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tuale Ausmass der moéglichen Eigenerzeugung muss mit dem
Lieferwerk festgesetzt werden. Voraussetzung fiir ein rei-
bungsloses Funktionieren sind zweckmissige Energieliefe-
rungs-Uebereinkommen mit dem in Frage stehenden offent-
lichen Werk, wobei Options-Vertrdge fiir maximal zur Ver-
fligung gestellte Winterleistung im Vordergrund stehen. An-
lagen dieser Art haben den grossen Vorzug, dass sie auch in

Sulzer-Zweitakt-Dieselmotoren grosser Leistung

Notfillen eingesetzt werden konnen. Sie kommen {iiberdies
dem wirtschaftlichen und militdrischen Erfordernis der
Dezentralisation entgegen. — Président Biihler beendete
seine Ausfiihrungen, indem er, in Uebereinstimmung mit den
Ausfiihrungen von Prof. Kromer, fiir eine Verstindigung auf
der Grundlage gegenseitigen Vertrauens mit den 6ffentlichen
Werken pléadierte.

DK 621.436.75

Von W. A. Kilchenmann, technischer Direktor der Abteilung fiir Dieselmotoren der Firma Gebrider Sulzer AG., Winterthur

Schluss von Seite 233
E. Die Kolbenkiihlung

Die Steigerung der Arbeitsdriicke und die Vergrosse-
rung der Zylinderbohrung erhohte selbstverstidndlich die
mechanische und die thermische Beanspruchung der Kol-
benbdden. Eine grossere Wandstdrke kam wegen betrdcht-
licher Erhohung der Wéarmespannungen nicht in Frage.
Die Losung wurde einerseits in einer besseren Abstiitzung
des Kolbenbodens durch geeignet ausgebildete Tragrippen
gesucht und anderseits in einer wirksameren Kiihlung.

Auf Bild 18 ist die hisherige Bauweise (links) der
neuen (rechts) gegeniibergestellt. Diese entstand als Ergeb-
nis eingehender konstruktiver Studien und Messungen an
der bereits oben erwidhnten einzylindrigen Versuchs-
maschine des Typs RSA 76. Der olgekiihlte Kolben der bis-
herigen Ausfiihrungsart weist einen Fiihrungskorper auf,
der das kalte Kiihl6l zundchst nach dem zylindrischen Teil
in die N#dhe der Kolbenringe leitet. Von dort gelangt es
zum Kolbenboden und strémt dann, durch spiralférmige
Rippen am Fiihrungskorper gefiihrt, nach der Kolbenmitte,
wo die Ablaufleitung angeschlossen ist. Bei der neuen Bau-
weise konnte auf einen Filihrungskorper verzichtet werden,
wodurch der Innenraum fiir die Tragrippen frei wurde.
Diese Abstiitzung erlaubte, die Dicke des Bodens und
damit auch die Wirmespannungen zu verringern.
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Eine bedeutende Senkung der thermischen Beanspru-
chung brachte die Wiedereinfiihrung der Wasserkiihlung.
Dank des sehr viel besseren Wéirmeliberganges an der
wasserbesplilten Oberfldche ergeben sich im ganzen Kolben-
korper, insbesondere aber auch an dessen gasseitigen
Oberflichen und in den Kolbenringnuten wesentlich nied-
rigere Temperaturen. Bild 19 zeigt den Verlauf der gemes-
senen Temperaturen unmittelbar unter der gasbespiilten
Oberfliche des Bodens (Punkt 1), an der gegeniiberliegen-
den, kiihlmittelbespiilten Innenfldche (Punkt 2) und an der
Aussenkante iiber der obersten Ringnut (Punkt 3). Wie
ersichtlich, liegt die Temperatur an der Stelle 1 fiir einen
mit Wasser gekiihlten Kolben bei einem effektiven Mittel-
druck von 10 kg/em? gleich hoch wie bei einem mit Oel
gekiihlten Kolben von gleichem Durchmesser eines nicht
aufgeladenen Motors, der mit einem Mitteldruck von nur
5 kg/em?2 arbeitet, wihrend die Temperaturen an den bei-
den anderen Stellen bei Wasserkiihlung betrdchtlich nied-
riger sind als bei Oelkiihlung. Damit ist jegliche Gefahr
vermieden, dass an den heissen Flidchen Materialverbren-
nungen vorkommen oder dass sich auf der kalten Seite
Koksablagerungen bilden konnten, wie das bei Oelkiihlung
gelegentlich vorkam.

Die Wiedereinfithrung der Wasserkiihlung fiir die
Arbeitskolben erforderte besondere konstruktive Massnah-
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Bild 19. Verlauf der an drei charakteristischen Stellen des Kolben-

bodens gemessenen Temperaturen in Abhidngigkeit des mittleren
effektiven Kolbendruckes bei Wasserkiihlung (ausgezogene Linien)
und bei Oelkiihlung (gestrichelte Linien). Die Messungen wurden
am HEinzylinder-Versuchsmotor 1 RSA 76 durchgefiihrt

Bild 18 (links). Kolben grosser Zweitaktmotoren; links oelgekiihlte
friithere, rechts wassergekiihlte neue Ausfiithrung

267




Bild 21. Kolben mit abgehobenem
Oberteil, vorn rechts die beiden Te-

Bild 22. Ummantelungskorper fiir die Bild 23. Stopfblichsen fiir die beiden Teleskop-
Kiihlrohre zur Kolbenkithlung im Innern rohre der XKolbenkithlung im Spiilluftraum unter

leskoprohre fiir Kithlwasser-Ein- und des Kurbelgehiduses
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dem Kolben

men, war doch frither die Wasserkiihlung verlassen wor-
den, weil bei ihr Undichtheiten vorgekommen sind, durch
welche Wasser ins Kurbelgehduse eindrang und eine gewisse
Gefdhrdung durch Korosionswirkungen bestand. Die ver-
besserte Bauweise geht aus den Bildern 20 bis 23 hervor.
Darnach bestehen zwei getrennte Teleskoprohre; das eine
fiir die Zufuhr und das andere fiir die Abfuhr des Kiihl-
wassers. Diese Rohre sind von einer absolut wasserdichten
Umbhiillung umschlossen, die allfdllige Undichtheiten auf-
fangt und nach aussen sichtbar ableitet. Die Stopfbiichse
befindet sich im Spililluftraum unter dem Kolben; sie hat
somit sowohl gegen das Austreten von Kiihlwasser als
auch gegen das Eindringen von Spiilluft zu dichten. Diese
zweite Funktion ist im Betrieb die wichtigere, da der Spiil-
druck meist grosser ist als der Wasserdruck, und das Ein-
dringen von Spiilluft in das Kiihlsystem des Kolbens wegen
ihres wenn auch nur sehr geringen Oelgehaltes zu ver-
meiden ist.

Die Stopfbiichse besteht aus einem oberen Teil, der
gegen die Spiilluft dichtet, und aus einem unteren Teil fiir
das Kiihlwasser. In jedem Teil ist eine Sperrkammer ein-
gebaut; von diesen fiihren Leitungen zu aussen sichtbaren
Ausldufen, an denen die durch Undichtheiten eintretende
Luft bzw. allfdlliges Leckwasser beobachtet werden kon-
nen. Die wasserbestdndigen Dichtungselemente bestehen
aus einem besonderen Nylon-Material. Diese Stopfbiichsen
haben sich in jahrelangem Betrieb in verschiedenen An-
lagen bestens bewéhrt.

Wie aus Bild 20 ersichtlich, sind die Teleskoprohre
nicht am Kolbenkorper, sondern am Flansch der Kolben-
stange befestigt, so dass sie sich von selber parallel zur
Kolbenstangenaxe einstellen, wenn die betreffenden Lo&cher
richtig gebohrt werden. Das ldsst sich fabrikatorisch ohne
Schwierigkeiten erreichen. Ein weiterer Vorteil dieser Be-
festigungsart besteht darin, dass man den Kolbenkdrper de-
montieren und sogar ersetzen kann, ohne die Verbin-
dungen der Teleskoprohre mit der Kolbenstange losen zu
miissen. Damit vereinfacht sich das Ueberholen der Maschine,

Bild 20. Teleskoprohr mit Stopfbiichse zum REinfithren des Kiihl-
wassers in den Kolben
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Bild 24. Verbrennungskammer des Motors RD 90. Man beachte die
Abstiitzung der Zylinderlaufbiichse mittels Stahlring

F. Zylinderlaufbiichsen und Deckel

Die erhohten Driicke und die grosseren Abmessungen
erforderten auch eine neue Durchbildung der Laufbiichsen
und der Zylinderdeckel. Wie Bild 24 zeigt, ist der obere Teil

Bild 26. Zweiteiliger Zylinderdeckel

Schweiz, Bauzeitung - 79. Jahrgang Heft 16 + 20. April 1961

il

Zylinderdeckel

Pme =

10 kgfem?

v

- M/AM\(P““
re
V=
/
@ W
Messpunkte

—
3

RERREERAREE!

ﬁk 1
01 4 5 6 kg/mm?

Zylindereinsat <
Gl et Dynamische

Tangentialspannungen

Bild 25. Am Versuchsmotor 1 RSA 76 gemessene Tangentialspan-
nungen an der dusseren, wassergekiihlten Oberfliche der Zylinder-
laufbiichse mit und ohne Entlastung durch den Stahlring bei zwei
verschiedenen Belastungen (pm.= 7 und 10 kg/cm?2).

der Laufbiichse mit mehreren umlaufenden Versteifungs-
rippen versehen, von denen sich die oberen wie auch der
Endwulst gegen einen Stahlring abstiitzen. Die Hohlrdume
werden vom Kiihlwasser durchstromt. Im kalten Zustand
besteht zwischen Laufbiichse und Stahlring ein geringes
radiales Spiel. Im Betrieb dehnt sich die Laufbiichse infolge
Erwirmung stirker aus als der Stahlring und stiitzt sich
so auf diesen ab, wodurch die Spannungen in der Biichse
wesentlich geringer ausfallen als bei einer Ausfiihrung
ohne Stahlring. Auf Bild 25 sind rechts die am Versuchs-

Rild 27. Vorrichtung zur Durchfithrung von Modellversuchen iiber
die Querspiilung
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Bild 28.

motor 1RSA 76 gemessenen Radialspannungen in der
Biichse fir méissige und volle Belastung des Motors mit
und ohne Stahlring aufgezeichnet. Wie ersichtlich, ver-
ringern sie sich durch den Ring auf ungefihr die Hilfte.
In etwa gleichem Ausmass verkleinern sich auch die
Wirmespannungen, indem die neue Bauweise erlaubt, die
Wandstdrken der Bilichse gering zu halten.

Es war von jeher ein besonderer Vorteil der von Sulzer
eingefiihrten Querspiilung, dass der Zylinderdeckel als ein-
facher Rotationskorper ausgefiihrt werden konnte und
keine Durchbrechungen fiir den Einbau grosser Ventile vor-
gesehen werden mussten. In der heutigen Form besteht der
Deckel, wie aus den Bildern 24 und 26 hervorgeht, aus
einem sehr kréftigen dusseren Teil aus Stahlguss, der dank
der stark konischen Wand der Verbrennungskammer und
seiner einfachen, vollig symmetrischen Form die hohen
Driicke bei méssigen Spannungen aufzunehmen vermag.
Der innere, aus Spezialgusseisen bestehende Einsatz enthilt
das Brennstoffventil, das Anlassventil und ein Sicherheits-
ventil. Sein Durchmesser ist verhiltnismissig gering,
so dass die Gasdriicke mit geringen Wandstirken und dem-
zufolge missigen Wiarmespannungen aufgenommen werden.
Beide Teile sind wassergekiihlt, wobei auf gute Wasser-
flihrung besonderer Wert gelegt wurde.
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und spezifischer Brennstoffverbrauch
in  Abhidngigkeit des spezifischen
Luftdurchsatzes fiir die drei, auf
Bild 29 angebenen Schlitzanordnun-
gen, gemessen am Versuchsmotor
1 RSA 76 bei Vollast

(Pme = 7,04 kg/em2, n = 119 U/min)

Photographische Aufnahmen verschiedener Phasen eines Spililvorganges

G. Die Spiilung

Bei der Verwendung von Abgas-Turbogeblisen fiir das
Verdichten der Spiilluft ist es besonders wichtig, eine Spii-
lung von moglichst hohem Reinheitsgrad mit bescheidenem
Spiilluftaufwand zu erzielen. Um dieses Ziel zu erreichen,
wurden neue Anstrengungen unternommen, durch die in
systematischer Forschung die Moglichkeiten einer weiteren
Verbesserung des Querspiilsystems geklidrt werden sollten.
Da Spiilversuche am Motor selber grossen Aufwand und
viel Zeit erfordern, wurde ein Spiilmodell in verkleinertem
Masstab gebaut. Bild 27 zeigt diese Einrichtung. An ihr
ist es leicht moéglich, Form, Grosse und Richtung der Spiil-
und Auspuffschlitze beliebig zu verdndern und die Wirkung
dieser Verdnderungen zu beobachten. Dazu ist ein einfacher
Mechanismus geschaffen worden, der erlaubt, den Kolben
entsprechend dem Bewegungsgesetz im Motor zu verschie-
ben, wodurch er die Auspuff- und Spiilschlitze 6ffnet bzw.
schliesst, wihrend gleichzeitig das unter Ueberdruck ste-
hende Spiilmedium die Ausspiilung des Zylinderinhaltes
bewirkt.

Das Modell wird mit zwei geeigneten Flissigkeiten
betrieben. Anstelle von kalter Spiilluft verwendete man das
schwere Trichlordthylen und statt der heissen Verbren-
nungsgase den leichten Aethyl-Alkohol. Damit ergeben sich
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Bild 29. Verbesserung des am Spiilmodell gemessenen volumetrischen Rein- Bild 31. Am Spiilmodell gemessene volumetrische
heitsgrades a durch zweckmiissigere Anordnung der Spiil- und Auspuffschlitze Reinheitsgrade o« bei verschiedenen Spiilverfahren in

in Abhiingigkeit des Luftverhiltnisses A- Abhiingigkeit des Luftverhiiltnisses A.
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die gleichen Verhiltnisse in bezug auf Dichte
und kinematische Zahigkeit wie bei der
Spililung im Motorzylinder. Ausserdem konnte
der Vorgang im Modell bedeutend langsamer

Leistung nach Propellerformel

2000 PSe pro Zyl. bei 119 U/min 7,67 kg/cm?
3000 PSe pro Zyl. bei 130 U/min 10,53 kg/cm?

durchgefiihrt werden, falls die Reynoldssche 90- Lo
Zah] als fiir das Modellgesetz giiltiges Kri- 80 2 B
terium betrachtet wird. Durch Férben der 70 ‘ennu@{',&g_-;f-‘” kg/cm?
Spiilfliissigkeit ldsst sich der Ablauf einer 60_ \\!\a%'\{ﬂ.:/b——”"
Spiilung von blossem Auge durch den Glas- | —
zylinder verfolgen sowie fiir genauere Aus- 50
wertungen und Beurteilungen der Stromungs- 19 ] -
formen mit Zeitlupen-Kinoaufnahmen fest- i -
halten. Der Druckabfall in der Stromung 1'0_ A i
durch die Schlitze kann miihelos gemessen 0,8 =% =
werden. Wichtig ist vor allem, dass sich ] - =" kg/cm?
4 & $ 016 (\lc\‘e -
auch der Reinheitsgrad durch Bestimmen der = Sp'\"\\u“d"’"
Dichte des Zylinderinhaltes nach der Spililung 014_ //ﬁ"/
mittels eines Areometers sowie die Menge 0.2
und Dichte der aus dem Zylinder ausge- 7] " =
spililten Mischung in einfacher Weise genau 350_ eraturen ng_C_h TEmeE____—
feststellen lassen. 300 Ang}_SF‘_"E’-__— — = oC
Durch die Modellversuche war es mog- 250_ "
lich, verschiedene Schlitzanordnungen auszu- =1 -
probieren, von denen dann die gilinstigsten 107 edricke _ == == i
auch am Motor gepriift wurden, Dabei zeigte 8 ki efxlbﬁr?’—ﬁ—
sich, dass eine Anordnung, die am Modell 6_ \\]\'\ﬁ\e‘e:e;—/“' kg/cm?
einen hoheren Reinheitsgrad ergab, jeweils - —t]
auch am Motor eine Verbesserung brachte. 4
Bild 28 zeigt sechs aufeinanderfolgende Pha- 160 130 U/min
sen eines Spiilvorganges, die am Spiilmodell 150 — Spezifischer Brennstoffverbrauch———=— 1 g/PSeh
aufgenommen worden sind. Aus ihnen geht } { —— | J
deutlich hervor, dass bei einer guten Quer- 119 U/min
splilung eine scharfe Trennung zwischen el 6000 8000 10000 12000 14000 16000 18000 PSe
schei - istun
den (dunkel erscheinenden) Verbrennungs eistung 1000 1500 2000 2500 3000 PSe pro Zyl.

gasen und der eintretenden (hell erscheinen-
den) Spiilluft besteht. Wie aus den Bildern
28.1.u.2 ersichtlich, steigt der Luftstrom
ldngs der einen (rechten) Zylinderwand hoch,
biegt dann nach Erreichen des oberen Zylin-
derendes U-férmig um (Bild 28.4), um schliesslich die Abgas-
reste aus dem Zylinder herauszuschieben. Dieser Strémung
ist keine Rotation um die Zylinderaxe iiberlagert, was sich
auf die Verbrennung giinstig auswirkt.

Bild 29 zeigt die am Modell bei verschiedenen Spiilluft-
verhdltnissen gemessenen Reinheitsgrade fiir drei Schlitz-
anordnungen. Daraus ist die wesentliche Verbesserung zu
erkennen, die gegeniiber der bisherigen Bauweise (Typ
RSAD 76) erzielt werden konnte.

Es ist einleuchtend, dass neben dem Reinheitsgrad der
spezifische Brennstoffverbrauch als massgebendes Krite-
rium fiir die Beurteilung des Spiilverfahrens in Betracht
zu ziehen ist. Hierliber gibt Bild 30 Auskunft, auf dem oben
die relative Erhohung des Frischluftgehaltes im Zylinder
und unten der spezifische Brennstoffverbrauch, jeweils in
Abhédngigkeit des stiindlichen Spiilluftgewichtes, bezogen
auf die Wellenleistung, aufgezeichnet sind. Die Kurven
stellen Messergebnisse am einzylindrigen Versuchsmotor
von 760 mm Bohrung und 1550 mm Hub dar, der mit einem
effektiven Mitteldruck von 7,04 kg/em?2 und mit 119 U/min
betrieben wurde. Dabei beziehen sich die drei Kurven auf
die selben Schlitzanordnungen, wie sie in Bild 29 dargestellt
sind. Wie ersichtlich, ergab die Ausfiihrung RD 76, mit
welcher der hochste Reinheitsgrad erreicht wurde, auch
den niedrigsten Brennstoffverbrauch. Massgebend sind da-
bei die erzielten Verbesserungen, aber nicht die absoluten
Werte der Verbrauchszahlen, denn diese sind wegen der
einzylindrigen Ausfiihrung verhéltnisméssig hoch.

An dieser Stelle mag eine Bemerkung iiber die Lings-
splilung Raum finden, die von fiihrenden Firmen bei ihren
grossen Zweitaktmotoren angewendet wird. Es erschien
geboten, die Vorteile, die von den Anhingern dieser Spiilart
geltend gemacht werden, sowohl am Spiilmodell als auch
am Einzylinder-Versuchsmotor nachzupriifen. Dass eine
scharfe Trennung zwischen Verbrennungsgasen und Spiil-
luft nicht nur bei Léngsspililung, sondern auch bei Quer-

Schweiz. Bauzeitung « 79, Jahrgang Heft 16 - 20, April 1961

Bild 32. Bei den Priifstandversuchen am Motor 6 RD 90 gemessene Haupthetriebs-
daten bei normaler und gesteigerter Belastung

spiilung zu erreichen ist, wurde bereits oben festgestellt
(Bild 28). Schon die Modellversuche, von denen einige
typische Ergebnisse auf Bild 31 aufgezeichnet sind, liessen
bei Lingsspiilung die Notwendigkeit einer starken Rotation
der Spiilluft um die Zylinderaxe erkennen, um bei Léngs-
spiilung zu befriedigenden Reinheitsgraden zu kommen. Da-
bei wurde eine Anordnung mit vom Kolben gesteuerten
Spiilschlitzen und vier Auspuffventilen im Zylinderdeckel
untersucht. Die bei Querspiilung erreichten Reinheitsgrade
liegen, wie ersichtlich, nur wenig unter den giinstigsten
Werten der Léngsspiilung. Nun ergaben aber die Messun-
gen am ldngsgespiilten Versuchsmotor bei starker Rotation
der Spiilluft einen erheblich grésseren Brennstoffverbrauch
als bei schwacher Rotation, wobei in beiden Féllen ein
zentral angeordnetes Brennstoffventil verwendet wurde.

Auf Grund dieser Vergleichsversuche sowie der in der
Literatur bekanntgegebenen Verbrauchszahlen darf fest-
gestellt werden, dass beide Spiilsysteme hinsichtlich Rein-
heitsgrad und spezifischem Brennstoffverbrauch gleich-
wertig sind. Sie bilden verschiedene Wege zur befriedigen-
den Losung des Ladewechselproblems.

Die wirklichen Vorteile der Querspiilung beruhen auf
folgenden Tatsachen: Der Zylinderdeckel enthdlt keine
Auspuffventile. Der Unterhalt dieser Ventile, die verhdltnis-
missig hiufig nachgeschliffen werden miissen, fdllt weg.
Der komplizierte Ventilantrieb ist iiberfliissig. Ein einziges,
zentral gelegenes Einspritzventil geniigt auch bei den gross-
ten Bohrungen. Der Zylinderdeckel ist {iberaus einfach und
viel weniger rissgefidhrdet. Die Kolben lassen sich in ein-
facher Weise und in kurzer Zeit ausbauen, da beim De-
montieren des Zylinderdeckels keine Verbindungen mit der
Auspuffleitung zu 16sen sind. Die Temperaturverteilung in
den Zylindereinsétzen ist dank zweckméssiger Fiihrung des
Kiihlwassers und wassergekiihlter Stege zwischen den
Auspuffschlitzen sehr gleichmissig, so dass bis zu den
hochsten Belastungen keine Ungleichheiten in den Wirme-
dehnungen festzustellen sind.
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Bild 33.

Zustand eines Kolbens nach Abschluss der Versuche

H. Ergebnisse der Versuche am Moter 6 RD 90

Bei der konstruktiven Durchbildung des Motors 6 RD 90
gelang es, die Splilung weiter zu verbessern. Giinstig diirfte
sich ferner das grossere Verhéltnis des Durchmessers zum
Hub auswirken, weil dadurch die wirmeabfiihrende Ober-
flache im Verhéltnis zum Rauminhalt und damit der prozen-
tuale Kiihlwasserverlust kleiner ausfillt. Allein schon die
grosseren Abmessungen liessen auf besseren Wirkungsgrad
schliessen.

Die Priifstandsergebnisse sind auf Bild 32 zusammen-
gestellt. Sie geben die massgebenden Messwerte in Abhén-
gigkeit der Wellenleistung bei den unten eingetragenen,
dem Propellergesetz entsprechenden Drehzahlen wieder. Die
ausgezogene Kurve bezieht sich auf den Lastbereich, filir
den der Motor bestimmt ist. Nach Abschluss der entspre-
chenden Versuche wurde die Maschine mit anderen Turbo-
Aufladegruppen und anderen Teilen im Einspritzsystem fiir
den Brennstoff ausgeriistet, um Versuche bei hoheren Auf-
ladegraden und grosseren Leistungen durchfiihren zu kon-
nen. Als Brennstoff diente ein Diesel6l mit einem unteren
Heizwert von 10155 kecal/kg. Der Verbrauch an Zylinder-
schmier6l wurde zum Einlaufen auf 1g/PSeh eingestellt;
er ldsst sich im Schiffsbetrieb auf 0,6 g/PSeh verringern.

Was vor allem aufféllt, ist der niedrige spezifische
Brennstoffverbrauch. Er erreicht bei normaler Ausriistung
(ausgezogene Kurven) einen glinstigen Wert von 149
Gramm/PSeh, was einem thermischen Wirkungsgrad von
41,80/, entspricht. Damit ist ein neuer Rekord fiir Sulzer-
Motoren aufgestellt. Bemerkenswert ist weiter der sehr
flache Verlauf der Verbrauchskurve. Sie bleibt von 8000 bis
13 000 PS unter 150 g/PSeh und liegt bei Halblast (6000 PS)
nicht hoher als 152 g/PSeh. Ungewohnlich niedrig sind die
Temperaturen der Auspuffgase nach den Turbinen; betra-
gen sie doch bei Vollast nur 300° C. Dies weist auf gute
Spiilung und reichliche Spiilluftmenge hin. Der Spilluft-
druck, gemessen im Spiilbehdlter vor dem Kiihler, erreicht
bei Vollast 0,72 atii, der Verbrennungsdruck im Zylinder
73 atli. Der Motor zeigte wie die bisherigen Maschinen vom
Typ RSAD 76 auf dem Priifstand eine hervorragende
Manévrierfihigkeit: er liess sich mit kleinsten Drehzahlen
betreiben sowie rasch und miihelos umsteuern.

Bei den Probeldufen mit grossen Belastungen (gestri-
chelte Kurven) ergab sich im Bereich missiger Belastungen
(8000 bis 13 000 PS), wie zu erwarten war, ein nur unbe-
deutend grosserer Brennstoffverbrauch (150 g/PSeh). Als
hervorragend erwies sich die Belastungsfihigkeit: sie konnte
bis auf 18 000 PS, also 3000 PS pro Zylinder, gesteigert
werden, was einem mittleren effektiven Kolbendruck von
10,5 kg/em?2 entspricht. Der Spiildruck betrug dabei 1,2 atii
und der héchste Verbrennungsdruck 86 atii. Obwohl der
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Motor mehrere Stunden mit erhohter Belastung betrieben
wurde, konnten keinerlei Anzeichen fiir eine Ueberlastung
weder hinsichtlich Verbrennung (Luftmangel), noch ther-
mischer oder mechanischer Art festgestellt werden. Nach
erfolgter Demontage sind die reibenden Teile sorgfiltig
untersucht worden. Die Fldchen zeigten das iibliche Bild
und keinerlei messbare Abniitzungen. Im besonderen wiesen
die Kreuzkopflager eine gleichméssige Verteilung der Trag-
spuren iiber die ganze Lagerbreite auf. Auch die Kolben,
die Kolbenringe und die Zylindereinsétze waren in einwand-
freiem Zustand, wie beispielsweise aus Bild 33 zu ersehen
ist. Dieses glinstige Ergebnis zeigt die grosse Belastungs-
reserve der neuen Typenreihe der RD-Motoren.

Der heute erreichte Stand berechtigt zur Hoffnung, dass
sich dem Sulzer-Zweitakt-Dieselmotor auf dem Gebiet des
Antriebs grosser Schiffe ein weiteres, interessantes Anwen-
dungsfeld offnen werde, das bisher ausschliesslich der
Dampfturbine angehort hatte.

Nekrologe

4+ Leo Bodmer, Masch.-Ing. G. E. P. Mit Leo Bodmer ist
am 17. Mdrz ein hervorragender Bergsteiger, Ingenieur und
Industrieller aus einem reichen Leben geschieden. Er war
am 28. Jan. 1880 in seiner Vaterstadt Ziirich geboren worden,
deren Schulen er durchlief. Schon am Gymnasium griindete
er mit einem Dutzend gleichgesinnten, bergbegeisterten Ka-
meraden einen Alpenclub, die «Alpina Turicensis», um mit
ihnen seiner grossen Leidenschaft, dem Bergsteigen, zu fro-
nen. Thre Clubhiitte, die «Sihldlplihiitte», stand im Bodmer-
gut, das zwischen Sihl und Talacker an den botanischen
Garten, die Katz, anschliessend in damals ruhiger Lage den
Platz einnahm, den heute der grosse Geschédftshiauserblock
beansprucht, in dem unter anderem die «Epa» haust. Die
gut eingerichtete Hiitte diente nicht nur der Besammlung,
den Tourenplanungen und Besprechungen, sondern oft auch
zum Uebernachten, wenn die Polizeistunde etwas stark ge-
streckt worden war. Im {iibrigen zeigten die jungen Berg-
steiger beachtenswerte Leistungen, die sogar einige Erst-
besteigungen einschliessen. Schon 1897 beniitzten sie als
Pioniere fiir Wintertouren nach einem norwegischen Muster
selbstgezimmerte Skier. Aus vielen dieser Bergfreunde wur-
den Freunde fiirs Leben. Leider sind sie alle bis auf den
Schreibenden gestorben.

Nach bestandener Maturitdtspriifung arbeitete Leo Bod-
mer ein Jahr als Volontdr in den Werkstétten der Maschinen-
fabrik Oerlikon, um sich die praktische Grundlage fiir das
Studium des Maschinenbaus am Poly zu verschaffen. Dieses
Studium wurde bald durch eine Orientreise unterbrochen,
auf der er seinen Bruder begleitete, dem der Arzt eine See-
reise verschrieben hatte. Sie wurde zur Weltreise, fiihrte ihn
iiber den Orient, Indien, China, Japan und die USA nach der
Schweiz zurilick und brachte ihm reichen Gewinn an Erleb-
nissen und Erfahrungen.

Nachdem Leo Bodmer 1904 das Studium abgeschlossen
hatte, zog er als Ingenieur nochmals nach den Vereinigten
Staaten, die ihm auf deren Durchquerung auf der Riickkehr
von Japan méichtig interessiert hatten, um nach einem Jahr
um weitere Erfahrungen reicher nach der Schweiz zurlick-
zukehren. Da fand er eine sehr interessante Stelle im
Dampfturbinenversuchslokal der Firma Brown, Boveri & Cie.,
die den Turbinenbau als erste Firma auf dem Kontinent erst
flinf Jahre vorher nach den Patenten von Parson aufgenom-
men hatte, so dass vieles noch im Fluss war. Da war Leo
Bodmer so recht in seinem Element. Er hatte im ganzen
Absatzgebiet von Brown-Boveri Turbinen in Betrieb zu
setzen. Manchmal galt es auch nachzuhelfen, wenn sie nicht
so wollten wie sie sollten. Dann zog er sein Uebergwindli an
und griff selber zu. Er war deshalb im Hause und bei der
Kundschaft sehr beliebt und wurde bald zum Chef des Ver-
suchslokals ernannt.

1912 verliess er die Badener Firma, um mit seinem
Schwager Naville in der Papierfabrik Cham die dort not-
wendig gewordenen Modernisierungen und Erweiterungen zu
leiten. Als diese nach weiteren sieben Jahren durchgefiihrt
waren, kehrte er, von Ing. Henry Naville berufen, wieder zu
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