Zeitschrift: Schweizerische Bauzeitung
Herausgeber: Verlags-AG der akademischen technischen Vereine

Band: 43/44 (1904)

Heft: 22

Artikel: Mitteilungen Uber den Dieselmotor
Autor: [s.n]

DOl: https://doi.org/10.5169/seals-24816

Nutzungsbedingungen

Die ETH-Bibliothek ist die Anbieterin der digitalisierten Zeitschriften auf E-Periodica. Sie besitzt keine
Urheberrechte an den Zeitschriften und ist nicht verantwortlich fur deren Inhalte. Die Rechte liegen in
der Regel bei den Herausgebern beziehungsweise den externen Rechteinhabern. Das Veroffentlichen
von Bildern in Print- und Online-Publikationen sowie auf Social Media-Kanalen oder Webseiten ist nur
mit vorheriger Genehmigung der Rechteinhaber erlaubt. Mehr erfahren

Conditions d'utilisation

L'ETH Library est le fournisseur des revues numérisées. Elle ne détient aucun droit d'auteur sur les
revues et n'est pas responsable de leur contenu. En regle générale, les droits sont détenus par les
éditeurs ou les détenteurs de droits externes. La reproduction d'images dans des publications
imprimées ou en ligne ainsi que sur des canaux de médias sociaux ou des sites web n'est autorisée
gu'avec l'accord préalable des détenteurs des droits. En savoir plus

Terms of use

The ETH Library is the provider of the digitised journals. It does not own any copyrights to the journals
and is not responsible for their content. The rights usually lie with the publishers or the external rights
holders. Publishing images in print and online publications, as well as on social media channels or
websites, is only permitted with the prior consent of the rights holders. Find out more

Download PDF: 09.01.2026

ETH-Bibliothek Zurich, E-Periodica, https://www.e-periodica.ch


https://doi.org/10.5169/seals-24816
https://www.e-periodica.ch/digbib/terms?lang=de
https://www.e-periodica.ch/digbib/terms?lang=fr
https://www.e-periodica.ch/digbib/terms?lang=en

26. November 19o4.] SCHWEIZERISCHE BAUZEITUNG 253
INHALT: Mitteilungen iber den Dieselmotor. — Das Rathaus | Minchen, Bau cines neuen Vereinshauses fiir den Verein deutscher Ingenicure.
in Basel. V. (Schluss.) -— Miscellanea: Das Turnsystem. Der Elcktrotech- | Handels-Hochschule in Koéln., - Konkurrenzen : Wettbewerb um Fassaden-

nische Verein. Dic Untergrundbahn in New-York. Der Wert des Grund-
besitzes in Berlin. Das Rechtsfahren auf den Elsass-Lothringischen Bahnen.

Das Gebdude fiir das Verkehrsministerium und Zentralbriefpostamt in

entwiirfe zu einem neuen Aufnahmegebiude im Bahnhofe Karlsrule, —
Vereinsnachrichten : Gesellschaft ehemaliger Studierender der eidg. polytech-
nischen Schule in Zirich: Stellenvermittiung.

Mitteilungen iiber den Dieselmotor.

Unter den Verbrennungsmotoren, an deren Vervoll-
kommnung und konstruktiver Durchbildung in den letzten
Jahren lebhaft gearbeitet wurde, verdient der Dieselmotor
deshalb eine besondere Beachtung, weil in ihm ein Arbeits-
verfahren zur Verwirklichung gelangt, dank welchem ecine
ganze Reihe billiger, flissiger Brennstoffe, die infolge ihrer
schweren Brennbarkeit bis jetzt fir den Gebrauch in Ver-
brennungsmotoren als untauglich galten, fiir diesen Zweck
verwendbar geworden ist. Eine derartige Erweiterung des

Abb. 6.

Anwendungsgebietes fiir die flissigen Brennstoffe nach der
Seite der schwer brennbaren Oelsorten hin, erscheint ge-
rade im gegenwirtigen Zeitpunkt besonders wichtig, weil
der Bedarf an leicht entziindlichen, raffinierten Oelen (z. B.
Benzin) vor allem durch die ausserordentliche Entwicklung
der Automobilfahrzeuge in letzter Zeit immer mehr im
Steigen begriffen ist. Die Petroleum-Raffinerien verfligen
tber grosse Mengen von Oelriickstdnden, aus denen nur
die leichten und leicht entztindlichen Kohlenwasserstoffe, die
den Hauptbestandteil des Bezins u. drgl. bilden, heraus-
destilliert sind, die aber noch in gentigender Menge Kohlen-

1 Bd. XXXVL S. 1o1.

wasserstoffe von grésserem spezifischem Gewichte enthalten,
um als Dieselmotoren-Treibsl mit bestem Erfolg verwendet
werden zu kénnen.

Diese Erdolriickstinde sind jedoch nicht das einzige
Treibol, das fur den Dieselmotor in Frage kommt. Mit
gleichem Vorteil ist auch das rohe Erdsl, wie es unmittel-
bar aus der Erde kommt, in demselben verwendbar.
Ebenso kann der Dieselmotor auch mit den meisten flis-
sigen Produkten der Oel- und Kohlendestillation (Paraffin-
ol, Gasol, Solarol u. drgl.) arbeiten, sodass eine sehr grosse
Auswahl billiger Oele fiir seinen Betrieb zur Verfigung

Dreizylindriger 120 2. S. Dieselmotor von Gebritder Swulzer in Winterthur.

steht. Die sich hieraus ergebende Moéglichkeit, mit ausser-
ordentlich geringen Brennstoffkosten zu arbeiten, ist es vor
allem, was dem Dieselmotor nicht nur ein grosses Ueber-
gewicht iiber die bisher gebauten Motoren fiir ({liissige
Brennstoffe verleiht, sondern was ihn auch befahigt, hin-
sichtlich der Betriebsokonomie mit allen iibrigen Kraft-
maschinen in Wettbewerb zu treten.

Grundlegend fur die Konstruktion des Dieselmotors
war das Arbeitsverfahren, dessen Theorie Rudolf Diesel in
seiner im Jahre 1893 erschienenen Broschiire ,Theorie und
Konstruktion eines rationellen Wiarmemotors“ entwickelt
hat. Dasselbe unterscheidet sich von dem bei Explosions-
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und Verbrennungsmotoren bis jetzt allgemein angewandten
Verfahren dadurch, dass im Warmemotor ,Patent Diesel®
die Luft vor Einfiihrung des Brennstoffs weit iiber die sonst
gebrauchlichen Spannungen verdichtet und durch die hohe
Kompression so stark erhitzt wird, dass der Brennstoff,
sobald derselbe in den Arbeitszylinder gelangt, sich an der
Luft von selbst entziindet. Bei den bisher ausgefiihrten
Petroleum-, Gas-, Benzin- und andern Verbrennungsmotoren
wird dagegen bekanntlich das Gemisch von Luft und in
Gasform tibergefithrtem Brennstoff nur auf einen verhaltnis-
méssig niedrigen Druck verdichtet und durch ein dusseres
Zundmittel (Glihrohr, eclektrische Zundung) zu explosions-
ahnlicher Verbrennung gebracht.

Beim Dieselmotor erfolgt die Einfithrung des Brenn-
stoffs allmiahlich; infolgedessen ist auch der Verbrennungs-

Abb, 3.

prozess ein allméihlicher; eine plotzliche (explosionsartige)
Druckerhohung findet nicht statt.

Die Wirkungsweise ist die eines einfach wirkenden
Viertakt-Motors ; der im nebenstehenden Diagramm (Abb. 1)
dargestellte Arbeitsprozess wiederholt sich nach je zwei
Umdrehungen und zerfallt in folgende Perioden:

Erste Umdrehung:
Erster Hub: Ansaugen der Luft (Linie o bis 1 im Diagr.)
Zweiter Hub: Kompression und dadurch Erhitzung der
Luft (Linie 1 bis 2).
Zweite Umdrehung:
Dritter Hub: Einftihrung des Brennstoffes, Verbrennung,

Expansion (Linie 2 bis 3). (= Arbeitshub).

Vierter Hub: Ausstossen der Verbrennungsgase (Linie

3 bis 4).

Mit der konstruktiven Durchbildung des Dieselmotors

20 2. S. Dieselmotor von Gebriider Sulzer in Winterthur.

haben sich verschiedene erstklassige Maschinenfabriken be-
fasst, in Deutschland vor allem die Maschinenfabrik Augs-
burg, in der Schweiz die Maschinenfabrik Gebriider Sulzer
in Winterthur. Wie bei allen Neukonstruktionen, so haben
sich auch beim Dieselmotor verschiedene Aenderungen der
ersten Ausfiihrungsweise als notwendig erwiesen, bis der-
selbe auf die heutige hohe Stufe seiner Leistungsfihigkeit
gebracht wurde. Eine Zusammenstellung der verschiedenen
Ausfihrungsformen findet sich in dem Aufsatz von R. Diesel
in der ,Z.d. V. d. Ing.“1) Nachstehend soll noch tiber einige
konstruktive Details berichtet werden, die sich auf den von
der Maschinenfabrik Gebriider Sulzer gebauten Motor beziehen.
Wie aus den Abbildungen 2 bis 6 ersichtlich, ist der
Dieselmotor in seinem #usseren Aufbau einer vertikalen
Dampfmaschine mit A-férmigem Gestell dhnlich ; nur sind die
Abmessungen der Hauptteile —mit
Ricksicht auf die hohen Driicke, die
der Kolben zu tbertragen hat, ent-
sprechend stirker gehalten. Im Gegen-
satz zu den mehr schlanken Formen
“vertikaler Dampfmaschinen macht der
Dieselmotor den Eindruck kraftig ge-
drungener Bauart. Auf der Grund-
platte (sieche Abb. 2) ist der Stinder
aufgeschraubt, dessen oberer Teil den
Kiihlmantel des Arbeitszylinders bil-
det. Der Arbeitszylinder selbst wird
aus einer besonders harten und wider-
standsfahigen Gusseisenmischung far
sich gegossen und in den Mantel
eingesetzt. Auf diese Weise kann der-
selbe als glattes zylindrisches Rohr
hergestellt werden, was fiir die gleich-
missige Ausdehnung infolge der [Er-
warmung von grossem Vorteil ist.
Die weitern Einzelheiten der
Konstruktion sind aus den Schnitt-
zeichnungen Abbildung 2 ersichtlich.
Der als Tauchkolben ausgebildete
Kolber enthilt in seinem untern Teile
einen Zapfen, an dem die Pleuel-
stange direkt angreift. Er nimmt also
auch den seitlichen Druck vom Ge-
stinge auf und ist mit Ricksicht hier-
auf entsprechend lang dimensioniert
sowie mit einer sorgfiltig durchkon-
struierten Schmiervorrichtung ausge-
stattet. Durch den Fortfall der Kreuz-
kopffihrung und der Kolbenstange
wird eine betrachtliche Verminderung
der Gesamtbauhohe und eine Ver-
grosserung der Standfestigkeit erzielt.
Samtliche Ventile (Luftansauge-
ventil 4, Brennstoffventil B, Aus-
puffventil C und Anlassventil D) sind
in dem Zylinderdeckel untergebracht
und somit far die Bedienung be-
quem zuganglich. Das Anlassventil
kommt nur bei der Ingangsetzung des Motors in Tatigkeit
und bleibt wihrend des Betriebes ausgeschaltet. Die drei
Ventile 4, B, C werden durch Steuerhebel mit Stahlrollen,

] ]al;ga.ng 1903, Nr. 38.

2M\24
Abb. 1.

Indikatordiagramm.
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die auf unrunden Scheiben laufen, gehoben und durch Federn
auf ihren Sitz wieder niedergedriickt. Die Steuerscheiben
sind auf die horizontale Steuerwelle S aufgekeilt, die durch
Vermittlung von zwei Schraubenriderpaaren von der Kur-
belwelle aus angetrieben wird und halb so viele Umdreh-
ungen macht wie letztere.

Der Regulator R ist auf der vertikalen Antriebwelle
angeordnet. Derselbe wirkt mittelst eines sehr einfachen
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Von der Brennstoffpumpe wird das Brennol nach dem
Brennstoffzerstauber Z gefordert, in dessen Gehiduse es sich
mit hochgespannter Druckluft vermischt. Der Zerstiauber
besitzt einen konischen Kopf, in dem schmale Durchgangs-
kanile eingefrist sind. Durch diese gelangt das Oel, nach-
dem es vorher eine Anzahl mit kleinen Léchern versehene
Platten passiert hat, in fein zerstiubtem Zustande in den
Arbeitszylinder. Die zum Einblasen des Brennéles erfor-
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Abb. 2. Dieselmotor von Gebriider Sulzer in” Winterthur,"— Vertikalschnitte. — Masstab 1:13.

Uebertragungsgestianges auf das Saugventil der Brennstoff-
pumpe P ein und verdndert dessen Hub selbsttitig je nach
der Belastung des Motors. Auf diese Weise gelangt stets
nur so viel Brenndl in den Arbeitszylinder, als fiir die be-
treffende Belastung notwendig ist. Die Regulierung erfolgt
also ahnlich wie bei Dampfmaschinen durch selbsttitige
Verdnderung der bei jedem Arbeitshub eingeftihrten Menge
des Treibmittels. Infolge der unmittelbaren Einwirkung des
Regulators auf die regelnden Teile ist sie nahezu reibungs-
und riickdruckfrei.

derliche Druckluft wird vom Motor selbst, und zwar in der
Luftpumpe L, erzeugt, wobei zweierlei Verfahren angewen-
det werden. j Die Luft wird entweder aus der freien
Atmosphdre angesaugt und in einer aus zwei Zylindern
bestehenden Verbundluftpumpe in zwei Kompressionsstufen
auf den zum Einblasen des Brennstoffs erforderlichen Druck
gebracht, oder es wird aus dem Arbeitszylinder — in einem
bestimmten Moment seines Kompressionshubes — auf etwa
10 Atm. vorkomprimierte Luft entnommen und diese in der
Luftpumpe weiter komprimiert. In dem zuletzt erwahnten
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Falle wird die Luftpumpe einstufig ausgefihrt (siche Abb. 2)
und erhélt infolgedessen kleinere Abmessungen. Das An-
saugen aus der freien Atmosphire dagegen bietet den Vor-
teil, dass man stets auf vollkommen reine Einblaseluft
rechnen kann. Der Antrieb der Luftpumpe erfolgt mittelst
Schwinghebels vom Gestinge des Arbeitszylinders aus.

Die Luftpumpe ist ebenso wie der Arbeitszylinder
mit Wasserkiihlung versehen, Die Hauptlager der Kurbel-
welle sind mit Ringschmierung ausgestattet; Kurbel und
Kreuzkopfzapfen, sowie die tbrigen bewegten Teile werden
(zum  Teil durch besondere kleine Oelpumpen) ebenfalls
automatisch geschmiert,

Die Druckluft zum Einblasen des Brennstoffs, die eine
Spannung von 50 bis 60 Atm. besitzt, wird in ein aus Stahl
hergestelltes zylindrisches Gefiss £ gepumpt (Abb. 7). Ein
weiterer Druckluftvorrat wird in den Anlassgefissen 4; A,
aufgespeichert und hier fir die Ingangsetzung des Motors
bereit gehalten. Der Motor kann also mit selbsterzeugter
Druckluft angelassen werden, wobei das bereits frither er-
wihnte Anlassventil benutzt wird. Eine besondere Anlass-
vorrichtung, wie solche z. B. bei grossen Gasmotoren nicht
umgangen werden kann, ist beim Dieselmotor nicht erforder-
lich. Infolgedessen ist der Dieselmotor jederzeit betriebs-
bereit und kann mittelst weniger Handgriffe sofort in Gang
gesetzt werden, ecin Vorzug, den Kraftgasmotoren und
Dampfmaschinen nicht besitzen, da bei diesen das Anheizen
des Kessels und das Vorwidrmen der Maschine, bei jenen
das Warmblasen des Generators der Inbetriebsetzung vor-
ausgehen muss.

An dieser Stelle sei ferner noch erwihnt, dass die
Dieselmotoren — auch bei den grossten Ausfithrungeu —
nach erfolgtem Zusammenbau in den Werkstitten unter Be-
lastung in Probebetrieb genommen werden konnen, was

L L '8 L ! L e e L I L J
J 4 b M

Abb. 7. Anordnung zur Aufstellung ecines 40 2. S. cinzylindrigen

Dieselmotors, — Masstab 1 :75.

sonst in der Regel nur bei kleinern Kraftmaschinen mog-
lich ist. Hierbei wird in der Weise verfahren, dass der
auf eisernen Balken montierte Motor zuerst von einer
Transmission angetrieben wird und leer einliuft; hierauf
wird umgekehrt die Transmission vom Motor aus getrieben,
wobei als Belastung eine Zentrifugalpumpe, eine Dynamo
oder drgl. angehiangt werden kann. Waihrend der Motor
einlauft, werden die Druckluftgefdsse mit Druckluft gefullt.
Auf diese Weise konnen samtliche zur Anlage gehéren-

Abb. 3.

Zweizyl, 8o 2.5, Dieselmotor von Gebrider Sulzer. — Riickansicht,

den Teile bereits in der Werkstatte im Betriebe ge-
prift werden, ehe sie zum Versand gelangen. Nach dem
Probebetrieb bleiben die Einblase- und Anlassgefisse mit
Druckluft gefullt und werden in diesem Zustande an ihren
Bestimmungsort versandt, sodass fiir den zur erstmaligen
Ingangsetzung ndtigen Druckluftvorrat gleich von der Werk-
stitte aus gesorgt ist.

Da bei einem Dieselmotor keine grossen Nebenappa-
rate wie Dampfkessel, Gasgeneratoren u. drgl. notwendig
sind, gestaltet sich die Gesamtanlage ausserordentlich ein-
fach. Die Planskizze Abbildung 7 stellt beispielsweise die
Anordnung eines Einzylindermotors von 4o P.S. eff. mit
samtlichem Zubehor dar. Wie aus derselben ersichtlich ist,
gehoéren zu einer betriebsfertigen Anlage ausser dem Motor
selbst das bereits erwéhnte Einblasegefiss £ nebst Einblase-
leitung ¢ ¢ und die beiden Anlassgefidsse 4; 4, (wovon
eines als Reserve) mit der zugehorigen Anlassleitung a a;
ferner zwei Gefasse /) F, (mit Filtriervorrichtung), sowie
ein Hauptbehilter /7 nebst Leitung ff und /% /4 fir das
Brennol. Ausserdem die Auspuffleitung ## mit Auspuff-
topf 7 und die Kihlwasserleitung K K. Eine Kiihlwasser-
pumpe ist nur dann erforderlich, wenn das Kuhlwasser
dem Motor nicht von selbst zufliessen kann und erst in
einen besonderen Behilter gepumpt werden muss. Der Be-
darf an Kiihlwasser ist beim Dieselmotor bedeutend geringer
als bei irgend welchen anderen Betriebsmaschinen und betragt
im Durchschnitt 12 bis 15 Liter fiir eine 2. .S. eff. und Stunde.
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Die aufgezidhlten Gefisse, Behilter usw. lassen sich
im allgemeinen bequem an der Wand des Maschinenlokales
anordnen, wobel der freie Raum, der zur Bedienung des
Motors auch sonst vorgeschen werden muss, fir deren
Unterbringung in der Regel ausreichend ist.

Aus diesem Grunde und dank der vertikalen Bauart
des Motors ist der Raumbedarf einer Dieselmotoranlage
sehr gering. Dieser Umstand fallt in vielen Fallen, wo man
mit gegebenen Raum-
lichkeiten rechnen
muss, ausserordent-
lich ins Gewicht und
durtte unter anderem
fiir elektrische Zen-
tralen oft in Betracht
kommen, da hier be-
sonders hiufig das
Bediirfnis vorliegt, bei
beschriankten Raum-
verhiltnissen  eine
neue Betriebsmaschi-
ne — sel es zur Er-
weiterung des Betrie-
bes, sei es als Re-
serve — aufzustellen.
Namentlich bei direk-
ter Kupplung des Die-
selmotors mit der Dy-
namo ergibt sich ein
sehr wenig Raum be-
anspruchendes Ma-
schinenaggregat, wie
dies aus der Skizze
Abbildung 8, deren
Masse einer ausge-
fithrten Anlage ent-
sprechen, zu ersehen
ist.  Diese Skizze
stellt einen 200-pfer-
digen  Dreizylinder-
Dieselmotor dar mit
auf der Kurbelwelle
sitzendem Drehstrom-
generator, der gleich-
zeitig als Schwung-

rad dient.

Als ein weiterer
Vorzug der Diesel-
motoren, namentlich
im  Vergleich  mit
Dampfmaschinen und Kraftgasanlagen, ist die Einfachheit
der Bedienung und Instandhaltung zu erwahnen. Bei den
letzterwihnten Anlagen werden infolge des Vorhandenseins
von Kesseln und Generatoren an die Aufmerksamkeit des
Maschinisten naturgemass bedeutend hoéhere Anforderungen
gestellt als bei einem Dieselmotor, bei dem keinerlei Neben-
apparate zur Gas- bezw. Dampferzeugung zu bedienen sind.

Abb. 4.

* £,850" - ¥y

80Umdr.
rd Minute

- 3E5OT.

(zugleich Sghwungrad) J

Erreger -
Dynamao

Wechselstrom-Generator

z

Abb. 8. Disposition fiir einen dreizyl. 200 2.5, Dieselmotor
mit Dynamo., — Masstab 1 :75.

Zweizylindriger 8o 7..S. Dieselmotor von Gebriider Sulzer. — Vorderansicht,

Gegentber andern Verbrennungsmotoren hat der
Dieselmotor den Vorteil, dass der ganze Vorgang zur Er-
zeugung mechanischer Arbeit aus dem Brennstoff sich ohne
Vermittlung eines Vergasungsapparates (Generator bei Kraft-
gasanlagen, Karburator bei Benzin und Petroleummotoren)
im Innern des Arbeitszylinders abspielt. Die durch den
Vergaser bedingten Warmeverluste kommen daher in Weg-
fall, die Moglichkeit von Gasexplosionen ist ausgeschlossen.

Wie hereits er-
wihnt, erfolgt die Ent-
zindung des Brenn-
stoffs an der durch
Kompression erhitz-
ten Luft, ohne be-
sondere Zundmittel.
Durch den sich hier-
aus ergebenden Fort-
fall einer besonde-
ren Zundvorrichtung
wird die Konstruk-
tion des Motors ver-
einfacht, sowie die
Zuverlassigkeit und
Sicherheit des Betrie-
bes erhoht.

Da die Luft far
sich, d. h. nichtzusam-
men mit dem Brenn-
stoff, angesaugt und

komprimiert wird,
konnen keine Frih-
zindungen vorkom-
men, was fiir die Scho-
nung des Gestanges
und die Betriebs-
sicherheit sehr wich-
tig ist. Ueberhaupt ist
die Arbeitsweise des
Dieselmotors — dank
der allmihlichen Ver-
brennung — eine sehr
gleichmassige und ru-
hige: wie aus dem
Indikatordiagramm
(Abb. 1, S. 254) er-
sichtlich, treten plotz-
liche Druckerh&hun-
gen nicht auf.

Fuar die Aufstel-
lung in der Nihe
bewohnter Riaume ist ferner der Umstand von Bedeutug,
dass eine Belistigung durch Auspuffgase bei normalen Be-
triebsverhiltnissen nicht stattfindet. Eine Feuers- und Explo-
sionsgefahr ist dank der hohen Entztindungstemperatur der
zum Betriebe verwendbaren Oelsorten ausgeschlossen. Git-
tige Gase konnen beim Dieselmotor das Betriebspersonal
nicht gefihrden. Der Betrieb ist also vollkommen gefahr-
los: der Dieselmotor darf daher auch unter bewohnten
Riaumen aufgestellt werden und ist in den meisten Stadten
und Gemeinden konzessionsfrei.

Sein Hauptvorzug besteht jedoch in der grossen Oeko-
nomie des Betriebes. Wahrend in besten mit Speisewasser-
vorwiarmung und Dampfiiberhitzung ausgestatteten Dampf-
maschinenanlagen nur 15 bis 1609/, in modernen Kraft-
gasanlagen nur 22 bis 249/, der im Brennstoff aufgespei-
cherten Wirmeenergie in mechanische Energie umgesetzt
und als effektive Leistung an der Kurbelwelle bezw. am
Schwungrad der betreffenden Kraftmaschine abgegeben
werden, nutzt der Dieselmotor iber 359/, der im Brennol
enthaltenen Wiarmemenge aus. Auch bei Verwendung von
rohem Oel und Erdolriickstanden (Rohnaphta bezw. Mazout),
sowie von billigen Destillaten (wie Paraffinol, Gasol, Solarol
und dergl.) ist der Brennstoffverbrauch erheblich geringer,
als bei andern Motoren, die mit raffinierten Oelsorten wie
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Petroleum, Benzin u. a. m. arbeiten. Er betrigt bei nor-
maler Belastung, je nach der Grésse des Motors, 180 bis
~50 Gramm Brennol fir eine effektive Pferdestirke und
Stunde, wenn der Heizwert des Oeles, wie dies bei den
meisten in Frage kommenden Oelsorten der Fall ist,
ro coo Wirmeeinheiten fiir ein Kilogramm betragt. In der
Schweiz, wo gutes Dieselmotor-Treibsl zum Preise von 8
bis 1o Fr. fur 100 k¢ erhaltlich ist, belaufen sich die Brenn-
stoffkosten dementsprechend auf 1,5 bis 2,5 Cts. fir eine
effektive Pferdekraft-Stunde.

Dabei ist zu bertcksichtigen, dass die Verluste fir
Anheizen, Abbrand usw. beim
Dieselmotor fortfallen, wahrend
bei Kraftgas- und Dampfan-
lagen zum Warmblasen des
Generators bezw. zum Anhei-
zen des Kessels und Vorwir-
men der Maschine, sowie zur
Aufrechthaltung des betriebs-
bereiten Zustandes wiahrend der
Pausen, Brennmaterial ver-
braucht werden muss. Beim
Dieselmotor entspricht also der
Nettoverbrauch fir die Pferde-
stairke gleichzeitig auch dem
Bruttoverbrauch im Betrieb.

Von der Bedienung ist der
Brennstoffverbrauch  vollkom-
men unabhingig. Wahrend bei
Dampf- und Gasanlagen die
Geschicklichkeit und Gewissen-
haftigkeit des Maschinisten in
der Bedienung des Kessels
bezw. des Generators auf den
Brennstoffverbrauch von we-
sentlichem Einfluss sind, hat
der Maschinist einer Diesel-
motoranlage nur dafiir zu sor-
gen, dass im Hauptbrennstoff-
behalter ein genitigender Vorrat
von Brennél vorhanden sei;
mit der Regelung der Oelzu-
fuhr zum Motor hat er nichts
zu tun, da dies durch den Re-
gulator selbsttitig besorgt wird.
Fur Betriebskostenberechnun-
gen darf man daher beim Die-
selmotor ohne weiteres die
Verbrauchszahlen zu Grunde legen, welche sich bei Ver-
suchen ergeben, und braucht nicht Ricksicht darauf zu
nehmen, dass durch unachtsame Bedienung ein Mehrver-
brauch von Brennstoff verursacht werden konnte.

Der Unterschied im Brennstoffverbrauch fiir die effek-
tive Pferdekraft bei kleinen und grossen Dieselmotoren ist
versaltnissmassig unbedeutend. Wie aus den oben ange-
gebenen Konsumziffern ersichtlich, arbeitet ein grosser Motor
nur um rund 259/, gunstiger als ein kleiner. Bei einer
kleinen (1o bis 20 P. S.) Dampfanlage dagegen betragt der
Brennstoffverbrauch im allgemeinen das zwei- bis drei-
fache von dem, was man bei einer grossen (mehrhundert-
pferdigen) Dampfanlage zu erreichen im Stande ist. Wih-
rend man daher bei Verwendung von Dampf als Betriebs-
kraft stets darnach streben muss, den Betrieb méglichst
von einer grossen Zentralanlage aus zu besorgen, kann
man bei Benutzung von Dieselmotoren in vielen Féllen
auf vorteilhafte Weise Zwischentransmissionen vermeiden
und die Antriebsmaschinen unmittelbar an den Stellen an-
ordnen, wo sie gerade gebraucht werden. Damit ist also
ein Mittel gegeben, den Betrieb auf rationelle Weise zu
dezentralisieren.

Zum Schlusse sei noch erwahnt, dass die Empfind-
lichkeit der Regulierung eine sehr hohe ist: auch bei stark
schwankender Kraftabgabe zeichnet der Dieselmotor sich
durch gleichférmigen Gang aus, wie solcher z. B. bei elek-

Abb. 39.

Das Rathaus in Basel.

Freitreppe aus dem Hof an der Martinsgasse in den Hof III.

trischen Betrieben, in Spinnereien, Webereien u. dgl. ver-
langt wird.

Die Dieselmotoren werden von der Maschinenfabrik
Gebriider Sulzer, welche das alleinige Ausfahrungsrecht fir
die Schweiz erworben und sich fiir diesen Fabrikationszweig
speziell eingerichtet hat, in Grossen von 20 2.S. bis zu
mehreren hundert Plerdestirken ausgefithrt, und zwar, je
nach den vorliegenden Bedirfnissen, mit einem, zwei
oder mit mehrern Zylindern (vergleiche die Abbildungen
3 bis 6).

Die entsprechenden Umdrehungszahlen betragen je
nach der Grosse des Motors,
zwischen 300 und 150 in der
Minute. Was das Verwen-
dungsgebiet anbelangt, so kon-
nen diese Motoren mit glei-
chem Vorteil sowohl fiir klei-
nere Anlagen, als auch far
grosse Zentralen verwendet
werden, und zwar kommt dem
Dieselmotor bei Dauerbetrie-
ben vor allem seine grosse
Oekonomie im Brennstoffver-
brauch, bei Verwendung als
Reservemaschine in erster Linie
seine stindige sofortige Be-
triebsbereitschaft zu statten.
Ferner sei noch darauf hin-
gewiesen , dass er nicht nur
in stationdren Anlagen als
Kraftmaschine fur die verschie-
denartigsten Betriebe benutzt
wird, sondern dass neuerdings
auch Schiffe mit Dieselmoto-
ren ausgeriistet werden. So
ist z. B. vor einiger Zeit von
der Firma L. Nobel in St. Pe-
tersburg mit einem solchen
ein grosseres Transportschiff
versehen worden, das auf der
Wolga und dem sich an die-
selbe ansschliesenden Kanal-
system Naphta und deren Pro-
dukte vom Kaspischen Meere
nach St. Petersburg befordert.
Auch auf dem Genfersee wird
nachstens ein mit Dieselmo-
toren betriebenes Transport-
dessen Maschinen sich zurzeit
in Arbeit be-

schiff in Betrieb kommen,
in den Werkstatten von Gebrider Sulzer
finden.

Das Rathaus in Basel.
In den Jahren 1898 bis 1904 umgebaut und erweitert durch dic Architekten
E. Vischer und E. Fueter (T 1901) in Basel.

V. (Schluss.)

Die letzte Gruppe, welche die Réiumlichkeiten des
Staatsarchives umfasst, liegt auf dem obern Teile des Bau-
platzes an der Martinsgasse und zerfallt in das Verwaltungs-
gebaude und das Magazingebdude (sieche die Grundrisse
Abbildung 4 bis 8 S. 182 und 183 und die Schnitte
Abbildung 41 und 42 S. 260). Das Verwaltungsgebiude
umschliesst an drei Seiten den an der Martinsgasse gele-
genen Hof, der mit einer einfachen Gartenanlage geschmuckt
ist. Ebensolche Anlagen umgeben Verwaltungs- und Maga-
zingebdude an der West- und Nordseite. Den Abschluss
des Hofes nach der Martinsgasse bildet ein reiches Barock-
gitter, das frither vor dem Reinacherhof am Eingang der
St. Johannvorstadt stand und, als es ins Ausland verkauft
werden sollte, von der Regierung erworben wurde. Der
hintere Teil des Gelandes nach dem Martinskirchplatz zu ist
mit einem einfachen Gitter eingefriedigt. In der einsprin-
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