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SCHWEIZERISCHE BAUZEITUNG

(Bd. 89 Nr. 13

Auftreff-Prizision von 20 bis 50 m Radius erreicht,

also sogar eine hohere als mit Abwurfbomben.
Der Kiinzer'sche Apparat, wie er zum Abwurf

von Briefpost und Depeschen sowohl bei der schwei-

zerischen Armee, als auch im Ausland bersits ein-

gefiihrt ist, besteht zur Hauptsache aus einer Alu-

miniumhiilse, in der der zusammengefaltete Fall-
schirm und das Prizisions-Uhrwerk untergebracht

sind. An der Aussenfliche des Zylinders befinden
sich die Hoheneinstellung und die Einschalt-Vorrich-
tung fiir das Uhrwerk; unten an der Hiilse ist der
formfeste, abnehmbare Postsack befestigt. Der ins-
gesamt 420 mm lange Apparat wiegt unbelastet 4 kg
und besitzt eine Tragkraft von 3 kg; der Durchmesser

des geoffneten Fallschirms betrdgt 1,75 m. Fiir den

Abwurf von Nutzlasten bis 30 kg (Post- und Zei-
tungspakete, Lebensmittel usw.) wird ein grosserer
Apparat verwendet, bei dem der Fallschirm, dessen

Stoffliche rd. 42 m?® misst, nicht mehr in der Hiilse,
sondern auf ihr, mittels einer elastischen Vorrich-
tung, festgehalten wird, deren Auslosung automa-

tisch durch das Uhrwerk erfolgt. Die Einschaltung
des Uhrwerks kann hier nicht nur von Hand, sondern
auch vom Fiihrersitz aus durch Kabel bewerkstelligt
werden. Eine weitere Anwendungsmoéglichkeit des
Apparates bietet seine Verbindung mit Leuchtraketen,
sei es zur raschen Orientierung des Piloten bei
Nachtfliigen oder nidchtlichen Notlandungen, oder zur Vornahme
ndchtlicher photographischer Aufnahmen. Dieser Apparat wird so
eingestellt, dass die Entfaltung des Schirmes rund 500 m iiber Boden
erfolgt. Bei Verwendung des grossern Schirmes betridgt die Fall-
geschwindigkeit wenig mehr als 2 m/sek, sodass der Pilot das ganze
unter ihm liegende Gelidnde hell beleuchtet sieht und nun gefahrlos
landen, bezw. seine photographischen Aufnahmen machen kann.
Die allgemeine Einfithrung des Kiinzer'schen Apparates in
der Zivil- und Postaviatik soll unmittelbar bevorstehen. Im iibrigen
sei darauf hingewiesen, dass das Abwerfen von Lasten vom Flugzeug
aus im Ausland bereits mehrfach Anwendung gefunden hat. So ver-
sorgt z. B. die Siiddeutsche Lufthansa bereits regelmissig Klubhiitten
in den bayrischen und Osterreichischen Alpen mit Lebensmitteln,
unter Abwurf von 100 kg und dariiber, und zwar teils mit, teils ohne
Fallschirm'). Der Verlag Ullstein in Berlin wirft seine Zeitungspakete
in verschiedenen Stiddten von seinem eigenen Flugzeug ,Klettermaxe*
ab. Wie uns berichtet wird, trdgt sich auch die ,Neue Ziircher
Zeitung" mit dem Gedanken, diesen Weg in Kiirze einzuschlagen.
Gebaut wird der Apparat von der Firma E. Paillard & Cie. in
Ste Croix (Waadt), vertrieben wird er von der A.-G. zur Ausbeutung
der Patente Kiinzer in Basel. G.Z:
Neuerungen im mechanischen Aufbau elektrischer

Schnellzuglokomotiven.
Mitgeteilt von der Schweizer. Lokomotiv- und Maschinenfabrik Winterthur.

Bei der Eroffnung der elektrifizierten Strecke Paris-Vierzon ist
die Fachwelt erneut auf die grosse Leistungsfihigkeit elektrischer
Schnellzuglokomotiven aufmerksam gemacht worden. Ein besonderer
Erfolg war dabei der schweizerischen Maschinenindustrie beschieden,
indem die Lokomotive Nr. 502 vom Typ 2-A,-2 (Abbildung 1) die
Strecke Vierzon-Paris in 1 Stunde 57 Minuten mit einer Durchschnitt-
geschwindigkeit von 105 km/h durchlief, wihrend eine Hochst-
geschwindigkeit von 125 km/h auf lidngere Strecken eingehalten
wurde. Das sind Rekordleistungen, die bisher von keiner Schnellzug-
Lokomotive in Europa erreicht wurden. Die fiir eine maximale
Geschwindigkeit von 130 km/h gebaute Lokomotive ist mit dem
bekannten Einzelachsantrieb Bauart Brown Boveri & Cie. ausgeriistet-

Eine wesentliche Neuerung dieser Maschine besteht in der
Verbindung des Drehgestelles mit dem Fahrzeugrahmen mittels federn-
der Zwischenglieder (Abbildung 2). Diese Anordnung bezweckt, die
Schlingerbewegungen des Drehgestelles bei Fahrt in den Geraden
zu unterdriicken. Zu diesem Zwecke ist der mit dem Fahrzeugrahmen
fest verbundene Zapfentriger A beiderseits mit je zwei spitzwinklig
gegeneinander stehenden schiefen Ebenen B und C versehen. Auf
diesen rollen sich die an Hebelpaaren befestigten Riickstellrollen ab,

') Siehe ,Airways Magazine®, London, Vol. IlI, Nr. 6, February 1927.

die die Verbindung zwischen Zapfentriager und Drehgestell bilden. Die
Riickstellfedern D und E wirken somit unter Zwischenschaltung
der zangenartigen Hebelpaare F und G, sodass bei allen Seitenaus-
schldgen die Riickstellkraft nahezu konstant bleibt. Eine Drehung
des Drehgestelles erzeugt Federkrifte, die seine Riickstellung in die
Mittellage anstreben. Mittels geeignet angebrachter Anschlige, die
das freie Spiel in der Mittellage der Hebelpaare F und G begrenzen,
werden diese Riickstelldrehmomente praktisch aufgehoben und durch
eine seitlich wirkende Kraft ersetzt, sobald die Drehung von einer
seitlichen Verschiebung des Drehgestelles begleitet wird, also bei der
Einfahrt in die Kurven.

Fiir die mit der Lokomotive Nr. 502 angestellten Fahrversuche
bei hohen Geschwindigkeiten ist die Konstruktion derart vorgesehen
worden, dass an Stelle des mittlern, auch ein ausserhalb des Dreh-
gestelles, in der Maschinenldngsaxe sich befindlicher Zapfen benutzt
werden kann. Zu diesem Zwecke wird der auf der Abbildung ersicht-
liche umklappbare Deichselarm H benutzt. Durch dessen Umklappen
nach Innen entsteht noch eine dritte Moglichkeit, die Lage des Dreh-
punktes zu verdndern.

Fiir die SchAweizerischen Bundesbahnen wurde in Winterthur
eine neue Schnellzuglokomotive entworfen, die vor kurzem dem
Betriebe {ibergeben worden ist (Abbildung 3). Sie ist bestimmt fiir
die Beforderung schwerer Schnellziige, fiir die die Leistung der
normalisierten 2-A;-1 Lokomotive nicht mehr geniigt. Im Aufbau ist




26. Méarz 1927.)

Abb. 1.

sie dieser nachgebildet, besitzt allerdings vier Triebachsen, wihrend
ihre Leistungsfihigkeit gegeniiber der frithern um 33°/, vergrossert
ist.!) Die maximale Fahrgeschwindigkeit ist von 90 auf 100 km/h
erhoht worden. Neben dem B B C-Antrieb wurde die erste Lokomotive
dieser Gattung (Nr. 10901) versuchsweise mit dem sogenannten ,Java“-
Drehgestell ausgeriistet, das sich besonders fiir grosse Fahrgeschwin-
digkeiten auf kurvenreichen Strecken bewihrt hat?. Bei dieser
Anordnung ist eine Endtriebachse und die ihr vorgesetzte Laufachse
zu einem Drehgestell vereinigt, dessen Drehzapfen unmittelbar hinter
die Triebachse verlegt ist (Abb. 4). Das Drehgestell ist mittels Kugel-
zapfen an einer Querverbindung des Hauptrahmens angelenkt, sodass
es sich um desen Punkt, innerhalb gewisser Grenzen, frei bewegen
karn. Nicht nur die Laufachse, sondern auch die Triebachse erfidhrt
somit in der Kurve eine gewisse Abdrehung gegentiiber der Lokomotiv-
Mittelebene und passt sich unabhingig vom Hauptrahmen der Geleise-
Kriimmung an. Das ,Java“-Gestell verhilt sich somit inbezug auf
den Lauf genau gleich wie ein gewdhnliches Drehgestell. Als Variante
gegeniiber der bisherigen Ausfithrung ist die Laufachse im Dreh-
gestell selbst als Adamsachse ausgebildet; sie kann somit, gegen-
iiber dem Drehgestell, einen zusitzlichen seitlichen Ausschlag aus-
fiihren und schmiegt sich dementsprechend individuell der Kurve an.
Daraus ergibt sich beim Kurvenlauf das denkbar beste Anliegen der
Spurkrdnze beider Achsen an die Schiene und dementsprechend
bedeutend geringere Abnutzung von Rad und Schiene. In Winterthur
sind gegenwirtig 22 Maschinen dieser Gattung Ac*/; im Bau.

Als weiterer bemerkenswerter Typ befindet sich gegenwirtig
eine breitspurige Schnellzuglokomotive in Ausfiihrung, die inbezug

1) Eine ausfiihrliche Darstcllung ist in Vorbereitung. Red.

2) Diese Neuanordnung fand ihre erste Anwendung im Jahre 1924 iir Schnell-
zuglokomotiven der Niederlidndisch-'ndischen Staatsbarnen auf Java, woher die
Typen-Beze chnung stammt,

Abb. 2. Laufrider-Drehgestell der Lokomotive der Paris-Orléans-Bahn.

Schnellzuglokomotive, Typ 2-A,-2 fiir die Paris-Orléans-Bahn.
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auf die Fahrgeschwindigkeit, die Maschine der
Paris- Orléans-Bahn noch fbertrifft. Sie ist fiir
die Great Indian Peninsula Railway bestimmt
und muss bei den Abnahmefahrten eine Geschwin-
digkeit von 136 km/h einhalten kOnnen. Die
Lokomotive (Abb. 5) ist mit dem neuen Universal-
Antrieb ,,Winterthur" ausgeriistet, ein Einzelachs-
Antrieb, der dank seiner Anordnung sich sowohl
fiir Giliterzug- als auch fiir Schnellzugmaschinen
eignet und als ein weiterer Fortschritt im Bau von
elektrischen Lokomotiven bezeichnet werden darf.

Mit Riicksicht auf die verlangte hohe Fahr-
geschwindigkeit musste der Ausbildung des Lauf-
werkes besondere Aufmerksamkeit geschenkt
werden. Deshalb wird auch dieser neueste Typ
mit dem bereits erwdhnten ,Java“-Gestell ausge-
riistet, wihrend am andern Ende der Maschine
das bei der P. O.-Lokomotive nun erprobte Dreh-
gestell ,,Winterthur* — das sich besonders fiir
hohe Fahrgeschwindigkeiten bewihrt hat — zur
Anwendung -kommt. Charakteristisch fiir diese Maschine sind die
hohe Schwerpunktlage der abgefederten Lokomotivmasse und die
ausserordentlich bequeme Znginglichkeit aller Apparate. Dank ihrer
Lage iiber den Triebachsen konnen die Motoren ohne Wegnahme
irgendwelcher Lokomotivteile in kiirzester Zeit seitlich aus- und
eingebaut werden.

Korrespondenz.

Zu dem auf Seite 55 dieses Bandes (am 29. Januar 1927) ver-
offentlichten Aufsatz von Prof. Dr. W. Kummer

Neuer Beitrag zur elementaren Ableitung
von Eigenschwingungszahlen der Maschinenwellen
sind uns zwei Einsendungen zugegangen, die wir samt der Erwide-
rung des Verfassers hier unsern Lesern zur Kenntnis bringen.
Die erste Einsendung, von Dr. Ch. Hummel, Niederuzwil, vom
19. Februar 1927, hat folgenden Wortlaut:

Die von Herrn Prof. Dr. Kummer gebrachte elementare Ableitung
der kritischen Winkelgeschwindigkeit stiitzt sich auf die Vorstellung
einer sich mit der betriebsmissigen Exzentrizitit ¢ um den Lager-
Mittelpunkt drehenden Welle, fiir die die Trigheitskrait Z=mdw®
berechnet wird. Diese Vorstellung ist nicht richtig. Erstens kann die
betriebsmissige Exzentrizitit nur gleich 0 werden, wenn die Belastung
der Welle unendlich gross oder ihre Winkelgeschwindigkeit ver-
schwindend klein ist. Beide Fille kommen praktisch nicht in Frage.
Zweitens beschreibt der Wellen-Mittelpunkt im stabilen Gebiet keinen
Kreis um den ruhenden Lagermittelpunkt. Die Welle nimmt im Lager
wohl eine exzentrische Lage ein, bleibt aber im grossen und ganzen
ruhig in dieser Lage. Auch bei der ersten kritischen Drehzahl ist
die Bahn des Wellenmittelpunktes kein Kreis, sondern eine stark
abgeflachte und verzogene Ellipse. — Eine Trigheitskraft im Sinne
von Herrn Prof. Dr. Kummer kann also nicht entstehen, womit der

weitern Beweisfiihrung der Boden entzogen ist. Hummel.
*

Die zweite Einsendung, von Prof. D. Dresden, Technische Hoch-
schule Delft, vom 2. Mirz 1927, kniipft ebenfalls an die in der ersten
Einsendung zitierte Formel: Z=m - 0 - ©® an und stellt hierzu zwei
Fragen, die mit den anschliessenden Bemerkungen folgenden Wort-
laut aufweisen:

1. Darf man davon reden, dass die Oelschicht ginzlich ver-
schwindet ¢

2. Nimmt Herr Prof. Kummer an, dass sich die Welle mit den
Massen m um die Mitte des Lagers (mit der Exzentrizitét 9) dreht,
oder aber, dass sie sich um 7Are Mitte dreht, und dass sich diese Wellen-
mitte in einer gewissen Enfernung ¢ aus der Lagermitte befindet?
Dieses letzte ist richtig, das erste wiirde die berechnete Kraft Z
ergeben. Die von Herrn Prof. Kummer errechnete Kraft Z besteht
nicht! Die ganze folgende Rechnung wird damit bedeutungslos.

Wirde a) das Oelpolster eine Kraft liefern, proportional der
Wellenexzentrizitit, wiirde b) sich dabei die Welle mit einer solchen
Exzentrizitit um die Lagermitte drehen, und wire c) der Oelpolster-
druck erst bei einer Exzentrizitit ¢ gleich der Wellenbelastung, so
kdme man auch auf die Gleichung des Herrn Prof. Kummer. Von
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