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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.
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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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