. Klasse 21h. ~ 7 Ausgegobon am 10.-Oktober 1924,

PATENTSCHRIFT N& 98101



DR. ING. FERDINAND PORSCHE IN WIENER-NEUSTADT., .. - .-
Dynamoclektrisches Antriebsaggregat. o
Angemeldet am 29. Juli 1922, — Beginn der Patentdaucr: 15. Mal 1924,

Gegenstand der Erfindung ist ein dynamoelektrisches Antriebsaggregat, wie es namentlich zum
Antrich von Fahrzeugen mit gemischtem Antrieb verwendet wird. Das Aggregat ist so ausgebildet und
geschaltet, daB es gestattet, die dem jeweiligen Fahrzustand des Fahrzeuges ndtigen Drehnmomente und
Ubersetzungsverhiltnisse in zuverlissiger Weise automatisch zu erzielen. Der in Blockform mit der

5 Verbrennungskraftmaschine zusammengebaute elektrische Maschinensatz ist derartig durchgebildet,
daB die hauptsichlich der verinderlichen Kraftiibertragung dienenden elektrischen Teile in an sich
bekannter Art gleichzeitig auch die Funktion der Beleuchtungsanlage, AnlaBanlage fiir die Verbrennungs-
kraftmaschine, des Schwungrades, der Priméirstromerzeugung fiir die Zindung, der Kupplung, der Bremse
und erfindungsgemiB auch die des Freilaufes iibernehmen und daf zur Herbeifithrung (Schaltung) und

10 Regelung simtlicher oben erwihnter, durch das Aggregat zu erfiillender Arbeitsfunktionen konstruktiv
mit dem Aggregat vereinigte Regelorgane dienen, deren Betitigung nach Art der im Automobilbau
gebriuchlichen Hand- und Fufihebel erfolgt.

In den Zeichnungen ist eine beispielsvitci_se.‘Ausfﬁhrungsform der Erfindung unter Verwendung
zweier GleichstromhauptschluBmaschinen dargestellt, w zw. zeigt Fig. 1 einen teilweisen Liingsschnitt

15 durch das Aggregat, Fig. 2 ein Kupplungsdetail, Fig. 34 und 35 den Fahrschalter, Tig. 4 ein Schaltbild
der Anlage, die Fig. 4a—4g einzelne Schaltstellungen.

GemiB Fig. 1 besteht das Aggregat aus einer Verbrennungskraftmaschine ¥, mit deren Kurbel-
wellenstummel 1 der Feldmagnet 2 eines ‘GleichstromhauptschluBgeneratois @ fest verbunden ist. Der
Dynamoanker 3 ist auf einer Hohlwelle 4 aufgekeilt, auf deren anderm Ende in gleicher Art der Anker §

90 eines GleichstromhauptschluBmotors M befestigt ist, dessen Feldmagnet 6 im Gehduse 7 starr gelagert
ist. Die Hohlwelle ¢ ist auf der, in den Lagern 8 und 9 drehbar gelagerten und gegen Liingsverschiebung
gesicherten.vollen Triebwelle 70 derart-montiert, daB die Hohlwelle auf ihr einerseits in begrenatem Aus-

. maBe relativ verdrehbar, anderseits lingsverschiebbar ist. Die Ubertragung des Drehmomentes von
der treibenden Hohlwelle £ auf die Triebwelle 10 erfolgt durch einen in Fig. 2 gesondert dargestellten

95 Hammerkopf 11 der Tricbwelle 10, der mit in Kugellagern beweglichen Rollen 17 an seinen beiden Enden
in zwei nach einer entsprechenden Kurve 12 abgegrenzte, gegeniiberliegende Ausnehmungen 13 der Hohl-
welle 4 eingreift. '

In Ruhestellung wird die in Fig. 1 gezeichnete gegenseitige Lage von Hammerkopf und Kurve,

- d. h. die Normalstellung der Hohlwelle 4 durch eine Spiralfeder 75 gesichert, die sich mit ihrem fixen

30 Teller 16 gegen einen Absatz der Triebwelle 10 abstiitzt und deren Spannkraft die Hohlwelle 4 entgegen
der gezeichneten Pfeilrichtung zu verschieben trachtet.

Wird nun durch den motorischen Antrieb die Hohlwelle 4 in Rotation versetzt, so wird sich der
Hammerkopt 17 entlang der Kurve I2 so lange verschieben, bis die, in bezug auf die Welle tangentiale
Komponente der AnpreBkraft der Spiralfeder 15, welche bei der Rotation durch die Solenoidwirkung

35 des Magnetfeldes der clektrischen Maschinen in einer Drehrichtung verstiitkt in der andern geschwilcht
wird, der Umfangskraft der Triebwelle 10 das Gleichgewicht halt. Durch entsprechende Kritmmung
der Kurve 12 wird bei dieser Abrollung der in Kugellagern drehbaren Rollen 17 des Hammerkopfes an
der Kurve 12 die Ankerhohlwelle o gegeniiber der Triebwelle 10 lingsverschoben. Hiedurch wird neben
der automatischen Drehmomentsregulierung auch stoBireie Kupplung erzielt und StiBe des Fahrzeuges

40 vom Aggregat ferngehalten. Durch die an sich bekannte konische Ausbildung des Luftspaltes der beiden
Maschinen, deren Ankerkonusse einander zugelehrte Basisflichen, hesitzen, wird bei einer Lingsver-
schiebung der Ankerhohlwelle £ der Luftspalt und damit der magnetische Widerstand der einen Maschine
2. B. verkleinert, jener der zweiten vergroBert. ZweckmaBig wird die Kurve in bezug auf die Langsachse
des Aggregats unsymmetrisch gemacht, derart, daB jene Hilfte, die fiir die eine Drehrichtung (Vorwirts-

45 fahrt) in Betracht kommt, stirker gelkriimmt ist als die andere Hilfte fitr die zweite Drehrichtung (Riick-
wirtsfahrt). Da sich nimlich die magnetische Kraft der rotierenden Maschinen auf den verschiebbaren
Ankerkern in der einen Drehrichtung zur Federspannkraft addiert, in der andern subtrahiert, wird der
erforderliche Gleichgewichtsaustand der Umfangskréfte der beiden Wellen £ und 10 bei der gleichen
Ankerverschiebung entsprechend dem Gesetz der Kurve erreicht.

50 Zur Herbeifithrung der Schaltungen fiir die einzelnen Aggregatfunktionen dienen zwei mit dem
Aggregat vereinigte Schalter, die in Anlehnung an die im Automobilbau iibliche Anordnung zu einem
FuB- und einem Handschalter ausgebildet sind. -

Die konstruktive Vercinigung der oben erwihnten Regelorgane mit dem Antricbsaggregat erfolgt
derart, daB Hand- und FuBschalter mit entsprechend vorgesehenen PaBflichen an das eigentliche

55 clektrische Antricbsageregat derart vollkommen gekapselt dirckt angehaut sind, daB hiedurch eine



sehr kurze und innenlicgende Kabelverbindung erreicht wird um ein Verschmutzen bzw. Verletzen der
Kabel und AnschluBstellen sowie unnitige  Widerstandsverluste zu vermeiden. Dicse konstruktive
Vereinigung ist bei schnellen Kraftfahrzeugen, bei denen die betreffenden Teile dem Staub und der Nisse
ausgesetzt sind, fiir cine verliBliche Wuhun%welse von wesentlicher Bedeutung.

5 Der B I"Lhrtschaltcr gemiB den Iig. 3a und 3p wird durch einen Handhebel betitigt und gestattet,
nach Art der chhselmdcrwex ke mit Imhssenschaltung, die einzelnen Schaltungen (Anlassen, Vorwirts-
fahrt, Rickwirtsfahrs, Nullstellung und Bremse) durch Verschieben des Handhebels herzustellen, wie
bei der Beschreibung des Schaltungsschemas spiter ausfiihrlich beschrieben werden wird. Der oben mit
einem IKnauf 20 verschene Handhebel 21 ist mittels einer Kugel 83 im Deckel 22 des Schaltkastens

10 gelenkig gelagert und itber diese hinaus zu einem Zaplen 24 verlingert. Am Boden des Schaltkastens
sind voneinander entsprechend isoliert, die im Schaltuungsschema niher bezeichneten Kontakte mit
ihren Kabelzulcitungen angebracht, auf denen Biirsten 25 gleiten, die in entsprechenden, auf Bolzen
gleitenden Biustenhaltern befestigt sind. Gemé8 Fig. 34 und 35 sind zwei Bistenhalter 26 angeordnet,
die je drei Biirsten 25 tragen und auf zwei, symmetrizch zur Schalthebelachse in der Kastenwand 28

15 befestigten Bolzen 29 verschicbbar sind. Jeder Biirstenhalter triigt eine Ausnchmung 30 oder einen Ansatz
od. dgl. zum Angriff-des Zapfens 24 des Handhebels, der durch (mit Bezug auf Fig. 35) Links- oder Rechts-

. neigung in Eingriff mit dem einen oder andern Biirstenhalter kommt, wodurch dann durch (mit Bezng
auf Fig. 3a) Links- und Rechtsneigung die eine oder andere Kontaktgruppe eingeschaltet wird. Die auf
diese Art erzielten vier verschiedenen Schaltungen entsprechen den vier Aggregatfunktionen: Anlassen,

20 Vorwirtsfahrt, Riickwirtsfalut und Bremse. Zur Regelung der einzelnen Schaltungen trigt der Hand-
hebel iiberdies auch zwei Bitrstensysteme 31,-32, die auf Kontaktsegmenten 33, 34 im Fahrtschalter gleiten,
deren Schaltung durch Drehen des Handhebels 21 in der betreffenden Schaltlage um seine Lingsachse

.. erfolgt. Die im Schaltungsschema Fig. 4 niiher bezeichnete Kontaktanordnung gestattet, durch geeignete
‘Widerstandsschaltung, wobei der eine Widerstand parallel zum Generatorfeld, der andere parallel zum

25 Motorfeld geschaltet ist, daB das durch die %jeweils gegebenen Fahrtverhiltnisse (Brennstoffinderung,
Verinderung des atmosphiirischen Druckes bei verschiedener Hohenlage, Leistungsnachla8 der Ver—
brennungskraftmaachme durch Stérungen od. dgl. mehr) in bestimmten Grenzen erforderhche Drehmoment

_ der Verbrennungskraftmaschine ]e\VelIS diesen Verhaltmscen angepaBt wnc\l daB ferner die Bremswirkung
.durch eine derartige Widerstandsveriinderung regelnd beeinfluBt wird und daB-schlieBlich'in der Ver-

30 dxehunﬂfaendstellunur die Dynd.mo G kurz geachlossen ist und als elelctrische Kupplung mit geringem
Schlupf arbeitet, so daB eine direkte Ubertragung der mechanischen Energie auf die Triebwelle 10 ohne
Vermittlung des Elektromotors 3 moglich ist (direkter Gang), wie spiter genaner beschrieben wird.
Eine im Fa,hmchalter angeordnete mechanische Verriegelung 35 gestattet einen Wechsel von einer Schaltung
zur andern (durch Verschiebung des Schalthebels) nur dann, wenn vorher durch Verdrehen desselben

85.in eine bestimmte Endstellung die oben erwihnten Widerstinde kurzgeschlossen sind, so daB die Maschinen
spannungslos werden und der Schaltvorgang beinahe- stromlos (funkenfrei) erfolgt. GemiB Fig. 3e
erfolgt die Verriegelung durch einen mit dem- Schalthebel 21 mittels Zapfen 36 gelenkig verbundenen
Hohlzylinder 35, dessen unterer Rand fiir jeden Biirstenhalter 26 eine (in Fig. 3a nicht sichtbare) Aus-
nehmung besitzt, durch die die Biirstenhalter- mit ihren Anschligen 37 nur in der bestimmten Kurz-

40 schluBIaﬂre des Schalthebels 21 durchtreten und demnach geschaltet, werden kdnnen.

I‘ur die Aggregatsfunktionen des Anlassens und fiir das Ausschalten ist ein mit dem- Avrrrerra.t
fest verburidehet bchalten, der nach Art der Momentschalter ausgebildet ist, angeordnet, der bexsplels-
weise durch FuBhebel betitigt wird und dem folgende Aufvaben zufallen: 1. Be1 AnlaBstellung des
Tahrschalters die V(,rbmdung zvischen der Ba,tterle und der als AnlaBmotor geschalteten Dvnamo G

45 zum Zwecke des Anwerfens der Verbrennungskraftmaschine V¥ so lange herzustellen, als dieser Schalter
gedriickt wird. 2. Es jederzeit dem Fa,hrer zn ermoglichen, einerseits die- Kmftulbertra.vunr1r von der
Verbrennungskraftmaschine auf die Triebwelle 10 sowohl bei Vorwirts- als auch bei Ruckwartsfa,hrt
anderseits die Kraftiibertragung vom Fahrzeug anf das dynamoelektnsche Ageregat willkiirlich jederzeit
zu -unterbrechen (Bremse),

50 - Das Schaltbild der Anlage ist in Fig. 4 da.rgestellt in welchem die fiir die exnze]nen Betriebs-

_schaltungen (Fig.4a—4g) nétigen Kontakte und_ Abzweigungen mit den entsprechenden Ziffern bezeichnet
wurden. -Hierin bedeuten 54, -55 die Erregung des Generators, 68,.69 jene des Motors. Die von‘den
Kontakten 86, 71, 52, 82 und 66 nach auf- und abwirts fithrenden Verbindungen stellen die beiden
Biirstensysteme 25 des Fahrschalters dar, wovon die zu den Kontakten 87, 85, 74 fithrenden, fiir die

55 Handhebelstellung,, Anlassen* (zwei pamllele Linien)-und ,, Riickfahrt* (schief strichliert) gelten, wihrend
jene nach abwirts zu den Kontakten 72, 53 und 645 filhrenden, der Hebelstellnng . vorwirtsfahrtt (voll
ausgezogen) und ,,Bremse® (voll strichliert) entsprechen. Die gleichfalls im Fahrtschalter angeordneten
Kontaktsegmente fir die Widerstandsregelung wurden- der Deutlichkeit” halber. getrennt ‘gezeichnet
und sind mit 62, 61; 84, 76, 78, 77, 95 und 94 bezeichnet..; Die Wicldung 88, 89 stellt eine.-~HiIfswicklung;

60 des:Motors dar. An Hand der Schaltbilder sollen nun die einzelnen Funktionen néher beschrieben werden:-

Der- auf ,,Anlassen* gestellte Handschalter: gestattet nach Fig. 44 dann eine -Stromzufithrung
zum Generator durch die Aklcumulatorenbatterie 4, wenn der bei 56—58 unterbrochene Kontakt durch



— 4 —

Niederdriicken des FuBschalters geschlossen wird.: Hiebei ist dic Triebwelle 10 (Hinterriider -des Tahy-
Der solcherart zum Motor gewordene Generator wirft-die Verbrennungskraft-
Das mit der Kurbelwelle I fest verbundene Feld 2 des Generators wird nunmehr
von der Verbrennungskraftmaschine angetrieben und-auf Touren gebracht: Hiebei ist das Polrad und Joch
5 so dimensioniert, daB es in bekannter Weise gleichzeitig die- Funktionen des Sehwungrades iibernimmt:
Die fiir die Vorwirtsfahrt erforderliche Schaltstellung ist-in Fig. 4 ¢ dargestellt. Das mit der Tourenzahl '
der Verbrennungskraftmaschine rotierende Feld 2 wird den Anker um das dem Kurvenausschnitt 13
entsprechende Stitck mitnehmen. Da jedoch vor Beginn-des Anfahrens die Trichwelle-10 und damit
deren Hammerkopf 17 noch stillsteht, wird die Ankerwelle 4 vom Hammerkopf an einer bestimmten -
10 Stelle der Kurve 12 festgehalten, wodurch die beiden ‘Anker zur Erzielung der eingangs beschriebenen
Luftspaltverinderung im Sinne des in Fig. 1 gezeichneten Pfeiles vorgeschoben werden, daher das -
Generatorfeld 2 gegeniiber dem stehenden Anker 3 mit hoher Tourenzahl rotiert und so die maximale
Stromstirke erzeugt. Dieser Strom wird dem Motor M zugefithrt, der nunmehr mit kleinem Luftspalt
daher hoher Induktion, dann zu arbeiten beginnt; wenn das Anzugsmoment ein so.grofes geworden ist,
15 um die Triebwelle 10 in Bewegung zu setzen. Da nun die Anker fiir Motor und Generator auf einer
_ gemeinsamen Welle 4 aufgekeilt sind, dreht sich in der Folge der Generatoranker 3 mit einer gewissen
Tourenzahl, die aber gegenitber der Tourenzahl des Generatorfeldes 2, welches mit der Verbrennungs--
kraftmaschine gekuppelt ist, stark zurfickbleibt, so daB -wihrend des Anfahrens und jederzeit bis das
Fahrzeug beispielsweise in der Ebene seine grofte Geschwindigkeit erreicht hat, konstant Strom von der
20 Dynamo erzeugt wird, welcher zum Antrieb des Elektromotors zur Verfiigung steht. Hiebei wird das je--
weils giinstigste, im Hinblick auf die veranderlichenFahrwiderstinde von der Verbrennungskraftmaschine
geforderte Drehmoment automatisch dadurch erzielt, daB bei erhthtem Widerstand die Kraftiibertragung
zwischen den beiden Wellen 4 und 10 nicht an der (in bezug auf Fig. 1) rechten Stelle der Kurve 12 erfolgt,
sondern der-zuriickbleibende Hammerkopf 17 vielmehr durch Abrollen an der Kurve sich dem Punkte 14
95 nahert und so die Luftspalte der beiden elektrischen- Mabchiren' veréndert. Durch die Verkleinerung des
magnetischen Widerstandes des Motors wird dessen Tourenzahl sowie die durch die erhohte Belastung
gesteigerte Stromstirke herabgesetzt. Gleichzeitig -wird -durcki die VergréBerung des Luftspaltes des
Generators, dessen Feld geschwicht und das fiir einen bestimmten Strom notige Drehmoment verringert,
so daB das glnstigste von der Verbrennungskraftmaschine abzugebende Drehmoment automatisch
30 erhalten bleibt. Durch Drehen des Handhebels 21 um seine Langsachse wird sodann der im NebenschluB
zum Generatorfeld liegende Widerstand abgeschaltet und jener fir das Motorfeld eingeschaltet (Fig. 4d),
- wodurch eine weitere Tourenerhohung erzielt wird. Hat das Fahrzeug seine grofite Fahrtgeschwindigkeit
erreicht, so wird der Elektromotor durch Drehen - des Handhebels um seine Langsachse dadurch vom
Aggregat abgeschaltet, daB die Birsten 31, 32 hiebei die leitende Verbindung der-Segmente 61, 62
35 unterbrechen und jene mit 61, 84 herstellen (Fig. 4d, punktiert gezéichnet). Nach Abschalten des Elektro-
motors arbeitet dann der Anker des Generators mit seinem Feld als dynamo-elektrische-Kupplung, wihrend
der Motor, dessen Anker weiter durch Welle 10° angetrieben wird, mit Hilfe einer, in bekannter Weise
automatisch regulierten Hilfswicklung auf den Feldpolen nunmehr als selbstandiger ‘Generator arbeitend,
eine konstante Spannung zur Ladung der Batterie 4 abgibt, welche Batterie fiir die Beleuchtung des
40 Wagens und Zandung der Verbrennungskraftmaschine herangezogen wird. Die Riickwirtsfahrt (Fig. 4 e)
wird durch Umkehrung der Drehrichtung des Elektromotors durch Polwechsel unter gleichzeitiger
tors erzielt. Die Regulierung des Maschinensatzes erfolgt hiebei in

Schwichung des Feldes des Genera
derselben Weise mittels der Kurve 72, nur wird deren Kriimmung in der fiir die Riickfahrt in Betracht

kommende Halfte zweckmiBig flacher gewdhlt. Durch die in Fig. 4f und 4g dargestellte Bremsstellung

45 des Handhebels wird sowoh! die Polaritit des Motorfeldes-als auch jene des Generatorfeldes umgedreht,

so daB der Motor M als Generator und der Generator G als Motor zu arbeiten beginnt, derart, daB die'vom

Fahrzeug iibermittelte Energie (Talfahrt oder Bremsen) elektrisch auf die Verbrennungskraftmaschine

iibertragen wird, wobei die Leerlanfarbeit der Verbrennungskraftmaschine und-die elektrischen Uber-

tragungsverluste die Bremswidersténde darstellen, welche durch Zuschaltung von Widersténden durch
50 Drehen des Handhebels um seine Liingsachse erhoht bzw.’ verdndert werden konnen. -
SchlieBlich ist mit dem Aggregatin einfachster Weise'auch die Funlktion des Freilaufes zu erreichen.
Bei den bekannten Kraftwagen wird der Brennstoffverbrauch dadurch unnétigerweise - vergrdBert, ..
daB namentlich bei Fahrten in Gelinden wechselnden Gefélles danernd Gas zugefithrt werden mu8,
wohei der Motor unter Vermittlung der Kupplung und-des Wechselgetriebes den Wagen antreibt. Bei ;
55 allen Talstrecken, Kurven und uniibersichtlichen: Strecken~wird die Gaszufuhr gedrosselt, wobei die-¥
lebendige Kraft des Wagens wieder dber die Kupplung und das-Getriebe hinweg den Motor treibt, welcher i
infolge seiner Leerlanfarbeit als Bremse und somit kraftverzehrend und Brennstoffverbrauchend wirkt. §
‘Es ist hiebei bei gewohnlichen Fahrzeugen-unmaglich, die Kupplung stets der betreffenden Bewegungsart :
(motortreibend oder getrieben) anzupassen und wird demnach fast ausschlieBlich mit-eingeschalteter :!
60. Kupplung gefahren, so-daB der Motor dauernd mit dem Achsantrieb verbunden bleibt. - Hiebei ‘muB der,
. Benzinmotor, sofern er vom Wagen getrieben wird, stets'jene hohe Tourenzahl machen, welche durch !
die- herrschende - Fahrgeschwindigkeit und die eingeschaltete- Ubersetzung gegeben fist. " Es'ist’ deshalb .’

..zeuges) festgebremst.
maschine an (Fig. 4 b).



pereits bei den iblichen Kraftfabrzeugen die Einschaltung eines mechanischen Freilanfes zwischen
Kupplung und Weehsclgetriche vorgeschlagen worden. Erfindungsgemiil wird dieser Vorteil ohne jede

Schaltung oder Bremsanordnung erreicht wie im nachfolgenden beschrieben wird.
Da die Dynamo und der Rlektromotor als Hauptstrommaschinen arbeiten, so kann Irregung
5 nur in einem Drehsinn entstehen und ist dadurch eine Kraftiibertragung vom Fahrzeug (von der Trieb-
welle 10) auf dic Verbrennungskraftmaschine ohne Anderung der Schaltung (Bremsschaltung) nicht
méglich. Wird bei Talfahrt der nunmehr angetriebene Motor M nicht umgeschaltet, so vernichtet er
seinen Magnetismus, so daB die zweite Maschine @ keinen Strom erhiilt. Dadurch wird automatisch
die Funktion des Freilautes in der Ubertragung und dadurch eine wesentliche Brennstoffersparnis der

10 Verbrennungskraftmaschine erzielt.

PATENT-ANSPRUCHE :
1. Dynamoelcktrisches Antriebsaggregat, bestehend aus cinem mit einer Verbrennungskraft-

5T

maschine zusammengebauten elektrischen Maschinensatz, mit welchem die beim jeweiligen Fahrtaustand

" notigen Drehmomente und Ubersetzungsverhiltnisse selbsttitig erhalten werden, und dessen Teile auch
als Schwungrad, Kupplung, Bremse sowic zum Andrehen des Verbrennungsmotors und zur Beleu chtungs-

15 und Ziindstromerzengung dienen und bei welchem die Anker und Polschuhe konisch ausgebildet sind,
dadurch gekennzeichnet, daB der Anker des Motors (5) mit jenem des Generators (3) auf einer langs-
verschieblichen Hohlwelle (4) aufgekeilt ist und die Kraftithertragung auf die Triebwelle (10) mittels
eines auf letzterer befestigten Mitnehmerorgans (11) erfolgt, welchesin einen,nach einer Raumkurve (12)
eines bestimmten Gesetzes begrenzten Aussehnitt der Hohlwelle eingreift, wobei die Anpressung zwischen

20 der Kurve (12) der einen Welle und dem Mitnehmerorgan (11) der anderen Welle durch Federwirkung
und Wirkung des magnetischen Feldes erzielt wird.

9. Dynamoelektrisches Antriebsaggregat nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, daB die
Kriimmung der Kurve (12) in bezug auf die Wellenachse unsymmetrisch ist, um das Gesetz, nach dem
die Axialverschiebung der Anker erfolgt, fiir beide Drehrichtungen verschieden zu gestalten.

25 3. Dynamoelektrisches Antriebsaggreégat nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, daf der
Elektromotor (M) mit einer Hilfswicklung auf den Feldpolen (6) versehen ist, welche in bekannter
Weise automatisch derart reguliert wird, daf der Elektromotor, als Generatorarbeitend, eine konstante
Spannung zur Ladung der Batterie (4) abgibt.

4. Dynamoelektrisches Antriebsaggregat nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, daf die

30 bei Talfahrt oder Bremsen vom Fahrzeug iibermittelte Energie von den,in bekannter Weise durch Umkehr
der Feldpolaritit in ihren Funktionen vertauschten elektrischen Maschinen (G, 3) auf die Verbrennungs-
kraftmaschine iibertragen wird, wobei die Leerlanfarbeit der letzteren und die elektrischen Ubertragungs-
verluste; welche durch Zuschaltung von Widerstinden verindert werden konnen, die Bremswiderstinde
darstellen, * .

35 5. Dynamoelektvisches Antriebsaggregat nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dafll dessen
Teile bei Fahrt auf Gefallsstrecken bei unverinderter Schaltung als Freilauf wirken.

6. Dynamoelektrisches Antriebsaggregat nach den Anspriichen 1 bis 5, dadurch gekennzeichnet,
daB der mit dem Aggregat vereinigte Fahrschalter nach Art der Kulissenschalter durch einen Hand-
hebel (21) betiitigt wird, durch dessen Schwenlkung in bestimmte, konstruktiv begrenzte Endlagen,

40 die den einzelnen-Arbeitsfunktionen entsprechenden Schaltungen hergestellt und durch dessen Drehung
um seine Lingsachse deren Regelung bewirkt wird.

7. Dynamoelektrisches Antriebsaggregat nach den Anspriichen 1 bis 6, dadurch gekennzeichnet,
daB durch Drehung des Handhebels (21) um seine Lingsachse zwei im Fahrschalter eingebaute Wider-
stiinde (76, 77), von denen der eine parallel zam Dynamofeld, der andere parallel zum Motorfeld geschaltet

45 ist, veriindert werden. :

8. Dynamoelektrisches Antriebsaggregat nach den Anspriichen 1 bis 7, dadurch gelkennzeichnet,
daB der Schalthebel (21) in bestimmten Stellungen mechanisch verriegelt ist und ein Schaltungswechsel
erst nach Verdrehen desselben um seine Liingsachse bis zum KurzschluB der beiden Widerstinde (76, 77)
méglich ist.

50 9. Dynamoelektrisches Antriebsaggregat nach den Anspriichen 1 bis 8, dadurch gekennzeichnet
daB der in bekannter Weise zur Verbindung von Batterie und Generator dienende Fulischalter auch
zur Unterbrechung der Kraftitbertragung auf die Triebwelle dient. :

Druck der Osterreichischen Staatsdruckerei in Wien. 241724,
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