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(57) Impulstriebwerk mit oszillierendem Vortrieb als Einkreisel-
Triebwerk, wobei die kinetische Bewegungsenergie, die durch
den Kreisel 4 im erfindungsgeméaBem Neigen um die Langsach-
se des Kreiselarmes und dem folglichen auftretenden Pseudo-
gewicht des Kreisels 4 entsteht, in einer der zahlreichen mogli-
chen Bauweisen diese Kinetik z.B Uber ein Federelement 7 vom
Kreiselarm bzw. Kraftarm-Ende auf das Fahrzeug Ubertragen
wird und dazu das Federelement 7 eines Endes auf einer quer
zur Fahrrichtung 9 ausgerichteten Laufschiene 10 rollengelagert
quer zur Fahrtrichtung 9 beweglich ist und sich dieses Ende un-
ter dynamischem Auflasten selbsttéatig parallel zur Fahrtrichtung
9 ausrichtet.
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Beschreibung

[0001] Zum gegensténdlichen Impulstriebwerk wurden in der Vergangenheit schon Anmeldungen eingebracht, welche
die kinetische Kraft aus dem Pseudogewicht des Kreisels, die durch das Zwangsneigen des Kreisels um seine Kreisel-
Langsachse und der folglichen durch Kreiselprdzession als oszillierenden Hub erzeugt, vom Kreisel auf das Fahrzeug als
Vortriebskraft Ubertragen (z.B.: CH 0001018/2023) wird.

[0002] Es wurde beschrieben, dass ein Federelement, an einem Kraftarm mundet, der immer parallel zum Kreiselarm
steht. Am anderen Ende des Kraftarmes miindet das Federelement jeweils gegeniiber des Kreiselmittel meist aus der
Linearitat zur Fahrtrichtung mehr oder weniger versetzt. Durch das Versetzsein steht das Federelement schrég zur Fahrt-
richtung und es entfernt sich der Aufhangepunkt am Kraftarm vom gegenuberliegenden ruhenden Aufhangepunkt schrag
zum Fahrzeug. Dadurch wird eine oszillierende, aber zur Fahrtrichtung meist schrdge Zugbewegung auf das Fahrzeug
ausgetibt. Durch besagte nicht lineare Aufhdngung des Federelementes zur Fahrtrichtung entstehend im arbeitsfahigen
Hub also stets Zugkrafte, was nachteilig bedeutet, dass ein Fahrzeug Krafte erfahrt, die auf die Laufruhe oder Richtungs-
treue eines Fluggerates sich negativ auswirken.

[0003] Um diesen Nachteil aufzuheben wurde vorgeschlagen immer zwei gleich starke Vortriebe synchron mit gegenlau-
figem Hub zu betreiben (z.B.: CH 000870/2023). Dadurch heben sich die nachteiligen Krafte gegenseitig vollstandig auf.
Es bleibt aber der Nachteil bestehend, dass jedenfalls immer zwei Vortriebe synchron betrieben werden missen und der-
maBen eine erhéhte Bauteilezahl notwendig wird.

[0004] Um diesen Nachteil aufzuheben, wird nun ein Impulstriebwerk vorgeschlagen, welches als Einkreisel-Triebwerk
arbeiten kann und keine nicht exakt linear in Fahrtrichtung wirkende Kréfte auftreten kénnen.

[0005] So halbiert sich z.B. die Anzahl der Bauteile und es kann bereits ein einzelnes Impulstriebwerk als Vortrieb flr
auch ein Fluggerat eingesetzt werden. Es eignet sich dieses im Besonderen das Kleinfluggerat, wie das eines Rucksack-
vortrieb, wie in einer entsprechenden Einreichung beschrieben (In der IGE- Einreichung zu den div. Anwendungen des
Impulstriebwerkes / Rucksackfluggerat) wurde.

[0006] Der erfindungsgemafe Impulsantrieb zeichnet sich dadurch aus, dass er nur lineare Kréfte fur die Vortriebswirkung
als oszillierendes Einkreisel-Triebwerk erzeugt.

[0007] Dazu wird jene kinetische Bewegungsenergie, welche urséchlich im Kreisel entsteht z.B. Uber ein Federelement
vom Kreisel auf das Fahrzeug mit einer quer zur Fahrtrichtung beweglichen Laufrolle Ubertragen.

[0008] Das erfindungsgeméBe Schwenken des Kreisels um die zentrale Welle entsteht - wie aus vorgegangen Anmel-
dungen bereits bekannt - dadurch, dass der Kreisel mittels eines Neigemotor um die LAngsachse des Kreiselarmes hin
und zuruck gedreht wird. Schon in &lteren Einreichungen wurde diese Schwenkbewegung auf den parallel zum Kreiselarm
verlaufenden Kraftarm kraftschllissig und synchron lUbertragen.

[0009] Ein Federelement mindete einerseits am Ende des Kraftarmes und mit dem Anderen an der starren, unbewegli-
chen Aufhdngung am Fahrzeug. Da nun der Aufhdngepunkt am Fahrzeug im Mittel der Hubbewegung im Abstand zum
Aufhédngepunkt am Kraftarm befindlich ist, wird das Federelement durch die Hin- und Herbewegung des Kreiselarmes
gespannt und entspannt. Dadurch entsteht der zyklische Schub fir das voranzutreibende Fahrzeug. Es entfernt sich der
Aufh&ngepunkt des Federelementes in jedem Hub in der kreisrunden Bahn des Kraftarmes vom ruhenden Aufth&ngepunkt
am Fahrzeug und n&herte sich diesem auch zyklisch wieder.

[0010] Nachteilig war bei diesem Vorgang, dass das Zugelement am Fahrzeug fast nie in Fahrtrichtung zog, sondern
meist mehr oder weniger schrag zur Fahrtrichtung. Um diesen Nachteil zu eliminieren, wurde vorgeschlagen zwei gleich
starke Impulstriebwerke mit gegenlaufiger Drehrichtung synchron betrieben, wodurch sich die schadhaft wirkenden, nicht
linear wirkenden Kréfte gegenseitig eliminierten.

[0011] In dieser Einreichung wird stattdessen vorgeschlagen, dass auf einer quer zur Fahrrichtung ausgerichteten Lauf-
schiene eine Laufrolle lauft, die sich immer dynamisch in die erforderlich lineare Richtung zum Kraftarm hinbewegt. Das
Federelement besteht aus einer Zugfeder, die eines Endes kraftschlissig zum Kraftarm und anderen Endes zur Drehach-
se der Laufrolle auf der Laufschiene miindet. Oszilliert nun der Kreiselarm um die zentrale Wellg, rollt die Laufrolle auf
der Laufschiene immer selbsttétig in jene Stellung, die im Augenblick die klrzeste Verbindung zwischen Kraftarm und
der Laufrolle bildet. Sie rollt also selbsttatigt auf der Laufschiene immer quer zum kirzesten Weg vom Kreiselarm zum
Kraftarm und ist dabei selbsttatig immer parallel zur Fahrtrichtung ausgerichtet.

[0012] Wird nun das Impulstriebwerk als Einkreisel-Treibwerk betrieben, das um die zentrale Welle oszilliert und dermaen
hin und herschwenkt, entsteht um die Kreiselarm-Langsachse mittels des Neigens um den Kreiselarm ein Schwenkhub,
der das Federelement immer parallel zur Fahrtrichtung ausgerichtet und dabei auch das Federelement aus- und einfedert.
Wichtig zu wissen ist fur diese und alle vorgegangenen oszillierenden Impulstriebwerke, dass der Neigemotor in ganz
bestimmten Momenten temporar ausgeschalten werden muss. Und zwar jeweils, wenn der Kreiselarm gerade den Bereich
des Bogen-Zenits durchliuft. Im nachfolgenden Rest des Hubweg vom Kreiselarm entsteht dann der arbeitsfahige Takt,
indem zun&chst das Federelement des Kreisels motorisch gespannt wird. Der Kreiselarm wird anschlieBend - ohne weitere
Motorleistung - auf kurzem Weg bis auf null abgebremst und das Federelement beschleunigt ihn anschlieBend sofort in
die Gegenrichtung.
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[0013] Auch nach diesem Teil des mit Federkraft ausgefiihrten Retourhubes bleibt der Motor bis nach dem Bereich des
Bogen-Zenits noch ausschalten, gibt also keine Leistung ab. Die dabei auftretende, an sich schadhafte Kreisel-Fliehkraft ist
um ein Vielfaches geringer, als jenes Kreisel-Pseudogewicht, welches an den beiden Halbkreis-Enden nach dem Bereich
des Zenit-Bogen zum Federspannen auftritt. Am Ende des Bogenzenit schaltet also der Neigemotor ein und die Feder
wird gespannt. Aus dem nachfolgenden Entspannen der vorgespannten Feder entsteht der erfindungsgeméBe Vortrieb
/ Schub fur das Fahrzeug.

[0014] Diese erfindungsgemaBe Variante wird oszillierend ausgefihrt und es gilt, dass ein wechselwirkungsfreier Schub
entsteht, weil der betreffende Kreiselarm aus seinem seitlichen Neigungswinkel zur Fahrtrichtung/ dem Spreizen zu Fahrt-
richtung / unter Einwirken der Federspannung, zurick oszilliert.

[0015] Der Kreiselarm erfahrt im Neigen des Kreisels um die Kreiselarm-L&ngsachse einen Widerstand, dem er ein mas-
sives Pseudogewicht gegenuber des verhaltnismaBig geringen Realgewichtes entgegensetzt. Das Pseudogewicht wirkt
im Bereich des Bogen-Zenit vorteilhaft nicht als Fliehkraft und es wird ihm nur die Fliehkraft aus dem geringen Realenge-
wicht schadhaft entgegengesetzt.

[0016] Der Kreisel erzeugt, wenn dieser motorisch geneigt wird, radial - mit dem Drehmittel parallel zur zentralen Welle
liegend - in der Héhe des Kreisels am Kreiselarm, um den Kreisel herum ein Drehmoment.

[0017] Dieses Drehmoment schwenkt den Kreiselarm um die zentrale Welle. Mit der parallelen Ausrichtung der Kreise-
lachse zur zentralen Welle entsteht aus der Kreiselprézession der geringste Drehwiderstand fur die zentrale Welle. Um-
gekehrt steigert sich dieser dynamisch, je weiter der Kreiselarm sich dem Halbkreis-Ende nahert und sich weiter quer zur
zentralen Welle neigt. In dieser Phase dreht sich der Kreiselarm um den Kreiselarm weiter und wird nach dem Ausschalten
des Neigemotors durch das Federspannen scharf abgebremst.

[0018] Der Drehwiderstand fiir die zentrale Welle nimmt demnach bis hin zum max. Spreizen gegenuber der Fahrtrich-
tung dynamisch zu, bis er schlussendlich ohne Motorleistung durch das letzte Stiick des Federspannens rasch auf null
abgebremst wird. Er erreicht in dieser max. Spreizstellung des Kreiselarmes zur Fahrtrichtung den héchsten Neige- und
Schwenkwiderstand des Kreiselarmes und wird dann nach dem Stillstand sofort per Federkraft in die Gegenrichtung be-
schleunigt.

[0019] Es entsteht der wechselwirkungsfreie Schub, indem unter einem mdglichst quer zur Fahrtrichtung ausgerichtetem
Neigewinkel des Kreiselarmes mit der Kinetik aus dem Federentspannen am Fahrzeug eine Zugkraft in Fahrtrichtung
erzeugt wird. Diese Zugkraft ist im Bereich des Zenit-Bereich ist umgekehrt am Bogen-Zenit Kreiselarmes minimiert und
der Bereich wird mit nur dem Schwung aus der Kreiselmasse passiert.

[0020] Auf diese Einreichung bezogen, sucht sich das Federelement mit jedem Auslenken des Federelementes, bedingt
durch den Schwenkhub des Kreiselarmes, stets den kirzesten Weg zwischen Laufrolle und Laufschiene, mit deren Lage
quer zur Fahrtrichtung, selbsttétig. Es sucht sich das Federelement also stets die parallele Ausrichtung zur Fahrtrichtung.

[0021] Diese Innovation hat jedenfalls die Eigenheit, dass eine arbeitswirksame, durch das Pseudogewicht des Kreisels
erzeugte Vortriebskraft fir ein Fahrzeug immer in paralleler Ausrichtung des Kraftarmes zum Kreiselarm entsteht. Beide
sind formschlussig zur zentralen Welle verbunden und werden von synchron und hubgleich hin und hergeschwenkt. Der
Kraftarm wurzelt an der zentralen Welle und reicht in der LAnge bis mind. zur Kreiselmittel, wo das Federelement kraft-
schlissig mindet.

[0022] Der Kreiselarm wird durch einen Neigemotor zyklisch um seine Langsachse hin und zuriick gedreht. Wie schon in
vorgegangenen Einreichungen beschrieben, entsteht durch dieses Zwangsneigen die adaquate Kraft aus dem Pseudo-
gewicht des Kreisels mit dem folglichen Schwenken des Kreisels um die zentrale Welle.

[0023] In weitere Folge kann durch die von der Kreiselprdzession verursachte oszillierende Hubbewegung ein Fahrzeug
als oszillierender Impulstriebwerk im Einkreisel-Vortrieb jedenfalls ohne Wechselwirkung zur Umgebung, sich kontinuier-
lich bewegen. Dieses Phdnomen, wonach innerhalb einer Hubbewegung durch Verdnderung des Neigungswinkels vom
Kreisel gegenlber der zentralen Welle, der abschaltbaren Motorleistung, der Federkraft zusammen mit der Wirkung der
Kreiselprazession der Vortrieb de facto temporér ein- und ausschaltbar ist und dass zum Realgewicht des Kreisels das
differente Pseudogewicht des Kreisels Vortriebs-nutzbar eingesetzt werden kann, wurde techn. bis dato kaum genutzt.

[0024] In einer erfindungsgemé&Ben alternativen Ausfiihrung kann das besagte Drehmoment des Kreisels auch dadurch
nutzbringend als Vortrieb wirken, indem der Kreiselarm in etwa die doppelte L&nge aufweist, wie die Strecke zwischen
zentraler Welle zur Mitte des Kreisels. Er wird dermaBen niitzlich eingesetzt, indem einer Zugkraft am Ende des Kreiselar-
mes umgekehrt an dessen Wurzel bei der zentralen Welle keine schadhafte Kraft entgegen der Fahrtrichtung wirkt. Diese
wirkt vielmehr in ebenfalls die Fahrtrichtung. Wird am verlangerten Kreiselarm motorisch einer Zugkraft angesetzt und der
Kreiselarm mehr oder weniger quer entgegen der Fahrtrichtung bewegt, entstehen techn. Folgen soweit dieser mehr oder
weniger quer zur Fahrtrichtung zeigt.

[0025] Der Kreiselarm leistet der Zugkraft durch die auftretenden Kreiselprazession einen Widerstand wobei der Kreisel
um den Kreiselarm geneigt wird. Auch am FuB des Kreiselarmes entsteht an der zentralen Welle ein nutzbarer Schub
in Fahrtrichtung. Dazu muss der Kreisel am Beginn des arbeitswirksamen Hubes am OT mit seiner Kreiselachse quer
zur zentralen Welle ausgerichtet sein. Im Laufe des Hubes dreht sich dieser in Folge der Wirkung der Kreiselprézession



CH 721 033 A2

um den Kreiselarm parallel zur Kreiselachse. Ist nun der Kreisel unten am UT angekommen, ist die Kreiselachse in die
Position quer zur zentralen Welle ausgerichtet und wird in dieser Stellung unveréndert zum OT rickgestellt.

[0026] Am OT wird die Kreiselachse motorisch in die Ausgangssituation gedreht, ohne dass sich der Kreiselarm sich
dabei schwenkend bewegt. Der Hub des Kreiselarmes wird Uber einen Motor und ein Kurbelgetriebe bewerkstelligt, die
Rickstellung des Kreiselarmes am OT in die Querlage der Kreiselachse zur zentralen Welle erfolgt durch einen zusatz-
lichen Neigemotor bzw. durch eine Torsionsfeder, die dem Kreiselarm zwischen gebaut ist und im vorgegangenen Takt
gespannt wurde.

[0027] Fir jedes der bisher benannten Ausfihrungsformen des Impulstriebwerk qilt - auch fur alle vorgegangenen Paten-
teinreichungen anwendbar - jenes grundlegende Prinzip, wonach mit dem motorischen Neigen des Kreiselarmes durch
die Wirkung der Kreiselprézession das erfindungsgeman nutzbare Schwenken des Kreiselarmes um die zentrale Welle
entsteht.

[0028] Als Ersatz fir das motorische Neigen des Kreiselarmes, kann das Schwenken der zentralen Welle motorisch an-
getrieben werden - das motorische Neigen entféllt. Es entsteht durch Kreiselprédzession umgekehrt das Neigen des Krei-
selarmes.

Legende:

[0029]

1 Impulstriebwerk

2 Einkreisel-Triebwerk

3 geometrisches Mittel des Kreisels / Kreiselmittel
4 Kreisel (ohne gesonderte Darstellung des Kreiselmotors)
5 Kreiselarm-L&ngsachse
6 Kreiselarm

7 Zugfeder-Element / Kreiselarm zu Fahrzeug bzw. Torsionsfeder im Kreiselarm
8 Fahrzeug

9 Fahrtrichtung

10  Laufschiene

11 Kraftarm

12 Laufrolle / Rolle

13  zentrale Welle

14 Schwenkhub

15  Neigemotor bzw. ggf. Motor an der zentralen Welle

16  Zugrichtung des Federelement

17  geometrischer Bogen-Zenit der Hubbewegung

18  seitlicher Bereich um den Bogen-Zenit

19  Hub der Rolle

20 Kreiselachse

21 Kurbelgetriebe

22  Arbeitshub / Zugbewegung

23  Ruckstellhub

24  Zugelement / Gesténge

25  Kurbelmotor

26  Kreiselscheibe / temporér geneigt wahrend des Arbeitshubes

27  Kreiselscheibe mit Parallelausrichtung Kreiselachse zu zentr. Welle

Beschreibung der Zeichnungen:

[0030] Es zeigt die Fig. 1 anstelle der urspriinglichen Technologie mit deren zwei synchron gegenlaufigen Triebwerken,
die vereinfachte Innovation des Einkreisel-Triebwerkes (2) in einer schematischen Draufsicht auf das erfindungsgeméafie
Triebwerk (1).

[0031] Esistin der Zeichnung das Impulstriebwerk (1) mit einem linearen Vortrieb zu sehen. Dieses war bisher vermeint-
lich nur als Doppel-Bauweise fir bestimmte Anwendungen méglich, da die angewandten Federelement (7) immer wech-
selweise schrdgen Schub zur Fahrtrichtung (9) am Fahrzeug (8) verursachte. Damit nun das Fahrzeug (8) nicht durch die
schrdgen und wechselnde Zugrichtungen (16) hin und her gezogen wird, war es in der Vergangenheit erforderlich stets
zwei gegenléufige Impulstriebwerke (1) nebeneinander synchron zu betreiben.

[0032] Dagegen kann durch diese ergdnzende Innovation auch nur als ein oszillierendes Einkreisel-Triebwerk (2) darge-
stellt werden. Dieses ist in der Lage die kinetische Bewegungsenergie, welche ursichlich der Kreiselprézession aus dem
Kreisel (4) durch sein erfindungsgeméBes Neigen um die LAngsachse (5) des Kreiselarmes (6) entsteht, Uber ein Feder-
element (7) linear auf das Fahrzeug (8) Ubertragen.
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[0033] Das Federelement (7) ist eines Endes quer zur Fahrtrichtung (9) auf der quer zur Fahrrichtung (9) ausgerichteten
Laufschiene (10) rollengelagert beweglich. Mit jedem Auflasten einer Zugkraft sucht die Laufrolle (12) selbsttétigt immer
den kirzesten Weg zwischen Laufrolle (12) und Kraftarm (11). Dadurch ist das Federelement (7) in jedem Moment parallel
zur Fahrtrichtung (9) ausrichtet.

[0034] Das Federelement (7) besteht vorzugsweise aus einer Zugfeder und mindet eines Endes kraftschlissig zum Kraft-
arm (11) parallel des Kreisels (3) und anderen Endes zur Drehachse der Laufrolle (12) auf der Laufschiene (10).

[0035] Wahrend des wechselweise Schwenken des Kreiselarmes (6) um die zentrale Welle (13) oszilliert im besagten
Einkreisel-Treibwerk (2) der Kreiselarm (6) hin und her, wobei die Kreiselarm-Langsachse (5) im Mittel des Schwenkhubes
(14), wie auch das Federelement (7), immer parallel zur Fahrtrichtung (9) ausgerichtet ist. Es bleibt also selbsttatig dauernd
innerhalb der kirzesten Verbindung zwischen Kraftarm-Ende und Rolle.

[0036] Dadurch bedingt, wirkt die Zugkraft des Federelementes (7) immer parallel zur Fahrtrichtung (9) und die schrég
zur Fahrtrichtung (9) wirkende Kraft entfallt. In weitere Folge kann also bereits ein einzelnes Triebwerk (2) vorteilhaftes
einen nur linearen Schub in Fahrtrichtung (9) am Fahrzeug (8) bewirken.

[0037] Es zeigt die Fig. 2 eine Seitenansicht-Schnitt des Einkreisel-Triebwerkes (2). Es ist ersichtlich, dass der Kraftarm
(11) formschlissig zur zentralen Welle (13) verbunden ist. Dieser Kraftarm (11) weist ab seiner formschlissigen Wurzel
zur zentralen Welle (13) eine Lange auf, die mindestens bis in die Mitte des Kreisels (4) vorreicht, bzw. ist sogar deutlicher
langer, als der Kreiselarm (6).

[0038] Anderseits ist ersichtlich, dass der Kreiselarm (6) in der zentralen Welle (13) quer zu dieser drehgelagert ist und
durch den Neigemotor (15) hin und her geneigt wird. Dadurch schwenkt der Kreisel (4) in Folge der auftretenden Kreisel-
prézession die zentrale Welle (13), die sich dermaBen um ihr Mittel dreht. Es tritt also jene Kraft auf, die den Kreiselarm
(4) radial um die zentrale Welle (13) schwenkt.

[0039] An dieser Stelle sei noch angemerkt, dass der Neigemotor (15) zum motorischen Neigen (15) des Kreiselarmes (6)
bekanntlich ein Schwenken des Kreiselarmes um die zentrale Welle (13) per Kreiselprdzession erzeugt. Alternativ kénnte
auch hier das Schwenken motorisch angetrieben werden und dermaBen der Neigemotor (15) umgekehrt die zentrale Welle
(13) an deren Sockel motorisch hin und her bewegen. Da entstiinde gleichwertig eine Kreiselprdzession, die umgekehrt
erfindungsgeman ein durch Kreiselprézession nutzbares Neigen des Kreiselarmes (6) erzeugt.

[0040] Es ist wichtig zu wissen - auch fur alle vorgegangenen oszillierenden Impulstriebwerk (1) gultig - dass der Neige-
motor (15) im richtigen Moment ein- und ausschalten muss. Dies jeweils dann, wenn der Kreiselarm (6) mit dem Schwung
des vorgegangenen arbeitsfahigen Taktes - das Federelement (7) entspannend - am Ende des Schwenkhubes (14) im
Bogen-Zenit (18) erreicht hat. Dann muss er fur den restlichen Hubes (14) in dieselbe Richtung temporar einschalten.
Grund dafir ist, dass die Motorleistung so auch in das Spannen der Feder (7) arbeitet und dabei kein schadhaftes Ge-
gendrehmoment verursacht.

[0041] Der Kraftarm (11) muss axial mindestens gleich lang sein, wie der Kreiselarm (6). Am Ende des Kraftarmes (11) ist
das Federelement (7) jedenfalls kraftschlissig befestigt, welches seinerseits anderen Endes bis zur Laufrolle (12) reicht,
die auf der Laufschiene (10) hin und her rollt und dermafBen selbsttétig immer den kirzesten Weg zwischen Kraftarmende
(3) zur Laufrolle (12) sucht. DermaBen wird auf das Fahrzeug (8) stetig ein in Fahrtrichtung (9) wirkender linearer Zug
ausgedlibt.

[0042] Es zeigt die Fig. 3 eine schematische Skizze, welche die Anforderungen der Kreiselarm-Neigungen zur Fahrtrich-
tung (9) fur die oszillierende Ausfuhrung des Impulsvortrieb (1) zeigt.

[0043] Die Neigung des Kreiselarmes (6) bzw. der Kreiselachse (20) gegenuber der zentralen Welle (13) wird in den div.
Phasen flr einen oszillierenden Hub (14) gezeigt. Oben am Bogenzenit (17) ist die Kreiselachse quer zur zentralen Welle
(13) ausgerichtet. Bis zum Ende des Hubes (14) ist die Kreiselachse (20) parallel dazu geneigt. Dieses Neigen entsteht
durch ausschlieBlich die Kreiselprdzession.

[0044] Die Kreiselprazession dreht den Kreisel (4) um den Kreiselarm (6), wobei dieser motorische Hub erst nachfolgend
arbeitsfahig genutzt werden kann, indem das Federelement (7) entspannt wird und in diesem Retourhub (14) - zweimal
pro Halbdrehung-Hub (14) - eine arbeitswirksame Vortriebswirkung entsteht.

[0045] DermaBen entsteht bekanntlich ein in Fahrtrichtung (9) wirkender Schub, wie in der Zeichnung dargestellt. Im
Bereich des Bogen-Zenits (18) arbeitet der Neigemotor (15) nicht und diesem Bereich des Bogen-Zenits (18) wird dieser
jeweils mit nur dem Schwung aus der Kreiselmasse (4) passiert.

[0046] Die Fig. 4 zeigt die Moglichkeit einen nutzbaren Vortrieb dadurch zu erzeugen, indem der Kreiselarm (6) in etwa
die doppelte Lange von der Mitte des Kreisels (4) bis hin zur zentralen Welle (13) aufweist.

[0047] Wird dermafBen am verl&ngerten Kreiselarm (6) motorisch ein Zug angesetzt und der Kreiselarm (6) mehr oder
weniger quer entgegen der Fahrtrichtung (9) bewegt, wenn dieser quer zur Fahrtrichtung (9) zeigt, entstehen als Folge:



CH 721 033 A2

a. Der Kreiselarm (6) leistet dem Zug durch Kreiselprazession einen Widerstand, der Uber das Federelement (7)
das Fahrzeug (8) in Bewegung setzt und

b. der Kreisel (4) wird um den Kreiselarm (6) geneigt und

c. auch am FuB des Kreiselarmes (6), an der zentralen Welle (13) entsteht ein nutzbarer Schub in Fahrtrichtung
(9), vor allem aber am Zugelement (24) bzw. dessen mech. Anschluss zum Fahrzeug (8)

[0048] Dazu sind Bedingungen erforderlich, wonach der Kreisel (4) am Beginn des arbeitswirksamen Hubes (22) am OT
mit seiner Kreiselachse (20) quer zur zentralen Welle (13) ausgerichtet ist. Im Laufe des Hubes (22) dreht dieser den
Kreiselarm (6) parallel zur Kreiselachse.

[0049] Ist nun der Kreisel (4) unten am UT angekommen, muss der Kreisel (4) in dieser Position, mit parallel zur zentralen
Welle (13) zeigenden Kreiselachse (20) rlickgestellt werden, ohne dass der Kreiselarm (6) sich weiterdreht. In dieser
Position (27) muss er in der Rlckstellung (23) verbleiben. Am OT wird der Kreisel (4) durch den Neigemotor (15) oder ein
Federelement in die Ausgangssituation gedreht.

[0050] Der Hub des Kreiselarmes (22) wird Uber einen Motor (25) und ein Kurbelgetriebe (21) bewerkstelligt, die Rick-
stellung des Kreiselarmes (6) am OT in die Querlage der Kreiselachse (20) zur zentralen Welle (13) erfolgt durch besagten
zusétzlichen Neigemotor (15) oder alternativ durch eine Torsionsfeder, die im vorgegangenen Takt gespannt wurde.

Patentanspriiche

1. Impulstriebwerk (1) mit oszillierendem Vortrieb als Einkreisel-Triebwerk (2), dadurch gekennzeichnet, dass die ki-
netische Bewegungsenergie, die durch den Kreisel (4) im erfindungsgeméBem Neigen um die L&Angsachse (5) des
Kreiselarmes (6) und dem folglichen auftretenden Pseudogewicht des Kreisels (4) entsteht, in einer der zahlreichen
moglichen Bauweisen diese Kinetik z.B Uber ein Federelement (7) vom Kreiselarm (6) bzw. Kraftarm-Ende (11) auf
das Fahrzeug (8) Ubertragen wird und dazu das Federelement (7) eines Endes auf einer quer zur Fahrrichtung (9)
ausgerichteten Laufschiene (10) rollengelagert quer zur Fahrtrichtung (9) beweglich ist und sich dieses Ende unter
dynamischem Auflasten selbsttatigt parallel zur Fahrtrichtung (9) ausrichtet.

2. Impulstriebwerk (1), nach Patentanspruch1, dadurch gekennzeichnet, dass fur die oszillierende Ausfuhrung der Er-
findung eine Anzahl von Varianten fir die Ubertragung der kinetischen Energie erdffnet, indem auch aus der Differenz
des Pseudogewichtes des Kreisels (4) in Folge der Kreiselprézession gegenuber des Realgewichtes vom Kreisel (4)
und dessen Fliehkraftwirkung im Schwenkhub (14) ein wechselwirkungsfreier Schub in Fahrtrichtung (9) resultiert.

3. Impulstriebwerk (1), nach den Patentanspriichen 1 und 2, dadurch gekennzeichnet, dass im Einkreisel-Treibwerk (2)
der Kreiselarm (6) um die zentrale Welle (13) oszillierend hin und her geschwenkt wird und in diesem Schwenkhub
(14) des Kreiselarmes (6) sich das Federelement (7) selbsttétig parallel zur Fahrtrichtung (9) ausgerichtet und dabei
durch die Schwenkbewegung des Kreiselarmes (6) je nach Hubposition das Federelement (7) dynamisch gespannt
bzw. entspannt wird.

4. Impulstriebwerk (1), nach Patentanspruch 3, dadurch gekennzeichnet, dass das Federelement (7) vorzugsweise aus
einer Zugfeder besteht, die eines Endes kraftschllssig zum starren Kraftarm (11) mindet, der ab seiner formschlissi-
gen Verbindung zur zentralen Welle (13) parallel zum Kreiselarm (6) bis mind. zur Kreiselmitte (4), bzw. auch dartber
hinaus vorreicht und das Federelement (7) anderen Endes zur Drehachse der Laufrolle (12), die auf der Laufschiene
(10) hin und herlduft, mindet.

5. Impulstriebwerk (1) nach den Patentanspruchen 1 bis 4, dadurch gekennzeichnet, dass der Neigemotor (15) jeweils
mit dem Erreichen des Bereiches vom Bogen-Zenit (19) abschaltet und den Kreiselarm (7) nach dem Bogen-Zenit
(19) temporér bis zum vollstindigen Spannen des Federelementes (7) motorisch beschleunigt und die Kreiselachse
(20) im Mittel des Bogen-Zenits (18) jedenfalls parallel zur zentralen Welle (13) und mit dem Ende des Spannen vom
Federelement (7) quer zur zentralen Welle (13) ausgerichtet ist.

6. Impulstriebwerk (1) nach den Patentanspriichen 1 bis 5, dadurch gekennzeichnet, dass der Kreiselarm (6) jeweils
nach dem Bereich des Bogen-Zenits (19) motorisch beschleunigt wird und sodann das Federelement (7) abgebremst
wird, um anschlieBend durch die Federkraft in die Gegenrichtung (14) beschleunigt zu werden und auch der Kreisel-
arm (6) aus dem radial, parallel zur zentralen Welle (13) wirkenden Drehmoment um den Kreisel (4) wahrend dieses
Beschleunigungsvorganges auf die zentrale Welle (13) eine Schubwirkung in Fahrtrichtung (9) auslbt.

7. Impulstriebwerk (1) nach Patentanspruch 6, dadurch gekennzeichnet, dass der Kreisel (4) am Kreiselarm (6) wahrend
des Bremsvorganges und nach dem Stillstand und dem anschieBenden Beschleunigen des Kreisels (4) aus der Kraft
der Entspannung des Federelementes (7) unter entgegengesetztem Drehen um den Kreiselarm (6) zurlickschwenkt
und dabei ein nutzbarer Schub sowohl durch das Federelement (7), als auch durch den Kreiselarm (6), erzeugt wird.

8. Impulstriebwerk (1), nach den Patentansprichen 1 bis 7, dadurch gekennzeichnet, dass mit jedem durch den
Schwenkhub (14) des Kreiselarmes (6) bedingtes Auslenken des Federelementes (7) das Federelement (7), stets
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den kurzesten Weg vom Kraftarm-Ende (6) zur Laufrolle (12) auf der Laufschiene (10) selbsttatig suchend, immer
eine parallele Ausrichtung zur Fahrtrichtung (9) einnimmt.

Impulstriebwerk (1), nach den Patentansprichen 1 bis 8, dadurch gekennzeichnet, dass der Kraftarm (11) in paralleler
Ausrichtung zum Kreiselarm (6) und in kraftschlissiger Verbindung zur zentralen Welle (13) synchron und deckungs-
gleich zu dieser hin und hergeschwenkt und am schwenkenden Kraftarmende (6) kraftschlissig das Federelement
(7) mundet.

Impulstriebwerk (1), nach den Patentansprichen 1 bis 9, dadurch gekennzeichnet, dass der Neigemotor (15) den
Kreisel (4) nach dem Bereich des Bogen-Zenits (18) unter Neigen des Kreisels (4) um die LAngsachse (5) des Krei-
selarmes (6) motorisch beschleunigt, ersatzweise auch mittels eines Motors (15) an der zentralen Welle (13) ausge-
fuhrt werden kann und so Ursache und Wirkung umkehrbar ist.

Impulstriebwerk (1), nach den Patentsprichen 1 und 2, dadurch gekennzeichnet, dass der Kreiselarm in alternativer
Ausfihrung etwa doppelt so lang ist, wie die Strecke zwischen zentraler Welle (13) und der Mitte des Kreisels (4) und
der Kreisel (4) im ersten Hub (22) am Kreiselarm-Ende (6) mittels Gestange (24) motorisch (25) und arbeitswirksam
mit sich neigendem Kreisel (4) bewegt wird, um dann im Ruckstellhub (23) mit parallel zur zentrale Welle (13) ausge-
richteter Kreiselachse (20), ohne Kreiselprdzession-Wirkung, in die Ausgangssituation rlickgestellt zu werden.
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