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Abb. 1.

Flacheisen selbstdndig grosse und komplizierte Maschinen her-
zustellen und Sonderkonstruktionen auszufiihren, wodurch seine
Konkurrenzfiahigkeit bedeutend gehoben wird.

Neben der schon erwdhnten Reparatur von Gusstiicken durch
Lichtbogenschweissung hat die Verbreitung der Schweisskon-
struktionen iiberhaupt die Reparaturarbeiten wesentlich verein-
facht. So werden z. B. im Eisenbahnoberbau Geleise, Kreuzungen
und Weichenzungen durch Materialauftragungen wieder ge-
brauchsfihig gemacht. Im landwirtschaftlichen Maschinenbau
wirkt sich die Schweissung dahin aus, dass fast alle Reparaturen
von den in den ldndlichen Gegenden ansédssigen Handwerkern
ausgefiihrt werden konnen, was fiir diese eine Verdienstmog-
lichkeit und fiir den Landwirt eine Zeitersparnis bedeutet. Dabei
hilft noch wesentlich mit, dass auch Tempergussteile mit diesem
Verfahren repariert werden konnen.

Da kaum ein Gebiet des Maschinen-, Apparate- und Eisen-
hochbaues von der elektrischen Lichtbogenschweissung unberiihrt
blieb, eriibrigt es sich, auf ihre weite Verbreitung noch besonders
hinzuweisen.

Die wichtigsten Priifverfahren in der Schweisstechnik sind
die Aufnahme von Rontgenbildern, die magnetische Kontrolle,
die Entnahme von Proben, die Dichtigkeitsprobe (wo das Stiick
diese erméglicht) und vor allem die dauernde Ueberwachung der
Schweisser wiahrend der Ausfiihrung. Die «Sécheron»-Schweiss-
mitteilungen vom Dezember 1939 illustrieren die obenstehenden
Ausfiihrungen nach vielen Seiten. E. H.

MITTEILUNGEN

Bewertung von Staubsaugern. Im «Bulletin SEV» 1939, Nr. 20
empfiehlt die Materialpriifanstalt des SEV, vor Kauf eines Staub-
saugers vom Verkédufer Einsicht in ihren Priifbericht zu ver-
langen. Gewiss ein guter Rat, sofern der Bericht so abgefasst
ist, dass der Laie (die Hausfrau) merkt, worauf es ankommt.
Wie ein Staubsauger beschaffen sein muss, um aus einem
schmutzigen Teppich unter geringem kWh-Aufwand eine grosse
Menge Staub zu ziehen, ist eine Frage, die offenbar den Fach-
leuten immer noch Kopfzerbrechen macht. Die 1 c¢. verdffent-
lichten (abfallenden) Gebldsecharakteristiken (erzeugtes Vakuum
p [mm H, O] iiber geférderter Luftmenge @ [l;s]) der im Haus-
halt gebrauchten Staubsaugerarten (Wagen-, Topf- und Hand-
apparate) helfen nichts, solange der Bereich nicht bezeichnet
ist, in den auf diesen Kurven der Betriebspunkt fallen wird. Dieser
ist der Schnittpunkt der Gebldse- mit der (ansteigenden) «Ge-
webecharakteristik», die in Funktion des durch den Teppich oder
dergl. geleiteten Luftstroms @ das hierzu erforderliche Vakuum
p angibt. Je dichter der Teppich, d. h. je steiler seine Charak-
teristik, desto mehr verschiebt sich der Betriebspunkt in Rich-
tung kleinerer Luftforderung . Bei Kenntnis der iiblichen
Gewebecharakteristiken liesse sich demnach beurteilen, welche
von zwei Gebldsecharakteristiken im Mittel die grosseren Luft-
mengen liefern. Worauf es bei gegebenem Leistungsverbrauch
augenscheinlich ankommt, ist eine die aufgesetzte Saugdffnung
umgebende moglichst ausgedehnte Zone des Teppichs, in der die
Luftgeschwindigkeit gross genug ist, Staubpartikel mitzureissen.
Mit der Geschwindigkeit im Saugquerschnitt F, also, bei gege-
benem F, mit @ wird diese «Wirkungszone» wachsen. IThre experi-
mentelle Bestimmung erscheint moglich. Die Hausfrau wird es
freilich einfacher finden, den Staubsack zu entleeren und seinen
Inhalt zu wigen. Das wére wohl in der Tat, bei reproduzier-
barem Anfangszustand des staubigen Teppichs, das einleuch-
tendste Priifverfahren.

Englische Schmalspurlokomotiven grosser Leistung. Fiir die
1400 km lange Kenya-Uganda Bahn (Mombasa-Nairobi-Kampala),
die eine Spurweite von nur 1000 mm aufweist, baute nach «Rail-
way Gazette» vom 21. Juli 1939 Beyer, Peacok & Co Ltd, Man-
chester, sechs bemerkenswerte Garratt-Gelenklokomotiven der
Achsanordnung 2D2-2D2, Abb. 1. Beziiglich Leistungsfidhigkeit

Garratt-Gelenklokomotive fiir Meterspur und Rmin 8 m der Kenya-Uganda Bahn, Gesamtradstand 26,80 m

(Phot. «Railway Gaz.»)

iibertreffen sie selbst viele europédische Normalspurlokomotiven,
wie aus nachstehenden Hauptdaten hervorgeht:

Gewicht 189t Zylinderdurchmesser 406,4 mm
Zugkraft max. 21t Zylinderhub 660,42 mm
Wasservorrat 27,5t Kolbenschieberd’'m. 228,61 mm
Kohlevorrat 125t Kolbenschieberhub 127 mm
Rostfldche 45 m? Triebraddurchm. 1371,6 mm
Heizfldche 187 m® Triebachsdruck 12t
feuerbestr. Heizflache 23,5 m® Totaler Radstand 26 797 mm
Kesseldruck 15,46 kg/cm?  Siederohrlédnge 3788 mm

Der der Bauart eigene kurze, im Durchmesser 1981 mm
messende Kessel ruht in nach unten gedffneten halbkugelférmigen
Drehpfannen auf den beiden Triebgestellen und greift mit seinem
grossen, selbstentleerenden Aschenkasten zwischen die Trieb-
gestelle hinab. Diese tragen die Wasser- und Kohlenvorréte. Die
ilber den &usseren Laufgestellmitten liegenden Zweizylinder-
dampfmaschinen mit Kolbenschieber treiben auf die dritte Trieb-
achse. Trotz der kleinen Spur ist Innenrahmen vorgesehen und
der 10668 mm lange, gewalzte Barrenrahmen mit 101 mm Dicke
entsprechend stark ausgefiithrt worden. Um der Maschine das
Durchfahren von Kurven von 84 m Radius zu ermdoglichen, haben
alle vier Laufgestelle Seitenspiel und Riickstellfedern. Ferner
weist beidseitig je die erste Triebachse hinter dem Zylinder
keinen Spurkranz auf. Die Lokomotive wird also durch die 1.,
3., 5. und 7. Laufachse und die 2., 4., 5. und 7. Triebachse ge-
fiihrt, von denen die 4. und 7. Triebachse voraussichtlich innen
anlaufen. Die ohne Spurkranz ausgefiihrte Achse belastet seit-
lich die benachbarten anlaufenden Achsen sehr stark, was grund-
sdtzlich durch seitenverschiebliche Anordnung behoben werden
konnte, sofern nicht die enge Spur hindernd im Wege stiinde.

Chemische Bodenverfestigung. Bei dem Verfestigungs- und
Abdichtungsverfahren nach Dr. Joosten werden mit Hiilfe von
Spritzrohren und Pumpen in den zu behandelnden sandigen
Boden nacheinander zwei chemische Losungen eingepresst, deren
Vereinigung zu einem Kieselsdure-Gel ohne Abbindefrist eine
sandsteinartige Verkittung der Sandkorner bewirkt. In den seit
Einfiihrung des Verfahrens verstrichenen 13 Jahren ist ein Nach-
lassen der Festigkeit so behandelter Bdden anscheinend nicht
beobachtet worden. In der «Siemens Z.» 1940, H. 1 erwidhnt
H. Weber mehrere in deutsch-englischer Zusammenarbeit fiir die
Central London Railway durchgefiihrte Verfestigungen. So bei
der Untertunnelung von Fliissen. Der dabei praktizierte Schild-
vortrieb unter Druckluft erheischt eine gehorige Ueberdeckung
des Schildes durch festen Boden. Statt durch Tieferlegung des
Tunnels wurde dies durch chemische Verfestigung der Flussohle
an der Kreuzungstelle erreicht, wobei die Spritzrohre grossten-
teils von einem Ponton aus gerammt wurden. Unter dem Schutz
der verfestigten Decke ging der Vortrieb sicher von statten.
Beim Unterfahren von Ufermauern und Pfeilern waren Setzungen
infolge Lockerung des Bodens vor dem Schild zu beflirchten.
Um dem zuvorzukommen, wurde in den Schild ein zweiter von
geringerem Durchmesser eingesetzt. Dieser kleine Schild wurde
zunidchst vorgetrieben; durch Locher in seiner eisernen Wan-
dung wurden (immer unter Druck!) Spritzrohre nach aussen ge-
rammt und unter dem Bauwerk eine Bodenkappe verfestigt, die
der grosse Schild sodann anstandslos unterfahren konnte.

Eisenarme Behiilter fiir fliissige Brennstoffe. Die gegen-
wirtige Verknappung von Stahl und Eisen hat wohl den An-
stoss gegeben zur Konstruktion von eisenarmen Brennstoff-
behiltern mit hydraulischem Druckausgleich, eine Erfindung des
Stadtingenieurs von Venedig, Eugenio Miozzi, iiber die «Le Génie
Civil» vom 30. Dez. 1939 berichtet. Abb. 2 stellt schematisch einen
derartigen Benzinbehélter dar, wovon in Italien bereits eine An-
zahl mit grossem Fassungsvermogen erstellt oder noch im Bau
begriffen ist. In einem &usseren Reservoir aus Backsteinmauer-
werk J ist der eigentliche Brennstoffbehilter G gewdlbeartig
ebenfalls aus Backsteinen eingemauert. Der Brennstoff wird
durch das Rohr a eingefiihrt oder entnommen, und er schwimmt
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auf dem Wasser, das den untern Teil des Behdlters ausfiillt. Bei
Brennstoffzufuhr wird ein Teil des Wassers aus G durch das
Rohr t in ein seitliches Reser-
voir V verdrdngt, dessen Was-
serstand durch einen Ueber-
lauf einerseits und durch ein
Schwimmerventil beim Wasser-
zulauf andererseits konstant
gehalten wird, sodass der
Brennstoff unter unveridnder-
lichem Druck steht und nicht
verdampfen kann. Indem auch
das dussere Reservoir mit
Wasser gefiillt wird, bis zu dem hoheren Niveau n, steht der
Brennstoffbehdlter immer unter einem #Husseren Ueberdruck
Darum kann bei Undichtheiten kein Brennstoff nach aussen
sondern nur Wasser nach innen gelangen, und es hat dies dann
zur Folge, dass der Wasserstand n sich absenkt und beim seit-
lichen Reservoir V stets Wasser iiberfliesst, womit dieser Zustand
sofort erkannt werden kann. Brennstoffverluste infolge Ausdeh-
nung bei steigender Temperatur konnen keine eintreten, da nur
der Wasserspiegel in G sich verschiebt. Nach Berechnungen
konnte man bei dieser Bauweise mit 2 kg Eisen pro 1 m3 Fas-
sungsvermogen fiir Brennstoff auskommen; mangels Erfahrung
ist man bei den Erstausfiihrungen aus Sicherheitsgriinden bis
auf 7 kg pro 1 m? Brennstoffraum gegangen. Alle bisher gebauten
Behiélter dieser Art sind ganz in den Boden eingelassen und ihr
Preis ist ungefihr gleich wie der der metallenen Freiluftbehélter.

Stadtsanierung in Lugano. Ein Problem, das schon fiir viele
Altstadtquartiere in mehr oder weniger gliicklicher Weise geldst
werden musste, nimlich heutigen Wohnanforderungen nicht mehr
geniligende Althduser durch Neubauten bei gleichzeitiger Erwei-
terung der Strassen zu ersetzen, gelangt nach «Hoch- und Tief-
bau» (Nr.11, 1940) im 4&ltesten Baugebiet Luganos, genannt
«Sassello», zur Realisierung. Nach langen Vorarbeiten, die mit
Riicksicht auf schwierige Expropriationsverhiltnisse, sogar zu
gewissen Ausnahmegesetzen fithrten, wurde die ad hoc gebil-
dete «Societd Anonima per le Costruzioni di Sassellas mit der
Sanierungsaktion betraut. Die Gesamtkosten der Expropriationen,
Strassen- und Kanalisationsarbeiten werden mit 4!/, Mio Fr. ver-
anschlagt, mit Beitragsleistungen der Stadt Lugano von 2 Mio,
von Bund und Kanton mit !/, Mio Fr. Es sollen drei Baublécke
von 33 < 15, 32 > 12 und 20 x 19 m geschaffen werden, mit
einem mittlern Bodenpreis von 100 Fr.m? (bei einem bisherigen
Maximum in Lugano von 500 Fr./m?), unter der Bedingung einer
Ueberbauung innert drei Jahren. Es wire zu wiinschen, dass
in solchen Fillen das Neue, dem, wie hier, architektonisch schéne
altehrwiirdige Bauwerke geopfert werden miissen, sich dem
architektonischen Stadtcharakter ebenbiirtig erweise.

Zur Entwisserung der Isére-Ebene bei Grenoble ist ein Werk
in Gange, dessen erstes und schwierigstes Teilstiick im Stadt-
bereich, auf eine Lénge von rd. 1,6 km mit begehbaren gewdlbten
Kanélen bis 3,45 m 1. W. und 2,83 m 1. H., vollendet ist. Nach
einem ersten missgliickten Versuch mit normaler Wasserhaltung
in kurzen Baugruben erfolgte die Ausfithrung mittels Grund-
wassersenkung durch umhiillende Brunnen in Sektionen von
rd. 240 m Lénge, innerhalb derer sich fortlaufend Teilstiicke von
etwa 150 m im Bereiche der Trockenlegung befanden. Die
Arbeitsmethode hat sich auch hier, bei hohem Grundwasserstand,
einem Untergrund aus wasserfithrenden Sand- und Kiesschichten,
iberlagert von Ton und schlammigen Auffiillungen, bestens
bewdhrt («Travaux», Nr. 81, 1939).

Personliches. Die Universitidt Budapest hat den Direktions-
Prédsidenten der E.M.P.A., Prof. Dr. M. Ro§ «in Anerkennung
seiner dusserst wertvollen Arbeiten auf dem Gebiete der Forde-
rung technischer Wissenschaften» zum Dr. hon. causa ernannt.

a

Abbildung 2

LITERATUR

DZ-Kurve (Durchhinge und Zugspannungen von Freileitun-
gen). Von Geh. Baurat F. Besser, Giiltig fiir alle Baustoffe, fiir
Stiitzisolatoren oder Isolatoren-Ketten, fiir waagrechte oder fiir
geneigt liegende Leitungen. 52 S., 12 Abb., 2 Tafeln, Din A 4.
Berlin 1939, Franckh’sche Verlagshandlung. Preis kart. Fr. 6.75.

Obwohl seit Jahren iiber die mechanische Berechnung der
frei gespannten Leiter zahlreiche analytische und graphische
Methoden veréffentlicht worden sind, ist es dem Verfasser den-
noch gelungen, eine neue, originelle und sehr einfache Berech-
nungsmethode zu entwickeln, fiir die eine einzige der genauen
Formeln der kettenlinienabgeleiteten Kurve, die sogenannte DZ-
Kurve (Dehnungs- und Spannungskurve), benétigt wird. Diese
Kurve, ergidnzt durch hochst einfache zusitzliche graphische
Berechnungen, die dazu dienen, die elastische Dehnung und die

Wirmeausdehnung der Leiter zu beriicksichtigen, erlaubt, fiir
alle Leiterbaustoffe simtliche Probleme des freigespannten Lei-
ters zu 16sen, wie: Bestimmung der Zugspannung und des
Durchhanges bei Aenderung der Temperatur und der Zusatz-
last, sowohl bei gleich hohen als bei ungleich hohen Aufhinge-
punkten, Bestimmung der Drahtlinge vor und nach der Mon-
tage, Bestimmung von Zugspannung und Durchhang beim
Ueberschreiten der Elastizitdtsgrenze infolge Hinzutretens
einer Zusatzlast, Nachspannen eines Leiters, Bestimmung der
Zusatzlast bei Beanspruchung der Leitung bis zur Bruch-
grenze, Berechnung einer Spannweite mit Abspannketten, usw.
Im ersten Teil der Broschiire werden die theoretischen Grund-
lagen der Methode behandelt (Ndheres in «ETZ» 1938, S. 751,
Einheitskurve fiir Durchhédnge und Zugspannungen bei Frei-
leitungen, von F. Besser), worauf im zweiten Teil 13 typische
Zahlenbeispiele des Leitungsbaues eingehend entwickelt wer-
den. Im dritten und letzten Teil sind die Hauptformeln der
Kettenlinienberechnung mit Zahlentabellen zusammengesetzt,
die ermdoglichen, die DZ-Kurve fiir alle vorkommenden Spann-
weiten, von den kleinsten bis zu den grdssten, selbst zu zeich-
nen. Zum Schluss sind noch zwei DZ-Kurventafeln beigeheftet,
wovon eine durch die Rechnungsunterlagen der angefiihrten
Zahlenbeispiele ergénzt ist. Wegen ihrer Einfachheit kann diese
neue Berechnungsmethode jedem Freileitungsbauer zu ndherer
Priifung empfohlen werden. B. Jobin.

Die Heiz- und Liiftungsanlagen in den verschiedenen Ge-
biaudearten einschliesslich Warmwasserversorgungs-, Befeuch-
tungs- und Entnebelungsanlagen. Zweite, verbesserte und ver-
mehrte Auflage, bearbeitet von Stadtoberbaurat Dipl. Ing. H.
Kadmper VDI, Dortmund, Ing. M. Hottinger, Dozent fiir
Heizung und Liiftung an der E. T. H.,, und Dr. W. von Gon-
zenbach, Professor fiir Hygiene an der E. T. H. Berlin 1940,
Verlag von Jul. Springer. Preis geh. etwa Fr. 32,40, geb, 35 Fr.

Das nach 11 Jahren in zweiter Auflage erscheinende Buch
hat mit Dipl. Ing. K&dmper einen Mit-Verfasser erhalten, der,
fest in der Praxis stehend, wertvolle Mitarbeit geleistet hat.
Der Umfang ist auf nahezu das Doppelte angewachsen, begriin-
det in den neuen Ausfiihrungsarten, zahlreichen gut gewé&hlten
Planwiedergaben und Bildern und vor allem in einem nahezu
erschopfenden, iibersichtlich geordneten Nachweis des deutschen
Fachschrifttums.

Unseres Erachtens konnten in einer spédtern Auflage die
einleitenden Kapitel {iber die hygienischen Anforderungen, zwar
in gewohnt klarer Weise von Prof. von Gonzenbach verfasst,
aber streng genommen in die Lehrbiicher gehérend, zugunsten
weitergehender Aufnahme von Berechnungsunterlagen und Er-
fahrungszahlen iiber Verbrauch und Belastungsverlauf und von
beachtenswerten Schaltungen weggelassen werd2n. Auch die
Feuerbestattung gehort doch wohl nicht zur Heizungs- und Liif-
tungstechnik. Wie die Zugheizung und -Liiftung Aufnahme ge-
finden, diirfte auch die ebenso wichtige und interessante
Schiffsheizung und -Liiftung behandelt werden. Bei den Ge-
bdudearten, die spezielle Angaben bedingen, fehlen noch die
aktuellsten, «die Festungsbauten. Trotz dieser paar Ergédnzungs-
wiinsche ist das Buch allen dringend zu empfehlen, die sich
mit der Ausschreibung, Erstellung und Priifung von Heizungen
und Liiftungen befassen. A. Eigenmann.

Die Fahrdynamik der Verkehrsmittel. Von Dr.-Ing. Wil-
helm Miiller, ord. Professor an der T. H. Berlin. 432 Seiten
mit 236 Abbildungen und drei Tafeln; Format 17 X 25 cm.
Berlin 1940, Verlag von Julius Springer. Preis geh. 61 Fr.,
geb. 63 Fr.

Dieses Werk sammelt in Buchform den Inhalt zahlreicher
Einzelarbeiten, die dem Bahnbetriebsleiter und teilweise dem
Transportunternehmer zu Land, Wasser und Luft die Mittel zu
einer Selbstkostenrechnung in die Hand geben. Ausgehend von
den Leistungseigenschaften der Triebfahrzeuge (Dampf-, Diesel-
und Elektro-Lokomotiven), dem Bahn- und Bahnhofprofil und
-Grundriss errechnet der Verfasser graphisch die Fahrzeiten und
kiirzeste Zugfolge, den Triebstoffverbrauch und schliesslich die
Lohne und Zugforderungskosten. Die Untersuchungen iiber die
Leistungsfihigkeit von Rangieranlagen und Ablaufbergen nehmen
darin berechtigterweise grosseren Raum ein. Auf die einzelnen
Rechnungsverfahren einzugehen, fehlt hier der Raum, ihre
Fehler und Vorteile behandelt der Autor selbst. Die zahlen-
méssigen Grundlagen zu den Beispielen entnimmt er ausschliess-
lich deutschen Verhdltnissen, die als solche nicht iiberall all-
gemein giiltig sind. Zudem werden maschinentechnische An-
gaben Dritter herbeigezogen, die nicht unbestritten sind. Dies
gilt insbesondere fiir die Kostenansidtze, Fahrzeugdaten, Zeit-
untersuchungen und Fahrwiderstinde.

Trotz zahlreicher Beispiele aus dem Voll-, Stadt-, Strassen-
bahn- und Baubahngebiet und dem iiblichen guten Druck ver-
langt die Darstellung ernste Lesearbeit, sofern man Nutzen aus
ihr ziehen will. Mag man auch versucht sein, in unserem hiige-
ligen Geldnde und den kurzen Stationsabstinden die Fahrzeiten
versuchsmiissig zu ermitteln, so gibt doch die Zusammenstellung
der von der Reichsbahn anerkannten Grundlagen fiir Neubauten
und besonders Bahnhofneubauten, sowie fiir die Ermittlung von
Triebfahrzeugleistungen und Motorerwiirmung wertvolle Hin-
weise. Die konsequente Durcharbeitung des Stoffes lenkt die
Aufmerksamkeit auf Zusammenhinge, die leicht iibersehen
werden. R. Liechty.
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Die neue Stadt. Versuch der Begriindung einer neuen Stadt-
planungskunst aus der sozialen Struktur der Bevélkerung. Von
Gottfried Feder. 480 Seiten mit 287 Abbildungen und
g:ilerFTai‘eln. Berlin 1939, Verlag Jul. Springer. Preis geb. etwa

T

Im breiten Fluss stddtebaulicher Literatur erkennen wir
zwel hauptséchliche Stromungen: die eine versucht, die Stadt
als Kkiinstlerischen Formausdruck, die andere als biologischen
Organismus zu erfassen. Feders Buch ist der zweiten Art zu-
gehorig; sein Ideal ist die Stadt als Ergebnis der Struktur
sozialer Gemeinschaft. Diese soll in ihrer Grosse begrenzt, ein
Mittel zwischen Grosstadt und Dorf sein: die Stadt mit 20 000
Einwohnern (zum Vergleich Neuenburg, Schaffhausen). Hier
wiirden die Vorteile der Grosstadt mit denen des Dorfes sich
iiberschneiden (Zentralisation, Arbeits- und Absatzmarkt —
Naturverbundenheit, wirtschaftliche Selbstdndigkeit), hier ver-
schwénden die den beiden Grossen innewohnenden Nachteile
(Kinderarmut, geringe Sesshaftigkeit — fehlende Hygiene, keine
Mittelpunktbildung kulturellen Lebens).

Durch umfangreiche statistische Analysen an bestehenden
deutschen Stddten der genannten Grosse ist versucht worden,
deren wirtschaftlichen Typus (Landwirtschaft, Verwaltung,
Handel und Verkehr, Industrie, Rentner) zu kennzeichnen und
dem Stiddteplaner Richtzahlen fiir die Art und Grésse der
offentlichen Einrichtungen, der gewerblichen Betriebe, der Woh-
nungsarten zu geben. Der bauliche Ausdruck dieser sozialen
Struktur wéire ein in sich geschlossenes, wenn auch nicht starr
zentriertes Gebilde, dem ein Haupt-Strassenkreuz Ost-West,
Nord-Siid als Verkehrsgerippe zugrunde lidge; die Ost-West-
axe fithre vom Bahnhof zum Stadtmittelpunkt mit den offent-
lichen Gebduden und weiter zum Westende mit den Sport- und
Spielpldtzen. Sie solle wie die Nord-Siidaxe in ihrem Verlauf
mit mehrgeschossiger Bebauung geschiftlichen Charakters be-
setzt werden. Die zwischen diesen Axen liegenden Sektoren
hitten die Hauptwohngebiete aufzunehmen, deren bauliche Do-
minante von der Gemeindeschule gebildet werden soll usw.

Wenn den griindlichen, systematischen Struktur-Analysen
Anerkennung nicht zu versagen ist, so wird man anderseits fiir
deren Anwendung auf die Praxis den Eindruck einer allzu aka-
demischen, willkiirlichen Konstruktion nicht los. Idealstiddte
fussen auf falschen Voraussetzungen. Die Stadt ist kein Zu-
stand, sie ist Vergangenheit und Zukunft, ein Organismus, in
steter Umschichtung und Wanderung begriffen, H. Suter.

Fir den Textteil verantwortliche Redaktion:
Dipl. Ing. CARL JEGHER, Dipl. Ing. W. JEGHER (im Felde)
Zuschriften: An die Redaktion der «SBZ», Zlirich, Dianastr. 5, Tel. 34 507

MITTEILUNGEN DER VEREINE

s l Techn. Verein Winterthur, verbunden mit der
1 i Sektion Winterthur des S. I. A.

Mit einem Vortrag von Herrn Prof. Dr. G. Eichelberg
von der E.T.H., in Ziirich iiber

Einige Arbeiten auf dem Gebiet der Verbrennungsmotoren
schloss der Technische Verein seine diesjihrige Wintertitigkeit
am 1. April in wiirdiger Weise ab. Der Referent befasste sich
in seinen klaren und inhaltreichen Ausfithrungen mit der Frage
der Temperaturen im Motor, dem Wirmefluss in Kolben und
Zylinderwandungen, dem Kolbenring (Wiarmeiibergang, Abdich-
tung und Reibung) und mit der Brennstoffeinspritzung.

Die den Darlegungen zugrundeliegenden Messungen wurden
an zwei verschiedenen Dieselmotoren im Maschinen-Laborato-
rium der E.T.H. durchgefiihrt.!) Um die Temperatur an belie-
biger Stelle des Kolbens, der Zylinderwandung, im Kolbenring
usw. messen zu konnen, wurden an den betreffenden Stellen
Kupfer-Konstantan-Thermoelemente eingebaut. Damit werden
die Temperaturfelder in diesen Maschinenteilen, die Linien glei-
cher Temperatur und die Linien des Warmeflusses bestimmt und
so die Unterlagen fiir die Nachrechnung von Neukonstruktionen
geschaffen. Die Messungen beschridnken sich nicht auf die An-
gabe der Mitteltemperaturen, auch die Temperaturschwingungen
werden registriert. Wenn diese Schwankungen auch klein, von
der Grossenordnung 20 Grad, sind, so haben sie doch bedeuten-
den Einfluss. Da ndmlich die Warmeiibergangszahl vom Druck
im Zylinder, von den Stromungsverhidltnissen und andern Fak-
toren abhingig ist, und zwar so, dass gerade bei hohen Gas-
temperaturen gute Uebergangsverhiltnisse vorhanden sind und
umgekehrt, ergibt sich, dass z. B. bei einem zeitlichen Mittel-
wert der Gastemperatur von 5000 die Wandung auf rd, 900 ©
aufgeheizt wird; die schwankenden Wirmeiibergangszahlen sind
also von Einfluss auf das stationdre Netz der Wandtemperatu-
ren. Um die Genauigkeit der Messungen mit dem Thermoele-
ment zu priifen, wurde das Modell einer Messtelle in 25facher
Vergrosserung ausgefiihrt und damit genau bestimmt, in welcher
Tiefe die Temperatur von dem betreffenden Element fiir den
stationdren Fall gemessen wird und welche Korrekturfaktoren
bei hohern Frequenzen der Temperaturinderungen einzufiihren
sind.

1) Vgl. Diagramme in «SBZ» Band 109, Seite 111* (6. Mirz 1937), ferner
Band 114, Seite 239* (11. November 1939).

Bei der Betrachtung des Wéirmeflusses vom Kolben zur
Wand ist auffillig die Symmetrie der Temperatur- und Wirme-
flusslinien im Kolbenring. Wohl herrscht oberhalb des Ringes
die hohere Temperatur, doch weil er auf der Oberseite Spiel hat,
unten aber satt aufsitzt, geht von oben und unten ungefdhr die-
selbe Wéarme in den Ring. Dem relativ hohen Temperaturgefille
am Ring entspricht auch ein sehr grosser Warmefluss durch
diesen. Nimmt man an, dass auf der Ringobherseite eine Oel-
schicht von der Dicke des Spiels vorhanden wire und rechnet
mit der Warmeleitzahl des Oels, so ergibt sich, wie die Messun-
gen zeigten, auch die richtige Warmeiibergangszahl auf der
Oberseite des Ringes.

Mit der Besprechung weiterer Messungen iiber die Warme-
leitzahl in Stahlguss, Avional und Zylinderguss waren die Grund-
lagen vollstdndig zusammengestellt, um an Beispielen die Er-
gebnisse der Berechnung des Temperaturfeldes im Kolben zu er-
lautern. Ausgehend von bestimmten Voraussetzungen ergibt sich
z. B. fiir Zylinderguss eine Temperatur in der Kolbenmitte von
6000, fiir Avional 4009. Wird der Zylinderdurchmesser von
300 mm auf 150 mm reduziert, so sinkt bei Avional die ge-
nannte Temperatur auf rd. 300 9, also einen zuldssigen Wert. An
Kolben gleichen Materials wurde die Erhchung der Temperatur
in der Kolbenmitte bestimmt, wenn der Kolben auf der Innen-
seite stdrker eingeschnitten wird, ferner zeigte sich, in welcher
Weise die Maximaltemperatur des Kolbens steigt, wenn der
oberste Kolbenring tiefer gesetzt wird und wie die Temperatur
dieses Ringes selbst sich erniedrigt.

Von einigen Untersuchungen am Auslassventil eines Vier-
takt-Saurer-Dieselmotors seien die an verschiedenen Stellen ge-
messenen Maximaltemperaturen genannt: 7000 in der Mitte,
4009 am Rand der Ventilplatte, 2600 am Sitz. Es ergeben sich
damit sehr grosse Wirmespannungen im Ventil, wobei die Um-
fangs-Zugspannungen bis 5400 kg erreichen konnen. Auch am
Ventil wurden die Temperaturschwankungen gemessen und kon-
statiert, dass bei geodffnetem Ventil die Temperatur am Rand
der Platte sehr stark ansteigt, am Sitz gleichzeitig abfallt.

In seinen weitern Ausfiihrungen besprach der Referent ver-
schiedene Ergebnisse aus Messungen der Kolbenabdichtung —
die dhnlich zu behandeln ist wie die Labyrinthabdichtung der
Kolbendampfmaschine, nur mit dem Unterschied, dass es sich
hier um variable Drucke handelt — und der Kolbenreibung, wo-
bei Messungen bis zu Kolbengeschwindigkeiten von 8% m/s vor-
lagen, und wobei die elastische Reibung und die zusidtzliche Rei-
bung infolge Gasdruck untersucht wurde.

Den Abschluss des Vortrages bildete die Besprechung des
interessanten und heute besonders fiir die Benzinmotoren aktuel-
len Kapitels der Brennstoff-Einspritzung.2) Gezeigt wurde das
Verfahren der Fliissigkeitsakkumulierung, bei dem zuerst unter
hohem Druck Brennstoff in den Hohlraum des Einspritzventils
gepumpt, hierauf durch plotzliche Entlastung der Leitung die
Nadel im Ventil gedffnet und dadurch unter Ausnutzung der
Kompressibilitdt des fliissigen Brennstoffs wéihrend sehr kurzer
Zeit eine ganz bestimmte Menge eingespritzt wird. Durch Auf-
zeichnung auf einer rotierenden Trommel wurden Beginn und
Ende der einzelnen Einspritzungen genau registriert, und man
hatte allen Grund, die Prézision dieser Vorrichtung zu bewun-
dern, die bis zu 100 Einspritzungen pro Sekunde in exakt glei-
chen Zeitabstdnden und L&ngen zu erzeugen vermag. Durch
einfache Modifikation des Pumpenkolbens gelingt es auch, eine
erste kurze Entlastung zu erzeugen und so zunéchst eine Kkleine,
nachher die Hauptmenge einzuspritzen, was fiir die Anwendung
bei den Benzinmotoren von Bedeutung ist.

Mit starkem Beifall wurden von dem zahlreichen Audito-
rium die Ausfithrungen des Referenten verdankt, der es verstan-
den hatte, wihrend seines zweistlindigen Vortrages das lebhaf-
teste Interesse der Horer wachzuhalten. A. L.

?) Vgl. E. Habliitzel in Bd. 114, Seite 291* (16. Dez. 1939).

Schweiz. Verband fiir die Materialpriifungen der Technik

Generalversammlung
Samstag den 27. April 1940, 10 h, im Audit. I der E. T.H. Ziirich

TRAKTANDEN:

10.00 bis 10.20 h: Geschifts- und Téatigkeitsbericht 1939.
setzung des Jahresbeitrages, § 6 der Statuten.
10.30 bis 12.00 h: «Probleme der Kriegswirtschaftim Baugewerbe

und in der Industrie». Referent: Dr. J. L. Cagianut, Zen-
tralprédsident des Schweiz. Baumeister-Verbandes, Ziirich.
12.30 h: Gemeinsames Mittagessen.
Der Prisident des S. V.M. T.

Fest-

SITZUNGS- UND VORTRAGS-KALENDER

Zur Aufnahme in diese Aufstellung milssen die Vortrige (sowle auch
nachtriigliche Aenderungen) bis spitestens jeweils Donnerstag frith der
Redaktion mitgeteilt sein.

26. April (Freitag): Linth-Limmat-Verband. 16.00 h bis 18.00 h
im «Du Pont» (Schiitzenstube, I. St.), Ziirich. Vortrag von
Prof. Dr. P. Steinmann (Aarau): «Der gegenwértige Stand der
Einrichtungen zur Sicherung der Fischwanderung» (Licht-
bilder und Film).
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