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Die Erfindung betrifft ein Turbinenschaltgetriebe fur Kraftfahrzeuge mit mehreren Turbinenstu-
fen, wobei der Motor mit einer Olpumpe gekoppelt ist, die an einen mit einem Schwenkrohr verse-
henen Regler angeschlossen ist, der zur elektronischen, elektromagnetischen oder manuell ge-
steuerten Beaufschiagung des Turbinentriebes dient.

Die FR-PS 942 646 zeigt eine dampfbetriebene Turbinenlokomotive, wobei zwei miteinander
gekoppelte Turbinenréder vorgesehen sind, von denen eines mit einer Dampfzufuhr und das ande-
re mit vier Dampfdruckrohren versehen ist.

Die DE-PS 816 254 beschreibt eine Dampfturbinenlckomotive mit einer Anfahr- und einer
Hauptturbine, wobei die Anfahrturbine durch eine Kopplung von der Hauptturbine trennbar ist.

Aus der DE-OS 2 909 178 ist es bekannt, ein Verteilerrohr quadratisch auszubilden, wobei sich
in einem Reglerkasten direkt nebeneinanderliegende, sich beriihrende und gegenseitig abstitzen-
de Leitungen, die in normale Rohre mit kreisformigem Querschnitt ubergehen, vorgesehen sind,
und die Einstellung der Rohre auf die ihnen zugeteilten Turbinen in einfacher Weise vorgesehen
werden kann.

ErfindungsgemaR wird vorgeschlagen, dal als Schwenkrohr ein quadratisches Verteilerrohr
schwenkbar angeordnet ist, das an seiner Schwenkachse mit einem Zufuhrrohr und am anderen
Ende mit den einzelnen Reglerdurchflufrohren verbindbar ist, und dafl am Verteilerrohr eine Riick-
stelifeder und der Kern des Elektromagneten angreifen, wobei ferner der Regler mittels eines von
der Getriebewelle betétigten Dynamos und einem vom Dynamo angesteuerten Elektromagneten
gesteuert wird.

In den Zeichnungen ist das Turbinengetriebe TG in seiner Gesamtposition und Funktion zwi-
schen einem Motor M und einem Differential D dargestellt. Der Benzin- oder Dieselmotor M, eine
Olpumpe P, ein elektromagnetisch gesteuerter Regler R mit oder ohne Handschalthebel SH, die
Turbinendruckleitungen TDL, ein Leerlauf und Uberdruckventil TKV im Rotiergang sowie im ersten
Gang (Turbinenrad TR1) vorwarts, die Turbinenrader TR auf den Turbinenwellen G1 und G2, der
Dynamo DYN auf der Kardanwelle bzw. (Getriebehauptwelle) G1, die Olwanne OW als Sammel-
becken des Hochdruckéles von den Turbinenradern TR, um den Olkreisiauf zu schlielen, das
Differential D und die Antriebshinterrader HR.

Ein Benzin- oder Dieselmotor M treibt mittels verlangerter Kurbelwelle PAW eine Olpumpe P
(bekannter Art) an, die wiederum Ol aus einer Olwanne OW mittels eines Ansaugrohres OSL ansa-
ugt und in einen Regler R pumpt.

Dieser Regler R schleust tatsachlich eigentlich nur das von der Olpumpe P kommende ol
durch sich hindurch, aber verteilt es zugleich folgerichtig auf alle vorhandenen Turbinenrader TR,
in Abhangigkeit von der Motordrehzaht und der Fahrgeschwindigkeit des Wagens insgesamt, wo-
bei dies durch eine Stahizugfeder Z, einen Elektromagneten EM + EK und einem Dynamo DYN
erfolgt.

Das Turbinengetriebe TG ist ein mehrstufiges (mit dem Retourgang It. Bsp. 6 stufiges) Turbi-
nengetriebe mit Zahnradubersetzungen Za auf die Getriebehauptwelle G1 und die Turbinenréder
TR selbst sind Turbinenrader fur Flissigkeitshochdriicke nach bekannter Art, wie z.B. die Pelton-
turbine eine ist.

Die automatische Regelung des Getriebes TG erfolgt tatsachlich durch die Antriebsmotordreh-
zahl und in voller Verbindung damit (durch das Getriebe TG) die Umdrehungen der Kardanwelle
G1 mit elektrischen Dynamo DYN, sowie dann dessen Ruckwirkungen auf einen Eisenkernelektro-
magneten EM + EK mit Gegenzugfeder Z, wiederum in Verbindung mit einem Olstromverteiler VR,
der die Turbinenrader TR mit Hochdruckdl versorgt.

Ein Kraftfahrzeug mit automatischem Turbinengetriebe benotigt keine Kupplung und der ge-
startete, nur mit Standgas laufende Motor sollte mittels der Olpumpe P nur so wenig Olfluk (Ol-
druck) erzeugen, dafl dadurch das Turbinenrad TR1 noch nicht in Umdrehungen versetzt werden
kann.

Das Turbinenrad TR1 entspricht dem 1. Gang eines normalen Handschaltgetriebes und hat fur
die Vorwartsbewegung eines Kraftfahrzeuges die grofite Ubersetzung auf Kraft, aber geringste
Geschwindigkeit.

Das Verteilerrohr VR des Reglers R befindet sich beim Leerlauf des Motors M durch die Zug-
feder Z immer beim Regier-Durchfiuirohr RD1 bzw. TR1 der insgesamt sechs Reglerdurchflul-
rohre RD.
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Bei Erhdhung der Motordrehzahl aus dem Standgas durch Gasgeben u. Niederdriicken des
GasfuRhebels, beginnt der vom Motor M gepumpte Olstrom proportional zur Motordrehzahl rascher
zu flieRen und der dadurch groRere Olstrom (mit entsprechendem Oldruck) setzt durch das Turbi-
nendruckrohr TDL u. Rohr das Turbinenrad TR1 in Bewegung.

Alle Turbinenrader TR, bzw. das gesamte Turbinengetriebe TG befinden sich in einem ge-
schlossenen Gehause und dafl nach verrichteter Arbeit Gber die Turbinen TR abflieRende Ol sam-
melt sich am Gehauseboden (als Glwanne OW gebaut) und wird von hier von der Olpumpe P (zum
geschlossenen Kreislauf) wieder angesaugt.

Sobald sich das Turbinenrad TR1 dreht, dreht sich auch die Kardanwelle G1, die auch gleich-
zeitig Getriebehauptwelle ist, sowie der auf ihr befindliche Rotor des Dynamos DYN, weiters das
Differential D u. die Hinterréder (Antriebsrader) HR.

Mit zunehmender Motordrehzahl durch verstarktes Gasgeben, wird der Wagen insgesamt im-
mer schneller (proportional dazu auch die Kardanwelle G1) mit dem auf ihr befindlichen Rotor des
Dynamos DYN. Der Stator = (Wicklung) ist fix mit der Bodenplatte des Wagens verbunden.

Der Stator ist weiters mit dem Elektromagneten EM = Kupferdrahtspule im Regler R verbunden
und seine zunehmende Spannung bzw. StromgréRe (in Abhangigkeit der Kardanwelienumdrehun-
gen) beeinfluBen diesen (Regler-Elektromagneten) so, daR dieser den Eisenkern EK immer mehr
in sich hineinzieht.

Der Eisenkern EK ist aber mit dem Verteilerrohr VR samt Zugfeder Z verbunden und zieht jetzt
in Abhangigkeit mit der bzw. von der Fahrgeschwindigkeit, das Verteilerrohr VR gegen den Zug der
Zugfeder Z, mehr u. mehr vom Regler-Durchfiufrohr RD1 bis RDS5.

Sobald das Verteilerrohr VR, das Regler-DurchfluRrohr RD1 und somit das Turbinenrad TR1
verlaft und zum DurchfluRrohr RD2 bzw. Turbinenrad TR2 gelangt, wird der Wagen beschieunigt,
falls die Motorkraft bzw. Motordrehzahi nicht abfalit.

Der Wagen erfahrt durch das Turbinenrad TR2, das dem 2. Gang eines normalen Handschalt-
getriebes entspricht, einen entsprechend hohere Geschwindigkeit.

Falls die Motorkraft u. Drehzahl auch jetzt noch weiter aufrechterhalten werden kann, wird
durch die standige Geschwindigkeitserhdhung des Wagens, die Kraft des Regler-Elektromagneten
EM (durch den Dynamo DYN auf der Kardanwelle G1) immer groBer und grofer u. das Verteiler-
rohr VR bewegt sich dadurch statig weiter bis zum Regler-DurchfluRrohr RD5 (Turbinenrad TRS),
wobei hier die Ubersetzung dem 5. Gang eines normalen Handschaltgetriebes entspricht.

Ist z.B. die Hochstgeschwindigkeit eines mit einem Turbinengetriebe ausgestatteten Wagens
etwa 150 km pro Stunde (mit Turbinenrad TR5) und bewegt sich der jetzt mit Voligas fahrende
Wagen auf eine Bergkuppe zu, so fzilt die Geschwindigkeit trotz gréRter Motorkraft ab und entspre-
chend proportional dazu, sinkt auch die Kraft des Elektromagneten EM, da der Dynamo DYN jetzt
weniger Strom liefert.

Das Verteilerrohr VR des Reglers R bewegt sich durch die Zugfeder Z im Regler R bedingt,
zuriick zum Durchfiuirohr 4 u. Turbine TR4.

Momentan ware z.B. die Steigung der Bergkuppe nur so grof, daR die maximale Motorkraft in
Verbindung mit der Turbine TR4 gerade ausreicht, um diese Hochstgeschwindigkeit = (vermin-
derte Hochstgeschwindigkeit, da eine weitere Beschleunigung nicht mehr moglich ist), aufrechtzu-
erhalten.

Wird die Steigung der Bergkuppe oder StraRe jedoch abermals groRer, so fallt wiederum trotz
Héchstleistung des Motors M die Geschwindigkeit des Wagens und der dazu parallel schwacher
werdende Elektromagnet EM, gibt der Zugfeder Z neuerlich nach.

Das Verteilerrohr VR bewegt sich dadurch auf das nachste Ubersetzungsverhaltnis = Durch-
flubrohr RD3 mit Turbine TR3 zurlick und der Motor M kann mit seiner Hochstleistung und mit
diesem Ubersetzungsverhaitnis die nun schon zum zweitenmal = (von TRS bis TR4 bis TR3) abge-
fallene Hochstgeschwindigkeit aufrechterhalten.

Bei einer noch weiteren u. weiteren Steigung der Strale, wird sich die Geschwindigkeit des
Wagens immer mehr verlangsamen u. dadurch das Verteilerrohr VR zurickgehen bis zum Durch-
fiuRrohr RD1 u. Turbine TR1.

Hier hat der Wagen seine grofite Kraft, aber dafur geringste Geschwindigkeit.

Sobald der Wagen wieder mehr eben féhrt, kann er entsprechend seiner Motorkraft relativ stu-
fenlos beschleunigen bis zu seiner maximalen, oder bei BergstraRen zu seiner verminderten (maxi-
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malen) Hochstgeschwindigkeiten.

Das Retourfahren beim Turbinengetriebe TG erfolgt durch den Schalthebel SH, oder Schalter
RS mit Elektromagnet REM, die in Verbindung (je) mit dem Verteilerronr VR stehen und im
Retourgang dieses zuriick bis zu dem Durchflurohr RG ziehen.

Das DurchfluRrohr RG fiihrt zur Turbine RG, welche mittels Zahnrader mit der Getriebehaupt-
welle G1 = (zugleich Kardanwelle) so gekoppelt ist, daR bei ihrer normalen Umdrehung um die
eigene Achse, die Getriebehauptwelle G1 und somit der ganze Wagen sich verkehrt bewegen.

Der Schalthebel SH muRl im Reglergehause in seiner Retourgangstellung RG gut in die Schie-
ne RSCH einrasten (fixiert sein), da er wahrend einer Retourfahrt vom Elektromagneten EM nicht
aus seiner Stellung gezogen werden darf.

Der Retourgang (Turbine RG) kénnte in seiner 2. Funktion eventuell auch als Bergbremse
benutzt werden, indem durch vorsichtiges Gasgeben (ab Standgas) bei einem abwartsfahrenden
Wagen, durch die verkehrt wirkende Kraft der Turbine RG auf die Kardanwelle G1, der Wagen
gebremst werden wirde.

Der Regler R

besteht im wesentlichen aus einem viereckigen (véllig geschlossenen Gehéuse RK = Regler-
kasten, aus dem (aus einer Wandseite) It. Bsp. sechs in einer Ebene und direkt nebeneinander
liegende, sich berlihrende Rohre (mit Bezeichnung RD) munden u. weiche innerhalb des Reglers
quadratisch sind, dann aber bald (durch Rundpressung mit innengewinde u. eingeschraubten
Innenrohrstiick) ab RegleraufRenwand, als normale runde Rohre weiters bis zu den ihnen zuge-
teilten Turbinen fuhren.

Die quadratischen Rohrenden im Inneren des Reglerkastens RK sollen einige Zentimeter in
diesen hineinragen und vom Mittelpunkt des Reglerkastens RK aus gesehen, dem Kreisbogen
(bzw. der Krimmung) eines bestimmten innenradiuses angepafit sein.

Das Verteilerrohr VR in Verbindung mit den Elektromagneten EM u. der Zugfeder Z, ist eigent-
lich das Herz des Reglers R und besteht aus einem gewdhnlichen Rohr (aber mit quadratischen
Querschnitt), das am unteren Ende, am Ful bzw. Bodenteil verschlossen ist.

Das Verteilerrohr VR ist auRerdem in seinem Fufteil (u. Bodenflache) durchbohrt und durch
ein in dieses Bohrloch (nur ein kleines Stuck seiner Querschnitthéhe) eingeschobenes Rohr RDR
in einer Ebene = vom Durchfluirohr RG bis RD5 schwenkbar beweglich, wobei dieses einge-
schobene Rohr RDR zugleich Drehachse u. Zuflurohr fur das Verteilerrohr VR ist.

Da das (in das Verteilerrohr VR) eingeschobene Rohr RDR, als Drehachse u. Zuflurohr (fur
den Olstrom mit hohen Oldriicken) dient, muR das eingeschobene Rohr RDR an seinem Rohrende
bzw. Rohrrand (im Verteilerrohr VR) im rechten Winkel ausgebogen bzw. umgebértelt (kreisringfor-
mig) und hier auch noch mit einem Dichtring versehen sein, um Olausfliisse zu vermeiden.

Das Verteilerrohr VR sollte auRerdem noch von oben her (durch die Achse VRGL) in seiner
Drehachse RDR gestutzt werden.

Das Achsen und ZufluBrohr RDR ist (sowie auch alle DurchfluRrohre RD des Reglers R mittels
Rohrgewindeverbindungen mit den Rohrleitungen TDL in Verbindung sind), knapp aufierhaib des
Reglerkastens RK mittels einer Rohrgewindeverbindung, mit der Pumpenleitung ODL mit der Ol-
pumpe P in Verbindung.

Das quadratische Verteilerrohr VR hat an seinem quadratischen Kopfteil ein mittels einer Blatt-
feder BF gehaltenes u. gefedertes kleines Radchen VRR, das in kleine sagezahnartige Vertiefun-
gen von 1 Schiene RSCH, oberhalb der quadratischen DurchfluRrohre RD, eingreift.

Dieses Radchen VRR am Verteilerrohr VR, sowie die Schiene RSCH oberhalb der quadrati-
schen Durchflulrohre RD, dienen einmal dazu, um das Verteilerrohr VR méoglichst mit seinem
Querschnitt dem Querschnitt der DurchfluRrohre RD genau gegeniiberzustellen und um es weiters
auch etwas zu fixieren.

In seiner zweiten Funktion soll das Radchen VRR mit der Schiene RSCH dem Motor die Gele-
genheit bzw. Kraft geben im Getriebe TG die Turbinen TR jeweils erst bei einer etwas hoheren
Drehzahl bzw. Kraft zu wechseln, als dies normalerweise (ohne das Radchen VRR mit Schiene
RSCH) durch den Dynamo DYN in Verbindung mit dem Elektromagneten EM geschehen wirde.

Der Motor M wird erst dann das Verteilerrohr VR auf die nachste Turbine TR mit Ubersetzung
auf eine hdhere Geschwindigkeit schalten, wenn er bereits geniigend hohe Drehzahien (bzw. der
ganze Wagen) Geschwindigkeit erreicht hat, um dies zu bewerkstelligen.
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Die Bewegung des Verteilerrohres VR erfoigt (bedingt durch das Radchen VRR) von einer Tur-
bine bis zur nachsten etwas sprunghaft, was jedoch erwunscht ist

Diese Sprunghaftigkeit des Verteilerrohres VR wird in der Praxis durch die gleichzeitige
Beschleunigung des Wagens kaum bemerkt werden.

Der Druck des Federradchens VRR muR sehr genau mit der Motorleistung und der Kraft der
Elektromagneten EM bzw. Dynamos DYN abgestimmt werden und sollte variabe! (Einstellschrau-
be) einstellbar sein.

Durch das Federradchen VRR erfolgt das Schalten im Getriebe TG von einer bis zur néchsten
Turbine TR nicht voliig stufenlos, sondern etwas sprunghaft, wobei dies zur Schonung des Motors
M relativ beitragt.

Die Zahnung in der Steuerschiene RSCH solite nicht vollig gleichartig sein, sondern mit ver-
schiedene Winkel, wobei die Zahnwinkel der Steuerschiene RSCH fir die Bewegung des Vertei-
lerrohres VR zum DurchfiuRrohr RD u. Turbine mit jeweils Ubersetzung auf héher Geschwindig-
keiten jeweils steiler sein mufte, als umgekehrt.

Fahrt der Wagen z.B. bergauf, miifite und sollte die Ruckzugfeder Z das Verteilerrohr VR rela-
tiv leicht Gber den nur wenig steilen aber fangeren Zannteil zu sich zuriickziehen kdnnen.

Das gefederte Radchen VRR plus die Sagezahnschiene RSCH sind bzw. waren an u. fur sich
nicht unbedingt fur solch ein Getriebe notwendig, aber giinstig bei schwacheren Motoren und
kénnten als Zusatz angesehen werden.

Das quadratische Verteilerrohr VR wurde (ohne seiner Andruckfixierung auf der Sagezahn-
schiene RSCH) und wahrend einer normalen Fanrt oft und sogar meistens den Hochdruckélstrom
gleichzeitig auf zwei Turbinenrader TR in variabler GroRe u. Weise verteilen, wobei dies bei starke-
ren Motoren weniger, bei schwacheren Motoren mehr unginstig ware.

Die Verteilerrohrabdeckplatte VRDP ist unbedingt notig, um nicht bei Zwischenstellungen bzw.
beim Wechsel des Verteilerrohres VR von einem DurchfluRrohr RD zu einem anderen, O\ durch
RuckfluB zu verlieren.

Das Verteilerrohr VR mit seiner Abdeckplatte VRDP sol sich mit seinem Querschnitt bzw.
Kopfteil so knapp wie mdoglich in nur etwa max. 0,25 mm Abstand vor den Querschnitten der
DurchfluRrohre RD bewegen, um maoglichst wenig Hochdruckolverluste zu bewirken.

Der Querschnitt des Verteilerrohres VR ist mit dem der DurchfluBrohre RD gleich grof.

Der Elektromagnet EM mit Eisenkern EK ist im oberen Teil und auf einer Seite des Reglerkas-
tens RK im Nahbereich der Durchflurohre RD angeordnet (befestigt), wobei der in der Spule EM
bewegliche Eisenkern EK mittels einer dunnen Stange u. beweglichen Gelenk EKG mit dem Ver-
teilerrohrkopf in Verbindung steht.

Der Elektromagnet EM mit seiner Kupferdrahtspule stehen mittels der Kupferdrahtleitung EL
standig mit dem elektr. Dynamo DYN (auf der Kardanwelle G1) in Verbindung, der wiederum ganz
allein, in Abhangigkeit der Kardanwellenumdrehungen, seinen erzeugten Strom der Spule EM zur
Verfiigung stellt.

Der elektr. Dynamo DYN ist entweder direkt (It. Zeichnung) oder wenn nétig, mittels Zahnrad-
ibersetzungen mit der Kardanwelie in Verbindung.

Die Zugfeder Z

ist an entgegengesetzter Stelle zum Elektromagneten EM angeordnet und an dieser Wand-
seite, sowie am Verteilerrohr VR gelenkig (durch Federgelenk FG) befestigt.

Sie stellt das Gegengewicht (Gegenkraft) zur Magnetfeldkraft des Elektromagneten EM dar
und je nachdem, wie die Krafteverhaltnisse der beiden GroRen in einer bestimmten Zeit zueinander
gerade sind, erfolgt dann die Steuerung (Getriebeschaltung) des Wagens insgesamt.

Die Zugfeder Z kann und kénnte sich (anders wie im Bild 1, sondern wie z.B. im Bild
1/1 = DF + ZF) auch im Inneren der Elektrospule REM befinden.

Der Schalthebel SH

ist durch eine Seitenwand bei SHR im Reglerkasten RK hindurchgeschoben, mit dem Ve_rteiler-
rohr VR gelenkig (Gelenk SHG) verbunden und durch Herausziehen des Schalthebels SH bis zum
Anschlag des Verteilerrohres VR, beim DurchfluBrohr RG, erfolgt das Schalten auf den Retour-
gang.

Durch die Retourgangstellung des Hebels SH kann das Getriebe TG wahrend einer Fahrt auch
als Zusatzbremse bzw. Notbremse verwendet werden.
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Durch die handische Bewegung des Schalthebels SH vom Durchflurohr 1 bis Durchflurohr 5,
kann das Getriebe TG auch noch wie ein normales Handschaltgetriebe (aber ohne Kupplung u.
kuppeln zu mussen) betétigt werden, und die einzelnen Schaltstufen mifiten, in diesem Fall durch
Ziffern auf einer mit Loéchern versehenen Skalenplatte SHSK gekennzeichnet, vorhanden sein.

Der Hebel SH muRte mit einem an ihm montierten seitlichen Metallstift bei einem Schiebe-
schaltvorgang, jeweils in die Lécher SK (gewiinschten Locher SK) der Skalenplatte SHSK ein-
rasten.

Der eigentliche Handhebel SH mit Handknopf und Stift SHS, ist mittels eines kurzen Gewindes
SGHW auf der Schiebestange aufgeschraubt und durch eine kleine Schwenkbewegung des
Hebels SH nach rechts (bei vorhergehender Schiebestangebewegung), wird dann handisch der
Stift SHS des Handhebels SH in das gewiinschte Loch SK (bzw. Gang) der Skalenplatte SHSK
eingeschoben u. somit der gesamte Schalthebel SH dort fixiert.

Bei einer wiedergewellten Verwendung des Getriebes TG, als rein vollautomatisches Getriebe,
muBte der Handhebel SH durch eine kleine Schwenkbewegung nach links, durch das Gewinde
SHGW fixiert werden und der Schalthebel SH, wirde ab jetzt, dann nur mehr vom Elektromagne-
ten EM + EK sowie der Zugfeder Z hin u. herbewegt werden.

Sollte der Wunsch bestehen, ein Kraftfahrzeug rein vollautomatisch und sogar ohne Schalt-
hebel SH auszustatten, dann muRte (wegen der unbedingt nétigen Retourfahrtmoglichkeit) im Reg-
ler R ein zweiter Elektromagnet mit Wendelfeder vorhanden sein, dessen Aufgabe es ware, dal
Verteilerrohr VR auf Wunsch des Fahrers und durch dessen Betatigung eines Schalters RS am
Arma-turenbrett im Wageninneren, in Verbindung mit dem DurchfluBrohr RG (Retourgangturbine)
Zu bringen. ,

Durch die Betatigung des Retourgangschalters RS, wird der Elektromagnet REM vom Batterie-
strom durchflossen und zieht jetzt das mittels eines Eisenkernes REK in Verbindung stehende
Verteilerrohr VR soweit an sich, bis es genau mit dem Durchflufrohr RG in Verbindung (gegen-
Gbergestellt) ist.

In dem Elektromagneten REM muR sich auch eine Wendelfeder DF + ZF befinden, die (zu-
gleich Zug u. Druckfeder ist) und die jetzt durch die Kraft des Magnetfeldes (zuriickgezogener
Eisenkern REK) ebenfalls gleichzeitig zusammengedruckt wird.

Sobald der Retourgang aber nicht mehr benétigt wird und der Schalter RS den Stromkreis
(durch den Kraftfahrer) unterbrechen muR, bzw. unterbricht, driickt die Feder DF + ZF uber den
Eisenkern bzw. durch den Eisenkern REK sofort das Verteilerrohr VR genau wieder bis zum
Durchflurohr RD u. T1 zuriick.

Die Wendeifeder DF + ZF ist dadurch jetzt vollig entspannt und wird aber bei zunehmenden
Gasgeben durch den Fahrer und der ebenfalls dadurch bedingten héheren Wagengeschwindigkeit,
durch den Zugelektromagneten EM mit Eisenkern EK, zur Zugfeder, uzw. im Bereich vom Durch-
fluBrohr RD (T1 bis T5 It. Bsp.) und falls im 1. Gang = (Turbinenrad TR1) oder im Retour-
gang = (Turbinenrad RG) in den Turbinendruckkammern TK1 oder TK/RG bei Leerlauf des Motors
M soviel Oldruck auf die Turbinenrader TR verherrschen solite, daR sich der Wagen bereits sehr
langsam-fahrend fortbewegen sollte, dann miRte in diesen Turbinenkammern pro Kammer (TK1,
TK/RG), je 1 Leerlaufventil LO und Uberdruckventil oder Uberlastungsventil U¢) vorhanden sein.

Der vom Leerlauf des Motors M gepumpte Olstrom wiirde in die Turbinenkammer TK flieRen
und von hier weiter durch das Ventil TK und dessen Leerlauféffnung LO sowie in die Olwanne OW
zurlick. Bei Gasgeben und héherer Drehzah! des Motors, wirde der jetzt vermehrte Olstrom dann
nicht mehr durch die Leerlauféffrung LO abgeleitetet werden kénnen und weiter durch die bedingte
Druckzunahme des Oles wirde sich das bewegliche verschiebbare Ventilrohr VER (dessen
Bodenflache verschiossen ist und sein muB), durch Zusammendriicken der Druckfeder DF, nach
unten bewegen und die Leerlauféffnung LO der Ventilwand VW verschlieRen.

(Das Ventilrohr VER ist im Ventil TKV, auf und abwartsbeweglich u. durch eine Nutenfiihrung
gegen Verdrehung gesichert).

Ab jetzt steht der gesamte gepumpte Olstrom nur mehr der Turbine oder (im 2. Fall der Turbine
RG) zur Verfagung und der Wagen beginnt zu fahren.

Beide Turbinen = Turbine 1 u. Turbine RG muRten soiche Ventile haben.

Die Strecke TAR kennzeichnet den Bereich des normalen bis héchsterlaubten Arbeitsdruckes
der erwahnten 2 Turbinen.



10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

AT 407 780 B

Sollte jemand versuchen, den Wagen auf einer fur die Kraft des Motors M viel zu steilen
Strecke anzufahren bzw. anfahren zu wollen, oder tber sehr hohe Gehsteigrandkantensteine usw.
zu fahren, so wird durch das ubermaRige Gasgeben bei relativen Stillstand des Wagens, daf3
Ventilrohr VER durch den erzeugten tberhohen Oldruck (bei fast stillstehende Turbine T1 oder
RG) noch weiter nach unten gedriickt, noch weiter, als dies normal bei einer Volilastfahrt der Fall
ware und zwar, bis die Offnung UO des Ventilrohres VER mit der entsprechenden Offnung VWO in
der Ventilwand VW, eins sind (Offnung zu Offnung) und dadurch der groRe Olstrom, je nach Kons-
truktion, entweder durch freien Fall, oder durch eine Rohrverbindung der Offnung VWO mit der Ol-
wanne OW zum geschlossenen Olkreisiauf in die Olwanne OW zuriickgeleitet wird.

Durch die Offnung U0 = Uberdrucksffnung im Ventil TKV, wird eine schadliche Uberlastung
des Motors M im 1. Gang der Vorwartsfahrt und auch im Retourgang verhindert und der normaie
Arbeitsbereich des Ventiles TKV liegt zwischen der Leerlaufoffnung LO und der Uberdrucksffnung
00, gekennzeichnet durch die bezeichnete Strecke TAR.

Die Leerlaufsffnung LO im Ventilrohr VER ist kleiner, als die Uberdrucksffnung UO, da bei
Uberdruck relativ viel Ol abgeleitet werden muf.

Die einzelnen Turbinenrader TR konnten statt einzein (wie gezeichnet) u. mit Absténden zuei-
nander, auch als ein einziges, aber zusammengezogenes bzw. gebautes stufenartiges Turbinen-
rad konstruiert sein. Der Vorteil, wére ein relativ geringes Volumen fir solch ein Getriebe.

Die dargesteliten folgenden Figuren bedeuten:

Fig. 1 zeigt den Regler R im Reglerkasten RK von oben gesehen (Draufsicht).

Im einzelnen, das Verteilerrohr VR durch eine Schaltstange u. Schalthebel SH in Ver-
bindung mit einer Skalenplatte bzw. Fixierplatte SHSK, sowie die einmundenden Rohre
RD (an den #uReren Enden mit eingesetzten Rundgewinderohren), an den inneren
Enden im Reglerkasten RK (als quadratische Rohre) verbunden mit der Steuerschiene
RSCH, den Elektrozugmagneten EM + EK, die Zugfeder u. das Achsen bzw. Oleinflul-
rohr RDR (unsichtbar gezeichnet) sowie den Gleit bzw. Dichtring VRGR.

in der linken Wandseite des Reglerkastens RK befinden sich weiter noch zwei Rollen
SHR, die die Reibung der Hin- u. Herbewegung der Schaltstange in der Reglerkasten-
wand auf ein Minimum reduzieren, sowie die zwei Stifte SHA als Anschlag fur den
Schaltbereich von RG bis T5 dienen sollen.

Die Blattfeder BF mit Rélichen VRR sowie die Abdeckplatte VRDP sind in der Zeich-
nung ebenfalls enthalten.

Fig. 2 zeigt den Schalthebel SH mit Stift SHS durch das Skalenloch SK, im Eingriff (fixiert) in
der Skalenplatte SHSK.

Die Betrachtungsrichtung ist vom rechten zum linken Blattrand.

Fig. 3 zeigt den Schalthebe! SH mit Stift SHS, auRerhalb der Skalenplatte SHSK.

Der Schalthebe! SH wird durch das Gewinde SHGW auRerhalb der Skalenplatte SHSK
fixiert.
Die Betrachtungsrichtung ist vom rechten zum linken Blattrand.

Fig. 4 zeigt den Regler R von oben gesehen (ohne Schaltstange RSH).

In dem Reglergehduse RK befinden sich die sechs quadratischen einmiindenden
Reglerdurchflurohre RD, von RG bis T1 bis TS in die Reglerschiene RSCH, weiters
das quadratische Verteilerrohr VR mit Abdeckplatte VRDP u. Blattfeder BF mit Ralichen
VRR, der Elektromagnet EM + EK u. der Elektrozugmagnet (Retourgangmagnet)
REM + REK mit Wendelfeder DF + ZF.

AuRerhalb des Reglergehduses RK befindet sich am KFZ-Armaturenbrett noch der
wichtige Retourgang-Schalter RS.

Fig. 5 zeigt die Reglerschiene RSCH mit den innerhalb befindlichen Regler-Durchfluf3rohren
RD von RG bis T1 bis T5, das Verteilerrohr VR mit Abdeckplatte VRDP u. Blattfeder BF
mit Roélichen VRR.

Die Darstellung bezieht sich auf Fig. 1, vom unteren zum oberen Blattrand betrachtet.
Andere Teile des Reglers wurden hier nicht eingezeichnet.

Fig. 6 stelit die Steuer bzw. Reglerschiene RSCH mit Verteilerrohr VR, Abdeckplatte VRDP,
Blattfeder BF mit Rolichen VRR u. mit Reglerdurchflurohr RD, als Seitenansicht der
Fig. 5 dar.
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Die Betrachtungsrichtung ist vom linken zum rechten Blattrand.

Fig. 7 ist eine Seitenansicht von Fig. 1 und zeigt das Achsen u. zugleich Olzufluitrohr RDR in

Verbindung mit dem Verteilerrohr VR, durch die Bodenplatte des Reglerkastens RK hin-
durch.

Das Verteilerrohr VR wird noch zusatzlich durch einen Stift VRGL in der Deckelplatte

des Reglerkastens RK, der auf ein Lager am Verteilerrohr VR drlckt, gestutzt u. gela-
gert.

Die Betrachtungsrichtung bezogen auf Fig. 1, ist vom unteren zum cberen Blattrand.

Fig. 8 zeigt eine Turbinenkammer TK mit einem Turbinenradausschnitt von einem TR, einen

Leerlauf-Uberdruckventil TKV mit Druckfeder VDF, sowie den Oleinspritzrohr TDL.

Die Drehbewegungsrichtung der Turbine TR ist von oben nach unten.

Die Turbinenkammer TK ist einem Turbinenkasten etwas vorgebaut (angesetzt).

Das Leerlauf bis Uberdruckventil TKV ist nur in den Turbinenkammern beim Turbinen-
rad (RG und T1) = Retourgang u. 1. Gang vorhanden bzw. eingebaut.

Die Loch-Ventiléffnungen LO und UO befinden sich in dem verschiebbaren Rohr VER.
Die Darstellung zeigt einen vertikalen Schnitt durch eine Turbinenkammer TK.

Wahrend die Fig. 1 bis 8 Einzelheiten des vollautomatischen Turbinen- und Handschaltgetrie-
bes fur Kraftfahrzeuge aller Art zeigen, kann man aus Fig. 8 eine Ubersichtsdarsteliung entneh-

PATENTANSPRUCHE:

Turbinenschaltgetriebe fur Kraftfahrzeuge mit mehreren Turbinenstufen, wobei der Motor
(M) mit einer Olpumpe (P) gekoppelt ist, die an einen mit einem Schwenkrohr versehéenen
Regler (R) angeschlossen ist, der zur elektronischen, elektromagnetischen oder manuell
gesteuerten Beaufschlagung des Turbinentriebes dient, dadurch gekennzeichnet, dal} als
Schwenkrohr ein quadratisches Verteilerrohr (VR) schwenkbar angeordnet ist, das an
seiner Schwenkachse mit einem Zufuhrrohr (RDR) und am anderen Ende mit den einzel-
nen Reglerdurchflurohren verbindbar ist, und da® am Verteilerrohr (VR) eine Ruckstell-
feder (Z) und der Kern (EK) des Elektromagneten (EM) angreifen, wobei ferner der Regler
(R) mittels eines von der Getriebewelle betatigten Dynamos (DYN) und einem vom Dyna-
mo (DYN) angesteuerten Elektromagneten (EM + EK) gesteuert wird.
Turbinenschaltgetriebe nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dai der Regler (R)
zusatzlich einen Handschalthebel (SH) aufweist.

Turbinenschaltgetriebe nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, da am freien Ende
des Verteilerrohres (VR) eine einstellbare Blattfeder (BF) vorhanden ist, die mit einer Rolle
(VRR) zusammenwirkt, die in sagezahnartige Vertiefungen in einer Schiene (RSCH) ein-
greift.

Turbinenschaltgetriebe nach einem der vorhergehenden Anspriche, dadurch gekenn-
zeichnet, daR die Reglerdurchflurohre (RD) innerhalb des Reglergehauses quadratisch
sind und auferhalb einen kreisférmigen Durchmesser haben.

Turbinenschaltgetriebe nach einem der vorhergehenden Anspriche, dadurch gekenn-
zeichnet, daR das Gehause des Turbinengetriebes als Olwanne ausgebildet ist und das Ol
aus dieser Wanne von der Olpumpe (P) abgesaugt wird.

Turbinenschaltgetriebe nach Anspruch 3, dadurch gekennzeichnet, dal® die zahnartigen
Vertiefungen in der Schiene (RSCH) verschieden grof sind.

Turbinenschaltgetriebe nach einem der vorhergehenden Anspriiche, dadurch gekenn-
zeichnet, daR der Schalthebel (SH) ebenfalls am Verteilerrohr (VR) angreift.
Turbinenschaltgetriebe nach einem der vorhergehenden Anspriche, dadurch gekenn-
zeichnet, daR im Regler (R) ein zweiter Elektromagnet (REM) mit Wendelfeder vorhanden
ist dessen Eisenkern (REK) am Verteilerrohr (VR) angreift und der Uber einen Schalter
(RS) mit einer Stromquelle verbindbar ist.

Turbinenschaltgetriebe nach einem der vorhergehenden Anspriiche, dadurch gekenn-
zeichnet, daR Turbinendruckkammern (TK) vorgesehen sind, die ein Leerlaufuberdruck-
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ventil (TKV) und eine Leerlauftffnung (LO) in die Olwanne (OW) aufweisen und fur die
Uberlastung des Motors noch ein Uberdruckventil (UO) vorgesehen ist.
Turbinenschaltgetriebe nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, daR an dem Verteiler-
rohr (VR) eine Rohrabdeckplatte (VRDP) befestigt ist.

Turbinenschaltgetriebe nach einem der vorhergehenden Ansprilche, dadurch gekenn-
zeichnet, daR dem Schalthebel (SH) eine Schalthebelskala (SHSK) zugeordnet ist, an der
der Schalthebel (SH) mit einem Stift (SHS) fur die einzelnen Gange bzw. Turbinenstufen
fixierbar ist.

Turbinenschaltgetriebe nach einem der vorhergehenden Anspriche, dadurch gekenn-
zeichnet, daR dem Turbinengetriebe Zahnradubersetzungen zugeordnet sind.

HIEZU 3 BLATT ZEICHNUNGEN
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