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Ancak, bir arıza veya bağlantı hatası sonucu, bu yüke paralel olarak düşük dirençli 
(hatta hemen hemen 0 dirençli) ikinci bir hat daha oluşabilir. Bu istenmeden oluşan 
ikinci hatta kısa devre denilir. 
 
4.14.1.Elektrik devrelerinde kısa devrenin oluşturacağı tehlikeler 
 
Gerilim kaynaklarının gerilimleri bellidir. Akım ise yük tarafından saptanır. Çok 
düşük dirençli bir paralel hattın açılması demek, kaynaktan aşırı akım çekilmesi ve 
kısa devre hattı üzerinde aşırı bir güç harcanması demektir. Bunun sonuçları şu 
şekilde özetlenebilir. 
 

 Aşırı güç çekilmesi şayet bir önlem alınmamışsa, gerilim kaynağının 
kapasitesinin aşılması ve bu kaynağın arızalanması sonucunu verir. 
 

 Aşırı güç kısa devrenin olduğu noktada büyük miktarda ısı üretimine yol 
açar.Hatta çevrede yanıcı madde varsa, bu durum yangına bile yol açabilir. 
 

 İletim hatları ve kabloların (seri oldukları için) genellikle pek hesaba 
katılmayan düşük düzeyde dirençleri vardır. Ancak şayet kısa devre iletim 
hatlarından sonra meydana gelmişse, kısa devre anında kablolardan aşırı akım 
çekilmeğe başlanınca iletim hatlarında da ısınma meydana gelir ve kablolar yanabilir. 
 
4.15.Sensörler 

 
Elektriksel özelliği olmayan sıcaklık, basınç, hız, ısı, ışık yoğunluğu, pozisyon 
değişiklikleri gibi fiziksel sabitleri ölçerek elektrik sinyaline dönüştürülebilen 
elektronik devre elemanına ‘sensör’ denir. Sensörler araçlarda elde ettikleri sinyalleri 
ECU(Elektronik kontrol ünitesi)’ne iletebildikleri gibi diğer devre elemanlarına da 
bilgi aktarabilir. 
 
Sensörlere farklı kaynaklarda algılayıcı, duyarga, kaptör, anahtar ya da müşir gibi 
isimlerde kullanılmaktadır. 
 
5. ŞARJ SİSTEMİ 
 
İngiliz bilim adamı Michael Faraday 19. yüzyılın ilk yarısında yaptığı deney ve 
çalışmalar sonucunda manyetik enerjiden elektrik akımı elde edilebileceğini 
keşfetmiş ve ilk elektrik dinamosunu yapmıştır. O zamandan bugüne çeşitli 
aşamalardan geçen dinamolar, otomobilin icat edilmesiyle bu araçlara şarj sisteminin 
bir parçası olarak yerleşmiştir. Otomobille birlikte gelişen şarj sisteminde ilk 
aşamada dinamolar kullanılmıştır. 
 
Ancak günümüz otomobil motorları çok daha yüksek devirli olup araçlardaki elektrik 
alıcısı sayıları da artmıştır. Bunun yanı sıra her geçen gün artan motorlu araç sayısı 
şehir içi trafiğinde de yavaşlamaya neden olmuştur ve dinamolar alçak hızlarda 
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alıcıları besleyemez duruma gelmiştir. Otomobillerde kullanılan şarj sistemlerindeki 
dinamolar bu nedenlerle yerlerini alternatörlü şarj sistemlerine bırakmıştır. 
 
5.1.Görevi: Şarj sisteminin motorlu araçlar üzerindeki görevi, elektrikle çalışan 
alıcıları beslemek ve araç aküsünü şarj ederek daima dolu tutmaktır. Şarj sistemi bu 
görevi motorun bir kısım mekanik enerjisini elektrik enerjisine çevirerek yapar. 
 
5.2.Yapısı ve Çalışması: Araç motoru çalışmadığı zamanlarda alıcıların çalışması 
için gerekli olan elektrik enerjisi aküden temin edilir. Akü, kapasitesiyle sınırlı 
olduğundan sürekli olarak alıcıları besleyemez. Bu yüzden motor çalışırken akünün 
şarj edilmesini ve alıcıların beslenmesini şarj sistemi gerçekleştirir. 
 
Araç motoru düşük devirlerde çalışırken şarj sisteminin vereceği akım alıcıları 
beslemek için yeterli olmayabilir. Bu durumda alıcıların beslenmesi işlemini 
alternatör ve akü birlikte gerçekleştirir. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
Şekil 1.1: Şarj sistemi 
 

Motor yüksek devirlerde çalışırken sarj sisteminin ürettiği akım alıcıların harcadığı 
akımdan yüksek olursa sistemin ürettiği akımın bir bölümü alıcılara ve diğer bir 
bölümü de akünün şarj edilmesi için harcanır. Şayet elektrikli alıcılar kullanılmıyor 
ve akü de tam şarjlı ise bu durumda şarj sisteminde regülatör devreye girerek şarj 
akımını sınırlar ve sistemi boşta çalıştırır. 
 
Şarj sisteminin çalışması elektrik akımının elektromanyetik etkisine dayanır. 
Sistemdeki alternatör “Bir manyetik alanda bulunan ve kuvvet hatlarını kesecek 
şekilde hareket eden bir iletkende gerilim indüklenir.” şeklinde açıklanan Faraday 
Kanunu’na göre çalışır. Faraday Kanunu’ndan yola çıkılarak alternatör hareketini, bir 
kayış aracılığıyla motordan almaktadır. Hareketli manyetik alan içerisinde sabit 
tutulan iletkenden akım indüklenme prensibine göre çalışan alternatörde alternatif 
akım üretilmektedir. Üretilen bu alternatif akım, diyotlar sayesinde doğru akıma 
çevrilerek akü şarj edilmekte ve aynı zamanda elektrikli alıcılar beslenmektedir. 
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Regülatör ise şarj gerilimini belli bir değerde sınırlayarak sistemdeki bütün alıcıları 
yüksek gerilimden korumaktadır. 
 
5.3.Çeşitleri 
 
Otomobilin icat edilmesi ile otomobillerde dinamolu şarj sistemleri kullanılmıştır. 
Otomobillerle birlikte gelişen şarj sistemleri önce üç fırçalı dinamolar ve daha sonra 
da iki fırçalı şönt dinamolar kullanılmıştır. 
 
Ancak günümüz otomobil motorları çok daha yüksek devirlidir. Araçlarda elektrik 
alıcısı sayısının artmasının yanı sıra trafikteki motorlu araç sayısının artması 
beraberinde şehir içi trafiğinin yavaşlamasına neden olduğu için dinamolar alçak 
hızlarda alıcıları besleyemez duruma gelmiştir. 
 
Alternatörler, dinamolara göre daha düşük devirlerde akım üretme özelliğine sahiptir. 
Ayrıca yüksek devirlerde dinamolardan daha dayanıklı ve hafif olduklarından dolayı 
kasnak çapları küçük yapılarak devirleri artırılmıştır. Bu durum, alternatörün düşük 
motor devirlerinde yüksek akım vermesinde önemli rol oynamaktadır. 
 
Yukarıda belirtilen özelliklerinden dolayı alternatörlü şarj sistemleri gelişen teknoloji 
ile paralel olarak gelişerek kullanılmaktadır. Alternatörlü şarj sistemleri, günümüzde 
dinamoların kullanıldığı şarj sistemlerinin yerine kullanılmaktadır. 
 
5.4.Şarj Sisteminin Parçaları 
 
Şarj sistemi; akü, alternatör, regülatör (konjektör), şarj göstergesi ve devre 
kablolarından meydana gelmektedir. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Şekil 1.2: Şarj sistemi devre şeması 
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5.4.1.Akü 
 
Akü, elektrik enerjisini kimyasal enerji olarak depolayan ve devresine alıcı 
bağlandığı zaman bu enerjiyi tekrar elektrik enerjisine çevirerek dış devreye veren 
bir üreteçtir. 
 
Motor çalışmadığı zamanlarda alıcıları besler ve ilk çalışma anında marş sistemine 
gerekli olan yüksek akımı verir. Akü kapasitesiyle sınırlı olduğundan sürekli şarj 
edilmesi gerekir. Motor çalışırken akünün şarj edilmesini, şarj sistemi gerçekleştirir. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Şekil 1.3: Elektrik devresi 
 
Motor yüksek devirlerde çalışırken sarj sisteminin ürettiği akım alıcıların harcadığı 
akımdan yüksek olursa sistemin ürettiği akımın bir bölümü alıcılara gider, diğer bir 
bölümü de akünün şarj edilmesi için harcanır. 
 
Araç motoru düşük devirlerde çalışırken şarj sisteminin vereceği akım alıcıları 
beslemeye yetmeyebilir. Bu durumda alıcıların beslenmesini, alternatör ve akü 
birlikte yapar. 
 
5.4.2.Alternatörler 
 
Günümüz araçlarında elektrik üretim işini dinamoların yerini alternatörler almıştır. 
Alternatörlerin kullanılmasının en büyük sebebi ise relanti devrinde bile şarj 
edebilmesi ve çıkış akımının daha fazla olmasıdır. Alternatörün ürettiği alternatif 
akım diyotlar tarafından doğru akıma çevrilerek şarj sistemine verilir. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Resim 1.1: Alternatör 
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5.4.2.1.Çalışma Prensibi 
 
Alternatörlerin nasıl çalıştığını anlayabilmek için Faraday’ ın elektrik üretme 
prensibini kavramamız gerekir. 
 
Bir manyetik alan içerisinde hareket eden bir iletken, manyetik kuvvet hatlarını 
kestiği zaman illetken üzerinde elektromotor kuvveti (indüksiyon voltajı) oluşur ve 
iletken devrenin bir elemanı durumunda ise üzerinden bir akım geçer. Şekil 1.5’te 
görüldüğü gibi çok az bir akımla bile hareket edebilen bir ampermetre olan 
galvanometrenin ibresi, mıknatısın kuzey(N) ve güney (S) kutupları arasında bir 
iletkenin ileri geri hareket ettirilmesiyle doğan elektromotor kuvvetine bağlı olarak 
hareket eder. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Şekil 1.4: Elektrik üretme prensibi 
 
Her ne kadar tek bir iletken bir manyetik alan içinde döndürüldüğünde elektromotor 
kuvveti üretilse de gerçekte üretilen kuvvet çok düşüktür. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
Şekil 1.5: İletkende akım indüklenmesi 

 
Eğer iki iletken uç uca birleştirilecek olursa her ikisinde de elektromotor kuvveti 
üretilecek ve iki katı şiddetinde olacaktır. Böylece manyetik alan içinde daha çok 
sayıda iletkenin döndürülmesiyle daha fazla elektromotor kuvveti üretilecektir. 
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Şekil 1.6: Alternatif akım jeneratörlerinde EMK nın oluşumu 
 

Elektrik, kayar bilezik ve kömürler (böylelikle bobin dönebilecektir) üzerinden 
beslenen bir bobin tarafından üretildiği zaman lambadan geçen akım miktarı ve aynı 
zamanda akımın yönü de değişecektir. Bobinin dönmesiyle ilk yarım turda üretilen 
akım, "A" tarafındaki kömürden verilecek, lambadan geçecek ve "B" tarafındaki 
kömüre dönecektir. Diğer yarım turda ise akım "B" tarafından verilip "A" tarafına 
geri dönecektir (Şekil 1.6.). 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Şekil 1.7: Alternatif akım eğrisi 
Bu yöntemle alternatif akım jeneratörü, bir manyetik alan içindeki bobin 

tarafından üretilen akımı yaratır (Şekil 1.7.). 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Şekil 1.8: EMK yönünün bulunması Şekil 1.9: Fleming’in sağ el kuralı 
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Manyetik alan içindeki bir iletkende üretilen elektromotor kuvvetinin yönü, manyetik 
akışın yönündeki değişme ile birlikte değişecektir. Eğer bir iletken manyetik kuzey 
(N) ve güney (S) kutuplar arasında Şekil 1.8’deki gibi okla gösterilen yönde hareket 
ederse elektromotor kuvveti (EMK) sağdan sola doğru akar (Manyetik akımın yönü 
N den S kutbuna doğru olur.). 
 
EMK’nın yönünü Fleming’in sağ el kuralını kullanarak bulabiliriz. 
 
Sağ elin başparmağı, işaret parmağı ve orta parmağının birbirine dik olacak şekilce 
açılması ile işaret parmağı manyetik akışın yönünü (manyetik kuvvet çizgilerini), 
başparmak hareket yönünü ve orta parmak ise EMK’nin yönünü gösterir (Şekil 1.9). 
 
 
 
 
 
 
 
 

Şekil 1.10: Alternatörün çalışma prensibi 
 
Faraday Kanunu’na göre sabit bir manyetik alan içerisinde iletkenin döndürülmesiyle 
iletkende akım indüklenecektir fakat bu yöntemde iletkenin devri yükseldiğinde fazla 
miktardaki akımın indüklenmesinden dolayı iletkenin ısınmasına neden olacaktır. Bu 
mahsuru ortadan kaldırmak için Şekil 1.10’da olduğu gibi manyetik alan sabit bir 
iletken içerisinde hareket ettirilerek iletkende akım indüklenerek ısınma sorunu 
ortadan kaldırılmıştır. Şekil 1.10’da sabit olan iletken stator sargısı ve hareket eden 
manyetik alan da rotordur. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Şekil 1.11: Bobin yapılı elektromıknatıs 
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Alternatörde, sabit bir voltaj elde etmek için mıknatısın sabit bir hızda döndürülmesi 
gerekir. Bununla beraber motor yol koşullarına bağlı olarak değişik hızlarda 
çalıştığından alternatörün hızı sabit tutulamaz. Bu zorluğu çözmek ve sabit bir voltaj 
sağlamak amacıyla sabit bir mıknatıs yerine elektromıknatıs kullanılmıştır. 
 
Elektromıknatıs, üzerine bobinler sarılmış bir demir çekirdektir. Bobinlerden akım 
geçtiğinde çekirdek mıknatıslanır. Mıknatıslanmanın derecesi, bobinden geçen 
akımın miktarıyla değişir. Böylece alternatör düşük hızlarda dönerken akım artırılır. 
Bunun tersi de alternatör yüksek hızlarda dönerken akımın azaltılmasıdır. 
Elektromıknatıstan geçen akım, akü tarafından beslenir ve miktarı voltaj regulatörü 
(konjektör) tarafından kontrol edilir. Bu nedenle alternatör motor hızına bağlı 
olmaksızın sabit voltaj üretir. Şekil 1.11’de görüldüğü gibi alternatörlerde akımın 
üretildiği iletkenler sabit durur ve manyetik alanı meydana getiren ve adına rotor 
denen kısım döner. 
 
5.4.2.2.Parçaları ve Yapısı 
 
Alternatörü oluşturan temel parçalar; rotor, stator ve diyotlardır. Bunlardan başka 
rotora akım geçiren kömürler, rotorun yumuşak dönmesini sağlayan rulmanlar, akımı 
kontrol eden regülatör, hareket alan kasnak ve ana parçaları soğutmak için pervane 
bulunur. Bu parçalar ön ve arka kapaklar tarafından taşınır. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Resim 1.2: Alternatörün sökülmüş şekli 
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Rotor: Rotor; manyetik kutuplar (N-S kutupları), bir manyetik alan (rotor) bobini, 
kolektör halkaları ve bir rotor milinden meydana gelmiştir. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Şekil 1.12: Rotor Resim 1.3: Rotor 
 
Manyetik alan (rotor) bobini, dönme yönüyle aynı yönde sarılmıştır ve bobinin her 
iki ucu bir kolektör halkasına bağlanmıştır. Bobinin her iki ucuna manyetik alan 
bobinini kuşatacak şekilde kutup çekirdeği (N-S) bağlanmıştır. Manyetik alan, 
akımın rotor bobini üzerinden geçmesiyle ve kutuplardan birinin N kutbu, diğerinin S 
kutbu olmasıyla oluşturulmaktadır. Kolektör halkaları, fırçaların temas ettiği 
yüzeyler yüksek kalitede işlenmiş, paslanmaz çelik gibi metallerden yapılır. Bunlar 
rotor milinden yalıtılmışlardır. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Şekil 1.13: Rotorun parçaları 
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Stator: Alternatörde stator sabit kısımdır. Stator çekirdekleri ve stator bobinlerinden 
meydana gelmiştir ve ön ve arka kapaklara tutturulmuştur. Stator çekirdeği, çelik 
kaplanmış ince plakalardan meydana gelir. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Şekil 1.14: Stator Resim 1.4: Stator 
 
Çekirdeğin iç kısmında kanallar ve üç adet stator sargısı vardır. Her bir sargıya bir 
faz denir. Alternatörlerin üç fazlı yapılmasının sebebi çıkış akımını yükseltmek ve 
çalışma sırasında meydana gelebilecek akım değişimlerini azaltmaktır. Bunlar 
birbirinden 120o açı farkla çalışır. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Şekil 1.15: Üç fazlı alternatif akım 
 
Mıknatıs yani rotor, bunların arasında döndüğü zaman her fazda alternatif akım 
üretilir (Şekil 1.14.). Faz akımlarını kullanmaya uygun hâle getirmek için sargılar 
arasında yıldız ve üçgen bağlantı olarak isimlendirilen iç bağlantılar yapılır. 
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Yıldız bağlantı: Motorlu araçlarda genellikle yıldız tipi bağlantılar kullanılır. Faz 
sargıların birer uçları birbirine bağlanarak ortak uç hâline getirilir ve bu uç yalıtılarak 
boşta bırakılır. Buna nötr uç denir. Diğer uçlar ise dış devreye alınarak alıcılar bu faz 
arasında çalıştırılır. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Şekil 1.16: Yıldız bağlantı Şekil 1.17: Yıldız bağlantılı alternatörün 
devre şeması 

 
Üçgen bağlantı: Sargılar sıra ile birinin başlangıcı diğerinin bitişine bağlanır. Her 
birleşme noktasından ortak bir faz ucu çıkartılarak alıcılar beslenir (Şekil 1.18). 
Üçgen bağlantıda gerilim sabittir ve tek bir faz gerilimine eşittir. Akım şiddeti ise tek 
sargıda meydana gelen akımın 1.73 katına eşittir. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Şekil 1.18: Üçgen bağlantı 
 
Diyot tablası ve diyotlar 

 
Alternatörler üç fazlı alternatif akım üretir. Araçlarda bu akım doğru akıma 
çevrilmeden kullanılmaz. Diyotlar meydana gelen alternatif akımı doğru akıma 
çevirmeye yarar. Akımı sadece bir yönde geçirir, diğer yönde geçirmez. 
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Resim 1.5: Diyot tablası      
 
Araçlarda genellikle 6 diyot kullanılır. Bunların üçü negatif diyot, üçü de pozitif 
diyottur. Negatif diyotlar gövde üzerinde bulunur. Pozitif diyotlar ise yalıtılmış bir 
plaka üzerinde bulunur. Son zamanlarda alternatörlere 6 diyotun dışında başka 
diyotlar da kullanılmaya başlanmıştır. Bunlar uyartım ve nötr nokta diyotlardır. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Şekil 1.19: Diyot bağlantısı ve doğrultma 
 
Diyot bağlantıları, alternatör içindeki sabit bağlantılarla yapılır. Statorun bir fazı, bir 
pozitif ve bir negatif diyota bağlanır. Hangi sargıda ve ne yönde akım meydana 
gelirse gelsin diyotlar bunu bataryaya tek yönlü olarak verir. 
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Eş yüklü diyot tablaları içinde üç adet pozitif ve üç adet negatif diyot bulunur. 
Alternatör tarafından üretilen akım, uç kapaklardan yalıtılmış pozitif yönlü diyot 
tablalarından verilir. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Şekil 1.20: Diyotlar 
 
Doğrultma sırasında diyotlar ısınır, diyot tablaları bu ısıyı yayacak ve diyotların aşırı 
ısınmasını önleyecek şekilde dizayn edilir. 
 
Kasnak: Mekanik enerji motordan bir kasnak vasıtasıyla alınır ve rotor döndürülerek 
stator sargılarında alternatif akım üretilmesi sağlanır. Daha iyi bir yüksek hız 
verimini sağlayan V kanallı kasnak kullanımıyla kasnak oranı yaklaşık % 2,5 
artırılmıştır. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Resim 1.6: Kasnak Şekil 1.21: Kasnak yapımı ve şekilleri 
 
 
Ön ve arka kapaklar: Kapakların iki görevi vardır: Rotora yataklık yapmak ve bir 
motor bağlantısı gibi çalışmak. Her iki kapakta da soğutma verimini artırmak için 
çeşitli hava geçitleri bulunur. Doğrultucu, kömür tutucuları, IC regülatör vb. arka 
kapağın arkasında yer alır. 
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Resim 1.7: Alternatör kapağı 
 
Alternatör fırçaları: Fırça yayları, fırçaların kolektör yüzeyine basarak temas 
etmesini sağlar. Fırçalar ise rotor ikaz sargılarına gelen ikaz akımının kolektöre 
geçmesini temin eder. 
 
 
 
 
 
 
 
 

Resim 1.8: Alternatör fırçaları 
 
Fırçalar, kolektör halkalarına sürtünmesinden dolayı zamanla aşınır. Fırçalarda 
oluşan aşıntı, fırça boyunun yarısını geçmişse fırçalar değiştirilir. Ayrıca fırçaların 
kolektör yüzeylerine temas etmesini sağlayan yayların sertlikleri de kontrol edilir. 
Fazla sert yaylar fırçaların çabuk aşınmasına, yumuşak yaylar ise temasın zaman 
zaman kesilerek kolektör yüzeyinin yanmasına neden olur. 
 
Fırçalardaki aşınma nedeniyle alternatör elektrik üretimini tam kapasiteyle 
yapamayacağından aküyü tam şarj edemez. Alternatörlerdeki aşınma miktarı hat 
safhaya geldiğinde ise şoför mahallinde bulunan şarj göstergesi yanar. Bu durum bize 
fırçaların aşınmış olabileceğini gösterir. 

 
Alternatörlerin Soğutulması 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
Şekil 1.22: Sıcaklığın şarj gerilimine etkisi 
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Alternatör ve regülatörde elektriğin üretimi ve kontrol aşamasında oluşan ısıdan, şarj 
gerilimi olumsuz yönde etkilenir. Bunu ortadan kaldırmak için alternatörlerin çok iyi 
bir şekilde soğutulması gerekmektedir. Şekil 1.23’te alternatörlerde değişik soğutma 
sistemleri görülmektedir. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Şekil 1.23: Alternatör soğutma yöntemleri 
 
5.4.3.Alternatör ve Şarj Sistemleri Çeşitleri 
 
Alternatörler yapılarına göre ve uyartım şekillerine göre gruplandırmak mümkündür. 
 
5.4.3.1.Uyartım Şekillerine Göre Alternatörler 
 
Uyartım şekillerine göre alternatörleri uyartım diyotsuz alternatörler, uyartım diyotlu 
alternatörler ve nötr nokta diyotlu alternatörler olamak üzere üç grupta incelemek 
mümkündür. 
 
Uyartım diyotsuz alternatörler 

 
Şekil 1.24’te uyartım diyotsuz bir alternatörün elektrik devresi görülmektedir. 
Uyartım diyotsuz bir alternatörde kontak anahtarı açıldığında bataryadan gelen akım 
regülatörden geçtikten sonra alternatörün uyartım sargılarına gelir ve oradan da 
şasiye gider. Bu nedenle daha başlangıçta güçlü bir manyetik alan oluştuğundan 
alternatörler düşük devirlerde akım vermeye başlar. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Şekil 1.24: Uyartım diyotsuz alternatörler 
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Uyartım diyotlu alternatörler: Son yıllarda gelişen bir başka alternatör tipi de 
uyartım diyotlu alternatörlerdir (Şekil1.25). 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Şekil 1.25: Uyartım diyotlu alternatörler 
 
Şekil 1.25’te kontak anahtarının açılmasıyla şarj kontrol lambasından geçen çok 
küçük bir akım regülatörden ve rotor sargılarından geçerek devresini tamamlar. Şarj 
kontrol lambası yanar. Bu anda rotor sargılarında çok küçük şiddette manyetik alan 
oluşmuştur. 
 
Şekil 1.25’te motorun çalışmasıyla rotor sargılarındaki çok küçük şiddetteki 
manyetik alan stator sargılarında 3–5 voltluk gerilim oluşturabilir. 3–5 voltluk 
gerilim bataryayı şarj edemeyecektir. Bu gerilim uyartım diyotları tarafından 
doğrultularak rotor sargılarına gönderilir. 
Şekil 1.25’te manyetik alanın kuvvetlenmesiyle birlikte alternatör gerilimi de 
yükseleceği için şarj başlamış olacaktır. Şarj işlemi sırasında uyartım diyotları 
üzerinden gelen 13–14 voltluk şarj gerilimi şarj kontrol lambasının sol ucunu 
etkileyecektir. Ayrıca alternatörün 30 nolu ucundan ve kontak anahtarı üzerinden 
gelen aynı şarj gerilimi şarj kontrol lambasının sağ ucunu da etkiler. Her iki pozitif 
gerilim birbirini nötürleştireceklerinden şarj kontrol lambası sönecektir. 
 
Bu tip alternatörlerde şarj kontrol lambasından geçip uyartım sargılarına giden akım 
küçük olduğundan kontak açık unutulduğunda bataryanın boşalma ve stator 
sargılarının yanma tehlikesi uyartım diyotsuz tiplere göre daha azdır. 
 
Nötr nokta diyotlu alternatörler 

 
Klasik bir alternatör, üç fazlı alternatif akımı (AC) doğru akıma (DC) çevirmek için 6 
adet diyot kullanılır. Bu tip eski alternatörlerde yıldız bağlantıyla birleştirilmiş faz 
sargılarının ortadaki ucu yalıtılarak iptal edilmiştir. Alternatör faz sargılarının bu orta 
ucunda çalışma sırasında bir voltaj bulunur. Bu voltaj daha çok DC’dir. Fakat aynı 
zamanda bir miktar AC voltaj dilimi de yer alır. Yani; yönü genelde değişmeyen 
fakat şiddeti değişen bir “dalgalanan DC akım” diyebiliriz. Alternatörün düşük 
devirlerinde bu nötr nokta voltajının yarısı olarak bilinir. Fakat devrin 2000–3000 d/d 
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ulaşmasıyla birlikte nötr nokta voltajının tepe değeri alternatörün DC çıkış voltajını 
geçer. 
 
Aşağıdaki şekillerde nötr noktadaki voltajın şekli ve nötr nokta diyotları kullanılan 
bir alternatör ile eski tip klasik bir alternatörün devre göre çıkış akımı kapasitelerinin 
bir karşılaştırılması görülmektedir. Nötr nokta diyotlu alternatörler, nötr nokta 
diyotsuz tiplere göre % 10–15 daha fazla akım çıkış kapasitesine sahiptir. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Şekil 1.26: Nötr nokta diyotlu alternatör değerleri 
 

Şekil 1.26’da görülen; 
 

(a)- Nötr noktadaki voltajın alternatörün devirlerindeki değişimi 
 

(b)- Nötr nokta diyotlu alternatörün çıkış akımının klasik alternatörün çıkış 
akımıyla kıyaslanması değerleri görülmektedir. 
 
Nötr nokta diyotlu alternatörün DC voltajına bu nötr noktadaki potansiyel 
değişimlerini de eklemek için çıkış terminali (B) ve şasi (E) arasına iki doğrultucu 
diyot yerleştirilmiştir. Bu diyotlar nötr noktaya bağlanmışlar ve diyot tablasının 
üzerine yerleştirilmişlerdir. 
 
Nötr noktadaki voltaj DC çıkış voltajından daha yüksek olduğunda veya sıfır volttan 
daha düşük olduğunda nötür nokta diyotundan bir akım geçer ve bu akım çıkış 
akımına eklenir. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Şekil 1.27: Nötr nokta diyotlu alternatör 


