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Wynalazek niniejszy dotyczy urządze¬
nia do ładowania bateryj akumulatorowych,
zwłaszcza na samochodach, zaopatrzonego
w zespół, składający się z wyłącznika, któ¬
ry może łączyć baterję akumulatorową z
prądnicą, gdy napięcie, wytworzone w prąd¬
nicy, jest większe od napięcia baterji aku¬
mulatorowej, i odłączać tę baterję od prąd¬
nicy, gdy napięcie prądnicy spadnie poni¬
żej napięcia baterji, oraz z regulatora, któ¬
ry może włączać automatycznie opornik do
obwodu magneśnicy prądnicy i zatrzymać
ten opornik w tym obwodzie tylko wtedy,
gdy baterja akumulatorów jest naładowana
całkowicie, a prądnica działa normalnie,
przyczem zarówno wyłącznik jak i regula¬
tor są umieszczone we wspólnej osłonie.

Według wynalazku wspomniany zespół

wyłącznika, regulatora i osłony jest umie¬
szczony wprost na prądnicy poza wentyla¬
torem silnika i przymocowany do niej za-
pomocą narządów, pozwalających na łatwe
odłączenie, np, zapomocą uch.

Na rysunku fig. 1 przedstawia widok
zboku silnika samochodowego wraz z prąd¬
nicą, fig. 2 — układ połączeń prądnicy, wy¬
łącznika, regulatora prądnicy i baterji aku¬
mulatorów do silnika samochodowego we¬
dług fig. 1, fig. 3 — pionowy przekrój wy¬
łącznika i regulatora, przyczem uwydatnia
się prostota i zwartość konstrukcji, fig. 4 —
przekrój wzdłuż linji 4 — 4 na fig. 3, fig.
5 — przekrój wzdłuż linji 5 — 5 na fig. 4,
fig. 6 — w większej podziałce dwumetalo-
wą podpórkę kontaktową w położeniu ła¬
dowania baterji akumulatorów podczas



miesięcy letnich, fig, 7 —r- również w więk¬
szej podziałce dwumetalową podpórkę we¬
dług fig. 6 w położeniu ładowania baterji a-
kumulatorów zimą, fig. 8—układ połączeń
wyłącznika i regulatora, przyczem kontakty
są uwidocznione w położeniu, przy którem
prądnica jest nieczynna, fig. 9 — tenże
układ połączeń w takiem położeniu kon¬
taktów, przy którem baterja akumulatorów
jest ładowana pełną mocą prądnicy, fig.
10 — tenże układ połączeń, uwidoczniają¬
cy położenie kontaktów po całkowitem na¬
ładowaniu baterji akumulatorów i zmniej¬
szeniu prądu ładowania, wreszcie fig. 11 —
tenże układ połączeń, uwidoczniający po¬
łożenie kontaktów, gdy samochód zwalnia
bieg.

Na rysunku liczba 10 oznacza zwykły
samochodowy silnik spalinowy. Silnik po¬
wyższy jest zaopatrzony w prądnicę 11
do ładowania baterji, napędzaną w odpo¬
wiedni sposób od silnika spalinowego za
pośrednictwem pasa 12, napędzającego wen¬
tylator.

Prądnica 11, przedstawiona schematycz¬
nie na fig. 2, składa się z twornika 13,
głównych szczotek kolektorowych 14 i 15 i
trzeciej szczotki regulacyjnej 16, która jest
przyłączona do jednego końca uzwojenia 17
magneśnicy, przyczem drugi koniec tego
uzwojenia jest połączony z regulatorem
zapomocą zacisku 18, umieszczonego zbo-
ku regulatora. Szczotka 14 jest uziemiona,
a szczotka 15 jest połączona z zaciskiem
19, z którego pobiera się prąd ładowania.
Wolny koniec uzwojenia 17 magneśnicy
jest połączony z zaciskiem 18, podczas gdy
w prądnicach znanych koniec ten jest uzie¬
miony, jak przedstawiono linją kreskowaną
20.

Aczkolwiek regulator i wyłącznik są
zbudowane tak, by można było umieścić
je w jednej wspólnej osłonie, to jednak ze¬
spół ten składa się właściwie z dwóch od¬
rębnych jednostek, z których jedna jest re¬
gulatorem, a druga — wyłącznikiem. W ce¬

lu łatwiejszego zrozumienia współdziała¬
nia wymienionych dwóch jednostek, poni¬
żej podany jest krótki opis. konstrukcji i
działania wyłącznika.

Wyłącznik posiada rdzeń z materjału
magnetycznego 23, zaopatrzony w uzwoje¬
nie 21 o dużep oporności, przyczem jeden
koniec tego uzwojenia jest połączony z wy¬
mienionym rdzeniem, połączonym zkolei z
zaciskiem 19 prądnicy. Drugi koniec uzwo¬
jenia 21 jest uziemiony w punkcie 22.

Wyłącznik posiada kotwiczkę 24, odcią¬
ganą sprężyście od rdzenia, której jeden
koniec jest połączony sprężynująco z rdze¬
niem 23 zapomocą sprężyny, która odcią¬
ga od rdzenia swobodny koniec kotwiczki,
zaopatrzony w jeden kontakt pary kontak¬
tów 25, przyczem układ jest regulowany
tak, aby w chwili przyciągnięcia kotwiczki
do rdzenia obwód zamykał się przez uzwo¬
jenie 26 o małej oporności, umieszczone na
Uzwojeniu 21. Jeden koniec uzwojenia 26
jest połączony z drugim kontaktem* pary
kontaktów 25, drugi zaś koniec wymienio¬
nego uzwojenia jest połączony z biegunem
baterji akumulatorów 43, której drugi bie¬
gun jest uziemiony. Uzwojenie 21 posiada
bardzo dużą oporność, tak iż prąd, płyną¬
cy przezeń przy wszelkich napięciach, ja¬
kich może dostarczyć prądnica, wynosi za¬
ledwie kilka miliamperów, natomiast uzwo¬
jenie 26 posiada bardzo małą oporność, wo¬
bec czego prawie cały prąd, wytworzony w
prądnicy, przepływa przez wymienione
uzwojenie, nie powodując w niem większe¬
go spadku napięcia. Poza tern należy zau¬
ważyć, że uzwojenia 21 i 26 są nawinięte
w tym samym kierunku, tak iż strumień
magnetyczny, wytworzony podczas prze¬
pływu prądu przez te uzwojenia podczas
ładowania baterji akumulatorów, dąży do
przyciągnięcia kotwiczki.

Działanie tego wyłącznika jest następu¬
jące.

Z chwilą rozruchu prądnicy prąd pły¬
nie z zacisku 19 do rdzenia 23, a następnie
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przez uzwojenie 21 do uziemienia. Dzięki
bardzo dużej oporności tego uzwojenia na¬
pięcie na zaciskach prądnicy wzrasta bar¬
dzo szybko aż do 7 woltów i wówczas po¬
le magnetyczne, wzbudzone w uzwojeniu 21
wyłącznika, wystarcza do przyciągnięcia
kotwiczki 24, które powoduje zamknięcie
pary kontaktów 25, umożliwiając przepływ
prądu od prądnicy przez parę kontaktów
i uzwojenie 26 do baterji akumulatorów 43,
a następnie do uziemienia. Następuje wów¬
czas ładowanie baterji akumulatorów, a
napięcie na końcach uzwojeń 21 i 26 po¬
siada oczywiście tę samą wartość, co i na¬
pięcie baterji akumulatorów 43. Gdy szyb¬
kość prądnicy zmniejsza się tak, że napię¬
cie jej spadnie poniżej napięcia baterji aku¬
mulatorów, kierunek prądu w uzwojeniu 26
odwraca się, a strumień magnetyczny te¬
go uzwojenia również zmienia swój kieru¬
nek na odwrotny, przeciwny kierunkowi
strumienia magnetycznego uzwojenia 21,
wobec czego siła przyciągania kotwiczki
słabnie i kotwiczka otwiera parę kontaktów
25, odłączając baterję akumulatorów od
prądnicy. W ten więc sposób baterja aku¬
mulatorów przyłączy się samoczynnie do
prądnicy, gdy napięcie, wytworzone w prąd¬
nicy, jest większe od napięcia baterji aku¬
mulatorów, i samoczynnie odłącza się od
prądnicy, gdy napi^ćfe prądnicy staje się
niższe od napięcia baterji akumulatorów.
Regulator ma na celu samoczynne włącza¬
nie opornika w obwód magneśnicy i to tyl¬
ko na taki przeciąg czasu, kiedy baterja
akumulatorów jest naładowana do stanu na¬
sycenia, a prądnica obraca się z szybkością
normalną. Regulator jest wyposażony w
rdzeń 27 w kształcie podkowy, połączony
przewodem z zaciskiem 18. Do rdzenia 27
jest przymocowana sprężynująco kotwiczka
28, zaopatrzona w jeden kontakt pary kon¬
taktów 30, przyczem kontakt ten dąży do
stałego .styku z drugim kontaktem. Drugi
kontakt pary kontaktów 30 jest umieszczo¬
ny na podpórce dwumetalowej, uziemionej

w punkcie 22. Kotwiczka 28 jest odciąga¬
na od rdzenia 27 zapomocą sprężyny, tak
że para kontaktów 30 jest utrzymywani w
stanie stałego zamknięcia, wobec czego,
gdy regulator jest nieczynny, normalnie li-
ziemiony koniec uzwojenia magneśnicy
prądnicy jest uziemiony poprzez zacisk 18,
rdzeń 27, parę kontaktów 30 i podpórkę
dwumetalową 29. A więc gdy prądnica jest
nieczynna, uzwojenie magneśnicy jest uzie¬
mione bezpośrednio, tak iż z chwilą przy¬
śpieszenia biegu silnika spalinowego moż¬
na otrzymać maksymalną moc prądnicy.

Rdzeń 27 jest zaopatrzony w uzwojenie
31, którego jeden koniec jest połączony z
zaciskiem 19 prądnicy, a drtigi koniec jest
połączony na stałe z uziemieniem 22. Uzwo¬
jenie to jest obliczone tak, że przy napię¬
ciu 8,3 woltów i temperaturze 21°C ko¬
twiczka 28 zostaje przyciągnięta do rdze¬
nia 27, otwierając parę kontaktów 30 i
przerywając obwód uziemiający uzwojenia
magneśnicy. Jasne jest, że w tych warun¬
kach dzięki otwarciu pary kontaktów 30
moc prądnicy zostanie zmniejszona do ze¬
ra, przyczem napięcie na uzwojeniu 31
spada, a kotwiczka odskakuje znowu, za¬
mykając kontakty. Wówczas napięcie wzra¬
sta ponownie, a kotwiczka 28 otwiera pa¬
rę kontaktów 30, zmniejszając ponownie
prąd prądnicy do zera. Działanie to po¬
wtarza się przez cały czas, gdy baterja a-
kumulatorów jest całkowicie naładowana,
przyczem zaznacza się, że zasada ta jest
stosowana we wszystkich znanych typach
regulatorów. Wadą takich regulatorów jest
to, że okres ich działania odbywa się z ta¬
ką częstotliwością, iż kotwiczka stale drga
podczas okresu całkowitego naładowania
baterji akumulatorów, przez co para kon¬
taktów 30 jest narażona na uszkodzenia
i szybkie zniszczenie.

W opisywanem wykonaniu regulator
jest zaopatrzony w opornik1 32 o oporności
około 4 omów, włączony równolegle do pary
kontaktów 30, tak iż z chwilą otwarcia
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kontaktów 30 obwód wzbudzenia prądnicy
nić zostaje przerwany całkowicie. Gdy
para kontaktów 30 jest otwarta, uzwoje¬
nie magneśnicy pozostaje nadal uziemione,
lecz poprzez opornik 32, tak iż prąd głów¬
ny prądnicy nie maleje do zera, lecz zmniej¬
sza się do mniej więcej 3 — 4 amperów lub
do wartości nieco większej ponad natęże¬
nie, potrzebne do zasilania układu zapło¬
nowego silnika. Wobec powyższego rów¬
nież i napięcie prądnicy nie obniża się do
zera z chwilą otwarcia pary kontaktów 30,
lecz pozostaje nieco wyższe od napięcia
baterji akumulatorów 43, a ponieważ ba-
terja akumulatorów jest całkowicie nała¬
dowana, zatem napięcie waha się między
wartością 7 a 8 woltów przy temperaturze
21 °C. Wobec powyższego kotwiczka 28
jest utrzymana w stanie przyciągniętym, a
para kontaktów 30 pozostaje otwarta przez
cały czas normalnego biegu silnika spalino¬
wego. Szczelina powietrzna między kotwicz¬
ką 28 a rdzeniem 27 jest praktycznie biorąc,
prawie równa zeru, gdy kotwiczka jest przy¬
ciągnięta. Ruch kotwiczki jest obliczony
tak, aby kotwiczka nie mogła wrócić w po¬
łożenie spoczynku, dopóki napięcie na
uzwojeniu 31 nie zmniejszy się do około
3 woltów. A więc, aby kotwiczka 28 po¬
wróciła w górne położenie, przyłączając
uzwojenie magneśnicy wprost do uziemie¬
nia, musi być szybkość silnika spalinowego
zmniejszona aż do zupełnego zatrzymania
silnika albo co najmniej do szybkości bie¬
gu jałowego. Po odciągnięciu kotwiczki 28
od rdzenia 27 napięcie, wymagane do po¬
nownego jej przyciągnięcia, a więc i do
przerwania pary kontaktów 30, powinno wy¬
nosić około 8,3 woltów. Wobec tego przy
wiszelkich wahaniach szybkości silnika
spalinowego, jakie odbywają się, podczas
normalnej pracy samochodów, kotwiczka 28
pozostaje stale w jednem z położeń. Dopie¬
ro gdy silnik spalinowy zatrzyma się lub
gdy szybkość jego zmniejszy się do szyb¬
kości biegu jałowego, kotwiczka wraca w

górne położenie, przełączając prądnicę na
pełną moc.

W razie wyczerpania się baterji akumu¬
latorów 43 podczas rozruchu silnika samo¬
chodowego lub zapalenia świateł na posto¬
ju, napięcie jej zmniejsza się poniżej warto¬
ści normalnej, przyczem napięcie prądnicy
na zacisku 19 względem zacisku 18 zmniej¬
sza się również. Zmniejszone napięcie prąd¬
nicy nie może wzbudzić takiego pola ma¬
gnetycznego w uzwojeniu 31, aby wystar¬
czało ono do otwarcia pary kontaktów 30.
W tym przypadku uzwojenie wzbudzające
17 prądnicy jest uziemione bezpośrednio,
tak iż prądnica wytwarza prąd maksymal¬
ny, potrzebny do ładowania baterji akumu¬
latorów, i ładuje tę baterję do stanu nasy¬
cenia w jak najkrótszym czasie. Oczywi¬
ście, maksymalne natężenie prądu prądni¬
cy może okazać się znacznie większe od
przepisowej bezpiecznej wartości ładowa¬
nia, jeśli prądnica jest połączona z baterją
akumulatorów wprost przez zwyczajny wy¬
łącznik, przyczem w tym ostatnim przy¬
padku baterja akumulatorów będzie przeła¬
dowywana prądem o dużem natężeniu.
Zdarza się to, zwłaszcza latem, gdy zarów¬
no do rozruchu silnika spalinowego, jak i
do oświetlenia samochodu używa się bar¬
dzo mało energji elektrycznej i kiedy czę¬
sto samochód odbywa długie kursy.
Stwierdzono, że maksymalną granicą natę¬
żenia prądu prądnicy jest około 17 ampe¬
rów, które to natężenie stanowi granicę,
dopuszczalną ze względu na ogrzewanie
się prądnicy.

Gdyby napięcie baterji 43 było nieza¬
leżne od temperatury, to jest było stałe
zarówno w lecie jak i w zimie i gdyby o-
porność uzwojenia 31 nie zmieniała się pod
wpływem wahań temperatury otoczenia, to
pary kontaktów 30 i kotwiczki 28, wyregu¬
lowane raz na zawsze, wystarczałyby do
utrzymywania baterji akumulatorów w sta¬
nie zupełnego naładowania we wszystkich
warunkach atmosferycznych. Otóż, jak wia-
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domo, napięcie naładowanej baterji akumu¬
latorów- do stanu zupełnego nasycenia jest
w lecie o około 0,5 woltów niższe, niż w
porze zimowej. Wahania te winny być
skompensowane. Poza tern oporność uzwo¬
jenia 31 zwiększa się w miarę wzrostu
temperatury, tak iż przy temperaturach
wyższych przez uzwojenie przepływa prąd
o mniejszem natężeniu, przez co siła przy¬
ciągania kotwiczki zmniejsza się w miarę
wzrostu temperatury. W celu skompenso¬
wania w sposób prosty i skuteczny wymie¬
nionych wahań, wywołanych wahaniami
temperatury otoczenia, stosuje się według
wynalazku podpórkę dwumetalową 29, tak
iż położenie względnie nieruchomego kon¬
taktu pary kontaktów 30 zmienia się w za¬
leżności od wahań temperatury w takim
stopniu, że szczelina powietrzna między
rdzeniem 27 a kotwiczką 28 zmienia się
również, wyrównywując wahania napięcia
baterji akumulatorów i oporności uzwoje¬
nia regulatora.

Na fig. 6 przedstawiono położenie w
stanie zamkniętym pary kontaktów 30 pod¬
czas ciepłej pogody. Między kotwiczką 28
a rdzeniem 27 pozostaje stosunkowo nie¬
wielka szczelina powietrzna, oznaczona licz¬
bą 33. Wymieniona szczelina jest zależna
od położenia względnie nieruchomego kon¬
taktu pary kontaktów 30, którego położe¬
nie zależy zkolei od podpórki dwumetalo-
Wej 29. Wymieniona podpórka składa się z
wewnętrznego paska metalowego 34 o ma¬
łym współczynniku wydłużenia, np. wyko¬
nanego z invaru lub stali, oraz z zewnętrz¬
nego paska 35, wykonanego z mosiądzu
lub innego metalu o dużym współczynni¬
ku wydłużenia. Gdy więc temperatura pod¬
pórki 29 wzrasta, górny kontakt pary kon¬
taktów 30 dąży do odchylenia się w kie¬
runku strzałki 36, przez co szczelina po¬
wietrzna 33 zmniejsza się. Odwrotnie, gdy
temperatura obniża się, górny kontakt pary
kontaktów 30 dąży do odchylenia się w
kierunkustrzałki 44 (fig. 7).

Przesunięcia kontaktu górnego pary
kontaktów 30, przedstawione na fig. 6 i 7,
są przesadnie powiększone i podane są wy¬
łącznie dla lepszego uzmysłowienia działa¬
nia urządzenia.

Jak wiadomo, siła przyciągania kotwicz¬
ki zmienia się odwrotnie proporcjonalnie
do kwadratu szczeliny powietrznej, tak iż
tylko niewielka zmiana szczeliny powietrz¬
nej wystarcza do wyrównania dużych wahań
napięcia baterji akumulatorów i oporności
czwojenia 31. Wobec tego, że urządzenie
jest przymocowane do silnika spalinowego,
który ogrzewa się zimą tak samo, jak i la¬
tem, można byłoby przypuścić, że tempe¬
ratura otoczenia uzwojenia 31 podlega bar¬
dzo małym wahaniom. Stwierdzono jednak,
że uzwojenie to podlega, praktycznie bio¬
rąc, tym samym wahaniom temperatury o-
toczenia w porze letniej i zimowej, co i ba-
terja akumulatorów, umieszczona na samo¬
chodzie w otwartem miejscu. Pochodzi to
bez wątpienia stąd, że wspomniane uzwo¬
jenie podlega silniejszemu chłodzeniu zi¬
mą niż latem.

Aby ocenić działanie opisywanego urzą¬
dzenia, nalepy wziąć pod uwagę, że gdy sil¬
nik spalinowy jest uruchomiony, napięcie
baterji akumulatorów zmniejsza się poniżej
wartości napięcia całkowicie naładowanej
baterji akumulatorów, ponieważ wymienio¬
na baterja akumulatorów dostarczyła prądu
do rozruchu. Napięcie prądnicy wzrasta
pomiędzy zaciskami 19 i 18 w przybliże¬
niu do 7 woltów, tak iż kontakty wyłączni¬
ka zamykają się, przyłączając baterję aku¬
mulatorów do prądnicy. Kotwiczka regula¬
tora pozostaje w swem górnem, nieczynnem
położeniu, ponieważ napięcie baterji aku¬
mulatorów 43 jest zbyt niskie, przyczem
kotwiczka ta zostanie przestawiona w poło¬
żenie czynne dopiero wtedy, gdy napięcie
baterji akumulatorów osiągnie wartość, ja¬
ką posiada przy pełnem naładowaniu. Oczy¬
wiście, gdy warunek ten będzie spełniony
przed zatrzymaniem silnika spalinowego,
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-nartęźefiki. rN<ataBafiBtj gd^frós^fbkaśdBsilbikfei
aApałfanHoegb .c^iśafTsiąr^thri^ybkości^bwfeu
fB*airegO'4da'sM»ikv' zAqitejer,fnz*Wryman^,

-WćwcBiSAbnff^aNn^fnątiliiiliy 4£atfaD<p<MME&cj
3 woltów, tak iż najpierw *Mfcta$ąj i^się

-kontaktynwył^di|ukafriitabśc bnge^dorf^zwo*
jeniao$/:>$aato6^

ncica^ arponieifaiKnBpięcie^B wwhównote i*ry-
<" starcia <do mUi&sf luania; kotwiczka >Qfl f^Mfli-
fnier.piffcytiągii^^^^kotwicriia^ta tofeafca***w
-pbłoftenie ^ći^wtr^^łącża^cffflpOBhiki z)^©b-
w-edu ufabutliJeiiła p^ądhibynOalyncaitioćtród
rjtestjponawirfe 'airoćfechnMiy, ntontipflsaria
o*ftfaość> p«wikrża^ęf ri, /j/rprądtiki^imoBC
ładtmłać ba"t^ę > >kkiinitilatoróW /nAk^mal-
ir^^T^l^tełi^ót^, ^opóti bbtffFJEar -aku-

-lrittlatorćw nić ~K>fcićgiiiebrapiętialitania!?m-
^{uuiw^^^naiiuduiwśfUi^^pdcsciiif utaftiAjc am^-.
c^bny "W'ottw^^opornaLY^nktóryip^iofetę-

nje vwhętciony ;Up'robl?włizi^ >id6^óiyt !"do|mki
-snnjk^ gpaiifloWyypft^zniifcieyszy Fiirfbkhśii
^do-szybkdści bfeglyMalortrpgb łubr^ms «bsł&-
-nie zaU z^iatryyrZopowyżtebgornłifriSiaJ nile
wządzeme rnłe łfcst^Te|wfetnrcntbtypitr ^.
brapcffucgo, ^feró ptóciiCefBTHmiejbfcą ,efc$Ko-

- mm^źfrftafcifora^ o*tcb-
tasfe ^seg^otto^Jiia7wyłą<tat*ko{3Proteftliż
TWTtfąezfliktTesHtidaą (-a oto)fh(lttll<S{»kyerh
S^cjreł^r^mepfl^

ijizo-Narfifc-Tfl/TO, 40 i?tel ^JwWlilliw^iWręw,.
rfaamikTapawokontabłDwrw^c4tliifr"ł>qttj^-
tfj*t$ra *rkpżrrycb rwHrwnkfccto^tf^ 1*£tflg.
-8^pvłefianm> pmTlfoiiftafetiM^^
?oam apo^E^mścur3lhiikaF^Hrt>#e|Oit^ftfy-
-czemrrfartWoub«uwłiżyó< ttto^Hirask<Htfc**3w
-35mryłąccrmtaj^est irtw^a^^q^yliM^k-
rttimuifc^rcgAŁtoM' A^Wt .talUfiięt&Ya^i
Jprffcw upwojiKftewyhicigBitofp dfifritaisfMtfz
>tówtffciró >łegHtawk ^^flNpqie^Mf(i/np«-
-nreiv«fcsk»tói^«ku^ 3»tsote*c*a-
-aa ^ctkłaUoraapMiotąftf^^
f*i4tów/2^f;J©t^rpr^drtSeal B^lb^z^HMą^ ? la
w£piptie mtt^ei^KpiskHtfto-wa^affa ,pt**ipit j
o7.^w(rfto^rrpar^kdtłt»fc«^ tf5^2«tkj*ska-
titoJMifęta, ijtóifrrwedstinrt^^
-eicifFnlorifiPWO^ftar rt$lfatobtfrur3te imitafe
przyłożone napięcie baterji-Altótttotortrw.

vPoraBwA0lai^pię<OT//teterjiq alujHJiuWtbrów
-hp;^(gwŁżk^npof *at^yinpbro*iiai^
fflneitego; i^ii^b^łkoyiićiiigr ifrłfrfrjopftngd
-6rrwołt*w*iriii»rfwyatai^ fldotrpntytią-

w^tćhentkmy TJaS^krótkinokrwrrof^,.bfetpftą-
oieJ baJer^ikiinidatóTfe^^
błiźl^uoł|ol®7wc)te ik^m-
nbj^irówflbwiafeii^.^^ąałlości laibppęda s pvry

t&nń* j r> Lnifa^Jfa4ni^fev><pi iŁffciisou ♦ iyóttwiĆ&kąsiSS
-zost^jd-iprflyOTągkH^taf do^rd^ei^ei^^^IwM-
- wfeż^weTBstanTOt^nae«fUnfdu, j tdjp^tiąń^o
-pitez/zazwojenie iU;i<fińif tfij^/ntak <i43paua
fikA^faktów ^0 ^«te:^4^rarta ifph?ąd ^^u-
-dramaf(p^ienptfzriz opotołkm32L ^Maił^ż^Die
- t>r^dmpł^tk^^osta^erWdwcżas^jtóniwjaró-
-noWvprj7ybiStóniii do"3?aiT^eB^w/ Rira>tem-

-kontektówA25 (rain^i^a#^opdki-kfagT«knw-
,iił^d»n^^/W^mal«iy. ^Sfa»t^ t^tko i^tińak

vwarteści4i;prkyr'fctóref vilat>i^e •/.^ąAniofy
jest równe na^ęc&ii^bWIer^^klimtJatorów,

— ^6 —



para > kontaktów .25 zostaje otwarta, odłą¬
czając baterję akumulatorów, jak przed¬
stawiono na fig. 11. Łatwo zauważyć, że
jeszcze i w tych warunkach kotwiczka 28
pozostaje przyciągnięta do rdzenia 27, tak
iż para kontaktów 30 pozostaje otwarta, a
opornik włączony jest przez cały czas w
obwód wzbudzenia prądnicy. Gdy szybkość
prądnicy wzrośnie ponownie, co zdarza się
często w normalnym ruchu samochodu, pa¬
ra kontaktów wyłącznika zamyka się po¬
nownie, lecz para kontaktów regulatora nie
zmienia swego położenia przy takiem wa¬
haniu szybkości. Dopiero, gdy samochód za¬
trzyma się zupełnie lub gdy silnik pracu¬
je na biegu jałowym, para kontaktów 30
regulatora zostaje zamknięta, przełączając
prądnicę na maksymalną moc.

Na fig. 3, 4 i 5 przedstawiono ogólny
układ narządów w urządzeniu według wy¬
nalazku, który uwidocznia, że wyłącznik,
regulator i opornik tworzą jedną całość
konstrukcyjną. Opornik 32 jest nawinięty
na kadłub porcelanowy 37, przymocowa¬
ny jednym końcem do owalnej płytki 38,
tworzącej podstawę. Rdzeń regulatora 27
jest przymocowany do końca wymienionej
płytki śrubą 39, która stanowi zacisk, za¬
pomocą którego rdzeń 27 jest elektrycznie
połączony z zaciskiem 18 prądnicy. Me¬
chanizm wyłącznika jest przymocowany do
płytki 38 również zapomocą śruby zacisko¬
wej 40 obok mechanizmu regulatora, a ca¬
łość jest nakryta osłoną 41 w celu ochro¬
ny urządzenia od wpływów zewnętrznych.
Całość jest umocowana na wierzchu prąd¬
nicy zapomocą uch 42. Jeśli prądnica jest
umocowana tuż przy wentylatorze silnika
spalinowego, to strumień powietrza chło¬
dzącego przepływa wzdłuż pokrywy 41,
pochłaniając ciepło, wywiązujące się w o-
porniku 32.

Należy zaznaczyć, że opisane wyżej
urządzenie nie jest regulatorem napięcia
ponieważ nie reguluje napięcia ładowania
baterji akumulatorów, lecz reguluje prąd,

wytwairz&ny przez prądnicę, tak iż baterja
akumulatorów nie może być przeładowana,
a gdy baterja akumulatorów jest wyczerpa¬
na, urządzenie opisane umożliwia nałado¬
wanie baterji akumulatorów w najkrótszym
czasie pełną mocą prądnicy.

Zastosowana podpórka dwumetalowa do
osadzenia kontaktu umożliwia regulowa¬
nie szczeliny powietrznej między kotwiczką
a rdzeniem, tak iż wahania oporności uzwo¬
jenia regulatora oraz wahania napięcia ba¬
terji akumulatorów, naładowanej całkowi¬
cie, powstające w związku z wahaniami tem¬
peratury, zostają skompensowane, przez co
baterja akumulatorów jest ładowana cał-
kcwicie zarówno w porze letniej jak i zi¬
mowej.

Zastrzeżenie patentowe.

Urządzenie do ładowania bateryj aku¬
mulatorowych, a zwłaszcza bateryj akumu¬
latorów na samochodach, zaopatrzone w ze¬
spół, złożony z wyłącznika, przeznaczone¬
go do łączenia baterji akumulatorów z
prądnicą, gdy napięcie, wytwarzane przez
nią, jest wyższe od napięcia baterji aku-
tnulatorów, i odłączania tejże od prądnicy,
gdy napięcie tej ostatniej spadnie poniżej
napięcia baterji akumulatorów, z regulato¬
ra do samoczynnego włączania opornika w
obwód magneśnicy prądnicy z pozostawia¬
niem opornika tego jedynie dopóty, dopó¬
ki baterja akumulatorów jest naładowana
całkowicie, a prądnica pracuje normalnie,
oraz z osłony, zawierającej wzmiankowa¬
ny wyłącznik i regulator, znamienne tern,
że wspomniany zespół, złożony z wyłącz¬
nika (A), regulatora (B) oraz osłony (41),
jest osadzony bezpośrednio na prądnicy
(11) poza wentylatorem silnika i przymo¬
cowany do niej w sposób łatwo odłączalny,
np. zapomocą uch (42).

Ford Motor Company Limited.
Zastępca: M. Skrzypkowski,

rzecznik patentowy.
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Druk L. Bogusławskiego i ^iki, Warszawa.
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