Der Riickstromschalter

Solange unsere Lichtmaschine noch nicht mit einer bestimmten, wenn auch niedrigen
Drehzahl lduft — bei Motorradlichtmaschinen sind das immer 1000 1500 U/min —,
gibt sie noch nicht die mindestens 6 Volt Spannung her, die Uberhaupt erst einmal
vorhanden sein missen, bevor man die Lichtmaschine mit der Batterie verbinden
kann. Wirde die Lichtmaschine bei niedriger Drehzahl, sagen wir einmal bei 1000
U/min, nur 4 Volt erzeugen, dann wiirde beim Zusammenschalten mit der Batterie
ein Strom von der Batterie in die Lichtmaschine flieBen. Wiirde die Lichtmaschine
gar véllig stillstehen, dann kdme das anndhernd einem KurzschluB der Batterie
gleich, da die Lichtmaschine ja einen sehr niedrigen Innenwiderstand in der Gré-
Benordnung von 0,1 =0,2 Ohm hat.

Will 'man also den noch stillstehenden Motor berhaupt erst mal starten, dann
geht das nur, wenn man die Zindenergie einstweilen aus der Batferie bezieht, und
um die Batterie nicht durch die stillstehende Lichtmaschine kurz zu schlieBen, darf
man beide nicht verbinden, es muB also dafir gesorgt werden, daB die stillstehende
oder langsamer als 1000-1500 U/min drehende Lichtmaschine noch nicht mit der
Batterie zusammengeschaltet wird.

Wir machen das mit dem sogenannten Riickstromschalter, der seinen Namen daher
bezieht, dafl er das RiickwdrtsflieBen eines Stromes von der Batterie zur Lichi-
maschine verhindern soll. Die Schaltung dazu finden wir in Bild 58, die Batterie als
solche ist da jo ohne weiteres kenntlich, auch wieder die Lichtmaschine, von der

nur der Kollektor und die Feldspule mit F gezeichnet ist. Da ist auch noch ein -
Widerstand W gezeichnet, den brauchen wir aber erst spéter, da wird dann auch S 74
erklért, was fir eine Bewandtnis es damit hat. Da oben zwischen den Klemmen 61

und 15 ist eine Gluhlampe gezeichnet, es ist nichts anderes als unsere hiibsche brave

rote Anzeigelampe, die durch ihr bloles Flackern in der rechten hinteren Hosen-
tasche so eigentimlich hohle Gefihle hervorzurufen vermag. Das in dem gestri-
chelten Feld ist eben der besagte Riickstromschalter, nichts anderes als ein Magnet-
relais, das bei geniigender Erregung die beiden Kontakte zu schlieBen vermag.
Erregt wird dieser Rickstromschalter durch die Sapnnungsspule Sp, die also wieder

aus vielen Windungen eines verhéltnismiBig dinnen Drohtes besteht. (Bei 6-Volt- -

61 15

Bild 58

So funktioniert ein Rickstromschal-
ter, nur liegt im Bordnetz der zweite
Pol der_ Anzeigelompe an Klemme
15 des Zindschalters — hier an 51,
weil eben kein Zindschalter da ist.
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Anlagen werden normalerweise rund 800 Windungen verwendet, in denen rund
0,5 A flieBen, diese Spannungsspule verbraucht also ca. 3-4 Watt.)

Was passiert nun beim Anlaufen der Lichtmaschine?

Solange der Motor noch steht, hat die Lichtmaschine die Spannung Null, dank
ihrem niedrigen Innenwiderstand wirde sie fir die Batterie einen glatten Kurz-
schluB bedeuten, die Glihlampe brennt also praktisch mit voller Batterie-Spannung,
die Kontakte des magnetischen Schalters sind noch offen. Wenn der Motor einmal
angesprungen ist, dann gibt die Lichtmaschine zwar Spannung ab, es wird sich da
bei der blichen Leerlaufdrehzahl gut instand befindlicher Motoren von 700 U/min
um eine Spannung von ungeféhr 4 -5 Volt handeln. Infolgedessen brennt die An-
zeigelompe nicht mehr mit der vollen Spannung von 6 Volt, sondern nur noch mit
6—-5 — 1Volt, sie brennt also merklich dunkler.

Dieses ,merklich” ist so eine Sache: Bei vollem Tageslicht sieht man es nicht, man
muB schon die Hénde drumlegen, dann kann man es aber ganz gut sehen, durch
vorsichtiges Gasgeben kann man es auch so weit bringen, daB die Lampe nur
noch glimmt. Ebenso sieht man dann, wenn der Motor wieder ,stirbt”, wie die
Anzeigelampe jetzt mit einem deutlichen Ruck sehr hell aufleuchtet.

Durch entsprechende Bemessung der Spannungsspule Sp hat man es nun in der
Hand, bei welcher Lichtmaschinenspannung man die Schalterkontakte schlieBBen
will, so daB die Lichtmaschine also Strom in die Batterie liefert und auch die Ver-
sorgung derjenigen Verbraucher Ubernimmt, die bisher allein von der Batterie ge-
speist wurden, wie etwa die Zindspule. Da es schwierig ist, solche Magnetspulen
elektrisch ganz genau gleich zu machen, sieht man noch ein Gegengewicht vor, in-
dem man die bewegliche Kontaktfeder unter eine regulierbare Federspannung setzt.
Man kann dann am fertig zusammengebauten Schalter nachtréglich die Federspan-
nung dndern und so einen sehr prdzisen Einschaltpunkt justieren, so dafl man mit
ein und derselben Spannungsspule beliebige Einschaltpunkte beispielsweise zwi-
schen 6,0 und 7,0 Volt einstellen kann, ohne dafl man von der Spule etwas ab- oder
zuzuwickeln braucht.

Hier féngt jetzt wieder ein Stick Bastelpraxis an:

Bei jedem Regler ist die Einschaltspannung nachtréglich einstellbar, einfach, weil
das zuweilen nétig ist. Nicht alle Auto-Elekiriker kénnen aber damit richtig um-
gehen und regeln dann erst recht dem Teufel ein Bein ab. Was man wirklich braucht,
ist ein genauves Voltmeter und gewuBt-wo, deshalb nachstehend gleich die An-
weisung, wo man hinzufassen hat:

Beim Bosch-F-Regler

ist es am unubersichtlichsten. Bild 59 zeigt das Gerippe des Schalters: Das obere
Schraubenpaar A greift durch ovale Lécher der blaven Blattfeder. Damit wird, wie
eingezeichnet, erst mal der Abstand des Ankers von der Polbriicke mit 0,3-0,5
eingestellt. Tunlichst nicht nach Schnauze, sondern mit Spion oder mit einem Stick
Spulendraht, wenn der Spion zu breite Blatter hat. Sodann wird nachgepriift, ob
swischen offenem Anker und der Spulenunterkante rund 2,5mm Luft da ist. Wenn
das alles stimmt, wird das Schraubenpaar A angeknallt, mu8 absolut fest sitzen.
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Die Schaltereinstellung

Nachdem so zweifelsfrei feststeht, welches der Riickstromanker ist, wird die Batterie
wieder angeschlossen und der Motor angetreten, man stellt ihn auf ganz langsamen
Leerlauf. Ein genaues Voltmeter kommt mit Minuspol an Masse, mit Pluspol an die
Klemme 61. Bei den Engldndern ist alles, was bei uns Plus ist, ganz einfach Minus,
weil da immer Plus an Masse liegt. Unsere berihmte Klemme 61 heit bei Lucas D,
am Regler und an der Lichtmaschine. Was jetzt angezeigt wird, ist die vorhandene
Lichimaschinenspannung, die — sofern die rote Lampe oben glimmt — niedriger ist
als die Batteriespannung. Da der Motor natirlich schiittelt, kann man nicht sehen,
wie der Schalteranker dobei vibriert — die Kontakte missen aber offen sein und
das kann man deutlich sehen. (Da sind die herausgebauten Regler so schén — die
schraubt man vollends ganz ab und hélt sie in der Hand, da kann man dann wirk-
lich was sehen.) Man laf3t einen Helfer sehr gefihlvoll Gas geben oder macht es
womdglich selbst mit der Schieberanschlagschraube am Vergaser, so dafl der Motor
ganz langsam Drehzahl zulegt. Die vom Voltmeter angezeigte Spannung wird stei-
gen und wenn sie auf 6,8 Volt gestiegen ist, mu3 der Kontakt schlieBen. Man darf
sich nicht bluffen lassen, weil der Helfer schon viel froher schreit, die rote Lampe
sei ausgegangen — die geht schon ca. 0,5 Volt friher aus, bevor der Kontakt schlieft.
Ich stelle nun meine Rickstromschalter so ein, daf} sie erst bei wenigstens 6,8 Volt
schliefen. Wenn einer bei 7,0 schlieBt, lasse ich ihn stehen und regle nicht mehr
tiefer. Er 6ffnet dann bei 6,6 Volt wieder, wenn also die Motordrehzahl wieder zu-
rickgeht. Friheres Schlieen, etwa bei 6,0 bis 6,4 Volt, sieht trostreich aus, weil
dann die rote Lampe bei viel niedrigerer Drehzahl ausgeht — man bildet sich ein,
daf} da die Ladung frisher einsetze. Ist aber typischer Fall von Denkste, eine niedrige
Einschaltspannung kann bei viel und langsamem Nachtbetrieb zu verhungerter Bat-
terie fihren, der Mann bummelt zu lang, weil er jo von der roten Lampe nicht ge-
warnt wird. Mit der hohen Einschaltspannung dagegen kommt die rote Lampe alle
Nase lang, man ist gewarnt und legt Drehzahl zu. (Hat jemand das sonstwo auch
schon gelesen?)

Noch ein Handwerkskniff: Schraubverstellungen einer Federspannung sind jo wohl
klar — Kontermutter iésen, Schraube nachdrehen, wieder kontern, wobei sich die
Einstellung noch ein biichen ,,gibt”. Man wird versuchen, das bei laufender Maschine
zu machen — Vorsicht, die Eisenmasse des Schlisselkopfes oder der Zange beein-
fluBt den magnetischen FluB! Da kann man wunderhiibsch eine primissima Span-
nung hinregulieren, und wenn man den Schlissel wegnimmt, ist doch wieder eine
ganz andere Spannung da. Dasselbe gilt fir die Zungenbiegerei mit der Zange
Bild 62 — selbst diese schlanken Backen dndern den magnetischen FluB. Ich mache
das so:

Erst mal angezeigte Spannung ablesen, sagen wir mal 6,8 Volt. Dann mit Zange hin-
fassen, aber noch nicht biegen — Spannung dndert sich, sogen wir mal auf 7,2 Volt.
Nun biege ich, bis 7,4 Volt da sind, wenn ich zwar keine Biegekraft mehr ausiibe,
aber die Zange noch sitzt. Nehme ich dann die Zange raus, sind die gewiinschten
7.0 Volt da.

Nun wird man das beim Rickstromschalter nicht so Gben kénnen, wohl aber spdfer
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beim Reglereinstellen, ich habe es nur jetzt schon beschrieben, fiir den Fall, daf3
sich einer iber den wackelnden Voltmeterzeiger wundert. Um einen Riickstrom-
schalter einzustellen, muB man jedesmal den Motor stillsetzen, probeweise biegen
und neu antreten. (Wundert sich noch wer, daf3 ich vorhin sagte, ich lieBe meine
Schalter auf 7,0 stehen und machte mir nicht mehr die Mihe, auf 6,8 herunterzu-
gehen?)

Es wére nun ohne weiteres méglich, den Riickstromschalter auch in der Praxis so
auszufihren, wie in Bild 58 angegeben, obwohl da noch ein weiterer Haken vor-
handen ist:

Alle elektromagnetischen Schalter haben ,toten Gang”

Dieser tote Gang sieht folgendermaflen aus: Man braucht eine bestimmte Erregung,
also eine Spannung bestimmter Héhe, damit der elekiromagnetische Schalter an-
spricht, sich also Uberhaupt einmal in Bewegung setzt. Hat der Schalter aber an-
gesprochen, dann kann man die Erregung um ein sehr grofies Stiick wieder ver-
ringern, bevor der Schalter wieder abfdllt. In der Praxis sieht das so aus, daf3 wir
beispielsweise den Schalter von Bild 58 so einstellen kénnen, daB3 er bei einer
Erregung von 6,8 Volt schlieBt. Wenn nun aus irgendeinem Grund die Licht-
maschinenspannung wieder sinkt, etwa auf 6,7 Volt, dann geschieht gar nichts, der
Schalter &ffnet deswegen noch nicht. Die Lichimaschinenspannung muf3 in unserem
Beispiel tatsachlich auf 6,2 Volt absinken, bevor der Schalter endlich wieder &ffnet
und die Lichtmaschine von der Batterie wieder getrennt wird.

Diese Spannweite, also Einschalten bei 6,8 Volt und Abschalten bei 6,2 Volt, gilt
beispielsweise fir die Spannungsspule des Bosch-F-Reglers, mit dem 80% aller
in Deutschland laufenden Motorréder ausgeristet sind. An sich wére diese grofie
Spannweite gar nicht wild, man kénnte auch in der Praxis ganz gut damit aus-
kommen, es wiirde dabei weiter nichts passieren, als dafl eben die Batterie immer
nur zu bestenfalls 90% vollgeladen wére. Das wiederum geht folgendermafien zu:
Die rappelvoll geladene Batterie hat bekanntlich 8 Volt, und da bei geschlossenem
Schalter in Bild 58 der Pluspol der Batterie an der Klemme 1 des Rickstromschalters
hédngt, bekommt die Spannungsspule von der Batterie her Spannung, die Batterie
hdlt sich also den Rickstromschalter selbst geschlossen, und wirde man bei dem
Pfeil in Bild 58 den Draht durchschneiden, dann bliebe der Riickstromschalter immer
noch geschlossen, da er von der Batteriespannung festgehalten wird. Erst wenn die
Batterie auf irgendeine Weise soweit entladen wird, daf3 ihre Spannung unter 6,2 Volt
sinkt, 6ffnet der Schalter wieder.

~Auf irgendeine Art entladen wird”: Dazu genigt es, daf3 die Lichtmaschinendreh-
zahl soweit sinkt, daBB die Lichtmaschine weniger als 6,2 Volt hergibt. Die Batterie
hat aber noch 8,0 Volt, also fliet zundchst einmal von der Batterie lustig Strom
in die Lichtmaschine, der ohne weiteres in der Gréflenordnung von 5-10 A liegen
kann, so lang, bis die Batteriespannung dadurch unter 6,2 Volt gesunken ist —
und jetzt 6ffnet der Schalter wieder.

Nun sinkt aber die Batteriespannung von 8,0 Volt sehr schnell auf 6,2 Volt, dazu
geniigt bei einer Motorradbatterie von 14 Ah schon weniger als eine einzelne
Amperestunde, das wdre also nicht weiter tragisch. Bei groBen Wagenbatterien

9N



1

61

Bild 70

Hier ist die Sponnungsspule durch
eine Stromspule ergdnzt, die fir
schnelles Abschalten bei sinkender
Lichtmaschinendrehzahl sorgt.
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oder iberhaupt bei anlaBféhigen Batterien ist das aber wieder etwas anders, da
gehen dann im Handumdrehen 10-15Ah weg, bis die Batteriespannung wieder
auf den Abfallwert des Rickstromschalters gesunken ist, und auf diese 10-15Ah
méchte man auch bei einer sehr grofien Batterie nicht unbedingt verzichten. Aus
diesem Grunde bedient man sich nun eines weiteren Kunstgriffes, den wir in Bild
70 sehen:

Da ist jetzt die eine Schalterfeder nicht mehr unmittelbar am ,heien” Ende der
Spannungsspule angeschlossen, sondern Uber eine zweite Spule. Diese zweite Spule
ist regelmdBig aus dickem Draht, denn durch sie flieit ja die gesamte Lichtmaschi-
nenleistung, man will da keine unnétigen Verluste haben und macht die Spule
schon deshalb aus dickem Draht. Auflerdem geniigen einige wenige Windungen,
normalerweise 5—6, in Sonderfdllen kommen auch einmal 10-15Windungen
vor, mehr braucht man cber im allgemeinen nicht. Diese zweite, dicke Spule ist
in einem solchen Drehsinn gewickelt, da3 sie die Haltekraft der Spannungsspule
unterstiitzt, solang die Lichtmaschine Strom in die Batterie und in die Ubrigen Ver-
braucher liefert. Wenn jetzt bei fallender Drehzahl die Spannung der Lichtmaschine
wieder sinkt, dann féngt wieder wie vorhin die Batterie an, rickwdrts in die
Lichtmaschine Strom zu liefern. Dieser Strom l&uft auch durch die Stromspule, aber
umgekehrt wie vorher der Lichtmaschinenstrom lief, dieser Ruckstrom schwdcht
alsc jetzt die von der Spannungsspule noch ausgeiibte Haltekraft. MuB3te in Bild 58
ein Rickstrom von 5-10 A so lange Zeit flielen, bis die Batteriespannung infolge
Entladung auf 6,2Volt gesunken war, dann braucht jetzt der Strom von 5-10A
nur fur den Bruchteil einer Sekunde zu flieBen, damit der Riickstromschalter wie-
der &ffnet! Man braucht also jetzt von der Batteriekapazitdt so gut wie gar nichts
mehr zu opfern, der Rickstrom braucht nicht mehr minutenlang zu flieen, damit
der Schalter wieder &ffnet, es geniigt der Bruchteil einer Sekunde und der Schalter
fallt wieder ab.

Ich habe die Funktion dieses Riickstromschalters deshalb so sehr breitgetreten,
weil bei vielen Lichtmaschinen, so zum Beispiel bei Siba und vor allem bei den
modernen englischen Lichtmaschinen, ein solcher selbstdndiger Rickstromschalter
tatséchlich vorhanden ist. Beim Bosch-F-Regler werden die Wicklungen des Rick-
stromschalters gleichzeitig fir den Regler benutzt. Das bringt gewisse Unzutrég-
lichkeiten mit sich, deshalb trennt man ja neuverdings wieder — um den Preis von
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ungeféhr Zweifuffzig — die Funktion von Riickstromschalter und Regler, gibt also
jedem seine eigene Spule. In Bild 70 sind der Ubersichtlichkeit halber nicht so
viele Inschriften vorhanden wie in Bild 58, man sieht aber doch wohl auf den
ersten Blick, daB3 es sich um denselben grundsdtzlichen Aufbau handelt.

Ein modernes Leiden

bei Rickstromschaltern gibt es auch — die Geschwindigkeitsbeschrénkung! In allen
Lehrbichern steht, die Einschaltdrehzahl der Lichtmaschine werde im Kfz-Betrieb
ziemlich schnell durchfahren und es kéme deshalb praktisch nicht vor, daf3 der
Rickstromschalter davernd hin- und herschaltet. Bei Eisenbahnlichtmaschinen, die
for léngere Zeit — worunter Minuten zu verstehen sind — mit konstanter Ge-
schwindigkeit und damit gerade im Einschaltbereich laufen kénnen, benitzt man
auch besonders raffinierte Schalterkonstruktionen, die das aushalten. Die dusselige
Geschwindigkeitsbeschrdnkung auf langen AusfallstraBen und auch so manches
Autobahngeschleiche in Kolonnen wirkt sich nun gewdhnlich auch fiir mehrere
Minuten aus und — speziell beim.Fahren in grofien Géngen — dabei kann gerade
mit einer Drehzahl gefahren werden, bei der dauvernd hin- und hergeschaltet wird.
Da steht dann Dauerfever zwischen den Kontakten, die verschmoren. (Ist mir zu-
letzt vor genau vierzehn Tagen mit der KS auf der Autobahn passiert, wo die Sonne
so bléd auf das rote Lampenglas schien, dafl die Flackerei unbemerkt blieb.) Der
Schaden ist betrdchtlich, denn sdubern lassen sich die Kontakte nicht mehr, eben-
sowenig auswechseln, kostet gewdhnlich einen komplett neven Regler.

Also bei Kolonnenbummelei auf die rote Lampe achten — wenn die auch nur im
geringsten glimmt, muB8 entweder runtergeschaltet werden, damit die Lichtmaschine
héher dreht, und die Lampe ganz ausgeht oder rauf, damit sie genigend niedrig
dreht und die rote Lampe voll angeht. (Dann lebt die Zindung aus der Batterie,
kann sie bei Tage viele Stunden lang.)

Dieses Buch ist ja nun einmal in Etappen und mit Unterbrechungen geschrieben wor-
den, deshalb war es auch méglich, hier noch einen Hinweis unterzubringen: Diese
verfluchte Ratterei ist ein uraites Kreuz der Reglermacher und heutzutage, bei der
Kolonnenkriecherei auf iGberfillten StraBBen, der Tod jedes Reglers. Man entgeht ihm,
wenn man mindestens den Riickstromschalter des Reglers durch eine Siliziumzelle
ersetzt. Wie man das macht, steht weiter hinten im Buch — dann hat das G'frett mit
den verbrannten Kontakten ein Ende.
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Die Spannungsregler

Vorausgesetzt haben wir bei der bisherigen Uberlegung nach den Bildern 58 und 70
auch, daB da ein Mann ist, der mit dem Gasgriff der Versuchsanordnung sehr vor-
sichtig umgeht, also nicht mehr Gas und keine héhere Drehzahl zuléBt, als eben
im d&uBersten Fall zur Abgabe von 8,0 Volt nétig sind, die von der Batterie noch
vertranen werden. Wenn die Lichtmaschine also beispielsweise bei 6,8 Volt und
1000 U/min einschaltet, dann wdéren diese 8 Volt bei noch nicht einmal 1200 U/min
vorhanden, man kénnte mit einem solchen Motorrad so gut wie gar nicht fahren,
man wdre an eine sehr niedrige obere Grenzgeschwindigkeit gebunden, wenn
man nicht Batterie und Lampen und Gberhaupt jeglichen elektrischen Kram kaputt-
brennen wollte. Wir missen also die von der Lichtmaschine abgegebene Spannung
noch regeln, dazu wird dieses Kapitel geschrieben.

Da wir unseren Motor nicht bis 1200 U/min drehen lassen kénnen — wir missen
ja auf 6000 U/min und dariber, kommen —, missen wir also auf geeignete Weise
dafir sorgen, da3 ab 1200 U/min die Spannung nicht mehr weitersteigt, auch wenn
die Lichtmaschinendrehzahl zulegt. Wir kénnen das machen, wie in Bild 71 ge-
zeigt, da ist wieder unsere Feldspule F, der Widerstand W, eine Spannungsspule
Sp und ein Reglerkontaktpaar R. Dieses Kontakipaar ist im Ruhezustand geschlos-
sen, dadurch wird der Widerstand W kurzgeschlossen, die Feldspule bekommt
einen so starken Erregerstrom, wie das eben der Spannung entspricht, die zwischen
den Klemmen + und — vorhanden ist. Die Spannungsspule Sp ist nun so bemessen,
dafl unter gehériger Nachhilfe einer Spannfeder fir das Kontaktpaar R dieser
Kontakt gerade geéffnet wird, wenn zwischen den Klemmen + und — eine Span-
nung von sagen wir einmal 8,0 Volt vorhanden ist. Ist aber das Kontaktpaar R
offen, dann ist der Widerstand W nicht mehr kurzgeschlossen, also wirksam, und er
ist so bemessen, daf3 er den Erregerstrom in der Feldspule F empfindlich herabsetzt.
Dadurch sinkt die Erregung der Lichtmaschine, die abgegebene Spannung bricht um
ein Stick herunter, und jetzt kann die Spannungsspule das Kontaktpaar nicht mehr
offenhalten, der Kontakt schlieBt wieder, der Widerstand W wird wieder unwirk-
sam und die Spannung der Lichtmaschine schiefit wieder hoch. Bis die Erregung in
Sp wieder ausreicht, um R zu &ffnen, und so das Spiel von vorne beginnt.

+ © +
Bild 7
W Die Grundsatzschaltung eines
R Einkontaktreglers — damit kann
F man auf alle méglichen Ver-
braucher arbeiten, man kann
statt irgendwelcher Verbrou-
cher auch nur ein Voltmeter
anschlieflen, nur kann man eine
Batterie nicht ohne weiteres
Sp anschlieBen - die miBte mon
eben wegnehmen, sobald die
Maschinendrehzahl nicht mehr
© — zu 6,5 Volt reicht.
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Dabei sind zwei Dinge wichtig:

® Der Widerstand W muBB so bemessen sein, daf3 er auch bei der héchsten vor-
kommenden Motordrehzahl ausreicht, die Erregung der Feldspule F so weit
zu drosseln, dafl die Netzspannung unter 8V féllt und der Kontakt R wieder
abfdllt.

® Die ganze Regelungsweise lebt sichtlich davon, daB8 der Kontakt R davernd &ff-
net und schlieBt, in unaufhérlichem Spiel. Bei geringer Lichtmaschinendrehzahl,
also geringer UberschuBBspannung, wird der Kontakt jeweils ziemlich kurze Zeit
offen und die léngste Zeit geschlossen sein, umgekehrt wird er bei sehr hoher
Lichtmaschinendrehzahl léngere Zeit offen als geschlossen sein.

Falls nun jemand diesen Widerstand W an seiner Lichtmaschine sucht: Bei den
Bosch- v. Noris-Lichtmaschinen sind die poar Ohm, die da nétig sind, auf eine
Feldspule mit draufgewickelt. Also unsichtbar. Man kénnte das biBchen Draht —
meist weniger als ein halber Meter — auch irgendwo unter dem Reglerful ver-
bergen. Dort wére es aber schon weniger gut untergebracht: Der Widerstand heizt
sich auf und wiirde auch den Regler mitheizen — gerade das wollen wir aber nicht.
(Kriegen wir spdter.) Sitzt der Widerstand in der Lichtmaschine, dann kann man
ihn zudem ganz dicht ans Eisengehéuse setzen, wo er keinen Schaden stiftet und
von der eventuell vorhandenen Lichtmaschinenkihlung gleich mitgekihlt wird.
(Da fallen immerhin zwischen 2 und 10 Watt Verlustleistung an.) Bei den Lucassen
sitzt der Widerstand in Gestalt eines keramischen Klétzchens, das aussieht wie
eine bessere Unterlegscheibe, unter dem Kontaktsternchen auf der Rickwand des
Reglers, Bild 68. Seine Wérme scheint da nicht zu stéren, obwohl ich sagen muB,
daB wir bisher natirlich englische Maschinen noch nicht so ausgiebig fahren konn-
ten, um da auch Grenzfdlle zu erleben. Fir Durchschnittsverhéltnisse geht es sicher-
lich - so sicher wie ein F-Regler ist der Lucas-Regler also allemal.

Bei DKW und Milles wickelt man seit Urzeiten den Regelwiderstand gleich mit auf
die Reglerspule, beim Bosch-Z-Regler und beim Bosch-GA-2-Regler findet man den
Widerstand in Gestalt eines kleinen Spulchens unter der Regler-Grundplatte.

Falls jemand den Regler von der Lichtmaschine abbauen will: Selbst ich mache
mir eine Skizze und schreibe genau auf, welche Strippe an welche Klemme ging!
Lieber gehe ich noch mal zu FuB nach Hause und hole Papier und Bleistift, bevor
ich mehr als eine einzige Strippe abklemme. Nur weil ich weiB, wieviel Stunden
man vertun kann, bis lose Drahtenden identifiziert sind. Wir werden zwar im spé-
teren Verlauf noch Schaltbilder von Reglern und Lichtmaschinen bringen, nach
denen man sich meist wird selbst helfen kénnen — es ist aber von vornherein
besser, sich aufzuschreiben, was man wo rauszieht.

Einen nach dem Schema von Bild 71 aufgebauten Regler nennt man einen Einkon-
taktregler, diese Bauart ist sehr héufig verbreitet, sie ist bei grofen Lichtmaschinen
Uber 100 W Leistung eigentlich die Norm. Man kann auch nicht sagen, daf diese
Bauart vielleicht an einen geringen Arbeitsbereich der Lichtmaschine gebunden
wdre, die vielleicht nur zwischen 1200 und 4000 U/min zu arbeiten braucht, man
findet diese Reglerbauart auch bei Lichtmaschinen, die ganz einwandfrei zwischen
800 U/min und 6500 U/min arbeiten. Ich weif3 nicht, ob es bei den Lucas-Motorrad-
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