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einem einzigen Behilter untergebracht werden, sondern
wurde auf zwei neue Tanks verteilt: ein Haupttank von
3201 im Rumpf an Stelle der bisherigen Passagiersitze
und ein Falltank von 1001 iiber dem Pilotensitz (Abb. 6).
Unter dem Rumpf hinter dem Motor wurde ein strom-
liniger Oel-Tank aufgehingt, der zugleich als Oelkiihler
diente (Abbildung 5). Mit den im Motorgehduse enthal-
tenen 8 1 Oel betrug der gesamte Oelvorrat 38 1. Das
Leitungsschema (Abb. 7) orientiert Gber die Art der
Brennstofférderung.

Um bei der hohen Zuladung ein bequemes Manov-
rieren zu ermdglichen, musste das Flugzeug an Stelle des
Schwanzsporns mit einem Rad ausgeriistet werden, was
ein Mehrgewicht von nur 2 kg bedingte (Abb. 8). Ferner
wurde die Maschine mit Blindfluginstrumentierung und
Nachtflugbeleuchtung ausgeriistet. Als Stromquelle fiir diese
war ein 6 V, 30 Ah-Akkumulator eingebaut. Das Instru-
mentenbrett zeigt Abb. 9. Dazu kamen noch andere kleinere
Einbauten, wie Kartenroller, fester Schreibblock, Einrich-
tung zum Urinieren, u.a.m.

Das urspriingliche Leergewicht des Flugzeuges wurde
durch den Umbau von 520 kg auf 585 kg erhoht, das
Fluggewicht von goo kg auf 1160 kg. Die Festigkeit im
A-Falls) ist bei diesem erhdhten Fluggewicht von 1160 kg
immer noch eine fiinffache.

3. Allgemeine Daten (vergl. Abb. 5).

Triebwerk: 4-Zyl. Argus A. S. 8, Nennleistung 110 PS bei
2100 U/min.

Propeller: 2-fligl. Metallschraube, am Boden verstellbar,
2,20 m %, 17° Stelgung, Gewicht 17,7 kg.

Gewichte : RustgeWJcht : 585 kg

Brennstoff, 600 1 Spads 440 kg

Schmlerstoff, Sl g 35 kg

Pilot s e 95 kg

Proviant u. dergl : 5 kg

1160 kg

Normales Fluggewicht: 900 kg

Ueberlast beim Start: . - 260 kg

Das Verhiltnis von Zuladung zu Rustgewmht betrigt
0,983, d. h. beinahe 100 9/,. Die Flugweite bei Windstille
und richtiger Regulierung des Motors ist 4000 km; die
mittlere Reisegeschwindigkeit erreicht 148 km/h.

Abmessungen :
Spannweite 11,60 m
Fligelfliche 16,00 m?
Streckung?®) 2 8,4
Flachenbelastung beim Start 72,50 kg/m?
Leistungsbelastung ‘beim Start 10,50 kg/PS
Schwerpunkt bei G 1160 kg auf 31 9, v. t

» » G 700 kg ” e . 19 o/o

ta mlttlere Flugeltlefe
Zusammenfassung.

Man kann iiber die Notwendigkeit und Nitzlichkeit
von Ozeanfligen mit Recht geteilter Meinung sein. Aber
man muss ihnen wie iberhaupt irgendwelchen Rekord-
Unternehmungen u. a. doch auch das gutschreiben, dass
sie dem Konstrukteur interessante Aufgaben stellen. Als
der junge Sportflieger Bechtinger an einem schénen
Herbsttag in Grenchen landete und die Forderung stellte,
den Aktionsradius seines Flugzeuges von 1000 km auf
3000 km zu erhdhen, erschien uns diese Aufgabe fast
unausfithrbar, phantastisch. Aber nach reiflicher Prifung
ist es dennoch gelungen, mit einfachsten Mitteln sogar
eine Reichweite von 4000 km zu verwirklichen, und es
ist nur zu bedauern, dass dieses erste Schweizer Lang-
streckenflugzeug wegen #usserer Umstinde keine ldngere
Lebensdauer hatte.

%) Dies ist die internationale Bezeichnung fiir eine gewisse Be-
lastungsart (Abfangen).
%) Verhiltnis von Fliigelspannweite zu mittlerer Fliigeltiefe.

Abb. 1.

Panzertiire mit Gaszellen der Union-Kassenfabrik Ziirich. — Masstab 1 : 15

Versuche an einer einbruchsichern Panzertiire.

Auch die beste Panzertiire kann von einem tiichtigen Fach-
mann geodffnet werden, sofern ihm dazu geniigend Zeit zur Ver-
fliigung steht. Es koOnnen hochstens vier Geschiftsfeiertage auf-
einanderfolgen (z. B. Karfreitag bis Ostermontag). Normalerweise
sind die Bankanlagen auch an diesen Tagen unter Bewachung, die
jedoch allenfalls von den Einbrechern unschidlich gemacht werden
kann. In diesem Fall konnten die Einbrecher vier volle Tage hinter-
einander ungestort arbeiten. Deshalb bezeichnet man eine Panzer-
tlire als einbruchsicher, sofern sie imstande ist, wahrend mindestens
96 h Widerstand zu leisten.

Auf Grund langjihriger Versuche und Forschungen ist es
der Union-Kassenfabrik in Ziirich gelungen, eine in grossen Blocken
herstellbare Schweizer Metallegierung zu finden, die allen Anforde-
rungen Geniige leistet, und damit Panzertiiren auf neuer Basis zu
konstruieren. Der homogene Panzerkdrper aus Spezialguss ist un-
anbohrbar, unaufschweissbar und trotz grosser Harte auch nicht zer-
triimmerbar. Die Konstruktion der neuen Panzertiire geht aus Abb. 1
hervor. Als Triager der eigentlichen Armierung dient ein Gerippe
aus S. M.-Stahl, das allseitig mit der Panzerlegierung umgossen
wird und damit eine untrennbare Einheit bildet. Im Innern dieses
Gusskorpers sind zwei gegeneinander versetzte Reihen Kammern
freigelassen. Beim Einbau des Gusskorpers in den dusseren Rahmen
werden sie mit einer Mischung von Mineralien gefiillt und entwickeln
beim Aufschmelzen der Tiire ein giftiges Gas, das auf Schleimhdiute,
Lunge und Augen einwirkt und einen weitern Aufentbalt im Raum
ohne Gasmaske ausschliesst. Als zusitzlicher Schutz sind die von
friiher her bekannten unanbohrbaren Compoundpanzerplatten bei-
behalten worden.

Um iiber die Widerstandsfihigkeit dieser Konstruktion Auf-
schluss zu erhalten, wurde ein Tiirmodell von total 250 mm Aussen-
stirke angefertigt und die Eidg. Materialpriifungsanstalt beauftragt,
daran einen Einbruchversuch zu unternehmen. Die hier angegebenen
Versuchsdaten sind dem von der E.M.P.A. erstatceten Versuchs-
bericht entnommen. Fiir den ersten Versuch wurde angenommen,
der Einbrecher habe ein Gewicht von 350 bis 400 kg, entsprechend
drei Flaschen Sauerstoff und einer Flasche Acetylen und dem
iibrigen notwendigen Gerit unauffillig einfithren kdnnen. Es war
festzustellen, ob und in welcher Zeit es mdglich ist, mit diesen
Mitteln das Vorhaben auszufiihren.

Der Angriff erfolgte mit dem Schneidbrenner mit einem
Diiseneinsatz Nr. 6 fiir Materialstirken bis 220 mm?). Anfangend
mit einer ungefihr quadratischen Oeffnung von rd. 20 cm Seiten-
linge brannte der ,Einbrecher” lings der Schliisselfiihrung aus
S. M.-Stahl Material heraus. Nach einer effektiven Brennzeit von
1 h 45 min wurde der Schneidbrenner (Nr. 1), trotz fortwdhrenden
Abkiihlens und Auswechselns der unbrauchbar werdenden Diisen-
einsitze, defekt, indem ein Gaszufithrungsrohr durchschmolz. Er
wurde ersetzt durch Brenner Nr. 2, der jedoch nach weiteren 25 min
eff. Brennzeit durch einen Hochleistungsbrenner mit Diisen Nr. 7
ersetzt werden musste. Nach weitern 2 h 20 min stiess der Ver-
suchsausfithrende auf die erste mit Mineralien gefiillte Panzerzelle,
die den Raum innert wenigen Minuten mit atmungsbeklemmenden
Gasen fiillten. Im Folgenden wurde mit ein bis zwei offenen Fenstern
gearbeitet; selbst dann musste zeitweise die Gasmaske beniitzt
werden Eine solche Beliiftung wire selbstverstindlich in praxi

1) und normal 12--15 at Betriebsdruck, derjedoch nicht voll ausgeniitzt werden
konnte, da die Flaschenaufsiitze mit Reduzierventilen bis zu max 10 at ausgestattet waren.
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unmoglich, da die aus
einem Bankgebiude aus-
strtomenden Gas- und
Rauchschwaden die
Nachbarschaft alarmie-
ren wiirden. Die sich
verfliissigenden und ver-
gasenden Mineralien ver-
binden sich auch teil-
weise mit dem fliissigen
Eisen und entwickeln
dabei eine zusitzliche
Wirme, sodass die Diise
des Schweissbrenners
rasch verzundert, ver-
stopft oder gar ab-
schmilzt, selbst oft dann
noch, wenn sie gekiihlt
wird. — Nach 6 h 20 min
war der Gasvorrat er-
schopft und damit die
erste Versuchsetappe be-
endet. An der tiefsten
Stelle, in der Gegend des Schliisselloches, betrug der Aushub
11,5 cm. Damit war festgestellt, dass das Einbruchmaterial von
rd. 400 kg zur Ausfithrung des Vorhabens ungeniigend ist.

Die Arbeiten wurden nun fortgesetzt, um in einer zweiten
Ftappe die Zeit festzustellen, die notwendig ist, um eine armdicke
QOeffnung in die Tiire zu schneiden und das Schloss zu entfernen.
Nach insgesamt 5 h 10 min eff. Brennzeit wurde auch der Schneid-
apparat Nr. 3 defekt. Der Versuchsausfiihrende arbeitete in einer
Asbestjacke, da die zahlreichen heftigen Ausbriiche der Mineral-
zellen fliissiges Metall ausspritzten. Nach total 8 h 35 min effektiver
Brenndauer (beide Etappen zusammengerechnet) gelang es, das
Schloss zu entfernen. Es war ein Loch von rd. 7,5 cm grosster
Breite geschaffen worden (siehe Abb. 2). Der Versuchsausfiih-
rende wollte nun das Riegelwerk betitigen, was ihm jedoch nicht
gelang, da beim Aufschneiden der Schlosspartie die von aussen
unsichtbare automatische Riegelsicherung funktioniert und damit
das Riegelwerk vollstindig unabhidngig vom Schloss blockiert hatte.

Um den ,Einbruch“ nun wirklich erfolgreich zu gestalten,
erwies es sich daher als unumginglich, ein Mannloch von rund
45 cm @ in die Tiire zu schneiden, damit der Mann in den Tresor-
raum hitte hineinkriechen konnen. Diese sehr zeitraubende und
kostspielige Arbeit wurde nicht zu Ende gefiihrt, sondern nach
einer total aufgewendeten Zeit von 20 h (Ausfithrende 17 h, Hilfs-
kraft 3 h) und einem Materialaushub von insgesamt 4,07 dm?
abgebrochen. Fiir ein Mannloch von 45 cm @ wire ein Aushub
von 27 dm® Material notwendig gewesen, sodass fiir den Ausbruch
des Ganzen (fiir einen einzelnen Einbrecher) rund 134 h oder 5'/2
Tage notig gewesen wiren. Das dafiir notwendige Hilfsmaterial und
Werkzeug wiirde ein Gewicht von rd. 4000 kg ausmachen, worunter
etwa 36 Flaschen Sauerstoff und 14 Flaschen Acetylen-Dissous.

Anschliessend an obige Aufbrennversuche wurden an der
Panzertiire noch zahlreiche Bohrversuche mit Rapidbohrern an ver-
schiedenen Stellen vorgenommen, die jedoch im grossen Ganzen
ebenfalls negative Resultate ergaben.

Abb. 2. Durchbrenn-Versuche der EMPA,
Wirkung nach 8 h 35 min Brenndauer.

MITTEILUNGEN.

Eidg. Technische Hochschule. Die E.T.H. hat folgenden
Herren die Doktorwiirde verliehen: a) der technischen Wissen-
schaften: ]acob Dahl, dipl. Ing.-Chem. aus Sandvika (Norwegen)
[Dissertation: Ueber das Bleichen von Sulfitzellstoff]; Curt F. Koll-
brunner, dipl. Bauing. aus Ziirich und Frauenfeld [Das Ausbeulen
des auf Druck beanspruchten freistehenden Winkels]; Anton Német,
dipl. Elektroing. aus Budapest [Untersuchung iiber Strukturinderung
der Kristalle im elektrischen Feld]; Conrad Roth, dipl. Forsting.
aus Kesswil (Thurgau) [Untersuchungen iiber den Wurzelbrand der
Fichte]; b) der Naturwissenschaften: Werner H. Fischer, dipl.
Naturwissenschafter aus Safenwil (Aargau) [Synthese des mono-
cyclischen Diterpenalkohols 1-(3-Cyclo-geranyl)-geraniol]; Hans
Waldmann, dipl. Naturwissenschafter aus Arbon (Thurgau) [Ueber
die Konstitution der Abietinsiure].

WETTBEWERBE.

Bebauungsplan der Stadt Chur. Unter den seit mindes-
tens 1. Januar 1933 in Chur niedergelassenen Fachleuten und den
auswirts wohnenden Stadtbiirgern erdffnet der Stadtrat einen Ideen-
wettbewerb fiir einen allgemeinen Bebauungsplan. Verlangt wird
ein Plan 1:5000, ein Baulinienplan 1:500 fiir die Altstadt, vier
Sonderdetailpldne 1:500 iiber Spezialaufgaben, wichtige Lings- und
Querprofile 1:2000, 1:200, 1:100, Erlduterungsbericht. Zur Pra-
miierung von drei bis fiinf Entwiirfen stehen 11000 Fr., fiir Ankdufe
2000 Fr. zur Verfiigung des Preisgerichts, dem angehoren: Stadtrat
Dr. F. Christoffel, die Architekten Prof. H. Bernoulli (Basel), N. Hart-
mann (St. Moritz) und K. Hippenmeier (Ziirich) und Ing. C. Jegher
(Ziirich), sowie Ing. ]. Danuser, Bauinspektor in Chur als Ersatzmann.
Anfragetermin ist der 30. Mai, Einlieferungstermin der 1. Oktober
1935. Die Unterlagen sind gegen 60 Fr. Hinterlage womdglich bis
zum 10. April vom Stadtbauamt Chur zu beziehen.

Flir den Text-Teil verantwortlich die REDAKTION:

CARL JEGHER, WERNER JEGHER, K.H. GROSSMANN.
Znschriften: An die Redaktion der S B Z, Ziirich, Dianastrasse 5 (Telephon 34507).

MITTEILUNGEN DER VEREINE.

8 I Ziircher Ingenieur- und Architekten-Verein.
1 8 P Protokoll der 6. Sitzung, 23. Januar 1935.

Das Protokoll der 4. Sitzung wird genehmigt, die Umirage
nicht beniitzt. Es folgt das Referat von Direktor E. Gy sel (Win-
terthur) iiber:

Moderne Triebwagen fiir Schienenverkehr.

Griinde und Bedingungen fiir die Entwicklung: Verkehrs-
riickgang, Automobilkonkurrenz, Vervollkommnung der Verbren-
nungskraftmotoren, Leichtstahl- und Leichtmetallbau, Schweiss-
technik. Erst handelte es sich darum, mit Hilfe von Leichttrieb-
wagen die Verkehrsmoglichkeiten auf Nebenbahnen zu verbesseri,
nachher auch fiir den schnellen Personenverkehr auf Hauptlinien
Triebwagen zu schaffen (Reisezeit- und Transportkosten-Vermin-
derung). Mit Schnelltriebwagenziigen weist die Eisenbahn die
schnellste Verkehrsmoglichkeit auf, da sich auf der Schiene auf
die Dauer und unabhidngig von der Witterung hohere Geschwin-
digkeiten mit grosserer Sicherheit erzielen lassen als auf der
Strasse.

Die Geschwindigkeiten der Leichttriecbwagen haben
die bei Dampfziigen iiblichen maximalen von 100—120 km/h fiir
die ndmlichen Streckenverhiltnisse betrdchtlich iiberschritten. So
sind der zwischen Hamburg und Berlin verkehrende fliegende
Hamburger'), der auf der Strecke Paris-Deauville verkehrende
Bugattiwagen®) und der Triebwagen der Union Pacific Railway®)
bei Motorleistungen, die unter 1000 PS, also erheblich unter denen
grosser Schnellzuglokomotiven liegen, imstande, mit 160—170 km/h
zu fahren. Die Gewichtsreduktion ist fiir solche Leicht-
ziige von grosster Bedeutung, weil sie gestattet, mit kleinerer An-
triebsleistung grossere Beschleunigungen und Geschwindigkeiten
zu erzielen. Das Gewicht pro Sitzplatz betrdgt bei solchen Trieb-
wagen 200 bis 700 kg gegeniiber mindestens 1000 kg beim Lokomo-
tivzug. — Anwendung von Luftreifen (Michelin'). — Wind-
schnittige Bauart — Die Frage, ob Alleinfahrer oder Zugs-
kompositionen oder untrennbare zwei- bis dreiteilige Wagenziige
muss durch die Betriebsverhéltnisse gelost werden.

Benzinmotoren von 100—200 PS bei Drehzahlen von
1000—3000 bilden die einfachste Kraftquelle (Feuersgefahr). Der
Dieselmotor wurde fiir Triebwagen eigens zur hochtourigen
und leistungsfihigen Antriebsmaschine entwickelt. Die Touren-
zahlen betragen bis 1500, die Leistungen bereits 600—800 PS.
Drehzahlregulierung bis auf ca. % der maximalen, bei ungefdlir
gleichbleibendem Drehmoment ist moglich. Die Dampf-
maschine wird mit einem automatisch wirkenden und voni
Dampfmotor aus gesteuerten Dampferzeuger beniitzt, speziell in
der Form der Doble-Dampfwagen®). Hochdruckdampf. Den vom
Fahrdraht gespeisten Elektromotor verwendet man zum
ersten Mal bei den fiir die schweizerischen Eisenbahnen im Bau
befindlichen Leichttriebwagen. In verschiedenen Lédndern sind
Akkumulatorentriecbwagen gebaut worden. — Kraftiiber-
tragung: elektrisch, mechanisch oder hydraulisch. Bei der
mechanischen ist die gewohnlichste Form das Automobilgetriebe,
fiir grossere Leistungen insbesondere das von der S.L. M. Winter-

1) ,SBZ* Bd. 100, S. 58*. 2) Bd. 102, S. 74. 3) Bd. 104, S. 11.
4 ,SBZ* Bd. 98, S. 109%, 241*; Bd. 99, S. 172; Bd. 100, S. 371; Bd. 101,
S. 108; Bd. 102, S. 98*. ©) ,SBZ* Bd. 104, S. 148.
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