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III. Preis (1100 Fr.), Entwurf Nr. 2. — Verfasser:
Ing. CH. CHOPARD (Ziirich), Mitarbeiter Ing. MAX MEYER (Ziirich)
mit STRAULI & RUEGER, Architekten (Winterthur)

MITTEILUNGEN

Elektrische Enteisung von Flugzeugfliigeln. Seitdem auch
im Spétherbst und Winter geflogen wird, ist die Vereisung von
Flugzeugteilen eine Quelle von Ungliicksfillen geworden. Die
plotzliche Bildung von cm-dicken Eiskrusten — etwa beim Ein-
tritt des Flugzeugs aus einer kalten Luftschicht in eine unter-
kiihlte Wolke — beeintrichtigt die Fahr- und Steuereigenschaften,
kann gefdhrliche Schwingungen veranlassen, die Mechanismen
blockieren, die Antenne ausser Funktion setzen, den Propeller
einseitig auswuchten, Kiihlflichen verkleiden, Durchstrémquer-
schnitte (des Vergasers, des Luft-Ansaugschachts) einengen, An-
zeigen fidlschen usw. Bei der Wandelbarkeit der Witterung ist
zur Vermeidung vereisungsgefdhrlicher Zonen auf die mitge-
nommene Wetterkarte, besonders bei langen Flugstrecken, nur
ein bedingter Verlass. Auf der ganzen Welt werden darum Mass-
nahmen zur Entfernung des angesetzten Eises, oder, besser, zur
Verhinderung des Eisansatzes studiert. Eine Uebersicht iiber
diese Bemiihungen gibt W. Stippler in der «Z.VDI» 1938, Nr. 7,
E. Brun in der «R. G. Electricité», Bd. 43 (1938), Nr. 21!). An
der zweiten Stelle weist ein besonderer Aufsatz von J. Rideau
und A. Ducret insbesondere auf die von ihnen entwickelte elek-
trische Oberflichenbeheizung eisgefihrdeter Fliigelkanten hin.
Es handelt sich darum, die dem Luftstrom zugekehrte Vorder-

1) Vergl. insbesondere iiber das in England entwickelte Verfahren der

Gefrierpunkt-Erniedrigung durch Berieselung der gefihrdeten Oberflichen
mit einem Glykol-Alkoholgemisch: «SBZ», Bd. 106, Nr. 6, S. 69.
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1V. Preis, Entwurf Nr. 3. — Schnitte

120 bis 200 Maschen
pro cm?) sein, die auf
eine wasserdichte, auch wirmeddmmende Papier- und Korkunter-
lage geklebt wird. Oder man trégt auf die Unterlage mit Pinsel
oder Pistole eine kolloidale Graphitlosung auf. Nach Trocknung
erhilt man so eine leitende, fest haftende, z. B. 0,1 mm dicke Haut.
Zur Stromzufiihrung dienen aufgespritzte Zink- oder Kupferbénder.
Das Ganze wird mit einem schiitzenden Lackanstrich versehen.
Die Mehrbelastung der geschiitzten Fldchen wird auf 1 kg/m? ver-
anschlagt; die Form des Profils bleibt gewahrt; Unterhalt- oder
Erneuerungskosten bestehen nicht. Hinsichtlich des notigen
Leistungsaufwands macht E. Brun, auf Grund von z. T. im Wind-
kanal ausgefiihrten Versuchen, beispielsweise folgende Angaben:
Ein elektrischer Generator von 4 kW ist imstande, auf den ge-
fihrdeten Fldchen eines mit 300 km/h fliegenden Flugzeugs von
15 m Spannweite die Eisbildung in Nebel von etwa —5° C hint-
anzuhalten. Eiskrusten, die sich in kélteren Nebeln (von —b5 bis
—159 C) ansetzen werden, 16sen sich infolge der Beheizung innert
etwa 1-:2 min ab. Neben der installierten Gesamtleistung —
vorliegendenfalls 850 PS — féllt ein solcher Generator wenig
ins Gewicht.

Horizontalschnitt Fahrbahnuntersicht

Kupferersatz im Fahrleitungsbau. Die bisherigen Ergebnisse
des in Deutschland bestehenden «Studienausschusses fiir Ver-
wendung von Heimstoffen bei Fahrleitungen» lassen sich nach
«Verkehrstechniky vom 5. April 1938 wie folgt zusammenfassen.

Stahlfahrdraht ist versuchsweise als «Verbundfahrdraht»
angewendet worden, wobei ein in geringem Abstand iiber dem
Fahrdraht angeordneter Aluminiumdraht die Stromleitung in der
Hauptsache iibernimmt. Trotz grosserer Funkenbildung ergab
sich guter Lauf des Stromabnehmers ohne Rundfunkstérungen.
Nachteile: Verrostung des Fahrdrahtes, erhdhter Aufwand an
Klemmenmaterial. Versucht wird ferner ein Fahrdraht bestehend
aus einem Stahlkern mit Kupfermantel (KPS-Fahrdraht), der
allerdings den unwiederbringlichen Kupferverlust durch Fahr-
drahtabniitzung nicht beseitigt. An der Stosstelle bilden iiberdies
die beiden Fahrdridhte eine Legierung von erhdhtem elektrischem
Widerstand, wodurch sich die erhoffte Ersparnis wegen der not-
wendigen Querschnittsvergrosserung vermindert.

Bei Aluminium fiihrt die im Verhéltnis 34,5 - 56 geringere
Leitfahigkeit zu grosseren Querschnitten als bei Kupfer und da-
mit zu stdrkerem Windabtrieb, also geringeren Mast- oder Ver-
spannungsabstdnden. Die geringere Festigkeit des Aluminiums
und seiner Legierungen gegeniiber Kupfer fithrt auch zu grosseren
Durchhidngen. Wegen der Schwierigkeiten, Aluminium zu schweis-
sen, werden bei der Verwendung von Aluminiumlegierungen
Léngen von 1500 m und mehr in einem Stiick hergestellt.
Die Gefahr elektrolytischer Zersetzung, bei Kontakt des Alu-
miniums mit Eisen, Zink usw., wird verschieden beurteilt und hat
zur Ausbildung besonderer Klemmen gefiihrt. — Gute Erfahrungen
erwartet man von der Aluminium-Legierung Aldrey als Fahrlei-
tungsmaterial, bei Verwendung von Kohleschleifbiigeln. Bron-
zene Stromabnehmerrollen verursachen zu starken Verschleiss.
Im Jahre 1935 und 1936 hat die Deutsche Reichsbahn je einen
Streckenabschnitt mit Aldrey-Fahrdraht und Bronzetragseil aus-
geriistet, wobei sich stdrkere Rundfunkstérungen und grosserer
Verschleiss als beim Kupferfahrdraht herausstellten.

Am aussichtsreichsten scheinen Bimetall-Fahrdrdhte zu sein,
die ihren Vorldufer in dem seit langem bekannten Kupferdraht
mit Eisenmantel haben. Ersetzt man das Kupfer durch Alumi-
nium, so entstehen die heutigen Stahlaluminium-Fahrdrdhte
(«Stalu-Fahrdrédhte»). Rein mechanisch hat sich der Stalu-Fahr-
draht bewédhrt, wie Versuche der Deutschen Reichsbahn auf zwei
Streckenabschnitten mit Reinaluminium (150 mm?) und Stahl-
seele (60 mm?) und Stahltragseil, ferner mit einem gleichen Fahr-
draht, jedoch mit nur 40 mm? Stahlquerschnitt und Bronzetragseil,
gezeigt haben. Funkenbildung und Rundfunkstorungen blieben
innerhalb der {iiblichen Grenzen. Bei beiden Al schnitten zeigte
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es sich jedoch, dass die Stahlseele rostet. Ausgedehnte Versuche
mit Stalu-Fahrdraht im Bereich der Berliner und Bochumer
Strassenbahn haben zusammenfassend folgendes ergeben: Die
Funkenbildung ist stdrker als bei Kupfer, ohne unzulédssige Werte
anzunehmen, das gleiche gilt von der Rostbildung, die jedoch
stark von den Ortlichen klimatischen Verhiltnissen abhéngt.
Querschnitte, die so ausgebildet sind, dass sowohl Stahl wie Alu-
minium beschliffen werden, verursachen infolge der ungleichen
Abniitzung, die durch die unterschiedliche Festigkeit beider Me-
talle bedingt ist, eine storende Gratbildung. Ein abschliessendes
Urteil iiber die Eignung von Stahl-Aluminium-Fahrdraht kann
heute noch nicht gef#llt werden. Es muss zunéchst das Ergebnis
weiterer Versuche, die sich auf eine ldngere Zeitdauer erstrecken,
abgewartet werden.

Die Turbinen des Doppelschrauben-Dampfers «Nieuw Am-
sterdamy», der fiir den Dienst der «Holland-Amerika-Linie» zwi-
schen Rotterdam und New York erbaut wurde und 1220 Passa-
gieren Platz bietet, sind fiir eine Fahrgeschwindigkeit von
20,5 kn mit einer Gesamtleistung von 34 000 PS ausgelegt und
haben dem 231,35 m langen und iiber die Spanten 26,8 m breiten
Schiff mit einem grossten Tiefgang von 10,68 m und einer
Wasserverdrangung von 36 235 t bei den Probefahrten eine Ge-
schwindigkeit von 22 kn erteilt. Jeder der beiden dreifliigligen,
aus Manganbronze hergestellten, 22,5 t schweren Propeller mit
6,2 m Dmr. wird durch einen Satz von vier Parsons-Turbinen
angetrieben, einer Hochstdruck-Turbine von 3450 PS und
3600 U/min, einer Hochdruck-Turbine von 5350 PS und 1600
U/min, einer Mitteldruck-Turbine von 2150 PS und 1600 U/min
und einer Niederdruck-Turbine von 6050 PS und 1250 Uj/min.
Die Hoéchstdruck-Turbine ist durch ein Getriebe mit der Mittel-
druck-Turbine verbunden, die ebenso wie die Hoch- und Nieder-
druck-Turbine in einfacher Uebersetzung auf ein Getriebe ar-
beiten, dessen im Durchmesser 4,27 m grosses Treibrad mit der
mit 131 U/min umlaufenden Propellerwelle gekuppelt ist. Die
Riickwirts-Turbinen mit einer Leistung von 65 % sind in den
Gehdusen der Mittel- und Niederdruck-Turbinen untergebracht.
Die Oberflichen-Kondensatoren haben Rohre aus einer Kupfer-
Nickel-Legierung mit einer Kiihlfliche von 1230 m?® Der
Dampf wird in sechs Yarrow-Kesseln mit Oelfeuerung, von
denen fiinf fiir den normalen Betrieb geniigen, mit 39 kg/cm?
und 3959 C erzeugt und den Turbinen mit 36 kg/cm? und 390° C
zugefiihrt. Die Hochdruckvorwdrmer werden mit Entnahme-
dampf von 10 kg/ecm?, die Mitteldruckvorwdrmer mit Entnahme-
dampf von 4,2 kg/em? und dem Abdampf der Turbo-Kessel-
speisepumpen von 3,5 kg/cm? gespeist. Ausser den Hauptspeise-
pumpen werden simtliche Kondensationspumpen durch Gleich-
strommotoren angetrieben («Engineering», June 17, 1938).

Das «Shasta Dam»-Kraftwerk, das in Kalifornien am Ober-
lauf des Sacramento River etwa 22 km nordlich von Redding im
Entstehen begriffen ist, erhilt eine an der Krone 1070 m lange
und 11,3 m breite Staumauer mit 765 m Kriimmungsradius
und 170 m Hohe iiber der tiefsten Fundamentsohle, die den
Stau von etwa 5,5 Milliarden m? ermdglichen soll. Der Mittel-
teil des Dammes bekommt drei Ablasséffnungen von 33,5 m
Breite mit 8,5 m hohen Schiitzen und darunter, in drei Reihen,
13 stahlgepanzerte, mit Rechen versehene Ablassleitungen mit
2600 mm 1. W. Durch Tandemanordnung werden die Schieber
der beiden unteren Reihen paarweise betdtigt. Die am Austritt
zum Schutz gegen Unterdruck und Kavitation verengten Lei-
tungen erlauben insgesamt die Abzapfung von 1600 m?/s, wih-
rend die Schiitzen 5300 m?’s abgeben. Zur weiteren Regu-
lierung sind im Maschinenhaus 2zwei Ablassleitungen von
2180 mm 1. W. mit Nadeldiisen von 1520 mm 1. W. vorgesehen,
deren Anzapfstelle rd. 15 m unterhalb der tiefsten Rohrreihe
liegt. Das 23,2 m breite und 136 m lange Maschinenhaus ist
zur Aufnahme von fiinf vertikalen Maschinensédtzen von je
70 000 kW bestimmt, von denen zunidchst vier zur Aufstellung
kommen. Das Gefélle der 100 000 PS-Antriebsturbinen schwankt
zwischen 73,7 und 146 m. Jede Turbine erhilt eine im Mittel
275 m lange Rohrleitung von 4270 mm 1. W., deren mit Rechen
und hydraulisch betétigten Schiitzen versehener Einlauf 67 m
unterhalb der Dammkrone liegt. Den Strombedarf des Kraft-
werks decken zwei Hausmaschinenséitze von je 3000 kW, deren
4250 PS-Antriebsturbinen aus einer gemeinsamen Rohrleitung
von 1220 mm 1. W. gespeist werden («Engineering News-Re-
cord», Mai 5, 1938).

2 D, 1 Lokomotiven mit Federtopfantrieb fiir Neu-Seeland.
Auf der rd. 40 km langen, mit 1500 V Gleichstrom elektrifi-
zierten Strecke von Wellington nach Paekakariki (1067 mm
Spurweite) wurden acht Lokomotiven fiir die Beférderung von
Personen- und Giiterziigen in Dienst gestellt, fiir die die elek-
trische Ausriistung von der English Electric Co. Ltd. herriihrt,
wihrend der mechanische Teil nach Entwiirfen von R. & W.

Hawthorn, Leslie & Co. teils von dieser Firma selbst, teils in
den Werkstitten der New Zealand Government Railways her-
gestellt wurde. Die Lokomotive ist imstande, 250 t schwere
Personenziige mit 89 km/h als Hochstgeschwindigkeit zu be-
fordern; fiir 500 t schwere Giiterziige betrédgt die Hochstge-
schwindigkeit 72 km/h; diese miissen iiberdies auf einer Stei-
gung von 17,59/, angefahren und auf eine Geschwindigkeit von
32 km/h beschleunigt werden konnen. Die vier Triebachsen
werden je von einem Motor angetrieben, der iiber eine einseitig
angeordnete Zahnradiibersetzung (19 : 71) auf die die Trieb-
achsen konzentrisch umschliessenden Hohlwellen arbeitet. Von
diesen erfolgt die Drehmomentsiibertragung auf die Triebrdder
iiber die bekannte Federtopfkupplung mit 6 Federelementen
pro Rad, die damit erstmalig auch von der englischen Praxis
iilbernommen wird. Die Motoren entwickeln eine Stunden-
leistung von 4 X 310 PS und werden durch elektropneumatische
Schiitze gesteuert, die das stufenweise Kurzschliessen des An-
fahrwiderstandes, die Umschaltung der Motoren von der Serie-
in die Parallelgruppierung sowie die Ausfithrung der Feld-
schwichungsstufen besorgen. In der Parallelgruppierung blei-
ben zwei Motoren dauernd in Reihe geschaltet. Die Lokomotive
wiegt rd. 128 t.

Eidg. Technische Hochschule. Versuchsanstalt fiir Wasserbauw
Unsere kurze Mitteilung auf S.58 letzter Nummer ergidnzend
teilt uns Prof. Dr. E. Meyer-Peter mit, dass zufolge Angliederung
der Beratungsstelle fiir Trinkwasserversorgung und Abwasser-
reinigung und der neu geschaffenen Erdbauabteilung die Organi-
sation des Personals der Versuchsanstalt modifiziert worden sei:
anstelle eines Adjunkten sind Abteilungschefs ernannt worden.
Chef der hydraulischen Abteilung (dessen Stelle im April aus-
geschrieben war) ist geworden Ing. R. Miiller, Chef der Erd-
bauabteilung Ing. R. Haefeli. Die technischen Aufgaben der
Beratungsstelle verwaltet Ihg. A. Kropf, der den Titel eines Abtei-
lungschefs allerdings noch nicht fiihrt, aber dessen Aufgaben
iibernommen hat.

Exposition internationale de l'’eau, Liége 1939. Diese Aus-
stellung wird von Mai bis November dauern und auch eine Ab-
teilung Holzhaussiedelung umfassen. Das Reglement fiir die Teil-
nahme (Anmeldefrist 30. Aug. 1938) als Aussteller ist erhiltlich
von der Generaldirektion der Ausstellung, 2 Bvd, Piercot, Liittich.

Der Schweizerische Verein von Gas- und Wasserfachménnern
hélt seine Jahresversammlung am 10./12. September in Locarno ab.

NEKROLOGE

+ Karl Emil Hilgard, Bauingenieur und a. Prof. an der E.T.H.,
kam zur Welt am 21. Februar 1858 in Ziirich, als Sohn eines
Beamten der N.O.B., des Deutsch-Amerikaners Friedr. Hilgard,
der als demokratischer 48er-Fliichtling nach Ziirich gekommen
war und sich hier mit einer Winterthurerin v. Clais verheiratet
hatte. Nach Absolvierung der Ziircher Kantonsschule bezog der
Sohn 1875 die Bauingenieurschule des Eidg. Polytechnikums,
die er im Friithjahr 1879, 21 jihrig, mit dem Diplom absolvierte.
Nach zweijdhriger Tédtigkeit unter Stadting. A. Biirkli beim stédt.
Wasserwerksbau im Letten und der Anlage des «Industriequar-
tiers» kehrte Hilgard als (letzter) Assistent C. Culmanns (§ Dez.
1881) ans Polytechnikum zuriick, wo er in der Folge auch noch
Assistent Tetmayers und Wilh. Ritters war. Nach derart ver-
tiefter Ausbildung und nach einem zum Sprachstudium in Paris
und London verbrachten Winteraufenthalt zog er im Mai 1883,
25 jahrig, zum ersten Mal nach Nordamerika, wo er noch zahl-
reiche Verwandte hatte. Alsbald fand er Anstellung bei der
Northern Pacific Ry. in St. Paul, bei der er vom Messgehilfen iiber
den Zeichner bis zum Projektanten im Oberingenieurbureau fiir
Briicken- und Tunnelbauten vorriickte; bereits 1885 war er Chef
des Techn. Bureau. Im folgenden Jahre wurde Hilgard von dem
damals sehr bekannten Kons.-Ing. G. Bouscaren in Cincinnati
auf sein Bureau fiir Briicken und Wasserversorgungsanlagen
als Konstrukteur engagiert. Im Herbst 1888 sodann finden wir
den regsamen Ingenieur als Principal Asst. Engineer fiir Projekt
und Bauleitung der Terminal und Hochbauten der Chesapeake
& Ohio Rd. in Cincinnati, wo er nebenher mit der Projektierung
des Eisen- und Stahlgeriistes fiir den ersten Wolkenkratzer, das
Neave-Building, beschiftigt war. Nach einem Besuch in der
Heimat (Winter 1890/91) war Hilgard von 1891 bis 1897 wieder
in St. Paul als Chef des Briickenbau-Dep. der Northern Pacific
Ry. Bei dieser Eisenbahngesellschaft, deren Netz mit rd. 6800 km
Bahnléinge bis Seattle reichte, entstanden unter seiner Leitung
insgesamt 117 kleinere und grossere Stahlbriicken-Entwiirfe, meist
als Ersatz alter Holz-Geriistbriicken, dazu Entwurf und Bau
grosser Kohlendocks der Ohio Coal Co. in Duluth; ferner machte
er Expertisen iiber die Ausniitzung von Wasserkriften fiir die
North American Co. in New York in verschiedenen Staaten der
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