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DasTriebwerk des britischen Verkehrsflugzeuges Brabazon I

Von ROLF WILD, Ziirich

Das Verkehrsflugzeug Brabazon wurde von der bekannten
englischen Flugzeugfirma The Bristol Aeroplane Co. Ltd.,
Bristol, fiir den Transatlantikverkehr gebaut. Es ist fiir
die Beforderung von hundert Passagieren eingerichtet und
stellt das grosste Flugzeug dar, das bisher fiir den zivilen
Luftverkehr gebaut wurde. Mit seiner Entwicklung wurde
schon im Jahre 1943 begonnen. Vor sechs Monaten ist nun
das erste Flugzeug dieses Typs, das die Bezeichnung Bra-
bazon I trédgt, fertiggestellt worden und hat am 4. September
1949 seinen Erstflug absolviert. Es ist mit Kolbenmotoren
ausgeriistet und soll vorldufig nur fiir Versuche verwendet
werden. Bei den fiir den Luftverkehr bestimmten Flugzeugen
vom Typ Brabazon werden je zwei Propeller-Gasturbinen zum
Einbau kommen.

Der Brabazon I ist ein in Ganzmetallbauweise ausgefiihr-
ter Tiefdecker mit einfachem Leitwerk und Bugradfahrwerk.
Der Fliigel weist ein rechteckformiges Mittelstiick auf, in
dem die Triebwerke versenkt angeordnet sind, und trapez-
formige Aussenteile, die je zwolf Zellentanks aus Kunststoff
mit einem Fassungsvermdgen von insgesamt 610001 enthalten.
Der Rumpf hat fast durchwegs kreisformigen Querschnitt
und ist mit einer Druckbeliiftungsanlage ausgestattet. Die
Fluggéste sind in drei Kabinen untergebracht. Fiir die vier-

zehnkopfige Besatzung sind besondere Aufenthalts- und

Schlafrdume vorgesehen.
Als Hauptdaten des Brabazon I werden angegeben:
Spannweite 70,1 m
Liange 54,0 m
Hohe 15,2 m
Fliigelfldche 477 m?2
Seitenverhiltnis 10,3 m
Fluggewicht 129300 kg
Fléchenbelastung 271 kg/m?
Maximal zulédssiges Landegewicht 109000 kg
Hochstgeschwindigkeit in 7600 m Hohe 483 km/h
Reisegeschwindigkeit in 7600 m Hohe 400 km/h
Reichweite 8800 km

Zum Antrieb des BrabazonI dienen vier Triebwerkgruppen,
von denen jede aus zwei Kolbenmotoren Bristol Centaurus 20
besteht, die einzeln auf koaxiale, gegenldufige Propeller wir-
ken. Der 18-zylindrige Doppelsternmotor Centaurus 20 hat
eine Startleistung von 2500 PS und unterscheidet sich von

Bild 2. Der «Brabazon I» der Bristol Aeroplane Co., Bristol

DK 629.138.5(42)

der Normalausfiithrung Centaurus 57 hauptséchlich durch das
Fehlen des angebauten Reduktionsgetriebes. Die Motoren sind
paarweise in der Fliigelvorderkante vor dem Vorderholm so
gelagert, dass ihre Lidngsaxen einen Winkel von 64 Grad ein-
schliessen. Sie treiben iiber je ein zentral angeordnetes Reduk-
tionsgetriebe die beiden dreiblédttrigen, gegenldufigen Luft-
schrauben an (Bild 1). Die Propeller sind auf einem schlanken
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Bild 1. Anordnung eines Triebwerks mit zwei Motoren und
gemeinsamem Reduktionsgetriebe. 1: 50




11. Februar 1950

SCHWEIZERISCHE BAUZEITUNG 67

Tréger vor der Fliigelnase angeordnet; das Reduktionsgetriebe
liegt auf der Hohe der Fliigelvorderkante.

Die Motoren befinden sich in feuersicheren Abteilen, an
deren vorderer Seite grosse, ovale Lufteinlassoffnungen vor-
handen sind. Um eine gute Kiihlwirkung zu erzielen, sind die
Zylinder von engen Blechverschalungen umgeben. Die dussere
Verschalung hat die Form eines kurzen Zylinders mit kleinen
Oeffnungen zur Kontrolle der Ziindkerzen. Eine hinter der
zweiten Zylinderreihe angeschlossene Trennwand teilt das
Motorenabteil in zwei Teile. Der vordere Teil wird von der

Kiihlluft durchstrémt, die durch die Lufteinlasséffnung ein-
tritt. Von hier saugt der Motor die Verbrennungsluft ab. Zur
Regelung der Kiihlluftstrémung sind an der Ober- und
Unterseite des Fliigels verstellbare Klappen angeordnet. Beim
Normalflug wird nur die untere Klappe beniitzt, wihrend
beim Start beide Klappen weit gedffnet sind, um trotz der
kleinen Geschwindigkeit eine geniigende Kiihlluftzirkulation
zu gewdhrleisten.

Die Abgase werden von den einzelnen Zylindern in zwei
halbkreisférmig gebogene, sich erweiternde Sammelrohre ge-
leitet, die an der Riickwand des
Motors angeschlossen sind und
durch die die Abgase an der Flii-
gelunterseite ins Freie hinausge-
leitet werden. Die Sammelrohre
sind von einem Mantel umgeben,
durch den Kiihlluft geleitet wird.
Die Motoren sind durch Aufklap-
pen eines grossen Deckels an der
Fliigeloberseite gut zuginglich
(Bild 3). Die Triebwerkabteile
sind widhrend des Fluges durch
die Fliigel, die an ihrer Wurzel
1,9 m dick sind, zugénglich.

Am Vorderholm ist ein kasten-
formiger Tréger angebracht, der
an seinem vorderen Ende das
Reduktionsgetriebe trdgt und an
dem auch die beiden Motoren be-
festigt sind. Dazu dienen zwei
aus Stahlrohren hergestellte Drei-
beintrdger (Bild 1), die an ihrem
Scheitel in der N&dhe der Ober-
bzw. Unterkante der Seitenwéinde
des Trédgers mit Schnellverschliis-
sen versehen sind; ihre Fiisse
greifen am vordern Deckel des Mo-
torengehduses an. Diese Stiitzen
nehmen die Vertikalkrifte und
das Gegendrehmoment des Motors

Bild 4.

Reduktionsgetriebe

auf. Fiir die Uebertragung von
Kréften in der Léngsrichtung
dienen zwei ebenfalls am Kasten-
trdger und Motorgehduse ange-
schlossene, schridg vorwirts ver-
laufende Rohrtréger.

Das Drehmoment der beiden
Motoren wird durch je eine Hohl-
welle auf das Reduktionsgetriebe
Ubertragen, die mit der Kurbel-
welle des Motors durch eine
flexible «Layrub»-Kupplung ver-
bunden ist. Am vorderen Ende ist
die Hohlwelle mittels einer Ge-
lenkkupplung mit der Antriebs-
welle des Getriebes gekuppelt.

An der Gelenkkupplung ist ein
Drehmomentenmesser angebracht,
dessen Anzeigeinstrument sich im
Fiihrungsraum befindet und an
dem das jeweilige Drehmoment
jedes einzelnen Motors abgelesen
werden kann. Das Messgerit be-
steht im Prinzip aus zwei Induk-
tionsringen, die in einer Stator-
wicklung laufen. Der eine Ring
ist an der Gelenkkupplung be-
festigt, der andere ist auf einem
am hinteren Ende der Hohlwelle
angebrachten Tréger gelagert.
Durch die dem iibertragenen Dreh-
moment proportionale Verdrehung
der Hohlwelle verdrehen sich die
beiden Induktionsringe gegenein-
ander, so dass aus der Phasen-
verschiebung der in der Stator-
wicklung induzierten Strome das
iibertragene Drehmoment be-
stimmt werden kann.
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Das aus einer Magnesiumlegierung herge-
stellte Getriebegehduse umschliesst zwei von-
einander vollkommen unabhingige Getriebe,
von denen jedes die Leistung eines Motors auf
einen der gegenldufigen Propeller iibertrigt.
Das Untersetzungsverhdltnis betrégt dabei
0,4. Die mit dem rechten Motor gekuppelte
Antriebswelle des Getriebes trdgt ein Kegel-
rad mit Geradverzahnung, das in einen innen-
verzahnten Ring eingreift. Dieser Ring ist
auf einer Hohlwelle von grossem Durchmes-
ser befestigt, auf der der hintere der beiden
Rotol-Verstellpropeller angeordnet ist. Die
Hohlwelle besteht aus drei miteinander durch
Flanschen und Schraubenbolzen verbundenen
Teilen und ldutt in einem Doppelkugellager
und zwei Rollenlagern. Im Innern dieser Welle
ist auf mehreren Kugel- und Rollenlagern
eine zweite Hohlwelle gelagert, die den vor-
deren Verstellpropeller trédgt und iliber zwei
ebenfalls geradverzahnte Kegelrdder mit der
linken Antriebswelle gekuppelt ist. Zum Ab-
fiihren der Reibungswidrme der Kegelrdder
werden in unmittelbarer Ndhe der Beriih-
rungsstelle Oelstrahlen auf die Zahnflanken
geleitet. Das abfliessende Oel wird gesammelt,
gekiihlt, filtriert und von einer Zahnradpumpe
den Schmierstellen wieder zugefiihrt; eine
weitere Zahnradpumpe dient zur Forderung
des fiir die Propellerverstellung benstigten
Oels.

Die Zahnradpumpen sind zusammen mit den zur Rege-
lung der Luftschrauben dienenden elektrischen Synchroni-
satoren und den Organen fiir die hydraulische Verstellung der
Luftschraubenblitter an der Hiuterwand des Getriebegehduses
angeordnet. Der Antrieb der Triebwerksgerédte und der mit
dem Reduktionsgetriebe durch eine mehrteilige Gelenkwelle
verbundenen Flugzeughilfsgerdte erfolgt von einer Freilauf-
kupplung aus, die von den beiden Motorwellen iiber mehrere
Zwischenrédder angetrieben wird. Bei Ausfall eines Motors
tritt die Freilaufkupplung in Funktion und sorgt dafiir, dass
die Gerédte vom verbleibenden Motor allein angetrieben wer-
den. Laufen beide Motoren, so treten trotz der Synchroni-
sierung der Drehzahlen stets kleine Drehzahlschwankungen
auf. Um ein moglichst gleichméssiges Rotieren der die Ge-
rite antreibenden Wellen zu erzielen, wurden die Ueber-
setzungsverhéltnisse der Zwischenrédder so gewdhlt, dass von
der linken Antriebswelle cine kleinere Drehzahl auf die Frei-
laufkupplung {iibertragen
wird als von der rechten,
so dass im Normalbetrieb
die Gerédte durch die rechts-
seitige Motorwelle allein
angetrieben werden.

Beim Ausfall eines Mo-
tors geht die entsprechende
Luftschraube sofort auf
Segelstellung. Die hintere
Luftschraube hat in diesem
Falle das Bestreben, in-
folge der Rotation der von
der vorderen Schraube be-
schleunigten Luft sich
riickwérts zu drehen, was
durch eine Blockiervorrich-
tung verhindert wird. An
der Vorderseite des innen
verzahnten Ringes ist ein
Zahnkranz angeordnet, in
den drei Klinken eingrei-
fen, wenn der hintere Pro-
peller auf Segelstellung
geht.

Die hydraulische Ein-
klinkevorrichtung ist so
ausgebildet, dass die Klin-
ken erst dann einrasten,
wenn der Propeller von
der normalen Drehung zum

Bild 1.

Bild 2. Erdgeschoss vor dem Umbau
Solothurner Handelsbank. Umbau des Hauptsitzes durch Arch. OTTO SPERISEN, Solothurn

Solothurner Handelsbank, neugestaltele Eingangstreppe

Stillstand gekommen ist und sich riickwérts zu drehen
beginnt.

Zur Schmierung der Organe jeder Triebwerkgruppe sind
drei unabhéngige Schmiersysteme vorhanden, von denen eines
fiir das Getriebe, die beiden anderen je fiir einen Motor bestimmt
sind. Fir Versuchszwecke wurde schon anfangs 1946 eine
Triebwerkgruppe fertiggestellt und in einem Fliigelstiick von
6,4 m Breite eingebaut. Mit diesem Versuchsgerit wurde vor
einiger Zeit ein Dauerversuch von 150 Stunden Laufzeit
durchgefiihrt.

Nach den Vorschriften des britischen Air Registration
Board arbeitete die Triebwerkgruppe dabei 80 Stunden mit
der hochsten Dauerleistung, 10 Stunden mit Startleistung
und 60 Stunden mit verschiedenen Reiseleistungen. Dieser
Priifstandversuch hat befriedigt, indem sich alle Hauptteile
einschliesslich der Lager nach Beendigung des Versuches in
einwandfreiem Zustand befanden.

1:350 Bild 3. Erdgeschoss nach dem Umbau
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