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Entwicklungsrichtungen im Kraftmaschinenbau

[Hieriiber hielt an der diesjihrigen Hauptversammlung des
VDI Dr. Ing. F. Miinzinger VDI einen hochinteressanten Vortrag,
auf dessen Veroffentlichung in «Z.VDI» Bd. 82, Nr. 3¢ wir mit
Nachdruck hinweisen. Hier miissen wir uns auf nachfolgenden
kurzen Auszug beschrinken. Red.]

Die starke Entwicklung der Kraftmaschinen liegt begriindet
einerseits in dem enorm wachsenden Energiebedarf und ander-
seits in der starken Verkehrssteigerung. Vergrdsserung der
Leistungseinheiten, Erhohung der Wirtschaftlichkeit und Ver-
minderung des Leistungsgewichtes sind ihre Merkmale. Die
Zuziehung des fliissigen Brennstoffes aber hat erst die Spitzen-
leistungen ermdoglicht; sie ist aber bereits so weit gediehen, dass
der Oelverbrauch in einem Missverhdltnis zum Oelvorkommen
steht, sodass die Kohleverfliissigung akutes Problem geworden ist.

Dampf- und Verbrennungskraftmaschinen stehen in schar-
fer Konkurrenz zueinander. Gewisse spezifische Eigenschaften
weisen ihnen allerdings bestimmte Verwendungsgebiete zu;
andere sind noch umstritten. Fiir ortsfeste Kraftwerke grosser
Leistungen ist die Dampfturbine prédestiniert. Sie erlaubt hohe
Dampfdriicke und -Temperaturen, ergibt damit gute Wérme-
nutzungsgrade, und ausserdem ermoglicht sie maximale Dreh-
zahlen. Ihre Entwicklung diirfte zu einem gewissen Stillstand
gekommen sein. Kolbendampfmaschinen mit Zwischeniiber-
hitzung, in Verbindung mit Zwangsdurchlauf-Hochdruckkesseln,
haben sich bewidhrt und lassen erwarten, dass der Dampfantrieb
auch in kleineren industriellen Anlagen wieder Eingang findet.
Bis zu Driicken von rd. 80 at wird aber wegen der Einfachheit
seines Aufbaues der Dampferzeuger mit natiirlicher Zirkulation
ein breites Feld auch fernerhin behaupten. Im ganzen genom-
men strebt der kalorische Kraftwerkbau einer Vereinheitlichung
entgegen, in der die Mannigfaltigkeit verschwindet und einigen
wenigen bewdhrten Bauformen Platz macht. Der niedrige
Wirmeverbrauch und geringe Platzbedarf des Dieselmotors
einerseits, der in vielen Léndern wesentlich hohere Kalorien-
preis des Treiboles gegeniiber der Kohle anderseits weisen jenen
ins Gebiet der Spitzenkraftmaschinen im ortsfesten Kraftwerk-
bau, wenn es sich um grosse Leistungen handelt, und machen
ihn im iibrigen zum geeigneten Antrieb fiir kleinere Anlagen.

Im Schiffsantrieb ist der Uebergang vom festen
zum fliissigen Brennstoff kennzeichnend fiir die Entwicklung
der letzten Jahrzehnte. Volkswirtschaftliche und strategische
Griinde fithren aber in neuester Zeit wieder mehr zur Planung
gemischter Feuerungen, und zwar bei der Handels- wie bei der
Kriegsflotte. Grosste Antriebsleistungen, wie sie den Luxus-
dampfern und Kriegsschiffen eigen sind, werden fast aus-
schliesslich durch Dampfturbinen erzeugt. Da die Schiffsturbine
kaum mehr eine wesentliche Gewichtsverringerung erfahren
wird, ist die Schaffung von Dampferzeugern mit viel hoherer
Feuerraumbelastung eine Forderung der Zeit. Bis zu mittleren
Leistungen ist der Dieselmotor unbestritten die geeignete An-
‘triebsmaschine fiir Schiffe. Da aber Dampfturbinenschiffe
weniger kosten als Dieselschiffe und Heizdl billiger ist als
Treib6l, und weil ausserdem mit zunehmender Leistung die
Brennstoffersparnis des Dieselmotors gegeniiber der Dampf-
turbine kleiner ist, findet man bis heute nur wenige Dieselschiffe
mit mehr als 20 000 WPS. Durch die Einfithrung wirtschaft-
licher Hochstdruck-Kolbendampfmaschinen mit Nachschalt-
turbinen oder rasch laufenden Niederdruckkolbenmaschinen zur
Bewiltigung der grossen Dampfvolumina im Vacuum hofft
man, auch bei kleineren Leistungen dem Dampfantrieb ein be-
reits verlorenes Feld wieder zuriickzugewinnen.

Niedrige Kesseldriicke und hoher Gegendruck bedingen den
schlechten Wirmenutzungsgrad der Dampflokomotiven.
Durch Anwendung hoher Driicke und Kondensation sucht man
nach wirtschaftlicher Verbesserung, doch entsprechen die
Brennstoffgewinne einstweilen nicht den Mehrkosten und den
Komplikationen. Bei den heute angestrebten hohen Geschwin-
digkeiten kann durch windschnittige Form der Lokomotive eine
betriachtliche Widerstandsverminderung erreicht werden. Da bei
direktem Antrieb der Triebachsen immer grossere Triebrédder
und Triebwerkmassen erforderlich sind, wird neuerdings mit
Erfolg der Einzelachsantrieb mit schnellaufenden Dampfmaschi-

nen und Untersetzungsgetriebe propagiert. Diese Anordnung
erlaubt auch giinstigere Kesselbauarten, die zusammen mit
Zwangsdurchlauf und erhéhtem Druck, mit automatischer Feue-
rung und Anwendung von Luftkondensatoren schliesslich doch
einen wirtschaftlichen Erfolg der Dampflokomotiven mit Kol-
benmaschinen versprechen. Wegen des schlechten Vacuums bei
Luftkondensatoren — und nur solche werden wahrscheinlich
im Lokomotivbau sich behaupten konnen — sind Dampfturbinen
fiir Lokomotivantrieb nur bei grossten Leistungen, sagen wir
iiber 4000 PS, konkurrenzfihig. Sie werden am besten mit
elektrischer Leistungsiibertragung auf die Triebachsen kombi-
niert. Diesellokomotiven sind wegen des hoheren Preises und
der Kompliziertheit der Anlagen gegeniiber den viel einfacheren
Dampflokomotiven einstweilen nur sporadisch vertreten, be-
sonders auch, weil sie auf Oel angewiesen sind. Ob die fiir den
Schnellverkehr eingesetzten Dieseltriebwagenziige mit ihrer be-
schrinkten Platzzahl einer unabhidngigen Sonderdampflokomo-
tive mit beliebig zusammenstellbarer Zugskomposition aus
Leichtbauwagen weichen miissen, wird die Zukunft zeigen.

Fiir Strassenfahrzeuge ist die Verwendung von Ver-
brennungsmotoren unumstritten, denn ihr kleines Leistungs-
gewicht und ihr auch bei kleinsten Leistungen glinstiger Brenn-
stoffverbrauch schalten bei den bis heute eingebauten Leistungen
jede ernsthafte Konkurrenz des Dampfantriebes aus.

Ausser minimalem Leistungsgewicht und geringem Wé&rme-
verbrauch ist es auch die kleine Stirnfliche der Vergaser-
motoren, die sie fiir den Flugzeugantrieb geeignet macht.
Die hohen Literleistungen moderner Flugmotoren ergeben der-
art grosse thermische Beanspruchung der Kolben, dass die
Zylinderabmessungen nicht weiter vergrdssert werden konnen.
Leistungssteigerungen erfordern also vermehrte Zylinderzahl
und fithren zu den Stern-Reihenmotoren. Auch die Aufladung
wird mit Erfolg angewandt; die hohe Klopffestigkeit der sog.
verbleiten Brennstoffe hat ebenfalls eine starke Steigerung der
Hubraumleistung ermoglicht. Bereits wird geplant, das stark
iiberhitzte Auspuffventil durch Schieber zu ersetzen, wovon
man sich einen besseren Liefergrad und damit eine weitere Lei-
stungssteigerung verspricht. An Stelle des Vergasers sollen
Brennstoffeinspritzorgane treten, die der Gefahr der Vereisung
nicht mehr unterliegen. Dieselflugmotoren haben ein grosseres
Leistungsgewicht als Vergasermotoren, dafiir aber einen um 25
bis 30 % niedrigeren Brennstoffverbrauch. Bereits werden Liter-
leistungen von 42 PS erreicht, und schon spekuliert man auf
Dieselmotoren mit 45 = 50 PS/1 bei einem Gewicht von
0,5 kg/PS. Die Aufladung mit Abgasturbogruppen ist wegen
der niedrigeren Auspufftemperaturen viel einfacher als beim
Vergasermotor. Wie weit sich
der Dampfturbinenantrieb im
Flugzeugbau einbiirgert, hdngt
von der Entwicklung des
Dieselflugmotors ab. Sicherlich
kommt er nur fiir Leistungen
iiber 3000 PS in Frage, ergéibe
aber dort wesentlich einfachere
Einheiten als die vielzylindri-
gen Motoren. Die Heizfldche
der Dampferzeuger, alsoimmer-
hin ein ruhender Teil, wire
allerdings hochsten Beanspru-
chungen auszusetzen; die Auf-
ladung des Feuerraumes fiir
den Hohenflug wéire eher ein-
facher als diejenige der Ver-
brennungsmotoren. Fir die
Kondensatoren kommt nur
Luftkiihlung in Frage; die
Luftkanile konnen als Diisen
derart gebaut werden, dass die Energievermehrung der Luft
dank der Erwirmung zum Antrieb nutzbar herangezogen wird
(siehe obige Abb. aus der «Z.VDI». Red.). Kondensatoren mit
geringem Unterdruck konnten leicht gehalten werden und er-
giben bei dem fiir Grossflugzeuge geplanten Hohenflug trotzdem
einen relativ geringen Absolutdruck. E. H.
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Als Diisenkiihler im Fliigel ein-
gebaute Kondensatoren von
Flugzeug-Dampfantrieben
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