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Kolben ist vom Typ Alfin mit eingegossenem Oberringtréger.
Fiir Kiihlzwecke ist er oberhalb des Kolbenbolzens mit Kern-
l6chern versehen.

Der Zylinderblock besteht aus Eisenguss. Die Zylinder-
laufbiichse hat oben einen Flansch und unten zwei O-Dich-
tungsringe. Die Zylinderkopfdichtung besteht aus einem einzi-
gen Ring; die Wasseranschliisse liegen ausserhalb. Diese An-
ordnung gewihrt eine leichte Anderung der Dichtung und er-
moglicht die getrennte Messung der Temperatur von Lauf-

Ein Pionier der Aerodynamik und der Luftschiffahrt

Paul Jaray zum 85. Geburtstag

An der Eidgenossischen Technischen Hochschule Ziirich
(ETHZ) haben sich einige Professoren mit dem Direktor der
ETH-Bibliothek, Dr. J.-P. Sydler, und Dr. H. Sprenger als
Organisator zu einem lockeren Kreis zusammengefunden, um
unter Zuzug eingeladener Giste «Beitrige zur Geschichte der
Forschung und der Technik in der Schweiz» zu besprechen.
Gleichzeitig wird versucht, Dokumente von technikgeschicht-
lichem Wert zu sammeln und der ETH-Bibliothek zur Verfii-
gung zu stellen, damit sie spiteren Studien als Grundlage
dienen konnen. Dies geschieht in der Erkenntnis, dass alles,
was heute erforscht, entwickelt und verwirklicht wird, orga-
nisch aus dem vorher Erarbeiteten, Erfabhrenen und Bewéhr-
ten herauswachsen muss, wenn es richtig verstanden und
gehandhabt werden will und Bestand haben soll, dass also
der Pflege der Tradition und der Kontinuitit die gebiihrende
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Bild 2. Ansicht des Motors mit Zylinderkopf, Kraftstoffpumpe und
Einspritzdiise

Bild 1. Liangsschnitt durch den Forschungsmotor HPR 1

biichse und Zylinderkopf. Der Zylinderkopf ist mit einer zu-
sdtzlichen Kiihlwasserzufuhr zwischen Ventilen und Einspritz-
diise sowie mit zwei Anschlussstellen fiir Zylinderdruckmess-
geber versehen.

Die Ventilnocken konnen entfernt und durch andere er-
setzt werden, um die Ventilsteuerzeiten zu dndern. Die Ventile
werden durch kurze Stossel und Kipphebel betétigt. Eine Ver-
stellvorrichtung an der Brennstoffpumpe ermoglicht die Ver-
stellung des Einspritzbeginns bei laufendem Motor.
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Bedeutung zugemessen werden muss. Hierauf ist hier im
Zusammenhang mit dhnlichen Bestrebungen des Deutschen
Verbandes Technisch-Wissenschaftlicher Vereine (DTV) in
SBZ 91 (1973), H. 17, S. 397-402, eingehend berichtet wor-
den. )

Die Dringlichkeit, in solcher Weise zu suchen und zu
sammeln, ergibt sich daraus, dass nur noch ein kleines
Griippchen von Pionieren aus den Anfangszeiten am Leben
ist, das iiber personliche Dokumente verfiigt und Auskiinfte
zu geben vermag. Zu diesen gehort der heute in St.Gallen
lebende Dipl.-Ing. Paul Jaray, der am 11. Marz 1974 seinen
85. Geburtstag feiern wird. Er verdient dank seinen ausserge-
wohnlichen Leistungen, vor allem auf dem Gebiete der
Aerodynamik sowie des Luftschiff- und Flugzeugbaues, auch
an dieser Stelle gewiirdigt zu werden.
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Paul Jaray genoss als jiingster Spross einer urspriinglich
aus Ungarn stammenden Kaufmanns- und Kiinstlerfamilie in
Wien, wo er geboren wurde, an der dortigen Technischen
Akademie seine Ausbildung, wirkte anschliessend an der
Deutschen Technischen Hochschule in Prag als Assistent von
Prof. Dr. Doerfel und beschiftigte sich. schon damals mit
flugtechnischen Problemen. Er erkannte, dass den damaligen
Flugzeugen vor allem die aerodynamisch richtige Durchbil-
dung fehlte. 1910 erschien eine Arbeit tiber Aerodynamik, an
der neben dem jungen Jaray u.a. auch Ing. A.G. Eiffel, der
Erbauer des Eiffelturmes, beteiligt war. Sein im gleichen Jahr
angemeldetes Patent betraf einen freitragenden Fligel, der
ohne die damals iibliche Verdrahtung auskam und daher
geringeren Luftwiderstand aufwies. Das Schutzrecht iiberliess
der Erfinder spiter in grossmiitiger Weise entschddigungsfrei
der Firma Junkers.

Im Jahre 1912 trat Jaray eine Stelle als Chefkonstruk-
teur bei der Firma Kober, Flugzeugbau, einer Tochterfirma
der «Luftschiffbau Zeppelin» in Friedrichshafen, an, wo er
sich hauptsdchlich mit dem Bau von Wasserflugzeugen zu
befassen hatte. Einer der Einflieger bei Kober war Robert
Gsell, der spiter Professor an der ETH wund Chef des
Eidgendssischen Luftamtes wurde. Beim Ausbruch des Ersten
Weltkrieges berief ihn Graf Soden zum Luftschiffbau Zeppe-
lin, wo er spiter als Oberingenieur der Projektenabteilung
vorstand und hauptsédchlich fiir die aerodynamische Durch-
bildung der &dusseren Form der Luftschiffe verantwortlich
war. Um diesen Aufgaben geniigen zu koOnnen, baute er
einen Windkanal mit einem Propeller von 3 m Durchmesser
und einem grossen Gleichrichter fiir die Luftstromung vor
der Diise, womit im Versuchsfeld Luftgeschwindigkeiten bis

Bild 3.

Stromlinienférmiges Mercedes-Automobil aus dem Jahre 1933
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Bild 1. Zeppelin-Luftschiff LZ 126
bei der Landung in Friedrichs-
hafen

zu 50 m/s erreicht werden konnten. Dabei trat er u.a. auch
mit Professor Prandtl in Gottingen in Verbindung. Auf-
bauend auf Vorarbeiten anderer verwandelte er die urspriing-
lich zigarrenartige Form in die korrekte Stromlinienform um,
fiir die er die mathematischen Gleichungen aufgestellt hatte.
Schon die Ausfilhrung aus dem Jahre 1916 zeigt diese
Gestalt, die sich durch eine Erhohung der Wertigkeitszahl
um 1009, auszeichnete. Dazu trug auch die stromungstech-
nisch richtige Formgebung der Propeller bei, die er flatterfrei
zu gestalten verstand.

Im Jahre 1917 forderte das Heeresluftamt in Berlin von
den Flugzeugfirmen Deutschlands den Bau eines wendigen,
gut steigfdhigen Beobachtungsflugzeugs. Der Prototyp sollte
in zwei Monaten flugbereit sein. Alle Firmen lehnten ab; nur
Jaray liess sich auf das Wagnis ein. Es gelang ihm, samtliche
geeigneten Mitarbeiter des Unternehmens hiefiir zu mobilisie-
ren und rechtzeitig mit der Erstausfiihrung fertig zu werden.
Von den zwanzig hergestellten Maschinen wurden neunzehn
bei Kriegsende auf Anregung von Robert Gsell bei Nacht per
Schiff in die Schweiz tibergefiihrt, wo sie bis gegen 1930 der
Schweizerischen Armee dienten.

Nachdem Paul Jaray 1923 endgiiltig in die Schweiz
iibergesiedelt war, beschiftigte er sich zundchst mit der
Funktechnik und entwickelte auch auf diesem Gebiet eigene
Ideen. Die von ihm in Luzern gegriindete Firma Alaphon AG
vertrieb den ersten serienméssig in der Schweiz hergestellten
Radioapparat. Leider musste die Firma wegen kaufménni-
schen Fehldispositionen bald liquidiert werden. Zu jener Zeit
arbeitete der Unermiidliche intensiv an der Entwicklung eines
stromlinienformigen Automobils, das sich durch niedrigen
Luftwiderstand, hohe Geschwindigkeit (bis 150 km/h) trotz
geringer Motorleistung (65 PS), geringen Benzinverbrauch,
hohe Unempfindlichkeit auf Seitenwinde und guter Sicht
nach allen Seiten auszeichnete. Namhafte Firmen wie Auto
Union, Mercedes-Benz, Adler, Fiat, Chrysler und Tatra
bauten Modelle nach seinen Patenten. Aber auch Jaray
musste wie so mancher andere ernsthafte Konstrukteur er-
leben, dass das Auto nicht nur ein zweckmissiges Hilfsmittel,
sondern ein Statussymbol und eine Modesache ist und dass
sich seine #dussere Form vielmehr irrationalen, dauerndem
Wechsel unterliegenden Geschmacksrichtungen anpassen
muss als technischen und wirtschaftlichen Erfordernissen.

In den dreissiger und vierziger Jahren arbeitete er in
seinem Biiro in Luzern an zahlreichen Neukonstruktionen fiir
private und staatliche Auftraggeber. So entstanden Entwiirfe
fiir ein Tragfliigelboot (Unterwasser-Spaltfliigel) und fiir ein
amerikanisches Torpedoboot. Durch theoretische Untersu-
chungen klidrte er die Vorteile des Bugrad-Fahrwerkes an
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