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INHALT : Ein neuer Saurer-Diesel-Schnelldaufermotor. — Ideenwett-
bewerb fiir ein kantonales Verwaltungs-Gebdude mit Zentralbibliothek in
Luzern. — Die Aufwendungen der Schweizerischen Bundesbahnen fiir
ihre Anlagen und Ausriistung. — Versuche iiber wédrme- und schalltech-

Eidgenossische Technische Hochschule. Briicke iiber die Waal in Nijm-
wegen (Niederlande). Das neue Zementwerk Schinznach-Bad. Einbau von
Querfugendiibeln bei Betonstrassen. Die Staumauer Chambon an der
Romanche. Radfahrwege. Das Schicksal der Alpenstrassen-Initiative.

nisches Verhalten verschiedener Deckenkonstruktionen. — Mitteilungen : T. A.D. Aktion Luzern. — Literatur. — Sitzungs- und Vortrags-Kalender.
B d 107 Der S. . A. ist fiir den Inhalt des redaktionellen Teils seiner Vereinsorgane nicht verantwortlich. Nr 1 2
an Nachdruck von Text oder Abbildungen ist nur mit Zustimmung der Redaktion und nur mit genauer Quellenangabe gestattet. .

Abb. 13. Chrysler-Plymouthwagen mit eingebautem 6 Zyl.-Saurer-Diesel-Schnelldufer, Typ PD.

Ein neuer Saurer-Diesel-Schnellaufermotor.
Von AD. BRUDERLIN, konsult, Ing. und Automobil-Experte, Ziirich.

Seit der Beschreibung des Saurer-Fahrzeugdiesel-
Motors in dieser Zeitschrift (Band 95, Marz 1930), sind
sechs Jahre verflossen, wiahrend denen die Firma Saurer
unablassig bemiht war, ihre Motoren auf Grund der ge-
sammelten Erfahrungen und neuer, ideenreicher Erfindungen
zu verbessern.

Das Eindringen des Fahrzeugdieselmotors in den all-
gemeinen Automobilverkehr und seine weitestgehende Ver-
wendung im Lastwagenbetrieb hat dazu gefiihrt, dass heute
der Dieselmotor im Lastwagen zur Selbstverstindlichkeit
geworden ist, derart, dass der Benzinmotor fiir schwere
Fahrzeuge kaum noch in Betracht kommt. Die seinerzeit
von dieser Motorgattung erwarteten Vorteile sind im Ver-
lauf der letzten Jahre in hohem Masse durch den prak-
tischen Betrieb bestitigt worden und die Beftirchtungen
hinsichtlich eines grosseren Verschleisses gegeniiber dem
Vergasermotor sind nicht eingetreten, da die Erfabrung
zeigt, dass in Bezug auf die Betriebsdauer und Revisions-
zeiten der Fahrzeugdieselmotor nicht nur dem Benzinmotor
ebenbiirtig, sondern in den meisten Fillen diesem iiber-
legen ist. Der selbe Umstand ergab sich auch gegentiber
den Bedenken einer nicht einwandfreien rauch- und ge-
ruchlosen Verbrennung, die naturgemiss bei den ersten
Motoren noch Schwierigkeiten bereitete, heute indessen,
mit der Vervollkommnung der Motoren, geldst ist.

Hierzu hat in erster Linie die stindige Verbesserung
der Verbrennungskammer, samt der Art der Zufithrung der
Verbrennungsluft und des Brennstoffes in ausschlaggeben-
dem Masse beigetragen, liegt doch das wesentliche Problem
der Verbrennung in der Beherrschung der ungemein klei-
nen Zeiten, die fiir die Einftthrung des Brennstoffes, seine
Durchmischung mit der Verbrennungsluft, Ziindung und
Verbrennung zur Verfiigung stehen, dies umsomehr, je
hoher die Drehzahl steigt. In der Entwicklung ihrer Kon-
struktionen ist die Firma Saurer heute beim dritten Ver-
brennungssystem samt der dazu gehorigen besonderen Art
der Zufithrung des Brennstoffes und der Luft angelangt,
indem sie vom urspriinglichen Acro-Luftspeicher iiber die
Kreuzstrom-Verbrennungskammer zu dem in den Kolben
selbst verlegten Verbrennungsraum mit Doppelwirbelung
tibergegangen ist.

Abb. 14.

Fiuhrersitz mit Betdtigungsorganen.

Die stete Verbesserung der Automobilmotoren im
internationalen Automobilbau, die in den letzten Jahren
namentlich auf eine Steigerung der Drehzahl und des
Kompressionsverhiltnisses hingewirkt hat, hat auch den
Fahrzeugdieselmotor beeinflusst, womit er sich mehr und
mehr zum Schnelldufer entwickelt und seine Lastwagen-
Charakteristik gegen den leichteren, schnellaufenden Per-
sonenwagen-Motor hin verschiebt. Der in den folgenden
Abbildungen dargestellte Motor ist ein solcher moderner
Schnellaufer.

Es ist ein Sechszylinderviertaktmotor, Typ P D, mit
folgenden Abmessungen:

Bohrung 80,0 mm, Hub 120,0 mm, Zylinderzahl 6, Zylinder-
inhalt 3617,28 cm3, Motorleistung 74 PS. bei 3000 U/min,
Steuer-PS in der Schweiz 18,45.

Lings- und Querschnitt, Abb. 1 und 2, zeigen die
auffallend gedrungene Bauart des Motors, mit der sieben-
fachen Lagerung der ausgewuchteten Kurbelwelle auf Gleit-
lagern, wie dies bei modernen Automobilmotoren, deren
Drehzahlbereich zwischen 3000 und 4000 U/min liegt, @iblich
ist. Dabei ist die Auswechselbarkeit jeder einzelnen Zy-
linderlaufbiichse besonders erwdhnenswert, indem damit
einzelne Kolben und Laufbahnen je nach Bediirfnis ersetzt
werden kdnnen, ohne dass deshalb simtliche iibrigen Boh-
rungen nachgeschliffen und die Kolben ersetzt werden
miissen, wie dies bei den kompakten Blockkonstruktionen
notwendig wird, wenn aus irgend einem Grunde eine Boh-
rung nachgeschliffen werden muss — ein wichtiges prak-
tisches Konstruktionsdetail, wie es zur Zeit nur wenige
Automobilmotoren aufweisen.

Die Durchbildung des in den Kolben verlegten Kom-
pressionsraumes ist aus der Querschnittzeichnung und dem
Langsschnitt durch den ersten Zylinder erkennbar, wo der
Kolben in seiner hdchsten Lage im oberen Totpunkt
steht. Wie ersichtlich, wird die Verbrennungsluft um die
Kolbenmitte herum in einen engen, im Querschnitt eifér-
migen Raum hinein verdichtet, in dessen nach oben ge-
richtete Oeffnung die Einspritzdiise zentral hineinragt.
Der stark dimensionierte, wirmeaufnahmefihige, ausgehohlte
Kolbenboden vermag ausser der Kompressionswérme die Ver-
brennungsluft zusitzlich zu erhitzen, was die Selbstziindung
des Brennstoffluftgemisches bei der Einspritzung des Brenn-
stoffes ausserordentlich begiinstigt, wobei zufolge der zen-
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Abb. 5.
Saurer-Diesel-Fahrzeugmotoren.

Kipphebelsteuerung der griossern

tralen Lage der Brennstoffdiise der vernebelte Brennstoff
auf dem kiirzesten Wege zu den Sauerstoffmolekiilen ge-
langen kann.

Die vorliegende Gestaltung des Verbrennungsraumes
im Kolbenboden ist aus der, aus obiger Abb. 3 ersicht-
lichen Herzform entwickelt worden, wie sie dem Doppel-
wirbelungsverfahren von Saurer zu Grunde liegt, wobei
zufolge des abgeschirmten Einlassventiles beim Niedergang
des Kolbens die angesaugte Verbrennungsluft in eine
schraubenférmige Bewegung lings der Zylinderaxe gerit,
um dann wihrend des Verdichtungshubes in die beiden
schraubenférmigen Luftwirbel in der Verbrennungskammer
iberzugehen, womit eine Ausniitzung des Sauerstoifs der
Verbrennungsluft von annshernd go 9/, erreicht wird. Eine
ebenso bemerkenswerte Entwicklung hat die Anordnung
der Ventile und deren Steuerung erfahren.

Um die raumlich rotierende Wirbelbewegung der
Luft beim Ansaugen womdglich kontinuierlich zu gestalten,
sind im Zylinderkopf vier Ventile angeordnet, zwei Ein-
lass- und zwei Auspuffventile. Ihre Betitigung erfolgt, wie
Abb. 1 und 2 zeigen, mittels einer seitlich angeordneten
Nockenabwilzsteuerung, die iiber kugelig gelagerte, leichte,
hohle Stosstingelchen auf moglichst kurz und leicht ge-
haltene Kipphebel iiber dem Zylinderkopf fiihren, parallel
zur Lingsaxe des Motors, wie Abb. 6 und 7 zeigen. Damit
wurde ein Steuerungsantrieb mit einem Minimum an stdren-
den Massenkriften der hin- und hergehenden Massen er-
reicht, sowohl zufolge des geringen Gewichtes, als auch
der kurzen Kipphebel, im Gegensatz zu der aus Abb. 5
erkennbaren quergestellten Kipphebelsteuerung der lang-
samer laufenden Motoren.

Der Antrieb der Nockenwelle wird, wie bei modernen
Automobilmotoren iiblich, mittels einer gerduschlosen Kette
betitigt, wie aus dem Lingsschnitt und Abb. 8 ersichtlich.
Die Schmierung des Motors erfolgt mittels Zahnradpumpe,

Abb. 6. Vierventil-Kipphebelsteuerung, 1:4, —

Abb. 4. Diise u. abgeschirmtes Ventil.
(Abb. 3 bis 5 nach «Motor-Transports.)

Saurer-Diesel-Schnelldufer Typ PD. —

:g)’

\‘
\\
Abb. 3. Kolbenhthlung b "W

der grossern Saurer-Diesel-Fahrzeugmotoren mit Doppelwirbelung.

die unten in der Mitte des Oelsumpfes angeordnet ist, von
welcher aus zu jedem einzelnen Kurbelwellenlager Zweig-
leitungen fithren, wobei die Pleuelstangenlager durch Ka-
nile in der Kurbelwelle, von den Kurbelwellenlagern aus
geschmiert werden. Eine Zweigleitung fihrt zu den Kipp-
hebeln der Steuerung iiber dem Zylinderkopf.

Der #ussere Gesamtaufbau des Motors geht aus den
Abb. 8 bis 10 hervor. Abb. g zeigt die Anordnung der
Brennstoffpumpe mit den Brennstoffzuleitungen zu den
Diisen. Bemerkenswert ist dabei die ausserordentlich ein-
fache und praktische Anordnung der jederzeit leicht aus-
wechselbaren Brennstoffleitungsstiicke zwischen den Disen
und der Pumpe, wie sie auch aus der Querschnittszeich-
nung hervorgeht — ein sehr wichtiges Konstruktionsdetail.
Auspuff und Einlass, sowie der Ventilator- und Dynamo-
Antrieb sind aus den Abb. 8 bis 1o ersichtlich.

Eines der wichtigsten zusatzlichen Konstruktionsele-
mente ist der automatisch wirkende Spritzmomentregler,
wie er schematisch in Abb. 11 dargestellt ist, und dessen
Anbau am Motor Abb. 7 zeigt, wo er vor der Brennstoff-
Pumpe in der Mitte des Motors angeordnet ist. Bei Fahr-
zeugdieselmotoren mit grossem Drehzahlbereich ist es fdr
die Erhaltung eines ruhigen Ganges notwendig, den Beginn
der Brennstoffeinspritzung je nach der Drehzahl selbsttatig
vor- oder nachzustellen, da der Lenker eines Fahrzeuges
der oft zeitlich kurzen Drehzahlinderung des Motors und
der dazu notwendigen Einstellung des Spritzmomentes mit
einer Handregulierung nicht zu folgen vermag. Deshalb
ist fir die jederzeit korrekte Einstellung des Einspritzmo-
mentes ein auf den Antrieb der Brennstoffpumpe wirkender,
selbsttatiger hydraulischer Regler vorgesehen, dessen Wir-
kungsweise aus Abb. 11 wie folgt hervorgeht. Die aus
dem Hauptbrennstofftank 1 den Brennstoff nach der
Einspritzpumpe 2 f{érdernde Zahnradpumpe 3, die vom
Motor angetrieben wird, hat ein iber den Brennstoffbedarf

Abb. 11.

Schema des automatischen Spritzmomentreglers.
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Abb. 8. Ventilator- und Dynamo-Antrieb.

hinaus vergrossertes Fordervolumen, und liefert mit steigen-
der Drehzahl eine entsprechend steigende Brennstoffmenge
iber die Ausflussleitung 4 nach einem Servomotor 5 und
der Einspritzpumpe 2. Ein in die Brennstoffleitung 4 ein-
gebautes Drosselventil 6 bedingt den Oeldruck vor dem
federbelasteten Steuerkolben 7 des Servomotors. Bei stei-
gender Drehzahl des Motors steigt die Férdermenge der
Férderpumpe 3 und damit der Druck vor dem Drossel-
Ventil 6 und dem Steuerkolben 7. Dieser wird nach rechts
gegen den Federdruck hin bewegt und verstellt den Steuer-
schieber 8 des Servomotors nach rechts, wodurch der Servo-
Motorkolben 9 nach links bewegt wird, da der Steuerschie-
ber 8 die Zu- und Abflusskanile 1o und 11 des Servo-
Motors frei gibt.

Die Bewegung des Servomotorkolbens g9 nach links
wird auf eine Verstellmuffe 12 des Einspritzpumpenantrie-
bes 13 iibertragen und damit die Einspritzpumpenwelle 14
durch das links- und rechtsgingige Muffengewinde auf

.

Abb. 7. Vierventil-Kipphebelsteuerung und Spritzmomentregler des PD-Saurer-Diesel.

jenen Voreilwinkel verdreht, der dem Einspritzmoment
bei der vorhandenen Motordrehzahl entspricht. Durch die
Bewegung des Servokolbens nach links wird der Steuer-
schieber 8 wieder geschlossen und das Reguliersystem
bleibt nunmehr fir die vorhandene Drehzahl im Behar-
rungszustand. Steigt die Motordrebzahl noch mehr oder
sinkt sie wieder, so wird der Servokolben 9 entweder noch
mehr nach links oder wieder nach rechts hin bewegt, zu-
folge des steigenden oder sinkenden Forderpumpendruckes
auf den der federbelastete Steuerkolben 7 wirkt, dessen
Stellung seinerseits wiederum vom Feder- bezw. Forder-
pumpendruck abhingt.

Es gehort somit zu jeder Drehzahl des Motors eine
bestimmte Stellung des Servokolbens 9 und damit der Ver-
stellmuffe 12, die den Voreilwinkel der Einspritzpumpe be-
stimmt, womit die zwangldufige automatische Regulierung
des Einspritzmomentes ohne Zutun des Fahrzeuglenkers
gegeben ist. Der Ueberschuss an Regulierél wird in den
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Abb. 1. Lingsschnitt des Sechszylinder-Saurer-Diegel-Schnelliufers Typ PD. Masstab 1: 8. Abb. 2. Querschnitt.
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Haupttank zuriickbeférdert und der Servokolbendruck durch
das federbelastete Ventil 15 bestimmt. Die selbsttitige Re-
gulierung des Brennstoffeinspritzmomentes bei Fahrzeug-
Dieselmotoren ist ein ahnlicher Vorgang wie die automa-
tische Regulierung der Vorzindung bei den Vergaser-Auto-
mobilmotoren, die dort meistens durch einen Fliehkraft-
Regler betatigt wird, dessen Hubweg der Zindmoment-
Charakteristik des Motors angepasst ist.

Das Leistungsvermigen und der Bremnstoffverbrauch
des neuen PD-Saurer-Dieselschnelliufers geht aus den Dia-
grammen in Abb. 12 hervor. Die Maximalleistung betragt
74 PS bei 3000 U/min, entsprechend einer Literleistung
des Hubvolumens von 74/3,62 = 20,4 PS/l, was der heutigen
Literleistung eines modernen Automobilvergasermotors fiir
Personenwagen gleichkommt. Daraus geht hervor, dass der
Fahrzeugdieselmotor in der kurzen Zeit seines Bestehens
den Vergasermotor bereits eingeholt hat, abgesehen von
dem bedeutend giinstigeren Brennstoffverbrauch des Diesel-
Motors. Die Leistungskurve /V, in Funktion der Drehzahl
ist wie beim Vergasermotor anndhernd eine Gerade, sodass
beide Motorgattungen die gleiche Fahrzeugcharakteristik
aufweisen. Somit kann bei einer gegebenen Automobilkon-
struktion der Vergasermotor jederzeit durch einen gleich
dimensionierten Fahrzeugdiesel-Schnelldufer ersetzt werden,
ohne dass Abanderungen der Uebersetzungsverhiltnisse im
Wechselgetriebe oder in der Hinterachse erforderlich wéren.
Wie die Brennstoffverbrauchskurven in Abb. 12 zeigen,
liegen die Minima je nach Drehzahl zwischen 178 bis
195 g/PS /h bei rund etwa 3/, Teilbelastung. Bei niedri-
geren oder hdheren Belastungen steigt der Brennstoffver-
brauch gegen 210 bis 220 g/PS./h an.

Es ist hier immer wieder der fundamentale Unter-
schied gegeniiber dem Vergasermotor hervorzuheben, wo-
nach dieser bei Teilbelastungen einen Drosselverlust erleidet,
der umso grosser wird, je geringer die durch Drosselung
erzeugte Teilbelastung ist, indem beim Ansaugen der ge-
drosselten Luft die Unterdruckhubleistung als endgiltiger
Arbeitsverlust auftritt, was bei dem annihernd stets mit
voller Luftfiillung arbeitenden Dieselmotor nicht der Fall
ist. Dies hat zur Folge, dass bei Automobilen mit Fahr-
zeugdieselmotor der Brennstoffverbrauch pro 100 km Fahr-
leistung um einen bedeutenden Betrag unter jenem eines
gleichen mit einem Vergasermotor ausgeriisteten Fahrzeuges
liegt, abgesehen vom besseren Nutzeffekt des Dieselmotors.
Die Durchschnittsbelastung eines Personenautomobils, wih-
rend einer durchschnittlichen Jahresleistung von etwa
15000 bis 20000 km, ist gegeniiber der im Fahrzeug zur
Verfiigung stehenden Maximalleistung eine ausserordentlich
geringe, da die Jahresdurchschnittsgeschwindigkeit der
meisten Automobile kaum 35 km/h erreicht, entsprechend
einer mittleren Belastung des Motors von kaum !/4 Teil-
belastung. Die grosse Mehrzahl aller Automobile fahrt somit
jahraus jahrein mit verhiltnismissig stark gedrosseltem
Motor und es geht vom Jahresbrennstoffverbrauch ein
grosser Teil allein zufolge des Drosselverlustes verloren,

Abb. 9. PD-Saurer-Diesel-Schnelldufer, Brennstoffpumpenseite.

den man mit mindestens 25 bis 309/, einschitzen darf,
was beim Dieselmotor nicht der Fall ist.

Inwiefern sich dieser Vorteil bei Personenwagen mit
Fahrzeugdieselmotoren auswirkt, zeigen die Brennstoff- und
Fahrversuche mit einem in ein Chrysler-Plymouth -Per-
sonenautomobil eingebauten PD-Saurer-Diesel-Schnelldufer.
Das betreffende Fahrzeug ist aus Abb. 13 ersichtlich, die
Anordnung der Betitigungsorgane im Fiihrersitz aus Ab-
bildung 14. Alle Betitigungsorgane sind genau die selben,
wie bei einem mit Vergasermotor ausgeriisteten Wagen.
Anstatt auf die Gasdrossel wie beim Vergasermotor, wirkt
der Fussgashebel auf die Brennstoffpumpe des Dieselmo-
tors, von welchem Unterschied der Fahrzeuglenker nichts
verspiirt. Mit diesem Fahrzeug wurden am 30. und 31. Ok-
tober 1935 unter der offiziellen Kontrolle des Automobil-
Club der Schweiz Brennstoff- und Fahrversuche vorge-
nommen, wobei als Brennstoff ein handelsiibliches Gasol,
Marke ,Diesoleum* verwendet wurde, spez. Gewicht han-
delsiiblich 838 bis 845 bei 20° C. Die Brennstoffversuche
wurden auf drei Versuchstrecken:

I. Rapperswil-Schaffhausen = 68 km
II. Schaffhausen-Arbon 73 km
III. Arbon-Ziirich-Wollishofen 85,4 km

also insgesamt auf  226,4 km

durchgeftihrt, bei mittlern Fahrgeschwindigkeiten von 54,3
bis 52,7 und 46,5 km/h und trockener guter Fahrbahn.

Auf den Versuchstrecken I und II fuhr hinter dem
Dieselwagen ein gleiches Chrysler-Plymouthautomobil, aus-
gerilistet mit einem 2,79 1 Sechszylinder-Vergasermotor, der
somit ein um etwa 0,831 geringeres Hubvolumen aufwies
als der Saurer PD-Diesel, und dessen Benzinverbrauch
ebenso gemessen wurde. Das Totalgewicht des Diesel-
wagens betrug inklusive Insassen 2140 kg, das des Benzin-
wagens 1800 kg. Auf 100 km Fahrleistung umgerechnet
ergab sich folgender Brennstoffverbrauch:

7 I Brennstoffverbrauch [ Verhiltnis
Dieselwagen | Benzinwagen | Benzinwagen 1800 kg
mit Diesoleum | mit Benzin | bieselwagen 2140 kg
I i
Versuchstrecke I 8,2 1/ro0km | 13,5]/100km = g—: =165
13,4
Versuchstrecke I1 7,251/100km | 13,4 1/100 km =3 o = 1,85
Versuchstrecke III | 7,36 1/100 km - —

Wie aus obiger Aufstellung ersichtlich, bendtigte der
Benzinwagen trotz des geringern Gewichtes inbezug auf
den Mengenverbrauch fiir die selben Fahrstrecken etwa 65
bis 85°/, mehr Brennstoff, als der Dieselwagen.
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Abb. 10. PD-Saurer-Diesel-Schnelldufer, Ansaug- und Auspuffseite.

Da das spezifische Gewicht des Gasdls von 838 bis
845 hoher ist, als das des verwendeten Handelsbenzins
von 725 bis 730 (bei ungefihr den gleichen Heizwerten
pro kg) ergibt sich mit Riicksicht auf die Gesamtgewichte
der Wagen ein Verhiltnis der bei gleichen Fahrstrecken
pro t Wagengewicht verbrauchten Brennstoffgewichte von
im Mittel :

Benzinwagen 727,5 2140

=47 841,5 1800 1,75

Inbezug auf die effektiven Brennstoffkosten ergibt
sich, da zur Zeit bei uns das Benzin ab Tanksaule 43 Rp./I
kostet, das Gas6l durchschnittlich 29 Rp./l, ein Vergleichs-
faktor der Brennstoffkosten Benzin : Diesel, ohne Beriick-
sichtigung der verschiedenen Wagengewichte, von

Dieselwagen

Benzin
Diesel
und inbezug auf gleiche Wagentotalgewichte:
Brennstoffkosten Benzin 43

t Wagengewicht ~ Diesel — 17" 29
d. h. die Brennstoffkosten sind bei gleichen Fahrleistungen
beim Benzinwagen gegenwirtig 2,5 bezw. 3 mal so hoch,
als beim gleichen, mit dem hier besprochenen PD-Saurer-
Diesel-Schnelldufer ausgeriisteten Wagen.

Die mit dem Dieselpersonenwagen vorgenommenen
Beschleunigungsversuche auf ebener trockener Fahrbahn
ergaben die in den Diagrammen der Abb. 15 dargestellten
Beschleunigungswerte, wobei die Kurve A das Beschleu-
nigungsvermdgen des besetzten Wagens im direkten Gang,
d. h. ohne Zuhilfenahme einer Untersetzung des Wechsel-
getriebes darstellt, wibrend die Kurve B das Beschleuni-
gungsvermdgen mit allen drei zur Verfiigung stehenden
Giangen, wovon zwei im Wechselgetriebe untersetzt, kenn-
zeichnet. Wie ersichtlich, betrigt die maximale mittlere
Beschleunigung bei einer Geschwindigkeits-Steigerung
von o auf 20 km/h im ersten Gange etwa 2,31 m/sec?,
wihrend die mittlere Beschleunigung im direkten Gang
bei verschieden grossen Geschwindigkeitssteigerungen
zwischen 0,715 und 0,62 m/sec? schwankt, d. h. ziemlich
konstant bleibt.

Die Versuche iiber die Steigfihigkeit des Dieselwagens
ergaben bei dem vorhandenen Totalgewicht von 2140 kg:

Direkter (IIL.) Gang auf 79/, Steigung = 43 km/h

Brennstoffkosten:

4
=I)7‘2_;=2’5

2140
1800

=3

7|60/0 38 km/h
II. Gang 10,8/, 42 km/h
I. Gang 199, 22 km/h

Die Startversuche mit dem durch einen elektrischen
Anlasser angeworfenen Motor, jedoch ohne Vorheizung
mittels Gliihspirale, welche Vorrichtung hier fehlt, ergaben
folgende Startzeiten:
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Abb. 15. Beschleunigungs-Diagramme eines Chrysler-Plymouth-
Personenautomobils, ausgeriistet mit einem 6 Zylinder-
PD-Saurer-Diesel-Schnelldufer von 74 PSe bei 3000 U/min.

Motor Aussenluft Kiihlwasser _Startzeit
kalt 10,5°C 10,5°C 11,4 sec
(schlechter Startereingriff)
3 sec lang schwirzlicher
Auspuff, dann voll-
stindig klar
annihernd 1,6 sec
10,5°C 170C 2
kalt 15 7 rauchlos
etwas ange- 1,6 sec
- 10,5°C 24°C ’
warmt 15 4 rauchlos
. augenblicklich
angewarmt 10,5°C 00C
g 1S 4 Auspuff klar.
Bei den normalen Betriebstemperaturen zwischen

700 C und 9o°C des Kiihlwassers startete der Motor wie
bei 40°C augenblicklich und mit klarem Auspuff. Wih-
rend den Brennstoffpriifungsfahrten bei normaler Ueber-
landfahrt war bei allen Geschwindigkeiten zwischen 10
und 8o km/h und iber die gesamte Priifungstrecke von
226,4 km der Auspuff vollstindig klar. Der bei Lastwagen-
Dieselmotoren sich gelegentlich geltend machende siissliche
Geruch der Auspuffgase feblt beim PD-Saurer- Diesel-
Schnelldufer vollkommen. Der Motor erzeugt im Wagen
wihrend der Fahrt ein schwaches, regelmissiges Gerausch,
das fiir einen Dieselmotor ausserordentlich gering ist und
etwa verglichen werden kann mit dem Motorgerdusch hoch-
touriger europiischer Personenwagen.

Wie obige praktische Fahrcharakteristik auf Grund
der offiziellen Versuchsfahrten des Automobil-Club der
Schweiz zeigt, hat die Firma Saurer mit dem neuen PD-
Diesel-Schnelldufer in der Entwicklung der Fahrzeugdiesel-
maschinen einen weitern bedeutenden Schritt nach vorwirts
vollzogen. Konstruktion und Ausfithrung sind ein Muster-
beispiel schweizerischer Ingenieurarbeit.

Ideenwettbewerb fiir ein kantonales Verwaltungs-
Gebiude mit Zentralbibliothek in Luzern.

Wie aus dem Titel hervorgeht und den hier ver-
offentlichten Planen abzulesen ist, handelt es sich um ein
Gebidude mit recht unterschiedlichen Zweckbestimmungen :
der kantonalen und teilweise stidtischen Verwaltung ge-
horen an Statthalteramter und Obergericht, Untersuchungs-
rdume, Polizei und Gefangenenzellen; ferner war unterzu-
bringen die kantonale Brandversicherung, ein Post- und
Telegraphenamt, und schliesslich ein sehr umfangreicher
Raumkomplex: die aus Kantons- und Biirgerbibliothek ver-
einigte Zentralbibliothek mit Biichermagazin, Lesesaal und
{ibrigem Zubehor.

Teilnahmeberechtigt waren im Kanton Luzern heimat-
berechtigte oder seit 1. Januar 1934 niedergelassene Archi-
tekten, die dem S.I. A. oder dem B. S. A. angehéren. Als
Architekten amteten im Preisgericht Kantonsbaumeister
O. Balthasar und Armin Meili (Luzern), H. Leuzinger und
A. Oeschger (Zirich). Es lagen 34 Entwiirfe zur Prifung
vor, von denen nach drei Rundgingen noch neun in engste
Wahl kamen,
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