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Wynalazek dotyczy układu elektrycznej insta¬
lacji samochodowej.

Instalacja elektryczna w samochodach i tym
podobnych pojazdach mechanicznych jest zasi¬
lana z akumulatora i z prądnicy, ładującej ten
akumulator, przy czym odbiornikami energii ele¬
ktrycznej są starter, urządzenie zapłonowe oraz
urządzenia, należące do wyposażenia samochodu,
a więc żarówki oświetleniowe, wskaźniki kie-,
runku jazdy, klakson i tym podobny osprzęt.

W czasie pracy silnika samochodowego odbior¬
niki te, a w szczególności urządzenie zapłonowe,
są zasilane na ogói całkowicie sprawnie, gdyż
głównym źródłem energii jest wtedy prądnica
samochodowa, pracująca zazwyczaj pewnie i nie¬
zawodnie, natomiast w chwili rozruchu silnika,
gdy jedynym czynnym wówczas źródłem energii
elektrycznej jest akumulator, zasilanie nie

zawsze jest sprawne, mianowicie wtedy, gdy
akumulator jest częściowo wyładowany lub zu¬
żyty.

W chwili rozruchu silnika energię elektryczną
muszą otrzymywać starter, pobierający jak wia¬
domo duży prąd, co przy złym stanie akumula¬
tora powoduje bardzo poważny spadek napięcia
na zaciskach akumulatora, oraz urządzenie za¬
płonowe. Urządzenie zapłonowe pracując przy
mocno obciążonym akumulatorze, a więc o bar¬
dzo obniżonym napięciu, nie otrzymuje dosta¬
tecznie dużego napięcia, wystarczającego do wy¬
tworzenia na swej wtórnej stronie dostatecznie
wysokiego napięcia, mogącego sprawnie spowo¬
dować przeskok iskry w świecy i zapalić mie¬
szankę. W rezultacie przy „słabym" akumulato¬
rze często obserwuje shę zjawisko, że starter po¬
woduje, aczkolwiek z dużym wysiłkiem, obraca-



nie silnika, obciążając w tak dużym stopniu aku¬
mulator, że to obniżone napięcie akumulatora
nie wystarcza do sprawnej pracy urządzenia za¬
płonowego i silnik nie „zaskakuje". Należy tu
zwrócić uwagę, że w tym przypadku niezaskaki-
wanie silnika jest istotnie powodowane zbyt nis¬
kim napięciem akumulatora, a nie np. zbyt wol¬
nymi obrotami silnika, które uzyskuje się, gdy
starter pracuje z akumulatora o zmniejszonym
napięciu. Jeżeli bowiem za pomocą korby nadaje
się silnikowi, a więc nie obciążając akumulatora
starterem i tym samym nie obniżając nadmiernie
jego napięcia', te same obroty, wówczas silnik
zaskoczy i to stosunkowo łatwo. W tym przy¬
padku uskutecznia się prawidłowy i skuteczny,
aczkolwiek bardzo niewygodny sposób urucha¬
miania silnika samochodowego.

Oprócz niemożności uruchomienia silnika za¬
chodzi w tym. przypadku inne, również bardzo
niepożądane zjawisko, polegające na tym, że
kierowca, chcąc jednak pomimo wszystko uru¬
chomić silnik starterem, zmusza starter do dłu¬
giej, wielosekundowej pracy, co przy nadwyrę¬
żonym akumulatorze powoduje dalsze jego wy¬
czerpywanie, a tym samym doprowadza do cał¬
kowitego zniszczenia akumulatora.

Usunięcie tych niedogodności ma na celu układ
połączeń akumulatora, stanowiący przedmiot
wynalazku, którego myślą przewodnią jest na¬
danie urządzeniu zapłonowemu prawidłowych
warunków pracy w chwili uruchamiania silni¬
ka niezależnie od ujemnego wpływu, jaki na na¬
pięcie akumulatora wywiera obciążanie go star¬
terem. Osiąga się to w myśl wynalazku przez
zastosowanie akumulatora), składającego się z
dwóch baterii o jednakowym woltażu, zbudowa¬
nych bądź oddzielnie, bądź też umieszczonych
razem w jednej obudowie, przy czym pojem¬
ność jednej z tych baterii jest kilkakrotnie więk¬
sza od pojemności drugiej baterii.

Wynalazek jest bliżej wyjaśniony w oparciu
o rysunek, na którym fig. 1 przedstawia sche¬
matycznie układ eiektrycznej instalacji samo¬
chodowej według wynalazku, fig. 2 — odmianę
tego układu, fig. 3 — podwójne ogniwo akumu¬
latorowe, a fig. 4 — układ połączeń dwóch ba¬
terii akumulatorowych, utworzonych z trzech
ogniw podwójnych według fig. 3.

W myśl wynalazku starter 1 i wszystkie pozo¬
stałe odbiorniki 2 energii elektrycznej z wyjąt¬
kiem urządzenia zapłonowego 3, są przyłączone
do baterii 4 o dużej pojemności, natomiast urzą¬
dzenie zapłonowe 3 jest przyłączone do baterii 5
o małej pojemności Do baterii 4 o dużej po¬
jemności jest ponadto przyłączona prądnica 6.

Baterie 4, 5 są zasadniczo połączone ze sobą
równolegle i stanowią wtedy w istocie jedną
baterię, natomiast w czasie uruchamiania star¬
tera np. z chwilą naciśnięcia włącznika starto¬
wego 7, następuje rozłączenie obu tych baterii
za pomocą wyłącznika 8 i wówczas baterie te
pracują niezależnie od siebie.

Jako element rozłączający od siebie baterie
4, 5 można zastosować zamiast wyłącznika 8
opornik 9 np. rzędu 0,5 — 1,0 Q. Taka od¬
miana układu według fig. 1 jest przedstawiona
na fig. 2. Opornik 9 łączy ze sobą baterie 4, 5
równolegle. Praktycznie wystarcza to do unie¬
zależnienia pracy urządzenia zapłonowego 3 od
poboru prądu przez starter 2 przy rozruchu sil¬
nika samochodowego.

W przypadku posługiwania się bateriami aku¬
mulatorów o wspólnej obudowie w myśl wyna¬
lazku stosuje się jedną baterię podwójną, zło¬
żoną z akumulatorowych ogniw podwójnych,
zawierających normalne płyty akumulatorowe,
umieszczone w normalnych naczyniach akumu¬
latorowych.

Takiepodwójne ogniwo akumulatorowe, przed¬
stawione schematycznie na fig. 3, posiada taką
samą ilość płyt jak ogniwo zwykłego akumula¬
tora samochodowego z tą jednak różnicą, że pły¬
ty te są zestawione w dwa oddzielne zespoły 10,
U, z których zespół 10 zawiera kilka razy wię¬
cej płyt niż zespół 11. Obydwa zespoły 10, 11
płyt jednego podwójnego ogniwa mieszczą się
w jednym naczyniu akumulatorowym 12, przy
czym elektrolit jest wspólny dla obu zespołów.
W celu zmniejszenia wielkości prądu wyrów¬
nawczego, który w chwilach rozdzielania obu
baterii będzie płynął w elektrolicie między krań¬
cowymi przyległymi do siebie płytami obu zes¬
połów, te ostatnie są oddzielone od siebie nie¬
nasiąkliwą i niedziurkowaną przekładką izola¬
cyjną 13, np. przekładką ebonitową, wstawioną
zamiast przekładki fornierowej, normalnie umie¬
szczanej między sąsiednimi płytami akumulato¬
ra samochodowego. Otrzymane w ten sposób
podwójne ogniwo akumulatora zajmuje tyleż
miejsca co dotychczas stosowane ogniwo po-
jedyńczne i jest mu praktycznie równoważne z
punktu widzenia całkowitej pojemności akumu¬
latora oraz jego konserwacji, w szczególności je¬
śli chodzi o kontrolowanie, uzupełnianie i wy¬
mianę kwasu.

Ewentualny prąd wyrównawczy między obie¬
ma częściami tego podwójnego ogniwa stosun¬
kowo nieznaczny przy zastosowaniu wspomnia¬
nej przekładki izolacyjnej 13.



Na fig. 4 przedstawiony jest układ połączeń
dwóch np. 6-woltowych baterii akumulatoro¬
wych, utworzonych z trzech takich ogniw pod¬
wójnych. Połączenia między ogniwami są wy¬
konane bez krzyżowania się przewodów 14, łą¬
czących ze sobą zaciski sąsiednich ogniw.

Zastrzeżenia patentowe

1. Układ elektrycznej instalacji samachodowej,
znamienny tym, że akumulator samochodowy
składa się z dwóch baterii (4, 5), z których
bateria (4) posiada dużą pojemność i jest po¬
łączona ze starterem (1) i innymi odbiornika¬
mi elektrycznymi (2), stanowiącymi osprzęt
samochodu, natomiast bateria (5) posiada
mniejszą pojemność i jest połączona z urzą¬
dzeniem zapłonowym (3).

2. Układ według zastrz. 1, znamienny tym, że
baterie (4, 5) są połączone ze sobą równole¬
gle, przy czym w chwili uruchamiania silni¬
ka pozostają one w stanie rozłączenia.

3. Układ według zastrz. 2, znamienny tym, że
baterie (4, 5) są tak włączone, iż ich rozłą¬
czenie, dokonywane np. przez naciśnięcie
przycisku, uruchamiającego starter, następu¬
je samoczynnie,

4. Odmiana układu według zastrz. 2, znamienna
tym, że baterie (4, 5) są połączone ze sobą
równolegle na stałe poprzez opornik (9).

5. Układ według zastrz. 4, znamienny tym, że
jako opornik (9/ posiada przewody łączenio¬
we danej instalacji elektrycznej.

6. Układ według zastrz. 1, znamienny tym, że
baterie (4, 5) są utworzone z akumulatoro¬
wych ogniw podwójnych, z których każde
zawiera dwa umieszczone we wspólnym na¬
czyniu zespoły płyt (10, 11), odpowiadające
oddzielnym bateriom.

7. Układ według zastrz. 1 i 6, znamienny tym,
że obydwa zespoły płyt (20, U) są oddzielone
od siebie przekładką izolacyjną (13), utrud¬
niającą przepływ prądu w elektrolicie mię¬
dzy tymi zespołami, a pozwalającą na prze¬
lewanie się elektrolitu z jednej części pod¬
wójnego ogniwa do drugiej.

8. Układ według zastrz. 6 i 7, znamienny tyra,
że podwójne ogniwa akumulatorowe są wy¬
konane z normalnych płyt akumulatorowych,
umieszczonych w normalnych naczyniach
akumulatorowych.

Prof. dr Janusz Groszkowsk!
Prof. dr Stanisław Kuhn

Zastępca: Kolegium Rzeczników Patentowych
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