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betroffenen Anwohner verschnupft hat, umso mehr, als sich nie-
mand an Ort und Stelle massgebende Auskunft geholt habe.

So kommen wir zum Schluss, dass die geplante Melioration
einem dringenden Bediirfnis der beteiligten Volkskreise ent-
spricht, ferner, dass eine Einstellung oder auch nur Einschrin-
kung der Arbeiten heute ausgeschlossen erscheint. Vor dem
Kriege hitte die Schaffung eines Naturschutzreservates mog-
licherweise in Erwidgung gezogen werden konnen, heute ist dies
zu spédt. Aber auch sc werden sich die Naturschiitzer damit
trosten diirfen, dass die Sache, so bedauerlich sie fiir die Natur-
wissenschaften ist, nicht sc¢ schlimm wird, wie Fernstehende
meinen. Esg handelt sich hier eben wieder um einen der Félle,
da die harte Not der Zeit iiber die materiellen Opfer hinaus auch
solche ethischer Art gebieterisch fordert.

Fragen des Flugzeug-Starts

Im Kolloquium fiir Flugwesen an der E.T.H. wurden am 3.
und 17. Dez. 1943 die Einrichtungen fiir die Verkiirzung des
Starts behandelt. Die hochbelasteten Flugzeuge erreichen nidm-
lich heute Startldngen, die die Landestrecken der entlasteten
Maschinen (Bomber) bereits iibertreffen. Bei der zu erwartenden
allgemeinen Verwendung der Landebremsung mit dem Verstell-
propeller!) betridgt die Startlinge das doppelte der Landelidnge,
weshalb friihzeitig nach geeigneten Mitteln zur Verbesserung des
Startes gesucht werden muss?).

Das erste Referat, von Dr. H. L. Studer, umfasste im we-
sentlichen das in einer Besprechung hier bereits beriihrte Thema
des Abhangstartes?). Bei richtiger Anlegung einer geeignet pro-
filierten Startbahn an einem Abhang lédsst sich bereits bei 20°
Hangneigung die Startldnge auf die H&lfte verkiirzen. Die vom
Referenten vorgeschlagene S-férmige Bahn ldsst giinstigere Ver-
héltnisse erwarten als die in Deutschland schon erprobte ebene Ab-
hangstartbahn, da bei letztgenannter der geflogene Abfanghogen
grossere Ausdehnung aufweist als der konkave Uebergangsbogen
bei der S-Bahn. Im Referat wurde insbesondere auch die Frage
der Kippsicherheit beriihrt und gezeigt, dass ein Ueberschlag
lings der ganzen Bahn nicht moglich ist, sofern die auf dem
horizontalen Flugplatz als Hochstwert geltende Bodenreibungs-
zahl nicht iiberschritten wird. Eine in der Diskussion ge&dusserte
gegenteilige Aunsicht beruhte auf der offenbar falschen Annahme,
dass das Vorzeichen der d’Alembert’schen Kraft sich in der kon-
kaven Uebergangsstrecke éndere.

Das zweite Referat, von Dipl.-Ing. K. H. Urech, iiber den
Start von Grossflugzeugen wmit Hilfe von Schleppflugzeugen
zeigte anhand der bekannten Startgleichungen den grossen Ein-
fluss der zunehmenden Schwerbelastung bei Grossflugzeugen auf
den Start, ndmlich den der Flidchenbelastung auf die Abhebe-
geschwindigkeit und den der Leistungsbelastung auf die Beschleu-
nigungskréfte. Die Diagramme zeigten, dass beim Alleinstart
solcher Maschinen bedeutende Anforderungen gestellt werden,
sowohl an die Grosse der Flugplédtze als auch an die Ueber-
lastbarkeit der Motoren. Zur Hauptsache zeigte der Start mit
Schlepper vor allem zwei Einfliisse, eine grosse Verbesserung
der Leistungsbelastung und damit der Beschleunigungskrafte und
eine Verminderung der Abhebegeschwindigkeit dadurch, dass die
Schwermaschine im Propellerstrahl des Schleppers anrollt (La-
borversuch). Die so berechneten Startwege liegen in den Grdssen-
verhéltnissen einer normalen Verkehrsmaschine, d. h. etwa 500
bis 700 m Rollweg, auch wenn z. B. wadhrend des Startes die
Leistung der Schwermaschine stark reduziert wird, um die Mo-
toren vor einem grossen Distanzflug zu schonen.

Das dritte Referat von Dipl.-Ing. Fr. Roth iliber den Einfluss
des Propellerschubes auf die Startstrecke?) wies auf die Schwie-

) SBZ Bd. 121, Seite 170% (3. April 1943).
¥) SBZ Bd. 121, S. 242 (15. Mai 1943).
8) Vgl. auch «Flugwehr und Techniky 1943, Nr. 2, 8, 10, 1944 Nr. 1, 2.

Abb. 4. Riickwirtige Ansicht vom Kopfbau aus Siidwesten

rigkeit hin, bei der Vorausberechnung des Startvorganges den
Propellerschub zahlenméssig richtig einzusetzen. Diese Unsicher-
heit wurde dadurch umgangen, dass man Erfahrungswerte in
die Rechnung einsetzte. Da damit der Schraubenschub als eine
Konstante definiert wurde, schied er aus den weiteren Betrach-
tungen aus. Da heute der Standschub jeder beliebigen Luft-
schraube exakt vorauszuberechnen ist, zeigen sich auch die Fak-
toren, die den Schraubenzug im Startbereich massgebend beein-
flussen. Eine wirksame Vergrosserung des Schubes ist durch
folgende einzeln oder kombiniert angewandte Mittel moglich:
Verminderung der Propellerdrehzahl im Schnellflug, wodurch
bei gleicher Mach’scher Zahl der Schraubendurchmesser ent-

‘sprechend vergrossert werden kann. Moderne Flugmotoren weisen

bereits eine erhohte Startleistung auf; in Zukunft wird man
diese Leistungserhfhung mit einer entsprechenden Drehzahl-
erhdhung verbinden konnen. Schliesslich wird man durch Ver-
grosserung des Volligkeitsgrades (breitere oder mehrere Schrau-
benfliigel) noch wesentliche Verbesserungen erzielen kénnen. Die
gleichzeitige Anwendung dieser Massnahmen gestattet eine Er-
hohung des Standschubes um rd. 80°/, gegeniiber den heute
tblichen Werten von 1,1 bis 1,2 kg/PS. Dadurch wird aber der
ganze Startvorgang so betréchtlich beeinflusst, dass neue Ge-
sichtspunkte beriicksichtigt werden miissen. Die Startstrecke
besteht aus Rollstrecke, Uebergangsbogen und Anstiegstrecke
bis zur Ueberfliegung einer vorbestimmten Héhe. Die Rollstrecke
ist proportional der Flidchenbelastung und umgekehrt propor-
tional der Luftdichte, dem Auftriebsbeiwert beim Abheben, sowie
dem Schubfaktor abzliglich der Reibzahl. Da einzig der Schub-
faktor heute in ansehnlichen Grenzen veridndert werden kann,
wird eine Verkiirzung der Rollstrecke ohne #Hussere Starthilfen
nur durch Vergrosserung des Schraubenzuges zu bewerkstelligen
sein. Dem Uebergangsbogen kommt bei Vergleichsrechnungen
nur sekundédre Bedeutung zu, da er nicht direkt vom Schrauben-
zug abhingig ist, sondern im wesentlichen von der Flichen-
belastung, sowie vom Auftriebs- bzw. Geschwindigkeitsiiberschuss
beeinflusst wird. Da die H&lfte des Uebergangsbogens in der
Anstiegstrecke enthalten ist, kann er meistens vernachlédssigt
werden. Die Anstiegstrecke ist proportional der vorgeschriebenen
Hohe und reziprok der Differenz aus Schubfaktor und Gleitzahl
beim Abheben. Anhand von Beispielen konnte die Wirksamkeit
der vorgeschlagenen Massnahmen eindriicklich dargestellt werden,
woraus sich folgende Konsequenzen ergeben: Aeussere Start-
hilfen werden in absehbarer Zeit, ausser fiir Sonderzwecke, nicht
bendtigt. Die Flugplatzabmessungen miissen, mit Riicksicht auf
die Startldnge, nicht wesentlich iiber die heutigen Grdssen aus-
gedehnt werden. Die Flidchenbelastung kann, bei Flugzeugen,
deren Leistungsbelastung nicht allzu hoch liegt, noch bedeutend
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Abb. 1. Grundriss 1:500 einer milidrischen Pferdekuranstalt, Stille 1,2 und 3
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Abb. 3. Gesamtbild einer Pferdekuranstalt aus Westen. Arch. Oberst A. BRENNI

vergrossert werden und damit auch die Fluggeschwindigkeit bei
gleicher Motorleistung.

Das vierte Referat von Dipl.-Ing. K. Kassowitz behandelte
das Flugzeugkatapult als radikalstes Mittel zur Verkiirzung des
Startweges von Flugzeugen. Fiir die Berechnung der Katapult-
ldnge sind die zu erreichende Endgeschwindigkeit, die zulédssige
maximale Beschleunigung und der zuldssige maximale Beschleu-
nigungsgradient in erster Linie massgebend. Beim Segelflug-
zeugkatapull von Escher Wyss wurde versucht, méglichst nahe
an den theoretischen Bestwert heranzukommen. Die Anlage be-
steht aus einem Schienentrédger, in dem ein Schlitten mit all-
seitig einstellbaren Gleitschuhen gefiihrt ist. Dieser zur Aufnahme
des zu startenden Flugzeuges dienende Schlitten ist mit einer
hydraulischen Bremse versehen, die am Ende des Startweges die
Katapultmasse abbremst. Das Betdtigungsorgan der Anlage
bildet ein Pressluftzylinder, der iiber einen Flaschenzug den
Schlitten beschleunigt; die Pressluft wird von einem durch Elek-
tromotor getriebenen Kompressor geliefert. Die nach einem Start
im Zylinder befindliche Pressluft geht nicht verloren, sondern
kann rekuperiert werden. Das Riickholen des Schlittens erfolgt
durch Vakuumerzeugung im Arbeitszylinder. Simtliche Betiti-
gungsventile der Anlage sind in einem Steuerpult zusammen-
gebaut und werden durch einen einzigen Hebel bedient, sodass
Fehlschaltungen nicht moglich sind. Zur Priifung der Anlage
nach Betriebsunterbriichen ist eine besondere Vorrichtung vor-
handen. Mit dem ausgefiihrten Katapult kénnen Flugzeuge von
maximal 550 kg auf eine Geschwindigkeit von 85 km/h ge-
startet werden.

Zwei friedliche militirische Holzbauten

Eine Pferde-Kuranstalt \‘l” :
Architekt Oberst A. BRENNI, Bern / iy Jf

Das Bauprogramm verlangte die nétigen Riume fiir die
Unterbringung von 80 kranken oder verletzten Pferden, Riume
fir den Stab der Pferdekuranstalt, fiir einen Teil der Mann-
schaft, fiir Lagerung des Futters, der Arzneimittel, die néti-
gen Nebenrdume und schliesslich gedeckte Vorhallen fiir das
Pferdeputzen (Abb. 1 bis 4).

Absichtlich wurde die Anlage in drei Blocke geteilt, erstens
um eine gewisse Feuersicherheit zu schaffen, zweitens um bei
schwacher Belegung der Anstalt den verminderten Betrieb in

einem geschlossenen Stall aufrecht
erhalten zu kdnnen, und drittens zur
Erleichterung der Bauausfithrung.
Diese musste im Winter 1939/40 sehr
rasch von statten gehen; sie war die
Leistung eines HD-Baudetachements
unter Obmann Arch. F. J. Sckell
(Luzern) und Arch. F. Eggstein (Zim-
mermeister, Luzern) als Mitarbeiter.
Auch Arch. Brenni leistete seine Plan-
bearbeitung mit Bauleitung im Aktiv-
dienst. — Baukosten 35 Fr./ms3.

Eine Soldatenstube 4—&L5t¢r.~?‘ = (’\)
Arch. Hptm. K. CURIGER, Siders

Auch dieser Bau (Abbildungen
siehe Seiten 96/97) ist innerhalb seiner
Gattung ein besonders gelungenes
Exemplar; durch individuelle Grund-
rissgestaltung und sorgféltigen Aus-
bau des Offizierstiibchens weicht er
vom {iiblichen Schema ab. Ein Gliicks-
fall wollte es, dass nicht nur der Architekt, sondern auch der
Kiinstler H. Erni (Luzern) der Truppe angehorte, die den Bau
im Winter 1941/42 ausgefiihrt hat; ihm sind die saftigen Sgraf-
fiti (Abb. 9) zu verdanken. Ansprechend ist die gute Gruppie-
rung von Unterkunftsharacken, Soldatenstube und Sportplatz;
leider diirfen wir diese geschickt und liebevoll gestaltete Bau-
gruppe nur im Plan (Abb. 5), nicht aber photographisch in ihrer
gelungenen Einfiligung in die Landschaft zeigen.

MITTEILUNGEN

Motorische und physikalische Untersuchungen iiber das
Wesen des Klopfvorganges. Prof. Dr.Ing. F. A.F. Schmidt, der Lei-
ter der Triebwerksabteilung der deutschen Versuchsanstalt fiir
Luftfahrt in Berlin-Adlershof, zeigt in einem Aufsatz der «Motor-
techn. Zeitschrifty (Jahrg. 5, Nr. 2, S. 41 bis 46, 11 Diagr.,
2 Schemata), wie allgemein giiltige Kennwerte fiir die Ziind-
eigenschaften von Kraftstoffen gefunden werden kénnen. Er baut
auf den Arbeiten von Ricardo, Pye, Egerton, Broeze und Lindner
auf, sowie auf seinen eigenen und beweist, wie man auf Grund
einer theoretischen Untersuchung die einheitliche Beziehung fiir
den Reaktionsverlauf aus der motorischen Messung sowie aus
der Ziindverzugsmessung in einer Apparatur zur adiabatischen
Verdichtung und in einer Bombe ermitteln kann. Aus den Aus-
fiihrungen geht hervor, dass der zur Ziindung fiihrende Re-
aktionsvorgang sich aus drei Kennwerten bestimmen lédsst: der
Temperaturabhingigkeit als e-Funktion, der Druckabhingigkeit
als Funktion des Druckes und einer Betriebstoffkonstanten, die
Aufschluss tiber die Ziindwilligkeit des Brennstoffes gibt. Man
kann aus den Ausfiihrungen wie auch schon aus den Arbeiten
der obenerwédhnten Autoren und anderer wiederum klar erken-
nen, dass die Angabe der Oktan- oder Cetenzahl fiir die KEr-
klirung der Ziindwilligkeit und des Reaktionsvorganges bei
weitem nicht ausreicht. Die hier angegebene Methode zeigt an-
hand der motorischen und physikalischen Versuche eine gute
qualitative Uebereinstimmung der ermittelten Kennwerte von
verschiedenen Brennstoffen. Die ermittelten Grossen waren der
gleichen Grossenordnung, sodass man auch auf Grund der weni-
gen zur Verfiigung stehenden Ergebnisse mit gebleiten Kraft-
stoffen zum Schluss kommen darf, dass man den Bleitetra-
aethylzusatz durch einen konstanten Faktor in der Gleichung
einsetzen kann. Der Reaktionsvorgang diirfte, soweit er die
Temperatur- und Druckabhéingigkeit anbelangt, auch bei diesen
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Abb. 2. Grundrisse vom Kopfbau-Erdgeschoss und Obergeschoss, rechts Schnitt der Stallungen. — Masstab 1:250
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