr

Bauart des Reglers

Der Verstellregler ist unmittelbar an die Einspripumpe angebaut und durch ein
Gehause abgeschlossen, aus dem nur der Hebel 8 ¢ (Bild 8) herausragt, der
mit dem Bedienungshebel zu verbinden ist. Auf der Nockenwelle 7e (Bild 7)
der Einspritpumpe sitien die Fliehgewichte 7f, die auf je einem Stehbolzen
gefithrt sind und unter dem Druck der Federn 7g stehen. Der Federdruck
kann in geringen Grenzen verdndert werden mit Hilfe der Einstellmuttern 7h.
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Mit den Fliehgewichten ist iiber die Winkelhebel 71 die Muffe 7k verbun-
den, an die sich der Verstellhebel 7a und die Regelstange 7c anschliefen.

Bild 8 Anordnung der Schleppfeder

8a = Uler 8c = Hebel 8e == Schraube fir Ulkontrolle
8b = Verschlufsstopfen 8d = Schleppfeder

Die Anordnung der Schleppfeder geht aus dem Bild 8 hervor. Sie ist als
doppelt gewundene Schraubenfeder in der Hohlnabe des Hebels 8c unter-
gebracht. Der Hebel 8c kann auch auf der gegentiiberliegenden Seite des
Reglergehauses angebracht werden, falls dies fir die Filhrung des Gestdnges
glinstiger ist. Der Weg des Hebels ist durch zwei feste Anschlige begrenzt.

Behandlungsvorschriften

Einstellen der Pumpe zum Motor

Die Fordermenge der Einsprifpumpe ist von der jeweiligen Stellung der

Regelstange abhangig, deren Weg in Richtung ,Voll" durch den Regel-

stangenanschlag 7d (Bild 7) begrenzt wird. Dieser Anschlag- wird folgender-

mafien eingestellt:

1.Motor auf Prifstand laufen lassen, bis er bei gréftem Ausschlag des
Hebels 8c und bei giinstigstem Spritbeginn seine volle Leistung bei
vorgeschriebener Drehzahl gibt, ohne zu rauchen.

2. Abdeckscheibe 9e (Bild 9) mit Hilfe eines gebogenen Drahtes aus der
Hilse 9b herausziehen und Splint 9d lésen. Einstellschraube 9c soweit
in die Hilse 9b hineinschrauben, bis sie bei den unter 1. angegebenen
Verhéltnissen das Ende der Regelstange beriihrt; in dieser Stellung durch
Splint sichern. Abdeckscheibe 9e wieder einselen.
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Weicht die vom Motor erreichte Drehzahl etwas von der vorgeschriebenen
Drehzahl bei Vollast ab, so miissen die Reglerfedern nachgestellt werden
(siehe unter ,Nachstellen der Reglerfedern”).

Soll die hochste Drehzahl wesentlich gedndert werden, so ist ein neuer
Federsaty einzubauen (siehe unter ,,Auswechseln der Reglerfedern”).

9d 9e

G
e

ﬁwn\

Bild 9 Anschlag fiir Regelstange

9a = Regelstange 9d = Splint
9b = Hilse 9e = Abdeckscheibe
9¢ == Anschlagschraube

Anmerkung:

Wird fir das Anlassen des Motors eine grokere Kraftstoffmenge verlangt
als der Vollaststellung entspricht, so mufy ein Regelstangenanschlag ver-
wendet werden, der beim Anlassen voriibergehend ausgeschaltet werden
kann.

3. Motor in Fahrgestell einbauen und Hebel 8c durch Gestinge mit dem
Bedienungshebel verbinden.

Schmierung

Bei Inbetriebnahme sind durch den Klappéler 8a (Bild 8) etwa 150 cm?®
gutes Motorél einzufillen. Nach je 2000 km Fahrt soll diese Schmierung mit
etwa 40 cm?® Ol wiederholt werden. Zum Priifen des Ulstandes dient die
Schraube 8e.

Nachstellen der Reglerfedern

Die Héchstdrehzahl des Motors kann innerhalb geringer Grenzen verandert

werden. Hierzu:

1. Verschlufstopfen 8b (Bild 8) am Reglergehduse lésen.

2. Pumpenwelle soweit verdrehen, bis Einstellmutter 7h (Bild 7) vor die
Offnung gelangt.

3. Einstellmutter um eine halbe oder ganze Umdrehung nach links oder
rechts verdrehen, je nachdem kleinere oder gréhere Federspannung ge-
wiinscht wird. Die Mutter kann nur um je 180 ° verdreht werden, da sie
nur dann in die vorgesehene Sicherung wieder einschnappt. Die Federn
diirfen nur soweit entspannt werden, bis die obere Fliche der Einstell-
muttern mit den Bolzen biindig ist.
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Auswechseln der Reglerfedern

Sollen die vorhandenen Reglerfedern gegen einen andern Federsaly aus-
gewechselt werden, so wird die Einstellmutter 7h ganz gelést. Beim Einseen
des neuen Federsaties ist darauf zu achten, daf die Federn beider Gewichte
gleich stark gespannt sind, d. h. daf die Einstellmuttern die gleiche Stellung

auf den Gewindebolzen haben.
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Kampala (Uganda). The Diesel Electric Ser-
vice Co., P.0.B. 537
Kapstadt. F. Hoppert (Pty), Ltd., 13-17 Water-
kant Street
Leopoldville, (belg. Congo), Sedec S. A.
Mogadiscio (ital. Somaliland), Nardelli,
Rizzi & Co.
Nairobi, The motor Service Co. Ltd., P.0.B. 484
Zanzibar, Karimjee Ivanjee & Co., P.O.B. 82

Australien und Neuseeland
Melbourne, Pyrox Proprietary Ltd.,
264/266, Latrobe Street
Sydney, Pyrox Proprietary Ltd., 249, Eliza-
beth Street
Wellington, Jas. ]J. Niven & Co., Ltd.,
6567 Taranaki Street.

Diese Hiuser und Vertretungen unterhalten gut eingerichtete Werkstédtten mitallen zurlnstandsetzung
und zum Einbau der Bosch-Erzeugnisse notwendigen Vorrichtungen und Werkzeugen. Sie be-
schiftigen besonders geschulte Mechaniker, die aus den Bosch-Werkstétten hervorgegangen sind
oder dort ausgebildet wurden, und sie halten stindig Bosch-Ersatz- und Zubehbrteile am Lager.

ROBERT BOSCH A.-G.,, STUTTGART

VTD-D 10969-5 (4. 37)





