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Leider liegen die praktischen Moglichkeiten zu solchen Unter-
suchungen und Ueberpriifungen meistens zeitlich so weit aus-
einander, dass eine Kontinuitdt der Forschung am praktischen
Objekt fast ausgeschlossen ist. Auch die Bestimmung der
Relieflinie bedarf weiterer Erfahrung.

Ein weiterer besonders wichtiger Faktor ist der Einfluss
des Wassers. Die Gesetzméssigkeit seines Einflusses harrt
noch der Abkldrung. Die Prognose ist bei allen Methoden da-
durch bedeutend erschwert, dass die Menge des vermutlich
anzutreffenden Wassers in den meisten Féllen schwer voraus-
zubestimmen ist.

Unter III sind zwei nach der Methode Koenigsberger -
Thoma durchgefiihrte Prognosen angefiihrt. Es lagen ihnen
verschiedenartige Verhéltnisse zugrunde. Wie bereits am
Schlusse jenes Kapitels bemerkt, ist ein einzelnes Beispiel
nicht endgiiltig schliissig, besonders wenn, wie unter III, 2,
das Ergebnis nicht ganz eindeutig ist. Wenn dieses Beispiel
hier angefiihrt ist, so deshalb, weil, wie erwahnt, die Gelegen-
heiten, solche Prognosen durchzufiihren, zeitlich und ortlich
so auseinanderliegen, dass sie immer wieder von andern Fach-
leuten durchgefiihrt werden miissen. Es muss daher jeder Ein-
zelne seine Erfahrungen, sein Beispiel, bekanntgeben, damit
so mit der Zeit eine «Erfahrung» iiber das Problem und seine
Losung zusammenkommt.

Eine moglichst genaue Temperaturprognose ist fiir den
Bau langer, tiefliegender Tunnel und Stollen wichtig, um das
Leistungsvermogen der Kiihleinrichtungen entsprechend be-
stimmen zu konnen. Dieses hdngt von der bei den vorhandenen
Gesteinstemperaturen aus dem sich abkiihlenden Gebirge in
der Zeiteinheit dem Stollen oder Tunnel zustromenden Wéarme-
menge ab. Ueber den Zusammenhang zwischen der Gesteins-
temperatur und der vom Gebirge an den kiinstlich geschaf-
fenen, abgekiihlten Hohlraum abgegebenen Wiarmemenge sind
beim Bau des Simplontunnels durch Dr. Heerwagen einge-
hende Untersuchungen durchgefiihrt worden, deren Ergeb-
nisse in den unter [15, 16 und 21] angefiihrten Werken ver-
offentlicht sind.

Berichtigungen: S. 598, rechte Spalte, 25. Zeile von unten, lies: Tie-
fenstufe flir ¥ = 0 oder ¥y = wb. — S. 599, rechte Spalte, 4. Zeile von
oben, lies: x» = — 769. — Bild 4, S. 599 gilt fiir h/l = 1/5 (nicht 1/10).
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Von Dipl. Ing.. W. A. KILCHENMANN, technischer Direktor der Abteilung fiir Dieselmotoren der Firma Gebriider Sulzer, Aktien-

gesellschaft Winterthur

2. Die neuen Bauelemente in geschweisster
Ausfihrung

Der Uebergang von den schweren Gussteilen zu den leich-
teren Bauelementen in geschweisster Ausfiihrung der RS-Mo-
toren wurde hauptsdchlich durch die Tatsache veranlasst, dass
im Laufe des letzten Weltkrieges — namentlich in den bri-
tischen Werften — im Bau geschweisster Schiffe und An-
triebsmaschinen sehr ausgedehnte Erfahrungen gesammelt
worden waren. Zudem und im Zusammenhang damit bot es
nach dem Kriege vielfach grosse Schwierigkeiten, Gusstiicke
solcher Ausmasse zu erhalten, wie sie flir den Bau grosser
Schiffsmotoren bendtigt werden. Infolgedessen wurde be-
schlossen, bei den neuen Motoren einen grundsitzlich neuen
Aufbau zu wiahlen, der weitgehend aus geschweissten Bau-
elementen besteht.

Bei Verwendung geschweisster Kurbelgehduse verlangt
die Frage der Krifteverteilung tiiber das Gerippe und die
Stdnder ganz besondere Aufmerksamkeit. Die sehr betrédcht-
lichen und wechselnden inneren Krifte, die bei der Ziindung
des Brennstoffs im Verbrennungsraum entstehen, miissen auf
dem direktesten Weg vom Zylinderdeckel auf die Kurbelwel-
lenlager iibertragen werden, und zwar so weit wie moglich
ohne quergerichtete Schweissndhte zu kreuzen. Dieser Be-
dingung wird auf die einfachste Weise durch den Einbau von
Zugankern entsprochen (Bild 20), wie sie bei stationdren
Sulzer-Motoren von jeher verwendet wurden. Bei den RS-Mo-
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toren werden diese Krédfte von der oberen Seite des guss-
eisernen Zylinderblocks iiber Zuganker direkt auf die Quer-
triger der Grundplatte geleitet, in denen die unteren Scha-
len der Kurbelwellenlager eingebettet sind. Durch die den
Zugankern erteilte Vorspannung werden der Zylinderblock,
die Stdnder und die Grundplatte einer derart bemessenen
Druckbelastung unterworfen, dass diese Elemente selbst unter
dem Einfluss der Zilindkriafte nie auf Zug beansprucht werden.
Die Mehrzahl der geschweissten Bauteile braucht aus diesem
Grunde nicht spannungsfrei gegliiht zu werden. Einem sol-
chen Gliihprozess werden einzig die Quertrdger der Grund-
platte unterzogen, da sie den Hauptlagern der Kurbelwelle als
Stiitze dienen und die von den Zugankern {ibermittelten Kréafte
daran angreifen.

Die sich aus der Anwendung von Zugankern bietenden
Vorteile wurden auch bei der Konstruktion der Grundplatte
ausgeniitzt, indem die sehr betridchtlichen, von den Kurbel-
wellenlagern ausgelibten Kréfte durch vorwiegend auf Druck
beanspruchte Bauteile auf dem kiirzesten Wege auf die un-
teren Schraubenmuttern der Zuganker {ibertragen werden.
Die Grundplatte wird infolgedessen nur kleinen Zug- und
Biegebeanspruchungen ausgesetzt. Der Umstand, dass die
Zuganker so nahe wie moéglich an die Kurbelwellenlager heran
verlegt sind, um die Grundplatte zu entlasten, hat allerdings
zur Folge, dass der Platz fiir das Unterbringen der iiblichen
Bolzen zum Befestigen der Kurbelwellenlagerdeckel nicht
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mehr zur Verfligung steht. Diese Lagerdeckel sind daher bei
den RS-Motoren durch besondere Druckschrauben 17 gegen
die mittleren Querversteifungen der Stdnder abgestiitzt. Diese
Art der Deckelbefestigung wurde bereits in mehreren anderen
Sulzer-Motoren verwendet, unter anderem in solchen doppelt-
wirkender Bauart, bei denen bekanntlich sehr betrédchtliche
Krifte von der Kurbelwelle auch auf die oberen Lagerhédlften
ausgelibt werden.

Die Stdnder der neuen Motoren weisen einen sehr ein-
fachen, kastenférmigen Aufbau auf, bei dem die seitlichen
Wandplatten durch eingeschweisste Rohrstlicke von grossem
Durchmesser gegeneinander abgestiitzt sind (Bild 26). Um
ihre Fabrikation weiter zu vereinfachen, sind an Stelle der
frither verwendeten, zweiseitigen Kreuzkopfbahnen solche vom
einseitigen Typ gewdhlt worden. Bei Motoren mit einseitigen
Kreuzkopfbahnen sind die Stdnder normalerweise durch stark
dimensionierte Platten miteinander verschraubt, die einer-
seits als Stiitzen der Kreuzkopfbahnen, anderseits zur Ver-
steifung der Maschine in der Axrichtung dienen. Bei den
RS-Motoren wird diese Aufgabe zwei steifen Blocken 18 {iber-
tragen, in denen die Gehduse der seitlichen Spiilpumpen un-
tergebracht sind. Diese Blocke tragen zugleich die Kreuz-
kopfbahnen und sichern die Standfestigkeit des Motors in
seiner Léngsrichtung. Jedem Zylinder ist eine eigene Spiil-
pumpe zugeordnet, wie dies bei den Motortypen SD 60 und
SD 72 schon seit ldngerer Zeit iiblich ist. Sdmtliche Spiil-
pumpen férdern in einen gemeinsamen Receiver.

Die Grundplatte und die Stdnder in geschweisster Aus-
fiihrung konnen selbstverstdndlich auch durch solche aus
Gusseisen ersetzt werden. In diesem Falle wird aber fiir diese
Bauelemente an Stelle des kastenférmigen Aufbaus die bel
Gusstiicken {iibliche, offene und verrippte Bauweise angewen-
det. Alle {ibrigen Teile einer mit gegossenem Kurbelgehduse
versehenen Maschine entsprechen jedoch unverdndert den-
jenigen der Motoren mit geschweisstem Gehduse. Die Ge-
wichtsersparnis von etwa 12 bis 15 %, die sich durch die ge-
schweisste Ausfiihrung erzielen ldsst, kann unter gewissen
Umstdnden von betrdchtlichem Vorteil sein.

3. Weitere Neuerungen

Der Kolben der Spiillpumpe wird in der denkbar einfach-
sten Weise angetrieben. Beim Motor SD 72 verwendet man
hierfiir einen Schwinghebel (Bild 18), der mehrere kleine
Lager und am unteren Ende der Splilpumpenkolbenstange
einen kleinen Kreuzkopf noétig macht. Bei den neuen Ma-
schinen versieht ein an die Unterseite des Kreuzkopfes ange-
schraubter Arm den selben Dienst. Dadurch erhilt allerdings
der Spiilpumpenkolben den gleichen Hub und infolgedessen
auch die gleiche Kolbengeschwindigkeit wie der Arbeitskolben,
die fiir eine Luftpumpe verhdltnisméssig hoch ist. Da aber in
diesem Falle besondere, von Gebriider Sulzer konstruierte
Spiilpumpenventile verwendet werden, die im Verhédltnis zu
dem fiir ihren Einbau benétigten Platz einen grossen nutz-
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Bild 23. Auspuffklappe des Versuchsmotors von 720 mm Boh-
rung nach 1720 h Betrieb mit verschiedenen Schwerdlen

3ild 24, Der verhidltnisméssig einfache Ausbau
der Auspuffklappen beim neuen Motor RS58

Bild 22. Vergleich zwischen den Arbeitskolben mit Kreuzkopf und
Schubstange der SD-Motoren (links) und den selben Teilen der RS-
Motoren (rechts); bei diesen ist auch der Spiilpumpenkolben mit
seinem Antrieb ersichtlich

baren Querschnitt aufweisen, bleiben die Luftgeschwindigkei-
ten in diesen Ventilen innerhalb normaler Werte.

Das Oel fiir die Kiihlung des Arbeitskolbens und fiir die
Schmierung der Triebwerklager wird bei den RS-Motoren
nicht mehr durch Teleskoprohre, sondern iiber Gelenkrohre 20
(Bild 19) zwischen den ruhenden und den bewegten Ver-
banden hin- und hergeleitet. Dadurch werden die betridcht-
lichen Druckschwankungen, die im System der Kolben-Kiihl-
Olleitungen von den Teleskoprohren infolge ihrer Pumpwir-
kung hervorgerufen werden, stark herabgesetzt. Das Kiihlol
gelangt iiber den Kreuzkopf durch die hohle Kolbenstange
zum Kolben, wo es gezwungen wird, von aussen nach innen
iiber die Unterseite des heissen Kolbenbodens zu fliessen.
Schliesslich findet es durch ein in der Kolbenstange ange-
ordnetes zentrales Rohr und die Gelenkrohre den Weg nach
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dem Sammelbehdlter.
Das Oel fiir die Schmie-
rung der Kreuzkopfla-
ger, der Kreuzkopfbah-
nen und der unteren
Schubstangenlager wird
von der Zufuhrseite des
Kolben - Kiihlélkreis-
laufes abgezweigt. Die
Schmierung des unte-
ren Schubstangenlagers
durch eine in der
Schubstange ange-
brachte Bohrung bietet
den Vorteil, dass auf
die Anordnung von
Schmierélbohrungen in
der Kurbelwelle ver-
zichtet werden kann,
wodurch deren Ermi-
dungsfestigkeit erhoht
wird. Diese Methode
der Kurbelzapfen-
schmierung  ist seit
uber 15 Jahren bei al-
len grossen Sulzer-Mo-
toreniiblich. Die Haupt-
lager der Kurbelwelle
werden auf normale
Weise iliber die in der
Grundplatte angeord-
neten Oelleitungen ge-
schmiert.

4. Ueberholung
und Unterhalt

Wenn der Aufbau
der RS-Motoren vom
Bild 25. Der Kettenantrieb der Nockenwelle Gesichtspunkt der
mit der Kettenspannvorrichtung beim Mo- Ueberholung betrach-
tor RS58 tet wird, so erkennt

man, dass die neue
Konstruktion auch in dieser Beziehung manche Vorteile
bietet. So ist es z. B. nicht nétig, die Zylinderdeckel abzu-
nehmen, um die Spiil- und Auspuffschlitze zu reinigen. Es
geniigt, den Kolben ungefdhr in seine obere Totpunktlage zu
bringen und den entsprechenden Verschlussdeckel 21 im Spiil-
luft-Receiver zu o6ffnen (Bilder 19 und 27), worauf allfdllige
Ablagerungen in den Spiilluftschlitzen mit Hilfe einer ge-
eigneten Eisenstange in kurzer Zeit abgestochen werden
konnen. Die abgekratzten Koksriickstdnde fallen dabei auf
die Trennwand 1 zwischen dem Kurbelgehduse und den Zy-
lindern, wo sie verbleiben konnen, bis der mit Riicksicht auf

Bild 27. Die Spiilluftschlitze sind nach Oeffnen des Deckels 22 (Bild 19) leicht
zugidnglich und kénnen gereinigt werden

Bild 28. Der Kreuzkopf kann mit der Schubstange um das untere Schubstangen-

lager gedreht und durch die Seitendffnung herausgeschwenkt werden
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Bild 26. Die geschweissten Stdnder des Motortyps RS58. Auf
der Riickseite sind die Aussparungen fiir den Spiilpumpenblock
zu erkennen, der zugleich die Kreuzkopfbahnen tridgt und zur
Lingsversteifung der Maschine dient

den RBetrieb geeignete Zeitpunkt fiir das Entfernen gekom-
men ist. Dieses geschieht am bequemsten durch Oeffnen eines
weiteren Verschlussdeckels 22 auf der Auspuffseite der Ma-
schine. Von der gleichen Seite aus konnen in analoger Weise
die Auspuffschlitze gereinigt werden, nachdem der Kkleine
Deckel 23 auf der Unterseite des Auspuffklappengehiduses
entfernt und die Auspuffklappe in die horizontale Lage ge-
dreht worden ist.

Zum Herausnehmen des Kreuzkopfes werden die ihm als
Filihrungen dienenden Gleitschienen abgeschraubt, wozu le-
diglich einige Bolzen gelost und die Kolbenstangen des Ar-
beits- und Spililpumpenkolbens entkuppelt werden miissen.
Der immer noch mit der Schubstange verbundene Kreuz-
kopf kann alsdann mit dieser um das untere Schubstangen-
lager gedreht und durch die Oeffnung der auspuffseitigen
Kurbelkastentiire 24 herausgeschwenkt werden (Bild 28).
Nachdem die Deckel der oberen Schubstangenlager abmon-
tiert worden sind, ldsst sich der Kreuzkopf mit Hilfe eines
Krans bequem aus der Maschine herausheben.

Jedes Kurbelwellen-Hauptlager kann zu Inspektions-
zwecken ohne Entfernen oder Anheben der Kurbelwelle her-
ausgenommen werden. Zu diesem Zweck entfernt man zu-

SULZER
71115




618 SCHWEIZERISCHE BAUZEITUNG

71. Jahrgang Nr. 42

Bild 29. Die Deckel der Kurbelwellenlager konnen zu In-
spektionszwecken mit Hilfe von Gewindestangen emporge-
hoben und sodann entfernt werden, worauf sich auch die
unteren Lagerschalen in liblicher Weise herausnehmen lassen

nichst die Druckschrauben 17 des Lagerdeckels, worauf die-
ser mit Hilfe von Gewindestangen angehoben (Bild 29) und
anschliessend herausgenommen werden kann. Um die untere
Lagerschale herauszunehmen, wird diese unter Verwendung
einer Kkleinen Hilfsvorrichtung mit der Kurbelwelle verbun-
den und diese hierauf um 180 ¢ gedreht. Die untere Lager-
schale kommt dadurch nach oben zu liegen und ldsst sich
dann ohne weiteres abheben.

Der Kolben kann nach zwei Methoden ausgebaut wer-
den. Entweder geschieht dies in normaler Weise durch Ab-
heben des Zylinderdeckels, nachdem die Verschraubung der
Kolbenstange mit dem Kreuzkopf durch die Oeffnung der
Kurbelkastentiire 24 gelést worden ist. Mit Hilfe des Krans
lassen sich dann der Kolben und die Kolbenstange nach oben
herausziehen. Oder man schaltet den Kolben vorerst in seine
untere Totpunktlage, 6ffnet den auspuffseitigen Verschluss-

Bild 31. Der Spiilpumpenkolben und seine Kolbenstange sind verhélt-
nismiissig leicht und kénnen ohne Beniitzung des Krans herausgenom-
men werden

Bild 30. Die nach dem Abheben eines Verschlussdeckels gut zugéngliche Ver-
schraubung des Kolbens mit der Kolbenstange

deckel 22 und 16st die Verschraubung des Kolbens mit der
Kolbenstange mit Hilfe eines Spezialschliissels (Bild 30). Der
Kolben kann hierauf wiederum nach oben herausgezogen'
werden, in diesem Falle aber ohne Kolbenstange. Die zweite
Methode, bei der die Kurbelkastentiire geschlossen bleiben
kann, bietet nebenbei den Vorteil, dass auch die Innenseite
des Kolbens inspiziert und allfdllige vom Kiihlél stammende
Ablagerungen entfernt werden konnen.

Die Nockenwelle 15 ldsst sich mit Hilfe besonderer Mon-
tageschienen seitlich herausrollen, ohne dass die Brennstoff-
pumpen abmontiert werden miissen. Es ist jedoch nicht nétig,
die Nockenwelle herauszunehmen, wenn es sich nur darum
handelt, die Brennstoffpumpen-Nocken einzustellen oder zu
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5b  Auspufftemperatur bei Schwerdlbetrieb

G Spllluftdruck
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Bild 33. Auspuffseitige Ansicht des Arbeitskolbens
nach 235 Betriebstunden

ersetzen. Diese Nocken bestehen aus zwei Teilen und sind mit
einer konischen Verzahnung enger Teilung versehen. Diese
steht vermittelst einer entsprechenden Verzahnung mit einer
auf der Nockenwelle aufgekeilten Biichse im Eingriff, so
dass die Winkellage der Nocken feinstufig eingestellt werden
kann.

Der Spililpumpenkolben und seine Kolbenstange sind sehr
leicht, so dass diese Teile ohne Beniitzung des Krans durch
die Oeffnung 21 des Spiilluft-Receivers herausgenommen
werden konnen (Bild 31).

D. Die Werkstattversuche am Prototyp 10 RS 58

1. Allgemeines

Die Priifstandversuche am zehnzylindrigen Prototyp der
neuen Motoren RS 58 von 580 mm Bohrung wurden nach
einem sehr eingehenden, alle Einzelheiten beriicksichtigenden
Programm durchgefiihrt und umfassten unter anderem auch
verschiedene Dauerldufe mit Schwerdl. Die Ergebnisse er-
wiesen sich als ausserordentlich zufriedenstellend. Die lange
Dauer dieser Versuche, die sich iiber 235 Stunden erstreckten,
von denen 100 auf die Schwerdlversuche (Oel von 1500 sec.
Redwood I bei 1000 F') entfielen, hitte jede verborgene
Schwiche entdecken lassen. Diese Erprobung lieferte auch
deutliche Anhaltspunkte {iber das voraussichtliche Verhalten
der Maschine, wenn sie wihrend ldngerer Zeit mit Schwer-
6len betrieben wird. Die neuen Konstruktionselemente, wie
z. B. die geschweisste Ausfiihrung der Stdnder, der Grund-
platte und der Spiilpumpengehéduse, der kurze Kolben, die
Auspuffklappe, die Trennwand zwischen den Zylindern und
dem Kurbelgehiduse, die Kolbenstange und die Stopfbiichse
zeigten keinerlei Anzeichen einer irgendwie anormalen Be-
anspruchung. Die neuen auf der Hohe der Zylinderdeckel an-
geordneten Brennstoffpumpen mit einstellbaren Zeitpunkten
fiir Beginn und Ende der Férderung haben sich wéhrend der
ganzen Dauer der Versuche ebenfalls bestens bewédhrt. Die
durch diese Pumpen gebotene Moglichkeit, den Zeitpunkt des
Einspritzbeginns wihrend des Betriebes dem Bedarf ent-
sprechend zu verstellen, kann als ein entschiedener Fort-
schritt auf dem Wege zur Erzielung einwandfreier Verbren-
nung schwerer Oele betrachtet werden. HEin paar unwesent-
liche Kinderkrankheiten, wie fehlerhafte Oelabdichtungen,
das Vibrieren einzelner Teile und dgl., wie sie bei Neukon-
struktionen immer vorkommen, wurden festgestellt und
noch im Laufe der Versuche behoben.

Wihrend der Versuche stand die Maschine auffallend
ruhig auf ihrem provisorischen Priifstandfundament, und es
konnten keinerlei anomale Erschiitterungen festgestellt
werden. Obschon das Maschinengerdusch etwas stidrker war

Bild 34. Ansicht des Zylinderdeckels und der Einspritzdiise
nach 235 Betriebstunden

als bei Maschinen nie-
drigerer Drehzahl, so
iibertraf es doch in
keiner Weise dasje-
nige von Maschinen
mit vergleichbarer
Drehzahl. Der Ge-
riauschpegel konnte
inzwischen durch das
Verkleiden der Saug-
offnungen der Spiil-
pumpen noch herab-
gesetzt werden.

Wiahrend den 235
Stunden Probelauf hat
die Maschine iiber drei
Millionen Umdrehun-
gen vollfiihrt. Auf
Grund dieser Erpro-
bung kann die ausrei-
chende Dauerfestig-
keit der Grundplatte
und der Stdnder ge-
schweisster Ausfiih-
rung, und der Zylinder
sowie die Bewdhrung
der Triebwerkteile,
wenn auch nicht end-
gililtig, so doch weit-
gehend als gesichert
betrachtet werden.

2. Die Versuchsergebnisse

Mit Dieseld]l betrug der spezifische Brennstoffverbrauch
bei Vollast zwischen 168 und 171 g/PSeh. Der Wirmever-
brauch war beim Betrieb mit Diesel6l und mit Schwerdl ge-
nau der selbe. Infolge des geringeren Heizwertes des Schwer-
6ls war der Konsum notwendigerweise entsprechend hoher.
Der Verlauf der Brennstoffverbrauchs-Kurve war auffallend
flach. Im Bereich zwischen Halblast und 10 9% Ueberlast
inderte der Verbrauch um nur etwa 3 g/PSeh. Bei Ueber-
last stieg die Verbrauchskurve nur langsam an. Dies deutet
darauf hin, dass die Maschine bei Vollast noch iiber eine be-
trachtliche Leistungsreserve verfiigt. Auf dem Priifstand
wurde eine maximale Leistung von 6000 PSe erreicht, was
einem mittleren effektiven Druck von 5,6 kg/cm?2 entspricht.
Bei dieser Belastung war der Auspuff immer noch absolut
klar. Das Spiilluftvolumen entsprach dem 1,3fachen Hub-
volumen des Arbeitskolbens, wobei der Spiilluftdruck 0,24 ati
betrug. Die Auspufftemperatur erreichte bei Vollast 3200 C
bei einer Drehzahl von 225 U/min und einem mittleren effek-
tiven Druck von 4,55 kg/cm?2.

Die Kolben und die Zylindereinsitze waren in einwand-
freiem Zustand, als sie nach 235 Betriebsstunden freigelegt
und inspiziert wurden (Bild 33). Die Spiil- und Auspuff-
schlitze waren sauber und zeigten keinerlei Ansédtze begin-
nender Verkrustung. Ebenso war das Einspritzventil von
irgendwie storenden Koksablagerungen vollig frei (Bild 34).
Auch die Auspuffklappe wies keine Koksansétze auf und ent-
sprach nach Beendigung der Versuche dem in Bild 23 ge-
zeigten Zustand der Auspuffklappe des Versuchsmotors von
720 mm Bohrung. Schliesslich waren auch sdmtliche Lager
absolut einwandfrei.

Die geschweissten Teile wurden sorgféltig nach Rissen
abgesucht, namentlich die Grundplatte und vor allem die
Stidnder, da diese nicht spannungsfrei gegliiht worden waren.
Doch konnte nirgends auch nur der kleinste Anriss gefunden
werden.

Im Laufe der Priifstandversuche wurden ausser den nor-
malen Messungen Spannungsuntersuchungen mit Hilfe elek-
trischer Widerstandsdriahte (strain gauges) durchgefiihrt, um
die Beanspruchung der verschiedenen Bauteile festzustellen;
ferner hat man mit elektrischen Druckempfingern den Ver-
lauf der Gasdriicke ermittelt und schliesslich sind mit Hilfe
spezieller Ventile Gas- und Spiilluftproben entnommen wor-
den, um den Wirkungsgrad der Spiilung zu bestimmen und
den Verlauf des Spiilprozesses zu verfolgen. Diese Unter-
suchungen sollten zur Kontrolle der berechneten Werte dienen
und haben diese voll bestitigt.
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3. Zukiinftige Entwicklungen

Fiir die weitere Entwicklung der Motoren vom RS-Typ
wird eine einzylindrige Versuchsmaschine dieser Bauart
dienen, mit deren Hilfe eine Reihe noch ausstehender Fragen
abgekldart werden sollen. Damit werden namentlich auch ein-
gehende Aufladeversuche sowie zusidtzliche Untersuchungen
iiber den Schwerdlbetrieb zur Durchfiihrung kommen, spe-
ziell mit dem Ziel, geeignete Massnahmen zur weiteren Her-
absetzung der Zylinderabniitzung zu ermitteln.

Die Moglichkeit, den effektiven Mitteldruck durch das
Mittel der Aufladung zu steigern, wurde bereits zu Beginn
dieses Aufsatzes erwdhnt. Wihrend mehr als 15 Jahren
wurde ein grosser Prozentsatz der Sulzer-Viertaktmotoren
fiur die Aufladung nach dem Biichi-Verfahren ausgeriistet.
Mehrere dieser Maschinen arbeiten mit einem effektiven
Mitteldruck von 11,3 kg/cm2. Ueber die bei Gebriider Sulzer
auf dem Gebiet der Aufladung von Zweitaktmotoren durch-
geflihrten Entwicklungsarbeiten ist bereits in friiheren Ver-
offentlichungen berichtet worden 11). Bei den dort beschrie-
benen Versuchen wurden nicht nur effektive Mitteldriicke
von 18 kg/cm?2 erreicht und mit kleineren Maschinen wih-
rend tiber 20000 Betriebsstunden mit effektiven Mittel-
driicken zwischen 10 und 12 kg/cm? gearbeitet, sondern es
wurden damals auch Dauerldufe von mehreren hundert
Stunden mit effektiven Mitteldriicken von 10,5 kg/cm2 mit
einem aufgeladenen Zweitaktmotor von 4000 PSe gefahren.

Unmittelbar nach Beendigung der in diesem Aufsatz be-
schriebenen Schwerdlversuche von tber 2000 Stunden Dauer
am einzylindrigen Versuchs-Zweitaktmotor von 720 mm Boh-
rung wurden an der gleichen Maschine Aufladeversuche
durchgefiihrt. So arbeitete man z. B. mit schwacher Aufladung
wihrend 72 Stunden mit einem effektiven Mitteldruck von
7 kg/cm?2 im Dauerlauf und ging unmittelbar darauf zu einem

11) SBZ Bd. 119, S. 147%, 166* (28. Mérz und 4. April 1942) ; ferner
«Technische Rundschau Sulzers vom 31. Dezember 1941,

Ueberlastversuch {iiber, bei dem ein effektiver Mitteldruck
von 9 kg/cm2 mit immer noch klarem Auspuff erreicht
wurde. Dies bedeutet nicht, dass in nédchster Zukunft mit
der Lieferung von Motoren grosser Bohrung fiir effektive
Mitteldriicke von 9 kg/cm?2 gerechnet werden kann. Immer-
hin werden die noch bevorstehenden Versuche am erwidhnten
einzylindrigen Motor RS 58 moglicherweise dazu fiihren, dass
die RS-Motoren von 580 und von 760 mm Bohrung sowohl fiir
stationdre Anlagen als auch fiir den Schiffsantrieb in abseh-
barer Zeit mit leichter Aufladung und méissig erhohtem Mit-
teldruck zur Verfligung stehen werden.

E. Schlussfolgerung

Der erste in Winterthur gebaute 10 RS 58 von 4500 PSe
bei 225 U/min ist fiir den Einbau in das Frachtschiff «Middle-
sex» von 10 780 t Tragfdhigkeit der New Zealand Shipping
Co. bestimmt. Die zweite Maschine dieser Schiffsanlage wird
in England in Lizenz hergestellt, wo ausserdem noch vier
zwolfzylindrige und zwei zehnzylindrige Motoren dieses Typs
im Bau begriffen sind. Zudem werden zwei siebenzylindrige
Maschinen der gleichen Bauart zur Zeit in Holland fabriziert.
Vom grosseren Typ von 760 mm Bohrung werden gegen-
wirtig zwei achtzylindrige Maschinen gebaut, und zwar die
eine im Werk Winterthur der Firma Gebriider Sulzer, die
andere in Japan.

Die einzelnen Bauteile der hier beschriebenen Motoren
vom RS-Typ sind in keiner Weise vollig neu. Das wichtigste
Ziel, das mit diesen Neukonstruktionen verfolgt wurde, bestand
vor allem darin, auf Grund der bisherigen Erfahrungen die
bestmdégliche Kombination bewéhrter konstruktiver Losungen
zu verwirklichen, um den heutigen Bediirfnissen der Reeder
noch besser zu entsprechen. Die Resultate der sehr eingehen-
den Priifstanderprobung des Prototyps berechtigen zur Hoff-
nung, dass dieses Ziel zum grossen Teil erreicht wurde.

Der jugoslawische Nationalpark. Die Seen von Plitvice und die touristischen Bauten

Von Prof. ZDENKO STRIZIC, Zagreb

Wasserfille in der Region der unteren Seen im jugoslawischen National-
park von Plitvice

DK 719.62(447.1)

Die weltbekannten Plitvices-Seen, die eines der schonsten
Naturwunder sind, wurden zum Nationalpark erkldart. Vor
dem Kriege waren die schonsten Teile ausgebaut. Die Bauten
beeintrichtigten die einzigartige Natur in hohem Masse. Sie
waren ohne einheitlichen Plan und ohne Einfiihlung zur Um-
gebung gebaut worden. Wiahrend des Befreiungskrieges wur-
den die Objekte erheblich beschéddigt, was Anlass zu einem
griindlichen Wiederaufbau bot. Es war nicht einfach, sich zu
entschliessen, die teilweise noch intakten Grundmauern und
einzelne vom Krieg verschont gebliebene Hiuser abzutragen,
doch fiel die Entscheidung zur Sanierung der verunstalteten
Landschaft nach griindlicher Priifung des gesamten Fragen-
komplexes in Verbindung mit den Organen des Natur-
schutzes. In einem regionalen Plan wurden die gestalterischen
Grundsitze festgelegt.

Die Grenzen des Parks umfassen ein grosses Waldgebiet
im ganzen hydrographischen Flussgebiet. Wegen des ver-
hiltnisméssig kleinen Masstabes ist die Natur besonders emp-
findlich und duldet nur bescheidene Bauwerke, die sich voll-
stindig dem topographischen und pflanzlichen Relief unter-
ordnen. Alle Wege wurden nach Moglichkeit weit entfernt
von den Seen gefiihrt, um diesen die beschauliche Ruhe zu
sichern.

Im Bereich des Parkes wurden drei touristische Basen
vorgesehen, eine siidliche bei der Ansiedlung Ljeskovac, eine
mittlere in Seendhe und eine nérdliche, aus dem Blickfeld ge-
riickte, die dem Massenverkehr dienen soll. Die Bauten diir-
fen ein Stockwerk nicht iibersteigen, die Frontlingen sind mit
30 bis 40 m begrenzt. Durch die dussere Gestaltung und die
Auswahl des Materials miissen sie mit der Umgebung in Ein-
klang gebracht werden. Die Natur soll ohne Rivalitdt vor-
herrschen, weil sie nach Auffassung der Verantwortlichen
eine der schonsten der Welt ist.

An Hand einiger der ausgefiihrten Bauten sollen gewisse
Prinzipien erdrtert werden, welche beim Situieren und der
Formgebung der Bauten massgebend waren.

Der hier gezeigte Wohnpavillon ist von den zuerst
ausgefiihrten Bauten der grosste. Fiir den Bau stand eine
relativ grosse Waldlichtung zur Verfligung. Um den Bau
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