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Nr. 1

Probleme des Flugzeugantriebes in Gegenwart und Zukunft

Von Prof. Dr. J. ACKERET, E.T.H. Ziirich

In einem Vortrag, den ich am 25. Februar 1938 in Winter-
thur gehalten habe*), sind u. a. einige Betrachtungen und Resul-
tate erwdahnt worden, deren kurze Mitteilung auch unabhingig
vom iibrigen Inhalt fiir den einen oder andern von Interesse
sein kann.

A. Zur Thermodynamik der Oberflichenreibung.

Es ist bemerkenswert, dass der Arbeitsaufwand zum
Schleppen einer Fliche durchaus nicht das theoretische Mini-
mum der notwendigen Leistung darstellt, auch wenn in die
eigentlichen Reibungsvorginge nicht eingegriffen werden kann.

Wir betrachten eine parallel angestrdmte Platte, auf der
sich in bekannter Weise eine Grenzschicht ausbildet (Abb. 1).
Sie verldsst die Platte mit einer
Geschwindigkeitsverteilung, die wir >

(relativ zur Platte ruhend) dimen- < e
sionslos darstellen koénnen:

it (1) (Abstand) ;

d P

Jd — Grenzschichtdicke

Abb. 1. Grenzschicht an einer mit der Geschwindigkeit U bewegten
Platte. Rechts vergrossertes Geschwindigkeitsprofil

Aus dem Impulssatz folgt fiir den Widerstand (der Einfach-
heit wegen Inkompressibilitit angenommen):

P
W_—_gf (U — u) udy fir eine Plattenseite.
0

Die Schleppleistung, die z. B. eine Luftschraube abgeben
miisste, ist 2

)
L—W U:gUf(U;u)udy
0

Die verlangsamte Luft ist nun durch Reibung etwas er-
warmt worden. Es ist aber nicht etwa so, dass die Erwdrmung
dag Aequivalent der Schlepparbeit darstellt, diese ist vielmehr
grosser. Betrachten wir die Vorgédnge vom Standpunkt der
ruhenden Luft aus, dann sehen wir hinter der Platte einen
Nachlauf von erwiarmter Luft. Vom Nachlauf wird im Abstand
Y in jeder Sekunde ein Stiick von der Lénge

U — (U —u) = u erzeugt.
Deren kinetische Energie ist

)
K:_-()/zf (U —wu)2udy
0
Von der Schleppleistung ist dieser Betrag abzuziehen, um
die Wéiarmeerzeugung zu bekommen. Wir finden dafiir (in

mechanischem Mass) :
; 8 -

Q .-—.L—K:g,’zfudy[ZU(U—u) — (U—u)?]
0

=—/0/2 f (U2 —u) wdy

Das ist genau

Wir kénnen uns nun einen idealen Voririebsapparat vor-
stellen, bei dem ein mechanischer Nachlauf vermieden wird.
Man muB im Prinzip jeden Teil der Grenzschicht einzeln er-
fassen und auf die volle Geschwindigkeit U bringen. Thermo-

~ dynamisch bedeutet dies die Vermeidung aller makroskopischen

Bewegung im Nachlauf; nur der Anteil der Arbeit, der wirklich
irreversibel ist, ist unvermeidlich. Somit kann als Minimum
der mdglichen Vortriebsarbeit die Wéirmeleistung

b
Q — Q/2f (U2 — u?) udy
i

angegeben werden, was man nun sofort direkt bestédtigen kann
als notwendigen Leistungsaufwand zur Erzeugung der vollen
Geschwindigkeit U bei konstantem Druck, ausgehend vom
jeweiligen u.

Das Verhéltnis « — 7 =1— I gibt also ein Mass fiir
den Gewinn, den eine solche Detailerfassung der Grenzschicht
prinzipiell erméglichen wiirde.

. u Yy \1l/n
Fir das Potenzgesetz T = (?) (Abb. 2)
erhdlt man leicht:
n -2
o6 — ——
n 43

bezw. die Kurve Abb. 3.

B. Verwendung dicker Profile.

Es ist wohlbekannt, dass dicke Profile mehr Widerstand
ergeben als diinne. Heute sind Verhiltnisse von Dicke : Tiefe
von 12 bis 16Y/, gebrduchlich, hohere praktisch ausgeschlossen.
Abb. 4 zeigt den enormen Widerstandsanstieg mit zunehmender
Dicke. Woher kommt dies? Der Widerstand kann zerlegt wer-
den in einen Anteil von den tangentialen Oberfldchenkréften
herrithrend, und in einen von Normaldriicken abhédngend. Es
ist nun ganz sicher, dass bei sehr stumpfen Korpern dieser
zweite Teil den Mehrwiderstand ausmacht. Weniger eindeutig
ist die Beantwortung im Falle mittlerer Dicken (z. B. 25 bis
30 % ). Die Messungen ergeben aber, dass iiberwiegend Druck-
widerstand vorliegt. An der Hinterkante herrscht theoretisch
ein Druckanstieg bis zum vollen Staudruck, praktisch aber ist
nur ein Bruchteil dieses Anstieges da, mithin ein Widerstand
vorhanden. Der niedrige Druck stellt sich dadurch ein, dass die
Grenzschicht gegen die Hinterkante sich rasch verdickt, die
Stromung abdridngt und dadurch weniger umlenkt. Wenn es ge-
linge, die Grenzschicht vor Eintritt in die Druckanstiegzone
sehr diinn zu machen, so miisste eine bessere Anndherung an
die theoretische Kurve erfolgen. In der Tat beobachtet man bei
Vergrosserung der Grenzschichtdicke durch Rauhigkeit eine
weitere Verschlechterung (Abb. 5), durch Wegsaugen der Grenz-
schicht aber eine Verbesserung (Abb. 6).

Bei passender Ausbildung der Absaugeschlitze ist der fiir
die Absaugung nétige Unterdruck recht gering; die frither an-
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Abb. 2. Verschiedene
Exponenten des Geschwin-
digkeitsverteilungsgesetzes

*) Vergl. Bericht in
Bd. 111, S. 237 (30. April
1938). Red.

Abb. 3. Theoretische minimale Vor-
triebsarbeit fiir verschiedene Expo-
nenten der Geschwindigkeitsverteilung

Abb. 4. Zunahme des Profilwiderstandes
mit der Profildicke. Unten Druckverlauf
an einem dicken symmetrischen Profil
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Profiles fiir diinne und dicke Grenzschichten. s i o Nt
Nach Messungen von A. Gerber \\ \x ’%i‘% 0 4
gewandten primitiven Schlitzformen waren diesbeziiglich un- \.\h S 02 ]
glinstiger!). Eine weitere Losung wéire die Zufiihrung von kine- e el 1
tischer Energie in die Grenzschicht auf direktem Wege durch Ig Q*1072 A |
Gebldse. Man kann hier auf alte Gebldseformen (Mortier) zu- l é 3 i
riickgreifen, die bei Anbringen der heute moglichen Verbesse- Ig i ;
rungen durchaus brauchbare Wirkungsgrade liefern. Die Grenz- Ié. +—
schichtluft tritt radial in das Rad ein und ebenso aus, es ist also / 1 0
Durchlauf vorhanden. Das Rad teilt der Luft primédr Geschwin- I 4. i 2
digkeit mit; das ist in diesem Falle aber gerade erwiinscht. Die
Abmessungen wiirden erstaunlich klein (Abb. 7)2). l ‘ ‘ ’ { l 08

C. Besondere Verwendungen der Verstellschraube,

a) Zur Beschleunigung eines Gleitfluges. Beim Verlassen
der Hohe wird vom Flugzeugfithrer das Gas zurlickgenommen
und die Motoren werden auf Leerlauf gebracht. Die Flugbahn
erhédlt eine Neigung ¢ abwirts, wobei der Flugwiderstand W
durch die Bahnkomponente des Gewichtes G ausgeglichen wird.
Es ist G sin ¢ — W, sofern man die Propellerwirkung im Gleit-
flug vernachldssigen kann. Wiirde man in dieser Lage Vollgas
geben, so wiirde der Motor bei unverdnderter Schraubensteigung
durchbrennen. Falls es aber moglich ist, die Steigung stark zu
vergrossern, kann der Motor, mit Vollgasdrehmoment laufend,
auf normaler Drehzahl gehalten werden. Die Geschwindigkeit
nimmt dann enorme Betréige an. Der Propellerwirkungsgrad
ist bei hohen Steigungen noch recht gut, die Kiihlwirkung bei
den hohen Geschwindigkeiten mehr als ausreichend, sodass die
Kiihlerklappen fast geschlossen werden konnen. Das Kréftespiel
ergibt sich aus Abb. 8. Zur treibenden Komponente G sin ¢
kommt jetzt S, womit der infolge der hohen Geschwindigkeit
vergrosserte Widerstand iiberwunden werden kann. Abb. 9 zeigt
die zu erwartenden Verhidltnisse im Beispiel. Fiir verschiedene
Flugbahnneigungen ¢ sind die bei voller Leistung moglichen
stationdren Fluggeschwindigkeiten aufgetragen. In grosserer

) Ein ausfiihrlicher Bericht iiber Absaugungsversuche von Dipl. Ing.
Alfr. Gerber erscheint demnichst in den Mitteilungen des Institutes fiir
Aerodynamik E.T. H.

2) Diplomarbeit 1938 von H. Sprenger.
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Abb. 8. Krifte am Flug-
zeug im gewodhnlichen
Gleitflug a und im be-
schleunigten Gleitflug b

Abb. 7. Links oben Mortier-Geblise mit
radialem Durchlauf. Rechts Charakte-
ristiken des Mortier-Gebldses mit Beriick-
sichtigung der Diffusor-Verluste.

vy Druckziffer bezogen auf den Staudruck
der Umfangsgeschwindigkeit; ¢ Mengenziffer, bezogen auf Umfangs-
geschwindigkeit, Durchmesser und Breite des Rades. Zum Vergleich
gestrichelt die entsprechenden Kurven eines gebriuchlichen Zentrifugal-
Ventilators. Unten Mortier-Rad zur Beschleunigung der Tragfliigel-
grenzschichten, gezeichnet fiir ein dickes Profil von etwa 6 m Tiefe.

32 16 8 O

Abb. 6. Druckverlauf bei Absaugung mit verschiedener Absaugestirke.
Links oben Verlauf der Energie im Grenzschichtbereich nach dem Ab-
saugeschlitz. cp stellt die fiir die Absaugung benétigte Druckdifferenz
gegeniiber dem Druck ohne Absaugung in der Gegend des Absaugschlitzes
dar, bezogen auf die Gesamtenergie der stromenden Luft. c¢q ist ein Mass
fiir die Absaugemenge.

Flughohe gehen die Werte bis 800 km/h. Dazu ist zu sagen,
dass der Einfluss der Kompressibilitit schon spiirbar werden
diirfte, sodass vermutlich diese Werte etwas kleiner werden. In i
Wirklichkeit ist ferner ein stationdrer Flug der Kiirze des Weges
wegen nicht moglich, auch werden bald die dichteren Luft- {
schichten erreicht, in denen die Geschwindigkeit wieder zuriick- {
geht. Fiir die Fliegerabwehr ist allerdings die Sachlage bedenk-
lich genug (Abb. 10).

b) Zur Auslaufbremsung. Wird die Schraube nach kleinen )
Steigungen iiberdreht, so tritt eine scharfe Bremswirkung ein. |
Die Kurven Abb. 11 zeigen (dimensionslos) fiir verschiedene
Fluggeschwindigkeiten bei fester Drehzahl den Schubverlauf bei
verschiedenen Steigungen. Es ist, ausgehend vom Schnellflug,
eine Verdrehung von maximal 50° notig, die im praktischen Fall
sogleich nach dem Aufsetzen am Boden durchzufiihren ist. Der |
Drehsinn der Schraube bleibt dabei unverdndert. Es ist bei- (
spielsweise eine Verkiirzung des Auslaufweges auf weniger als |
die Hilfte moglich, die Verzogerung erfolgt (ohne héohere Be- §
anspruchung der Radbremsen) als bei einem sehr scharf ge-
bremsten Auto (Abb. 12). Zur praktischen Verwirklichung
dieser fiir unser Geldnde sehr wertvollen Moglichkeit sind
allerdings noch eine Menge von Fragen zu kldren, wie Steuer-
barkeit am Boden, Verhinderung falscher Bedienung in der Luft
usw. Elektrische Verstellbetdtigung scheint kaum moglich, da

—> Vkm/h
100 200 300 400 500 600 700 800

0°

Abb. 9. Geschwindigkeiten im beschleunigten ”’.; ,9'&)
Gleitflug mit verschiedenen Neigungen und in % %,
verschiedenen Flughdhen 2 a"z i
b/
i Hkm

2 4 6 8 lo 2 4 16 18 20 22 za km
Abb. 10. Beispiel eines beschleunigten Gleitfluges
von der Landesgrenze weg
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Abb. 11. Schubkurven einer Verstellschraube bei verschiedenen
Fluggeschwindigkeit
Umfangsgeschwindigkeit
ks — Schubziffer bezogen auf Propellerkreisfliche und Staudruck der
Umfangsgeschwindigkeit

Blatteinstellungen 2 = Fortschrittsgrad —

sehr grosse Leistung fiir kurze Zeit noétig wird; hydraulische ist
vorzuziehen. Escher Wyss habentneuerdings eine sehr elegante
hydraulische Nabenkonstruktion herausgebracht, die grosse Ver-
stellwinkel ermdoglicht (Abb. 13, Seite 5).

D. Gasturbinen im Flugzeug?

Die Gasturbine findet heute schon Anwendung zur Aus-
niitzung der Abgase von Flugmotoren und zum Antrieb von
Aufladegebldsen. Es erhebt sich die Frage, ob ein direkter
Gasturbinenantrieb ganz ohne Kolbenmaschine denkbar ist. Es
ist klar, dass man die Gasturbine erst am Boden, ohne Riicksicht
auf Baugewicht usw. realisieren wird; die Verwendung im Flug-
zeug bietet eine Reihe von Sonderschwierigkeiten. Anderseits
ist eben im Flugzeug heute schon ein Teil des Gasturbinen-
prozesses verwirklicht. Im allgemeinen hélt man das Gas-
turbinenproblem fiir eine Materialangelegenheit — ich mdchte
zeigen, dass es ebensosehr eine aerodynamische ist. Betrachten
wir die Entropiediagramme einfacher Gleichdruck-Gasturbinen-
prozesse, so ergeben sich bei Annahme der heute dusserstenfalls
denkbaren, aber nicht unmdglichen Temperaturen und von

YuR
lP/: Skg
-20°--1000 YR
Blaftstellung @ | <//
-16%- -800 /) (S|
| __——Fremsschub S
rop. Brems
= HOE I
-8%--400
-4°--200 R
9 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100 10 Vim/h
Stillstand  mit 3 Stillstand  ohne
7] =
Bremspropeller ;l_/g]i;h;?f L5 Bremsprapeller
Auis‘em’n =025 ' =025
= et gt
100 We
'En‘;; 115 km/h 0 150 200 250 Weg Spi 300m

eGP N

Abb. 12. Bremsschub eines Verstellpropellers; unten Auslaufweg
mit Radbremsen allein und mit zusétzlicher Wirkung durch
Propellerbremsung

Regeneration, d. h. Wiarmeaustausch zwischen den die Turbine
verlassenden Abgasen und der aus dem Kompressor stromenden
Verbrennungsluft sehr giinstig wirken. In Abb. 14 rechts ist
fiir die gleichen Temperaturgrenzen und ein etwas geringeres
Druckverhiltnis verlustlose Regeneration angenommen. Selbst-
verstdndlich sind hier umso grossere Verluste in Kauf zu neh-
men, je leichter und gedringter der Regenerator gebaut ist. Be-
merkenswert ist, dass die Turbinenverluste durch geringeren
Wirmeaufwand teilweise kompensiert werden. Wie man leicht
nachrechnet, gilt fiir den Wirkungsgrad des Gasturbinen-
prozesses mit vollkommener Regeneration fiir den Wirkungs-
grad:

1 Tmin
Ne MK Tmnx
wo 7,, nx adiabatische Wirkungsgrade von Turbine und Kom-
pressor darstellen und ¢ das Temperaturverhiltnis der adiaba-
tischen Kompression. Bei verlustloser Regeneration ist 4 — 1
glinstig, d. h. aber geringes Druckverhiltnis, fiir den Grenzfall
N —mnrg=1 erhdlt man dann interessanterweise genau den
Carnot’schenjWirkungsgrad.

Eso ist fraglich, ob die naturgemaiss mit grosser Oberflidche
auszustattenden Regeneratoren gewichtlich fiir das Flugzeug
iiberhaupt in Betracht kommen. Fiir Landanlagen ist aber in
Zukunft zweifellos Regeneration das gegebene Mittel zur Wir-
kungsgradsteigerung ohne iiberméssige Temperaturen. In der
fiir uns also zunichst massgebenden Abb. 14 links ist der Wir-
kungsgrad zu 32,6 % errechnet (Tmin ist in grosser Flughohe

7=1— >

guten Kompressor- und Turbinenwirkungsgraden sehr be- sehr gilinstig). Praktisch wéren wohl etwa 30 % erreichbar.
stechende Wirkungsgrade (Abb. 14), Insbesondere wiirde Gelingt es, Kompressoren mit 85 7% (bezogen auf Adiabate) und
10001°K 1000°K 727°C E2C; 1000°K 727°C
700
Mit Regeneration
g M09
00 Nrurs™99
500
wot e 7/ 7065°K
600 p597°K
2001 l
C, )
400 36/8°K C_u ,7% 7
) anlage = 326 % Q0058 [ T ~527% 7 5 30
T]Anlage' 2,7 7o Dot /g
Brennkammer
0 Regeneralor
101100 %
200 7]9-1%
~100
05195 Post 10
-200 1 5
7]@ 2% o7
t
X Lap — 1 m
’ —> S 4 —> S 00 o 02 03 04 05 6 Y X

Abb. 14. Entropiediagramme fiir Gasturbinenprozesse mit und ohne Regeneration

Abb. 15 (rechts).

Wirkungsgrade, bezw. Verluste von Tragfliigelbeschaufelungen.

@ = Vo=
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Abb. 16. Widerstandswerte ebener Platten in Funktion der
Reynolds’schen Zahlen

Turbinen mit 90 % zu schaffen? Der wesentliche Fortschritt
muss hier auf Kosten des Baugewichtes geschehen; es miissen
nédmlich trotz des relativ geringen Wéirmegefilles sehr viele
Stufen angewendet werden, um eine Schaufelung zu bekommen,
die ohme grosse Kriimmungen verlduft. Eine Betrachtung der
Verluste in Tragfliigelschaufelgittern zeigt, dass die Schaufel-
verluste allein recht gute Wirkungsgrade bedingen. Betrachtet
man némlich die Geschwindigkeits- und Kriftediagramme
Abb. 15, so konnen die Stufenwirkungsgrade in Teilen des auf-
gewendeten Stufengefilles mit guter Ndherung dargestellt wer-
den durch

1 1
N = —
1= Ctg (2, — 0,) T O (B — 03)
c c
wo t i e t it
g 0, Ca, g 0; Cas
und ¢ — CT”‘ bedeuten.
Ist etwa g9, — 9, — 0, so kann der Verlust durch
i ) w2y
=1— 12 — 1 - = -
s rzw@lrp+tp( -+ )
2Cy

approximiert werden, wo y — ist.
3

4 ist ein Minimum fiir ggp — V%ﬂ

Damit wird dmin = 49 @opt-

Zieht man Gleitzahlen tg ¢ von 2 %, in gilinstigen Fillen
(kleine Schaufelkriimmungen) von 1 % in Betracht, so ergeben
sich Radwirkungsgrade von weit iiber 90 %. Sorgfiltige Detail-
konstruktion der Dichtungen, Lager usw. sollten es ermdglichen,
im Gesamtwirkungsgrad auch bei kleineren Einheiten 90 %
nicht zu unterschreiten. Man darf daran erinnern, dass die
eigentlichen Radwirkungsgrade bei Kaplanturbinen 96 bis 98 7%
erreichen, und ferner, dass die Reibungsverhéltnisse an Schau-
feln auch bei kleinen Reynolds’schen Zahlen durchaus nicht
schlechter zu sein brauchen als bei sehr grossen. Ziehen wir
nidmlich die Abb. 16 heran, so ergibt sich folgendes: Bei diinnen,
schwach belasteten Profilen, die sich #hnlich wie ebene Platten
verhalten, gibt es ein Minimum des Widerstandes in der Gegend,
wo die laminare Schicht gerade bis zur Profilhinterkante reicht.
Da Druckabfall herrscht, ist es durchaus nicht ausgeschlossen,
bei wenig Schaufelkriimmung den laminaren Stromungszustand
auch zu hoheren Reynolds’schen Zahlen zu erstrecken; man
kdme dann auf dusserst giinstige Werte. Heute liegen bereits
Versuche vor, die fiir glatte Platten bei beschleunigter Stro-
mung dieses Verhalten zeigen. Dabei ist zu beachten, dass der
Reibungswiderstand stark vom Turbulenzgrad des anstromen-
den Gases abhidngt. Dieser kann bei grosser Schnelliufigkeit
des Laufrades aussergewohnlich niedrig sein. Gewiss ist noch
eine Unmenge Arbeit zu leisten bis zur Schaffung einer betriebs-
brauchbaren Flugzeuggasturbine. Verniinftigerweise sollten die
gewichtlichen Anforderungen anfinglich nicht zu weit gespannt
werden. Es ist dann moglich, sowohl festigkeitsméssig als auch
stromungstechnisch gute Formen zu verwirklichen. Dass die
Werkstatt-Technik fiir diese Turbinen in Bezug auf Ausfiih-
rungsprézision, Oberflichengldtte, Materialkontrolle usw. nicht
hinter dem im Motorenbau iiblichen Standard zuriickstehen soll,
ist wohl selbstverstédndlich. Es ist aber daran zu erinnern, dass
der heutige Dampf- und Gasturbinenbau z. T. noch recht weit
von dieser Genauigkeit entfernt ist. Abb. 17 zeigt, dass (ver-
hdltnisméssig gerechnet!) die heutige Kaplanturbine einen un-
vergleichlich hoheren Feinheitsgrad erreicht hat als eine normale
Dampfturbine. Alle Spiele sind relativ kleiner, alle Oberfldchen
glatter, Unregelmissigkeiten in der Anstromung weit geringer.
Es darf eben nicht vorkommen, dass das stromende Gas
Schaufelschnitte vorfindet wie in Abb. 17 rechts unten. Die
Entwicklung der Flugzeuge wird in absehbarer Zeit sehr starke
Triebwerke notig machen, die auch in grosseren Hohen noch
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Abb. 17. Vergleich der Ausfiihrungsfeinheit von Kaplan-Turbinen (oben)
und Dampfturbinen (unten). Auch bei sehr guten Konstruktionen (rechts)
gibt es Schnitte, wo die Dampfstromung sehr ungilinstig sein muss

die volle Leistung hergeben sollen. Die Turbine wird hier ein-
mal eine Umwélzung bringen koénnen und durch ihre Gerdusch-
losigkeit, ruhigen Lauf (der u. a. auch die Verwendung ge-
schweisster hohler Propeller ermoglicht) auch den Komfort der
Luftreise erhdhen.

Die Normung der im Hochbau verwendeten

Baustoffe
Von Dipl. Ing. P. HALLER, Abteilungschef der EMPA, Ziirich

Die stédrkere Ausniitzung der Baustoffe und die Verwendung
neuartiger Baumaterialien im Hochbau haben oft zu Schaden-
bildungen infolge ungeniigender Stoffkenntnis und unsachgemés-
sen Verarbeitens gefiihrt (zu geringe Schallisolation, Rissbildungen
in Zwischenwidnden und Decken, Schwitzwasserbildungen). Mit
der letzten starken Bauentwicklung konnte die Materialforschung
nicht Schritt halten; erst mussten Schdden merkbar und Erfah-
rungen gesammelt werden, ehe die Notwendigkeit eines einge-
henden Studiums des Materials und seiner Beziehungen zum
Bauwerk eingesehen wurde.

In der heutigen Zeit scharfen Wirtschaftskampfes werden
Unternehmungen (nicht selten mit Offentlichen Geldern) ge-
griindet, um neue Baustoffe zu erzeugen, deren Eigenarten und
«Kinderkrankheiten» nicht oder nur wenig bekannt sind, und
die in erster Linie dem Verbraucher die Sammlung der Er-
fahrungen iiberlassen. Vor der Anwendung werden dann die
neuen Baustoffe nicht oder nur ungeniligend gepriift, dessen-
ungeachtet wird in Reklameschriften allen Eigenschaften des
Produkts in unverantwortlicher Weise das Pradikat «vorziiglich»
zugelegt; muss doch der Baustoff gegeniiber den Konkurrenz-
produkten in giinstigstem Licht erscheinen. Die bestehenden S.1. A..-
Vorschriften sind zu wenig umfassend und der EMPA fehlen die
gesetzlichen Unterlagen, um zum Schutze der Bauenden die not-
wendigen Priifungen zu verlangen, nach deren Ergebnissen ein
Material nach jeder Richtung bewertet und an den richtigen
Platz gestellt werden konnte. Die bestehende Liicke muss durch
die Schaffung neuer Normen fiir die im Hochbau zur Verwen-
dung gelangenden Baustoffe ausgefiillt werden. Es ist ein Gebot
der Stunde, dass die Vorarbeiten dazu unverziiglich aufgenommen
werden, damit wiederum Ordnung in den Baustoffmarkt gebracht
wird. Die neuen Normen sollen bewidhrten Baumaterialien den
notwendigen Schutz gewédhren, aber auch neuen, iiber einen tech-
nischen oder wirtschaftlichen Fortschritt sich ausweisenden Bau-
stoffen soll die Einfithrung in die Praxis erleichtert werden, wenn
sie neue Bauaufgaben zu losen ermdoglichen.

Normvorschriften erzeugen einen gesunden Wettbewerb und
Giiteverbesserungen sind nachgewiesenermassen die Folge. Ein-
zelne Kategorien von Baustoffen werden normalisiert, sobald
Phantasienamen die Gilite nicht mehr ersetzen konnen, d. h. so-
bald die Baustoffe ihrem wirklichen Wert entsprechend gehandelt
werden. Die den Markt wirtschaftlich belastende Vielgestaltig-
keit an Mauersteinen, Deckenhohlkorpern, Wandplatten usw.
konnte ohne Einbusse an Anpassungsvermogen zugunsten einer
Verbilligung vermindert werden.

Die nachfolgenden Ausfithrungen wollen einen Ueberblick
geben iiber die Probleme, wie sie sich bei der Inangriffnahme
der Aufgabe stellen werden.
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