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1939/1945 bedingten Erhohung der Eisenpreise, der Schwierigkeit,
das notwendige Blech zum Bau von geschlossenen Hochdruck-
Filtern liberhaupt zu erhalten und des relativ hohen Betriebs-
druckes von 10 at mit den dadurch bedingten grossen Wand-
stidrken geschlossener Filterkessel, zeigte eine Vergleichsrechnung,
dass die Trennung des Pumpenbetriebes in zwei Stufen unter
Zwischenschaltung eines offenen Schnellfilters heute bedeutend
wirtschaftlicher ist. Dieses zweikammerige Filter von zusammen
10,5 m? Oberflache und rd. 1,50 m aktiver Hohe wird vom Roh-
wasser mit einer mittleren Geschwindigkeit von 8,43 m/h von
oben nach unten durchflossen. Das Filtermaterial aus feinem
Quarzsand von 0,8 bis 1,0 mm Korndurchmesser wird je nach
dem Verschmutzungsgrad des Rohwassers alle ein bis zwei Mo-
nate gereinigt. Fiir diese Reinigung kann das Spiilwasser direkt
aus der mit dem Ortsnetz in Verbindung stehenden Druckleitung
bezogen werden, wobei durch Umstellung hiefiir vorgesehener
Schieber die zwischen den Filterkammern gelegene Zulaufrinne
fiir das Rohwasser zur Ableitung des verschmutzten Spiilwassers
in den See beniitzt werden kann. Die, zur Intensivierung der
Reinigung des Sandes, zusammen mit dem Spiilwasser unter den
Filterboden eingefiihrte Luft wird von einem besonderen Kom-
pressor im Pumpenraum geliefert und gelangt durch 700 im
Filterboden versetzte Porzellandiisen gleichméssig verteilt unter
das Filtermaterial, das sie zusammen mit dem Spiilwasser von
unten nach oben durchlduft (Abb. 4).

Die Zubringerpumpe von 600 1/min Leistung mit direkt ge-
kuppeltem Elektromotor von 3 PS entnimmt das Rohwasser
dem Saugschacht der Seeleitung und fordert es auf das Filter.
Nach Durchlaufen desselben wird das Reinwasser in einem Aus-
gleichbehdlter gesammelt, aus dem es durch die Hochdruck-
Pumpe von ebenfalls 600 1/min Leistung mit 20 PS-Motor ins Rohr-
netz und durch dieses dem Hochreservoir zugefiihrt wird. Um eine
jederzeitige Betriebsbereitschaft des Pumpwerkes zu gewéhr-

leisten, sind von Anfang an fiir Zubringer- und Hochdruckpumpe
vollstdndig getrennte Reserve-Aggregate vorgesehen worden.

Der Betrieb des ganzen Seewasserwerkes ist vollautomatisch.
Die Hochdruckpumpe wird durch Fernsteuerung in Funktion
der jeweiligen Wasserstéinde im Hochbehilter ein- und ausge-
schaltet, widhrend ein Schwimmer im Reinwasser-Behilter des
Pumpengebdudes fiir rechtzeitige In- und Ausserbetriebsetzung
der Zubringerpumpe sorgt und gleichzeitig die Hochdruckpumpe
bei unzulédssiger Absenkung des Wasserspiegels im Reinwasser-
Reservoir ausschaltet.

Die Ortsvorsteherschaft war sich bewusst, dass der Neubau
fiir das Pumpen- und Filterhaus in seiner architektonischen
Gestaltung dem unmittelbar daneben gelegenen «Turmhof», dem
Wahrzeichen von Steckborns Seefront, angepasst werden miisse.
Auf Vorschlag der vom Verfasser konsultierten, thurgauischen
Vereinigung fiir Heimatschutz wurde von der Ortsvorsteherschaft
Arch. W. Kaufmann (Frauenfeld) beigezogen. Die Abb. 5 und 6
zeigen deutlich, dass die von ihm gew&hlte Zdussere Form und
die Ausfithrung des Mauerwerkes in Rorschacher Seelaffen gegen-
iiber dem friiheren Zustand zur Verschonerung des vom See aus
sich bietenden Stadtbildes beigetragen hat.

Das neue Seewasserwerk steht seit Ende 1944 in Betrieb und
hat sich bisher in jeder Beziehung bewdhrt. An seiner Ausfiih-
rung sind folgende Unternehmerfirmen beteiligt gewesen: See-
leitung, Bau des Saugschachtes am TUfer: E. Bosshard & Co,,
Tiefbauunternehmung, Ziirich. Spezial-Konstruktionen am offe-
nen Schnellfilter nach System Wabag: F. Waldherr, Ingenieur-
Bureau, Ziirich. Pumpen und Elektro-Motoren: Gebr. Sulzer,
Winterthur, zusammen mit Maschinenfabrik Oerlikon. Vollauto-
matische Schaltanlage: A. Ziillig, Ing., Rheineck. Hoch- und Tief-
bauarbeiten: ortsansissige Unternehmer und Handwerker. De-
tailbauleitung des Pumpen- und Filtergebdudes: O. Capt, Tech-
nisches Bureau, Steckborn.

Aufgaben und Aussichten des Flugzeug-Verstellpropellers

Von Dipl. Ing. FRANZ ROTH, Forschungsabteilung der Firma Escher Wyss A.-G., Ziirich

12. Zukunftaussichten des Verstellpropellers

Man frégt sich, ob der Flugzeugpropeller Aussichten hat,
die hier skizzierte Entwicklung durchzumachen, nachdem so viel
iiber propellerlose Diisenflugzeuge gesprochen wird. Bei genauerer
Priifung ergibt sich folgendes Bild: Ohne Zweifel muss die Gas-
Turbine als das zukiinftige Triebwerk fiir Flugzeuge angespro-
chen werden, denn sie weist gegeniiber dem Kolbenmotor ent-
scheidende Vorteile auf: Reine Drehbewegung der Arbeitsmaschi-
nen, hochtourige Aggregate, iiberaus niedriges Leistungsgewicht,
billigerer und wenig feuergefihrlicher Brennstoff, grosse Anpas-
sungsfihigkeit und gewaltige Steigerung der Einheitsleistungen.
Bei der Gasturbine kann ferner durch kleine Durchmesseridnde-
rungen des Liufers oder der Durchtrittsgeschwindigkeit durch
die Arbeitsmaschinen die Leistung in weitgehendem Masse den
jeweiligen Erfordernissen angepasst werden. Ausserdem lassen
sich im gleichen Raum Leistungen unterbringen, die mit Kolben-
Maschinen niemals moglich wéren. Dies alles sind nun nicht etwa
nur die unbestdtigten Ansichten von Gasturbinenspezialisten,
sondern die Meinungen angesehenér Flugmotorenbauer [16], [17].
Ohne Zweifel wird der klassische Flugmotor noch einige Zeit
das Feld behaupten und auch spiter fiir gewisse Zwecke weiter
verwendet werden.

Ausschlaggebend fiir den Erfolg eines Flugtriebwerkes fiir
zivile Aufgaben ist neben den Forderungen nach kleinem Gewicht
und geringem Raumbedarf der Gesamtwirkungsgrad der Anlage.
Um die hier massgebenden Zusammenhénge zu erldutern, miissen
einige grundsitzliche Beziehungen klargestellt werden. Der Ge-
samtwirkungsgrad eines Flugtriebwerkes ist das Produkt aus
dem thermischen Wirkungsgrad 7., der Antriebsmaschine (inne-
rer Wirkungsgrad) und dem Propulsionswirkungsgrad (dusserer
Wirkungsgrad). Wahrend der thermische Wirkungsgrad nach
der gewohnten Definition die Giite der Umwandlung der latenten
Brennstoffenergie in Wellenleistung kennzeichnet, miissen beim
dusseren Wirkungsgrad gewisse Definitionen beachtet werden.

Bei klassischen Flugtriebwerken gibt der Propulsionswir-
kungsgrad 7, (auch dusserer oder Vortriebswirkungsgrad ge-
nannt) an, mit welchem Giitegrad die Wellenleistung des Motors
in niitzliche Schubleistung umgewandelt wird. Er ist also das
Verhdltnis der Schubleistung zur Antriebsleistung des Motors
und sagt nichts aus iiber die Giite des thermischen Prozesses,
mit dem die Brennstoffenergie in Wellenleistung umgewandelt
wird. Aus Gleichung (10) folgt:
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(Schluss von Seite 213)

Nach Definition ist der thermische Wirkungsgrad des Motors
das Verhiltnis der Wellenleistung zum Arbeitswert der in der
Zeiteinheit eingefiihrten Brennstoffwérme, also:
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worin B die stiindliche Brennstoffmenge in kg/h und H, seinen
unteren Heizwert bedeuten. Der Gesamtwirkungsgrad des Trieb-
werkes betragt 7= 7, - 7:n. Beim Diisenantrieb sind die Ver-
hiltnisse nicht so iibersichtlich, und wir miissen vorerst die dort
auftretenden thermischen Prozesse kurz betrachten. Eine gewisse
Luftmenge G kg/s wird vorn, Abb. 34, angesaugt und im Kom-
pressor V verdichtet. Hierauf wird bei B Warme bei konstantem
Druck zugefiihrt, wodurch das Volumen der Luft stark zunimmt.
Wenn man die Luft jetzt auf den Druck der Umgebung ent-
spannt, ist die Austrittgeschwindigkeit ¢ grosser als die Eintritt-
geschwindigkeit v. Das Produkt aus der sekundlich verarbeiteten
Luftmasse und der Differenz dieser Geschwindigkeiten ist nach
dem Impulssatz gleich der Vortriebskraft:

Nth = (13)

S (14)
g

Offenbar kann man den gleichen Schub auf verschiedene Arten
erzeugen, indem man eine kleine Luftmasse mit grosser Ge-
schwindigkeit austreten ldsst, oder eine grosse Luftmenge nur
wenig beschleunigt. Die zugefiihrte Wéarme dient lediglich zur
Vergrosserung des in der Zeiteinheit durchstrémenden Luftvolu-
mens bei gleichem Durchsatzgewicht, also zur Steigerung der
kinetischen Energie zwischen Eintritt und Austritt. Das Ver-
hiltnis der Schubleistung zur zeitlichen Aenderung der kinetischen
HEnergie ist der dussere Wirkungsgrad:
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woraus sich nach einigen Umformungen ergibt
2v
= 16
7a Vo (16)

Offenbar ist das Maximum dieser Beziehung fiir ¢ —v unméog-
lich, da dann kein Schub erzeugt wird; er tritt im theoretischen
Grenzfall auf, wo eine unendlich grosse Masse unendlich wenig
beschleunigt wird. Immerhin ist ersichtlich, dass grosse Aus-
trittgeschwindigkeiten schlechte dussere Wirkungsgrade ergeben,
da dann neben den thermischen Verlusten (erhohte Temperatur
des Strahles) auch eine betrédchtliche kinetische Energie ver-
loren geht. (Dies ist gleichzeitig ein Hinweis auf die Glite des
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2-3: Wiarmezufuhr

Abb. 34 (oben). Diisenantrieb mit reinen Axial-
maschinen (Junkers)

Abb. 35. Schema eines Diisentriebwerkes mit reinen

Axialmaschinen und Propeller (Westinghouse)

Propellerwirkungsgrades, die schon dadurch gegeben
BB ist, dass sehr grosse Luftmassen schwach beschleu-
nigt werden).

Betrachten wir noch einen verlustlosen thermischen Prozess,
um einen Begriff vom inneren Wirkungsgrad, d. h. der Aus-
niitzung der Brennstoffenergie zu erhalten. Wir finden dort eine
adiabatische Kompression, eine Wirmezufuhr bei konstantem
Druck und eine adiabatische Expansion. Der Wirkungsgrad dieses
Vorganges betrédgt:

k—1

T, Do\ %
m=1—t =1 (pn) SHRSSTASIRS 17
hierin bedeuten: T,, p, abs. Temperatur und Druck der Luft vor
der Verdichtung; 7,, p, abs. Temperatur und Druck der Luft
nach der Verdichtung; k=c,/c,—=1,4. Abb. 36 zeigt die nach
Gl. 17 berechneten Werte. Aus ihr ergeben sich bereits zwei
wesentliche Tatsachen: Erstens miissen hohe Druckverh&ltnisse
gewihlt werden, um gute thermische Wirkungsgrade zu erreichen.
Zweitens wiachst der Wirkungsgrad mit zunehmender Hohe, da
sich die Verdichtung mit sinkender Aussentemperatur wirtschaft-
licher gestaltet.

Wenn man die zeitliche Aenderung der kinetischen Energie
mit B’ in mkg/s bezeichnet, kann fiir den inneren Wirkungs-
grad geschrieben werden:

. E'3600
i= "B, 427
der dussere Wirkungsgrad ist dann:
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Fiir den Gesamtwirkungsgrad erhdlt man:
S v 3600
Mot =it = "B 437
u

Die heutigen Diisenflugzeuge arbeiten alle nach dem gleichen
theoretischen Prozess, nur verwenden sie Arbeitsmaschinen ver-
schiedener Bauart [18, 19], Abb. 33, 34. Da hierbei der thermische
Prozess und die Schuberzeugung in einem Arbeitsgang bewdltigt
werden, ergeben sich bei den heutigen Fluggeschwindigkeiten
schlechte Gesamitwirkungsgrade, denn die Forderungen fiir gute
Teilwirkungsgrade widersprechen sich. Guter thermischer Wir-

(20)

Legende :

V Verdichter

B Brennkammer

T Turbine,

D Diise

G Getriebe

v Bintrittsge-
schwindigkeit

¢ Austrittsge-
schwindigkeit

Theoret. Prozess:

1-2: Adiabat. Ver-

dichtung

[SBZ]

bei konstan-
tem Druck

Abb. 33. Diisentriebwerk mit doppelt beauf-

3-4 u.4-5: Adiabat.

Expansion schlagtem Radialkompressor (Whittle)

kungsgrad wird nur bei hohen Verdichtungsverh&ltnissen er-
reicht, die aber grosse Austrittsgeschwindigkeiten und damit
schlechte Propulsionseigenschaften ergeben. Dieser Flugzeug-
antrieb ist also (abgesehen von militdrischen Aufgaben) nur bei
sehr hohen Fluggeschwindigkeiten wirtschaftlich tragbar. Abb. 37
zeigt den nach Gleichung 16 berechneten Propulsionswirkungs-
grad des Diisenantriebes im Vergleich zu dem eines Propellers.

Wenn man nun aber in der Gasturbine das ganze Gefille
verarbeitet und mit ihr nicht nur den Kompressor, sondern auch
einen Propeller antreibt, ergeben sich grundsétzlich andere Ver-
héltnisse. Man kann nun den thermischen Prozess durch hohere
Verdichtungsverhdltnisse stark verbessern und gleichzeitig mit
dem Propeller einen ausgezeichneten Propulsions-Wirkungsgrad
erreichen, Abb. 35 [20].

Die Flugturbine ist der sonst gleich gebauten Gasturbine
im Wirkungsgrad stets iiberlegen, weil sie sowohl die der Flig-
geschwindigkeit entsprechende Eintrittsgeschwindigkeit in den
Kompressor als auch die Austrittsgeschwindigkeit aus der Tur-
bine ausniitzt. Diese den Gesamtwirkungsgrad des Flugturbinen-
triebwerkes hebenden Einfliisse treten bei grosser werdenden
Bahngeschwindigkeiten immer stédrker hervor.

Da diese Triebwerke eine ganz andere Leistungscharakte-
ristik aufweisen als die heute {iiblichen Flugmotoren, ergeben
sich fiir den Start neue Aussichten. Turboaggregate werden
néamlich filir einen gewissen Luftdurchsatz in einer bestimmten
Hohe ausgelegt; da sich ihre Leistung angendhert proportional
mit der Luftdichte verindert, sind sie am Boden ausserordent-
lich iiberlastbar, und der Start wird trotz nochmaliger Erhohung
der Fldchenbelastung keine Schwierigkeiten bieten. Die Lande-
strecke kann aber nur dann in tragbaren Grenzen bleiben, wenn
zu ihrer Verkiirzung der Propeller als aerodynamische Bremse
verwendet wird.

Man kann sich die Entwicklung im Flugwesen so vorstellen,
Abb. 38, dass in der nahen Zukunft, etwa in den n#chsten
fiinf bis zehn Jahren, die Gasturbine den Kolbenmotor zuriick-
dréngen und mit dem Verstellpropeller zusammen neue Aufgaben
im Flugwesen erfiillen wird, worauf nach einer weiteren Zeit-
spanne auch der Propeller zum Gebldse zusammenschrumpfen
wird, wenn nicht der Raketenantrieb oder gar die Atomenergie
neue Umwailzungen hervorrufen.

A
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Als Abschluss dieser Betrachtungen iiber die Aufgaben und
Aussichten des Verstellpropellers seien die Anforderungen an-
gefiihrt, die der Chef der Propellerabteilung des staatlichen
Forschungsinstitutes der USA in Wright Field von einem neuen
Propellertyp verlangt [6]:

. Uebereinstimmung mit den Triebwerknormen.

Unabhingige Propellermontage mit selbstdnd. Oelkreislauf.

. Verstellgeschwindigkeit von 45°/s fiir die Durchfiihrung des

Bremsmanovers und zur Verstellung in die Fahnenstellung.

. Verstellbereich von 120° ndmlich von — 30° bis -} 90°.

Enteisungsvorrichtungen fiir die Blétter und die Verklei-

dungshaube.

. Empfindliche Regulierung und automatische Synchronisierung

bei mehrmotorigen Apparaten.

Beschleunigungsregler sind erwiinscht.

-Automatische Regulierung im Bremsbereich (negative Re-

gulierung).

9. Befestigungsmoglichkeit fiir hohle Stahlblétter.

10. Zuverldssiges Arbeiten des Verstellgetriebes bei Aussentem-
peraturen zwischen —55° und - 70° C.

11. Automatische Blockierung der Verstelleinrichtung.

12. Hilfshandbetdtigung in der blockierten Stellung.

13. Durchschussoffnung durch die Propellernabe.

14. Gegenldufige Verstellpropeller mit Differentialverstellung fiir
dauernden Drehmomentausgleich.

15. Hilfsverstelleinrichtungen fiir solche Luftschrauben, die ihre
Verstellenergie aus dem Propellerdrehmoment erhalten.

16. Bei hydraulisch betédtigten Propellern, Oelpumpen mit ver-
dnderlicher Fordermenge oder Entlastungsventile.

17. Bei elektrisch betitigten Propellern Schleifringe vermeiden.

18. Sémtliche elektrischen Aggregate miissen radiostorfrei sein.

19. Kein Oelverlust nach aussen.

20. Befestigungsmoglichkeiten fiir die Verkleidungshaube, das
Kiihlgebldse und die Enteisungseinrichtungen. Die Verkleidung
und die Kommandogerédte miissen rasch demontierbar sein.

21. Alle Lager, Riader und bewegten Teile miissen verschlossen
und geschmiert sein.

22. Automatische Hubbegrenzungen.

23. Blattstellungsanzeiger.

24. Befestigungsmoglichkeit fiir Blattschaftverkleidungen.

25. Moglichst viele Konstruktionselemente der verschiedenen
Leistungsklassen und Propellertypen sollten untereinander
austauschbar sein. Wenig Spezialwerkzeuge verwenden.

Der Escher Wyss-Verstellpropeller erfiillt in seinem Anwendungs-

bereich nicht nur alle diese Forderungen, sondern hat auch bei

ihrer Aufstellung wegweisend gewirkt.
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Aktive Elektrizititswirtschaft des Bundes. [Der Schweiz.
Energiekonsumentenverband Ziirich bittet uns um die Veréffent-
lichung nachfolgender Mitteilung. Wir werden in einem spétern
Zeitpunkt auf die Frage der Erstellung von Speicherkraftwerken
in der Schweiz niher eintreten und steheén mit den hierfiir mass-
gebenden Stellen in Verbindung. Red]. Die seit Jahren zu ver-
zeichnende starke Zunahme des Bedarfes an elektrischer Energie
hat zu einer bedenklichen Verknappung der schweizerischen
Energieversorgung gefiihrt. Diese fiir die gesamte Wirtschaft
sehr bedrohliche Lage ist schon wéhrend der vergangenen Kriegs-

Winter nur allzu deutlich in Erscheinung getreten. Nicht nur
die Industrie sah sich immer wieder zu einschneidenden Betriebs-
Binschridnkungen gezwungen, auch viele elektrische Heizkorper
und Boiler mussten jeweilen gerade dann abgestellt werden, wenn
sie am notwendigsten gewesen wéiren. Diese Schwierigkeiten
sind durch die seit einem Jahre fast gédnzlich lahmgelegte Kohlen-
einfuhr aufs dusserste verschirft worden und werden mit aller
Bestimmtheit weiter dauern, da Kohlen noch wihrend Jahren
nur in ungeniigenden Mengen und auf alle Fille nur zu sehr
hohen Preisen erhiltlich sein werden. Die Erschliessung neuer
Wasserkréfte durch den Bau weiterer Kraftwerke ist daher eine
gebieterische und dringliche Notwendigkeit der Selbstbehauptung
der Schweiz. Vorstand und Ausschuss des Schweiz. Energie-
Konsumentenverbandes begriissen daher die in der Botschaft des
Bundesrates vom 24. September 1945 iber die Ausniitzung der
Wasserkrdfte in Aussicht gestellte Aktivierung der Elektrizitéts-
politik des Bundes. Ohne zu den gesetzgeberischen Fragen die-
ser Politik schon heute Stellung nehmen zu wollen, stimmt der
Verband den Schlussfolgerungen des Bundesrates iiber die Dek-
kung des kiinftigen Energiebedarfes restlos zu. Diese gehen in
der Hauptsache dahin, dass die seit Jahrzehnten zu verzeich-
nende Steigerung des Energieverbrauches auch in Zukunft an-
halten wird, dass die wirtschaftliche Deckung dieser vor allem
auf den Winter entfallenden Bedarfszunahme nur durch den Bau
grosser Speicherwerke erfolgen kann und dass daher die wenigen
Moglichkeiten zur Schaffung solcher Akkumulierwerke zielbe-
wusst und planméissig ausgefiihrt werden miissen. Die Energie-
Konsumenten sind der Ansicht, dass diese Aufgabe nur gelost
werden kann, wenn alle Volkskreise und Landesgegenden stets
das schweizerische Gesamtwohl im Auge behalten. Die Verwirk-
lichung dieses hohen Zieles scheint am besten gesichert, wenn
der Bundesrat die Fihrung der schweizerischen Elektrizitéts-
politik zielbewusst und energisch an die Hand nimmt.

Reliefwesen. Die Eidg. Landestopographie ist damit besch&if-
tigt, einen Zettelkatalog mit Uebersichtskarten der in der Schweiz
befindlichen Reliefs zu erstellen!). Besitzer von topographisch
wertvollen Reliefdarstellungen von Schweizergebiet, die von der
Registratur noch nicht erfasst sind, werden gebeten, die ge-
wiinschten Angaben iiber ihre Reliefs gemiéss untenstehender
«Mustermeldung» an die Eidg. Landestopographie, Techn. Dienst I,
Wabern bei Bern, zu iibermitteln. Der Umfang der Reliefs wird
zweckmissig z. B. auf einer Schiilerkarte eingetragen, oder es
werden die Koordinaten der Eckpunkte, bzw. Randlinien, ge-
meldet. Die Karte wird wieder zuriickgesandt. Kopien von photo-
graphischen Aufnahmen der Reliefs sind erwiinscht; sie werden
der Registratur beigegeben.

Mustermeldung (Querformat A 6, 148 > 105 mm)
Name des Autors: Imfeld, Xaver und Becker, Fridolin.
Titel des Reliefs: Relief des von der Gotthardbahn durchzoge-

nen Gebietes.
Masstab: 1:25000, Lingen und Hoéhen.
Masse: 4,50/3,70 m, Abgrenzung siehe beigelegte Karte.
Bemalt oder unbemalt.
Material: Gips, Karton, Holz, Original, Kopie.
Treppenrelief oder ausmodelliert ?
Erstellungsjahr: 1888 bis 89.
Kartengrundlagen: Topogr. Atlas 1 : 50000,
Begehungen.

Standort des Reliefs: Gletschergarten Luzern.
Bemerkungen: Arbeitszeit, Kosten, Autor, Literaturangaben usw.:

Auf Bestellung der Gotthardbahndirektion aus Anlass der

Pariser Weltausstellung 1889, Gebiet von Luzern bis Locarno;

Nordrampe, d. h. die Blitter 205 bis, 209 bis, 261 bis, 379 bis,

382, 399, 390, 403, 394, 407 des Topogr. Atlasses sind von

Imfeld modelliert; Siidrampe, Bldtter 398, 411, 491, 503, 504,

507, 508, 511, 512, 514, 515 von Becker; Kosten 9900 Fr.; siehe

Vertrige mit Imfeld und Becker im Gotthardbahnarchiv,

Mappe 408.

Wiirmepumpe im Limmatkraftwerk Wettingen. Der Ziircher
meinderat hat einen Kredit von 200000 Fr. fiir die Erstellung
einer Wiarmepumpenanlage im Kraftwerk Wettingen bewilligt,
die als Wirmequelle zum Teil die etwa 40° warme Kiihlluft der
Generatoren, zum andern Teil das ebenso warme Kihlwasser der
Transformatoren ausniitzt und ausser den Dienstwohnungen des
Kraftwerkes das benachbarte Aargauische Lehrerseminar und
ein neues Schulhaus heizen soll. Die Anlage, an deren Erstel-
lungskosten der Kanton Aargau 80000 Fr. beisteuert, wird fur
eine grosste Heizleistung von 0,4 Mio kcal/h ausgelegt und ist
bei einer hochsten Vorlauftemperatur von 520 (bei 44° im Riick-
lauf) und bei durchgehendem Betrieb im Stande, den Wéarme-
bedarf bis zu Aussentemperaturen von — 10° C (Tagesmittel) voll
zu decken; sie liefert 97,7¢/, des gesamten jéhrlichen Warme-

1) Vgl. W. Kreisel: Von den Landeskarten zu den Landesreliefs, SBZ
Bd. 126, S. 46.

zusidtzliche Feld-
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