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Tabelie I, Grossemergleich

Typ K52 937170 2 = VAV 4D/54 2K I10Z 37/80
Zylinderzahl 1 =6 2516 210
Bohrg. < Hub ¢m 93170 40 = 54 57 %30
Lestung PS 15 000 15 5043 16 O
mittl. el Druck kpjem? 87 6 7,84
Drenzahl U/min 112 2 400 2225
Ciewicht L 625 284 552
Liange') m 13,54 12,9 17,87
Hihe?) m 10,53 35 4.6

Yy Giesamilinge, cinschl, Getrebe.
23 van Mitte Kurbebwelle bis hochstem Punkl.

dem angeordneten Fordersiempeln uaterschiedlicher Grosse, welche
durch eine Kuppiung drebsieif miteinander verbunden sind. Die
Regelung der Einspritzmenge criolgt sowohl beim kleinen als anch
beim grossen Stempel mittels schrigen Steverkanten. Beide Stempel
haben getrennte Druckleitungen bis zum Einspritzventil, wo sie sich
ither Rilckschlagventile vercinigen. Dabei beginnt der kleine Stempel
etwas frisher mit der Forderung als der Hauptstempel, was zu eingr
sehr weichen Verbrennung bei allen Laststufen fihrt. Ber Leerfaufl
arbeitet der kleine Stempel tber die dimnere Druckleitung allein.

Dicse Motoren wurden zu Versuchs- und Messzwecken (iber lin-
gere Zeiten mit effektiven Mitteldriicken von 16 bis 18 und sogar his
21 kp/em?® getahren, wobei sehr giinsiige Kralstoffverbrauchszahlen
ermittelt werden konnten. Diese wurden sowohl mit Stauaufladung
als auch mit Stossaufladung gemessen, wobei die Stauaufladung
ginen gilinstiperen Verbrauch bei konstanter Drehzah. ergibt, wogegen
mit Stossaufladung ¢in gilnstigeres Drehmomentverhalten bei Teillast
und besseére Beschieunigung zu errexchen sind, Der Brennstoffver-
brauch im Teillastgebiet st gleich,

Bei Stossaufladung und an die Propellercharakteristik angenher-
temn Leistungsverlaul wurde wihrend den Versuchsmessungen eine
KrafistoMverbranchskurve ermittalt, die bis zur halben Drehzahl, ent-
sprechend 12,5% Last, noch untzr 170 g/PSh bleibt. Bei Stossaufla-
dung und konstanter Drehzahl 2zeigt sich eine Jber den ganzen He-
reich der efektiven Mitteldriicke flach vertaufende Verbrauchskurve,
die selbst bei Mitteldriicken bis 21 kp/em? nur unwesentlich wieder an-
steigt. Bei Verwendung dieser Motoren mit einer optimal bemessenén
Get-iebeanlage, diz ein® Absenkung der Schraubendrehzahl aul den
erfahrunzipemiiss plinstigen Wer: von 85 Uimin erlaubt, kann sogar
ein Brennstoffverbrauca von rd 140 g/PSh erreicht werden, sclbst
wenn der Getriebeverlust 1,59 belrdgt. Alle die vorgenannten Werte
bezichen sich auf Dieselol, Bei Betriek mit Schwerdl licgen die Zahien
um etwa 3 g hiher.

Die oben beschriebenen Motoren werden in V-Ancrdnung mit
10 bis 18 Zylindern und als Reihenmaschinen mit € bis 9 Zylindern
gleicher Abmessungen gebaut, Die erzielten Leistungen bewegen sich
somit von efwas iber 3000 bis fast 10 000 PS. Diese Maschinen wer-
den auch als Ottogas- und Dieselgasmotoren gebaul. Interessant ist
ein Grissenvergleich der beschriebenen hochaufgeladenen, mittel-
schnellaufendzn Viertakt-Getricbeaninge Typ VBY mit ¢inem direkt
gekuppelten, langsam laufenden Sechszylinder-Zweitakimotor K&6Z
und einer Zweitakigetricbeanlape mit zwei Zehrzylinder-Reihen-
maotoren K 102 arndhernd gleicher Leistung nach Tabelle 1, woraus
die Vorteile der Getriebeanlage mit hochaufgeladenen Viertaktmoto-
ren in bezug auf Raumbedar! und Gewicht ersichtlich ist.

Es wird von Fall zu Fall zu entscheiden sein, ob man der geringzn
Raumbcanspruchung und dem geringen Gewicht dieser Anlage den
Vorrang einréumt und dafiir die Nachteile einer grossen Zylinderzahl
in Kauf nimmt. Das Aufgabengebiet scheint jedoch den hochaufge-
ladenen, mittelschnellaufenden Viertaxt-Getrickeanlagen fiir Schwer-
albetrieb aul Grund ihrer unverkennbaren Vorteile gesichért zu sein.

MNekrologe

+ Max Troesch, dizl. Masch.-Ing., GEP, PD an der ETH, dessen
Tod fam 19. Juni d. 1.) hier berzits gemeldet worden ist, wurde ge-
boren am 12 Juni 1900 in Biglen BE als jiingster von drei Schnen
des Arzies Friedrich Troesch. Als Gymnasiast lebte er in Bern. Frith
zeigte sich sein Interesse auf techrischem Gebiet. bastelte er doch {iber
alles gerne am Auko seires Vaters herum. Bereits mit 14 Jahren hestand
er seine Fahrpritfung. Aus dieser technischzn Begabung erfolgte auch
die Wahl seines Studiums als Maschineningenieur an der ETH in
Ziirich, dem er von 1919 bis 1925 oblag.

sghw.i:_ Eawzallung - 84, Jahrgang Heft 41 - 13, Oktober 1966

Mach dem Stadienabschaluss
arbeitete Max Troesch zunichst
bei Brown Bowveri in Baden, folgte
dann einem seiner besten Freunde
nach Strassborg zu der Mathys-
Werken und nach deren Schlies-
sung zu Steyr in Osterreich, wo er
Versuchsmgenicur war, Als Aus-
linder infolge der Xrise in Oster-
reich entlassen, kehrte er wieder zu
Brown Boveri zurick. 1933 liber-
nafim er eine eitende Stellung in
der Transport-und Taxameter-Fir-
ma Welti-Furrer in Zurich,

Aul Anraten sein2s ArzZies
entschloss sich Max Troesch im
Jahrs 1953, seine Steldung bei
Welti-Furrer aulzugeben. Esist be-
zeichnend fir seine aktive Pecson-
hichken, dass er sich nicht scheute,
in einemy Adter, in welchem manch einer sich um die Festigung seiner
Stellung und um Sicherkeil bemikt, von nun an selbstindig als Experte
fitr Auwtomobilwesen und Strassenverkehr zu arbeiten. So unbeirrr,
wie 2r diesen Schritt durchgefiihrt hat, war er auch in seiner Arbeir.
Scinz gewissenhafte und unbestechliche Art hess nun sein Hobby zu
seinem Beruf werden. Oft arbeitete er nichielang unter dem Druck
von Gerichisterminen, und iber seinen Tod hinaus hal seine gewisser -
hafte Gutachtertitigkeit die Aperkennung der Richter gefunden.
Seins Autoritdt in der Analyse von Verkehrsunfillen war unbestritten,

Schan 1937 finden wir den ersten Beitrag aus der Feder von Max
Troesch in der Schweiz. Bauzeitung, und im Laufe der Jabre ist deren
Zahl auf 25 angewachszn. Waren es anfinglich eher Aufsiitze (iber
Automobile, Ersatztréibstoffe und dhnliche Themén, so nahmeén spiiter
allgemeine Fragen des Sirassenverkehrs den erstzn Rang ein; mit be-
sonderer Wirme hat sich Max Troesch hier auch fiir die Ausbildung
in «Traffic Engineerings einpesetzt. Publizicren war ihm eme Freude;
er hat auch in der «Automobiltechn, Zentschrifte (ATZ) und in der
aMeuen Ziircher Zeilungs sowie in vielen anderen Druckschriften
sein reichhaltiges Wissen und seine Erfahrung weitergegshen. Dem
gleichen Drang enlsprang szine THligheit an der ETH: 1945 erwarb
er die venia legendi und blieh von da-an bis 2u seinem Tode Priva:-
dozent fiir Automobilbetrieb. Seine sters mic den neuen Erkenninissen
der Praxis ausgestalteten YVor esungen fanden immer anch das Interesce
von Studenten aus allen Ableilungen der ETH und von euswiirtigen
Horarn.

Besonders intensiv wirkte Kollege Troesch im Automobilkiub der
Schweiz, vor allem in deren Ziircher Sektion. So wurde er 1937 Mil-
glied der Touristikkommission, 1941 der Verkenrskommission, 1944
des Vorstandes;, 1945 dessen geschaftsleitenden Ausschusses, 1947
Prasident der Ver<ehrskommission, 1953 Mitglied des Zentralvor-
standes, 1959 der Kommission fir Verkehrspolitik. Seiner Imitiative
ist die Einfiihrung der Sicherheitslinien auf den Schweizer Strassen zu
verdanken (SBZ 1949, 8. 426) sowic die Schaffung der Schweiz
Konfererz fiir Sicherheit im Strassenverkehr.

Mit seimer in gese lscheftlicher Hinsicht eher suriickhaltenden,
lautem Treiben abholden Natur war Max Troesch gin treuer Freund
und lichevoller Familienvater, der ald geschickier Photograph seine
Bekannten jahrlich mit einem Bild Uiberraschiz, das alles enthielr,
was sein Herz erfiillte: Gattin. Tochter, Sohn vnd Auto (zuletzt ein
Lancia 13241, Seine Hingabe an Beruf und Familie bleibt uns allen
ein Vorblld. W..r.

Leben und Werk ven Othmar H. Ammann. Dem Aufsatz von
Prof. F. Stiissi in H. 38 war aul 5. 672 eine Ubersicat iher die Ver-
dffentlichungen von Dr. 0. H. ammann angefiigt, Diese ist zu er-
ginzen durch einen Hinweis auf den Aufsatz «Entwicklungen im Bau
eiserner Brilcken ir den letztzn hundert Jahren», den O. H. Ammann
fiir das Buch #Fesigabe der GEP zur Hundertjahrfeier des GEPr im
Jahr 1955 verfasst hat. Begleitet von 16 Abbildungen und 2 Trbellen
behandel: er dort auf 17 Seilen sein Thema mic Uberlegener Gestal-
tungskraft.

MaAX TROESCH
Dipl. Masch.-Ing.

1900 156

Der S1A meldet den Tod seiner Tolgenden Mitglieder:
Otro Sperisen, geb. 1902, Arch. in Solothurn
Werner Zoilig, geb. 1902, Arch, in Arbon
Werner Ritarp, peb. 1896, Arch. in Luzern
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Allgemeiner Konumeniar:

Cthne auf Einzelheiten des Berichtes niher einzugeben, s5i vorwes
der zweifellos sehr positive Aspekt dicser in gutem Kontaki zum
geplarten Individuum entstandenen Arbeit hervorgehoben. Es ent-
stehl ein umnfassendes Leithild, das als Zukunfisvision schon heute auf
alle. Bau- und Entwicklungsarbeiten zuriickstrahlen kann, Deutlich
wird aber auch angefiihry, dass ¢s vor allem vom Willen der 3ehdrden
und da2s Stimmbiirgers abhiingt, ob dic von Planerseile in Ubercin-
stimmung mit den weitreichenden Untersuchungen vorgeschlagene Zu-
kunfsvision Wicklichkeit wird. Baden muss selber entscheiden, ob es
seine Entwicklung tatkriftiz und im Sinne eines fortschrittlichen
Aufbaus oder im zihen Fluss stets nachhinkender platerischer Ent-
scheidungen an die Hand nehmen will. Die Tazsachs, dass im Aultrage
der Offentlichket eine Flanungsstudie von dermassen umfassender Art
ustande kam, lisst ciesbezighich viel Optimismus zu.

E'n Blick in die Broschiire zeigt, dass sehr weitgehend mit ver-
kehrstechnischen Problemen gerungen wurde, deren Losung - aul-
grund der schwierigen topographischen und anspruchsvollen zen-
tialen Lage Badens - kaum anders als relativ aufwindig sein kann
Daneben sind gerade die aus der Zentralitit cines Stadigebldes ent-
stehenden Probleme sehr eingzhend erfasst worden; beispiclgebend
st die Art der Bestandesaulnahme des regionalen Krifzespiels, sowie
dessen Riickwirkungen aul den Stadtkern; iiberzeugend - mnerhalb
der gegebenen planerischen Moglichkeiten - ist aber auch die Prognose
der zukiinfligen Entwicklung, Die Gegeniiberstellung des Bestandes
und des Zukunfisbedarfs sowie der Wachweis der fliichenmissigen Be-
[ricdigung des Zukunfisbedurfs kemmen indessen noch zu wenig
zur Geltung, Die iiber das heutipe Kerngebiet und dessen Rand-
zonen vorgeschiagene erhohte Ausnitzung m't  enisprechenden
Aunfstockungen spielt dem Planer fiir einmal die Rolle des Waohl-
téters an cinzelnen Privaten zu!

Es ‘ist eine Srage, ob sich auch hier ein Jurist finden wird, der
gegen die Rech:sungleichheit bel der Behandlung der becroffenen
Grundeigentiimer zu Felde zieht, wie das bei der Ausscheidung von
Griin- und Landwirtschafiszonzn meistens der Fal ist, Mit anderen
Waorten: es wiire sehr inleressant zu vernenmer, wie sich die Planer die
rechtliche Seite der Aktivierung ener Citv durch die erwiihnien, bau-
gesetzlichen Massnahmen und der in thram Gefolge sprunghaft stei-
genden Grundstickpreise vorstzllen. Nicht minder interessant ist die
architektonische Seitz dieses Problems: Baden mit einem heute
zweifellos sehr charakteristischen Gesichi. mit einer schinen, gewach-
senen Altstadt, soll durch eine neue City dominiert werden, Die 2
Papier gebrachten architektonischen Skizzen vermiogen zu faszinieren
und diz Phantasie iiber dic Wirklichkeit hiraus zu befliigeln, eine
Wirklichkeit [reilich, deren noch etwas zweifelhafter architektonischer
Gewinn auch mit den Kosien abruwiigen sein wird.

So bleist zu hoffen, dass sich in der Weilerbearbeiturg dieses
erirculichen Planungsanfangs auch die Stddieplaner und Architekten
in gleicher umfassender und wissenschaftlicher Weise entfalten werden,
wiz ihre Planerkollegen aus andern Fachgebicten.

Adresse des Verfassers: M. Grob, dipl, Arch, ETH, Mitarbeiter am
ORL-Institut der ETH, Ziirizh

Zur Regionalplanung im Kanton Luzern
DK 7i1.3

Bis vor kurzem glaubte jede Gemeinde thra grossen Aufgaben [iir
sich allein 16sen 2u kinnen. Fiir die Zukunft wird man bei der Lisung
von vielen ¢ffentlichen Aufgaben rationeller und in neuen Grossen-
ordnungen denken lernen ratissen, Immer mehr driingt sich die Frage
nach regionalem Denken auf. Manche Aufgiben werden nur noch
innerhalb einer Region sinnvall und awecimissig g=lost werden kin-
nen. Eine von dizsen Aufgaben ist die Planung, vor allemy die Baw-
Planung. Yerwaltung und Gesctzgeber miissen daher nach neuen
Organisationsformen Ausschau halten, in denen dicse tegionalen
Aufgaben verwirklicht werden kénnen.

Die fiir den Zusammenschluss in einem  Regfonalplanungseer-
hande Seetel vorpesehenen Gemelnden  Acsch, Altwis, Ballwil,
Ermenses, Celfingen, Himikon, Herlisberg, Hitzkirch, Hildisrieden,
Hochdarf, Hohenrain, Kleinwangen, Lieli, Mosen, Milswanpen,
Retschwil, Rain, Rémerswil, Schongau und Sulz wurden vom kan-
tonalen Baudepartement zu einer Origntierungsversammiung einge-
laden. Vor den Gemeindevertreterr referierten FRegierungsrat Dr.
F. X, Lew lber Zweck und Ziel der Regionalplanung und die Fla-
nungsfachleute Arch. May Milier, Chel der kant, Planungsstefle,
Kantonsingeaieur-Stellverireter  Hans Fricker und Departements-
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sekretir Dr. jur, Max Hofsretter iber Fragen der allgemeinen Sied-
lungspanung, des Verkehrs, der Organisation und des Rechts,

Es wurde beschlossen, auch im Seetal eine Regionaplanang
an die Hand zu nehmen und sich in der Form cines Zweckverbandes
nach  kantonalem  Gemeindegeseiz zusammenzuschliessen,  [Das
kantonale Baudepartzment wird e entsprechendes Organisations-
statut ausarbeiten und den betreffenden’ Gemeinden =ur Beratung
unterbreiten. Dabei wird auch die Fiir die Bediirinisse der Planung
geeignetste Abgrenzung der Region Testzulegen seir,

MAN-Viertaktmotor mit hoher Aufladung
DK 621.436.12

Fir den Einsatz in solchen Fillen, wo Raumbedarf und Gewicht
der Schiffsantrichsageregate in den Vordergrund treten, wie » B,
beim Antrieb von Fihrschiffen, hat die Maschinenfabrik Augsburg-
Mirnberg (MAN) einen besonders raumsparenden Viertakt-Tauch-
kelbenmaotor in Reihen- und V-Bauart entwickell, der bei einer Boh-
rung von 400 mm einen Hub von 560 mm aulweist ungé desten Nor-
maldrenzahl 400 U/min betrigt. Er wird in der «Motortechnische
Zedischrifts [MTZ) 27 (1966), Nr, 6, 5. 243-52 eingehend beschricken,
Die ersten zwei Y-Motoren mit je 12 Zylindern dieses Typs VeV 40/54
wurden i das 3, Schiff mil dem MNamen «Wappen von Hamburgs
cingebaut und ardeiten seit Frithjahr 1965 zur vollen Zufriedenheit,

Mit Ricksicht auf einen guten Wirkungsgrad des Verstellpropel-
lers laufen diese Motoren mit mur 353 Ujmin und leisten je 5080 PS,
wis ginem mittlesen effektiven Druck von 15,9 kp/em® entspricht, Es
konnte vom Hersteller ein Brennstoffverbrauch von nur 145 g/FSh,
bezogen aul Dieseldl mit 10 000 kcal/kg, garantiert werden, Tm Scaiff
werden diese Motorer mit Schwerd] betreben.

Die Heuptmerkmale dieser hochaufgeladenen MAN-Motoren
sind folgende: Grundplatt aus Gusseisen, oben abgeschlossen mit
eirem Querhaupt aus Stahlguss, worauf die Zylinderblicke befestigt
sind, Samtliche Verbindungen s.nd mit Zugankern ausgefithr:. Ange-
gossen an die Zvlinderblocke befinden sich an der Aussenseite die
Steverwellentroge. Die Brennstoffpumpen und -Leitungen sird eban-
falls an der Aussenseite, dic Abgasleitungen im V angebracht, Erst-
milig verwendet MANM bej diesem Motor an die Hauptkurbelstangen
angelenkte Pleuel flir die zweite Zylindervethe. Dadurch ergibt sich,
berogen aut die Zyvlindecaxe, ein gleichmissiger Kriaftefuss ins
Cigstell, und die Baulinge wird geringer.

Die Zylinderkdplz sind mit je swei Einlass- und 7wei Ausliss-
ventilen versehen. Uim die bei Schwerdlbetrieh infolge der hohen Aus-
pufftemperaturen vorkommenden Schmelzniederschlige aus Vana-
divmasche und Matriumsolfat an Ventilen und Ventilsiteen maglichst
zu vermeiden, werden die Auspulf-Wentilsitze mit Wasser pekiihit
Hierdurch wird eine Absenkung der Temperatur in dissem Bereich
aul unter 400 “C arreicht,

Mach mehreren Entwicklungsstufen werden die Kolben zweitelig
ausgefithrt und zwar mit einem Unterteil aus geschmizdetern Alu-
minium und einem Stabloberteil, welcher mit Dehnschrauben aufl
dem Unterteil befestige ist. Zur Kiihlung des Kolbenbodens and des
Ringteiles dient O, das durch Bohrungen in den Pleuelstangen und
Keolbenbolzen den im Kolbenboden eingelassanen Kihlrdumen zu-
Riesst. Diese Riume sind nar zum Teil mit OF gefiillt, s0 dass infolge
Planschwirkung eine gule Kithlung des gesamten Kolbenbocens ge-
withrleistet wird. Messungen haben bei einem mittleren effektiven
Mutzdruck von 16 kpiem® und 400 U/min am 1. Kolbenring 126°C
und am Kaibenboden 235 °C ergeben. Als weiteren Vorteil dicser
Kolbenkonstruktion mit Stahloberteil st zu erwihnen, dass dadurch
gin kleines Spiel zwischen Kolbenkrone und Zylinderlaufbilchse tiber
den gesamten Teillastbereich gewdhrleistet wird. Dass die drei ersten
Kaolbenringe im Stahlcberteil eingelassen sind, wirk: sich giinstig zul
den Mutenverschleiss aus.

Am Ende des Motors sind 2wei cinstufige MAN-Aufladegruppen
angeordnet, welche die Ladzluft tiber reichlich >emessene Kiihier den
Iylindern zuleiten. Bemerkenswernterweiss werden heute fir solche
Metoren, und selbst fikr noch hither aufgeladene, einstufge Aullade-
gruppen verwendzl. Im Hinblick aufl die Gefahren des Schwerdl-
beiricbes wurde cine getrennte Zylinderlaufbahnschmisrung vorge-
sehen, um die Yersorgung des Kolbencingteiles mit frischem, legiertem
(31 sicherzustziien.

Um eine sichere und gleichmissige Einspritzung des Brennstoffes
bei Drehzahlen bis herunter zu Y der Vollastdrehzahl (80 Ufmin)
zu erreichen, wuorden Doppelstempelpumpen vorgesehen,  Dicse
Bauwart ist gekennzeichnet durch die Verwendung von zwei, in Tan-
13, Okte ber 1966

Schweli: Bauzeitung + Bd. Jahrgang Aall 41 «
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