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Bd. 114 Nr. 7

Der Triebwagentyp «Jurapfeil» der SBB

Die Verkehrsinteressenten der Linie Neuenburg-La Chaux-
de-Fonds-Le Locle-Biel schlossen sich 1937 zur Stiftung «Jura-
pfeil» zusammen und beschafften die Mittel zum Ankauf eines
Triebwagens, der geméiss Abmachung mit den SBB in deren
Besitz liberging, wofiir diese ihrerseits sich zu einer Mehrleistung
von 400 Zugskilometer pro Tag verpflichteten.

Der beschaffte Triebwagen, dessen Kasten von der Schweiz.
Lokomotiv- und Maschinenfabrik Winterthur, dessen Drehgestelle
Bauart SIG-VRL von der Schweiz. Industriegesellschaft Neu-
hausen und dessen elektrischer Teil von der Maschinenfabrik
Oerlikon erstellt wurden, ist eine vollstdndige Neukonstruktion
(Abb. 1). So ist der Jurapfeil der erste Leichttriebwagen der
SBB, der fiir Beiwagenbetrieb vorgesehen und zu diesem Zwecke
mit normalen Zug- und Stossapparaten und Uebergangsbriicken
versehen ist. Seine Hauptdaten sind in der nachfolgenden Tabelle
enthalten. Die Ausstattung der R&dume entspricht den SBB-
Normen, abgesehen von den in Lidngsrichtung angeordneten Hand-

MITTEILUNGEN

Escher Wyss-Verstellpropeller fiir Flugzeuge. Die Leistungen
der Verstellschraube lassen sich folgendermassen gruppieren:
a) Hochhalten der Leistung und damit der Fluggeschwindigkeit.
Die Verstellschraube ermdglicht eine automatische Anpassung
des Blattwinkels an die beim Steig- und beim Horizontalflug
und in verschiedenen HOoOhen verschiedene Fluggeschwindigkeit,
wie dies hier!) auseinandergesetzt worden ist. Ein kleiner Blatt-
winkel, wie er zum Steigen benétigt wird, bedingt beim Ueber-
gang auf Horizontalflug, wegen der Abnahme des widerstreben-
den Propellermoments mit wachsender Geschwindigkeit, ein der
Leistungsausniitzung abtrédgliches Drosseln des Motors. Der
grosse Blattwinkel des Schnellflugpropellers dagegen vergrossert
bei dem langsamen Aufstieg das widerstrebende Drehmoment
derart, dass der Motor nicht auf volle Drehzahl kommt, aber-
mals auf Kosten von Leistung und Geschwindigkeit. Nur die
Schraube mit um radiale Achsen verdrehbaren Fliigeln vermag
dieses Dilemma befriedigend zu losen; sie ist zugleich Steig- und

gepacktridgern. Der Wagen enthédlt Abteile ITI. Klasse, je fiir  Schnellflugpropeller, vergleiche Abb. 1a2). — b) Erhdhung des
Raucher und Nichtraucher, einen Gepidckraum und ein W.C. Standschubs. Zur Erzielung der maximalen Schubkraft beim
Fassungsvermoégen 72 Sitzpldtze, 28 Stehplitze, Vgr max
zudem noch 1,6 t Gepéck Vmax VERSTELLPROP 1 s s
Leergewicht betriebsfertig. Wagen . 44 t % mk—_—_———- GESCHW - PROP 12—L )ﬁ‘*—‘f—--
Gewicht des elektrischen Teiles T4t 204 15:0 - STEIGPROPELLER. so
Reibungsgewicht 25t 432 120 2 9 I p—
= 100 :
Stundenleistung . . . . . . . 454 kW S T Z 5 — =
Stundenzugkraft bei 68,5 km/h . 2360 kg A Pl iﬁﬁ
Hochstgeschwindigkeit 110 km/h S BB D 0 —
T“;bra'g?urc}lmesser 99031;15111 Abb. la. Hoichst- und max. Steiggeschwindigkeit Abb. 1b. Standschub
Za. nra ubers?tzung L 1:3, fiir feste und fiir Verstellpropeller von verschiedenem Durchmesser
Leistungsgewicht der Motoren 6,3 kg/kW |

Die Reisegeschwindigkeit auf den langen Steilstrecken von
279/,, erreicht etwas liber 56 km/h, wobei auf lingeren Teil-
strecken maximale Geschwindigkeiten von 90 bis 110 km/h er-
reicht werden. Bei Talfahrten wird dabei der Wagen elektrisch
gebremst, um eine iibermissige Erwdrmung der Radreifen zu
vermeiden.

Vom elektrischen Teil sind die Bremswiderstdnde im Doppel-
dach, einige Hilfsbetriebe, Schalter und Relais in den Fiihrer-
standpulten und in einem Schaltschrank untergebracht. Die beiden
eigengeliifteten Tatzenlagertriebmotoren sind in einem Dreh-
gestell angeordnet. Der {iibrige elektrische Teil, bestehend aus
Transformator, elektropneumatischer Hiipfersteuerung, Ventila-
tor und Oelumlaufpumpe, Wendeschalter und Wendepolshunt ist
zu einem Block zusammengebaut (Abb. 2) und hdngt unter dem
Wagenboden, der nur 1150 mm {iber Schienenoberkante liegt.
Damit sind alle Apparate auf kiirzestem Wege miteinander ver-
bunden. Die Ueberschaltspule weist erstmals die der MFO ge-
schiitzte Bauart mit einer Anzapfung auf, um im hoéheren Span-
nungsbereich grossere Spannungsspriinge zulassen zu konnen.
Die im Traktionsbetrieb parallelen Motorfelder werden bei elek-
trischer Bremsung in Serie geschaltet und durch den Batterie-
ladegenerator fremd erregt, wobei 20 Erregerstufen zur Verfii-
gung stehen. Die Anordnung der Apparate im Fiihrerstand
entspricht den bisherigen Ausfithrungen der SBB; so sind auch
die Sicherheitsapparate fiir Einmannbetrieb und Zugsicherung
eingebaut und es besteht die Moglichkeit, den
Wagen von einem Steuerwagen aus zu fiihren.

Die Drehgestelle Bauart SIG-VRL sichern dem
Wagen in Kurven und Geraden auch bei hohen
Geschwindigkeiten ruhigen Lauf und grosse Fahr-
sicherheit, sowie geringen Radreifen- und Spur-
kranzverschleiss, d. h. lange Betriebszeiten. Abb.3
zeigt das Gestell widhrend der Montage: hingend
den Drehgestellrahmen mit Wiege und Drehkranz,
unten die Lenkgestelle mit eingebauten Radsétzen,
Gleitpfannen und Fiihrungzapfen, auf die sich
der Rahmen abstiitzt. An den einander zuge-
wandten Deichseln greift der im Drehgestell-
rahmen gelagerte Doppelhebel an, der anderseits
mit dem Wagenkasten verbunden ist und damit
den Radsétzen in jedem Kurvenradius die radiale
Lage aufzwingt!).

Der Jurapfeil hat in den fiinf ersten Monaten
Betriebszeit 65000 km gefahren und damit seine
Leistungsfidhigkeit unter Beweis gestellt. Er
kann fiiglich als «Der Triebwagen» fiir die an
ihn gestellten Forderungen bezeichnet werden.

R L

) Vgl. «<SBZ» Bd. 110, S. 42* (24. Juli 1937). Abb. 2.

Starten ist die Verstellbarkeit des Propellers auf den giinstigsten
Blattwinkel unerlédsslich, der bei verschwindender Fluggeschwin-
digkeit noch wesentlich kleiner ist als beim Steigflug. Wie sehr
der Verstellpropeller auch in dieser Hinsicht der Steig- oder gar
der Geschwindigkeitsschraube iiberlegen ist, belegen die, aller-
dings 4000 m Hohe voraussetzenden Kurven Abb. 1b. Einen hohen
Standschub verlangen neben den schwereren Landflugzeugen
insbesondre die transozeanischen Seeflugzeuge, die beim Abflug
einen zusétzlichen Wasserwiderstand zu iiberwinden haben. —
c) Ausdrehen des stillstehenden Propellers. Diese Moglichkeit
ist in mehrmotorigen Flugzeugen erwiinscht, um bei Ausfall
eines Motors den Luftwiderstand der stillstehenden Schraube
vermindern zu konnen.

Auf zwei weitere Anwendungsmoglichkeiten hat in Bd. 112
(1938), Nr. 1, 8. 2/3* Prof. J. Ackeret hingewiesen: d) Auslauf-
bremsung. Durch Ueberdrehung der Schraube im Sinne verklei-
nerter Blattwinkel wird, bei gleichbleibendem Umlaufsinn, statt
einer Zugkraft ein Bremsschub erzeugt. Auf diese Weise ist es
bei der Landung, ohne hdhere Beanspruchung der Radbremsen,
theoretisch moglich, den Auslaufweg auf weniger als die Hilfte

1) K. H. Grossmann: Fliehkraft und Verstellpropeller. Bd. 111 (1938),
Nr. 10, S. 116%.

2) Die Abbildung 1 entnehmen wir dem Beitrag «Verstellpropeller» von
Prof. J. Ackeret zu der Festschrift «Die E.T.H. dem S.I.A. zur Jahr-
hundert-Feier».

Transformator mit Zubehor der M. . O., fertig zum Kinbau
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Abb. 7. Ansicht des elektrischen Triebwagens «Jurapfeil» der SBB

zu verkiirzen3). — e) Beschleunigter «Gleitflugy. L#sst sich das
Flugzeug aus einigen km Ho6he auf schiefer Bahn mit grosser
Geschwindigkeit herab, so ist bei festem Blattwinkel die Gas-
zufuhr des Motors abzudrosseln, ansonst er durchbrennt. Nicht
so, wenn der Blattwinkel der wachsenden Geschwindigkeit ent-
sprechend vergrossert werden kann: Jetzt ist es moglich, statt
mit leerlaufendem Motor in eigentlichem Gleitflug, unter Vollgas,
angetrieben nicht nur vom Flugzeuggewicht, sondern auch von
einem gehorigen Propellerschub, auf das Ziel herabzuschiessen.
Aus 7Tkm Hohe in 2 min 24 km weit vorzustossen, ist keine Utopie
mehr, sondern kann im Kriegsfall fiir eine feindlichen Bomben-
angriffen ausgesetzte Stadt furchtbare Wirklichkeit werden.

Fiir jeden dieser fiinf Zwecke eignet sich, einem Aufsatz
von C. Keller in den «Escher Wyss Mitt.» 1938, Nr. 4 zufolge,
die von dieser Firma entwickelte, mit selbsttétiger Regelung auf
konstante Drehzahl ausgeriistete Verstellschraube. Aehnlich wie
bei dem hier?) beschriebenen «Rotoly-Propeller wird die Blatt-
verstellung durch Einpressen von Druckdl in eine der beiden
Kammern eines Hohlzylinders bewirkt: Dessen Verschiebung
lings der Propellerachse gegeniiber dem auf der Nabe festsitzen-
den, doppelseitig wirkenden Zylinderkolben wird durch Pleuel-
lenker in eine Blattverdrehung umgesetzt. Ehe das ankommende
Oel auf die eine oder andre Seite des Zylinderkolbens gelangt,
hat es eine Verriegelung zu entsichern, was einen bestimmten
Oeldruck erfordert, bei dessen Fehlen der Verstellzylinder blok-
kiert ist. Dies ermdglicht dem Piloten jederzeit, bei stationédren
Flugzustidnden den Propeller festzustellen und damit das Oel-
und Servomotorsystem zu entlasten, oder umgekehrt dieses nach
Belieben augenblicklich wieder einzuschalten, womit die feste
Luftschraube aufs neue verdrehbar wird.

Aus dem gedrungenen, einteiligen Nabengehduse?®) aus ge-
schmiedetem Sonderstahl ldsst sich das gesamte Verstell- und

3) Im Schiffbau ist die Bremsung durch Verstellschraube, ohne Um-
kehr der Drehrichtung des Motors beim Motorboot «Etzel» verwirklicht
worden, gleichfalls von Escher Wyss. Siehe «SBZ» Bd. 106 (1935), Nr. 26, S. 303*.

4) Siehe Bd. 112 (1938), Nr. 8, S. 91*,
5) Abgebildet in Bd. 112, Nr. 1, S. 5%,

Abb. 3.

Drehgestell Bauart S. I. G.-V. R. L. wihrend der Montage

Blockierungssystem fiir sich her-
ausheben; auch die mit ihren
Wurzeln in stédhlernen Blatthal-
tern eingeschraubten Duralblét-
ter sind bequem einzeln abnehm-
bar. Im Hinblick auf die pro Blatt
30 t und mehr betragende Flieh-
kraft waren namentlich die in
Blatt und Nabe auftretenden Be-
anspruchungen, das Material und
die Formgebung auf das sorg-
fdltigste zu studieren und nachzu-
priifen; von dieser Entwicklungs-
arbeit gibt der Aufsatz Kellers
einen anschaulichen Begriff.

Nebelsondierungen durch De-
zimeterwellen. Zur Verhiitung
von Zusammenstossen bei der
Schiffahrt im Nebel und beim
Flug in der Dunkelheit hat man
folgende Methode ersonnen: Das
Schiff oder Flugzeug sendet in einer bestimmten Richtung
eine elektromagnetische Welle aus, die von einem allfilligen
Hindernis zuriickgeworfen wird. Die Emission geschieht nicht
kontinuierlich, sondern besteht aus kurzen, zeitlich distanzierten
Signalen. Die Frist zwischen Abgang und allfilliger Riickkehr
des Signals ist proportional dem Abstand des Hindernisses; durch
Variation der Senderichtung kann so eine ganze Umgebung aus-
gelotet werden. Die ermittelte «freie Wegldnge» ist zusammen
mit der oder den Richtungsangaben vor Augen des Steuermanns
oder Piloten automatisch zu registrieren; bei der Schiffahrt ge-
niigt die Angabe eines einzigen Richtungswinkels, beim Flug
als dreidimensionalem Problem sind deren zwei erforderlich. Es
eignen sich Ultra-Kurzwellen mit einer Linge, von der Grossen-
ordnung eines dm, die gegeniiber den Abmessungen des Hinder-
nisses so klein ist, dass die Beugung keine Rolle spielt — Wellen,
die sich bei jeder Witterung mit der nétigen Leistung aussenden
und der notigen Empfindlichkeit empfangen lassen, und deren
Biindelung nur kleine, leicht orientierbare parabolische Spiegel
erfordert, wobei der empfangende durch die Nidhe des sendenden
Spiegels nicht gestért wird. Wihrend die praktische Losung des
dreidimensionalen Problems noch studiert wird, konnte kiirzlich,
wie wir der «RGE», Bd. 45 (1939), Nr. 17 entnehmen, H. Gutton
in einem Vortrag hinsichtlich des Absuchens der nebelbedeckten
Meeresoberfldche bereits iiber befriedigende Erfahrungen mit
einer seit Jahresfrist im Hafen von Le Havre aufgestellten Appa-
ratur berichten, die erlaubt, kleinere Schiffe auf 3, Uebersee-
dampfer auf 8 km Entfernung zu lokalisieren, mit einer Genauig-
keit des gemessenen Winkels von -} 19 der Distanz von etwa
-1~ 200 m. Das Grundsétzliche dieser Einrichtung ist im «Bulletin
SFE» vom April 1939 dargestellt. Die ausgesandten Signale folgen
in Abstdnden von !/, ., s aufeinander. Innert dieser Zeitspanne
trifft das Echo, wenn iiberhaupt, ein, da eine Reflexion in iiber
10 km Entfernung nicht mehr wahrgenommen wird. Die Haupt-
schwierigkeit bestand in der Trennung der von der Nachbar-
schaft (Getakel des eigenen Schiffs) zuriickgeworfenen von den
Echos aus grosserer Entfernung. Zu diesem Behufe wird der
Empféanger, gleichfalls 15000 mal in der Sekunde,
kurz blockiert, wodurch der Empfang aus weni-
ger als 200 m Abstand abgeschnitten ist. Der
verwendete Magnetron-Oszillator liefert mit
Hilfe einer Anodenspannung von 800 V und eines
durch einen permanenten Magneten erzeugten
Feldes von 400 G Wellen von der Lénge 16_cm,
bei einer Hochstleistung von 10 W. Als Sender
dient ein Dipol im Brennpunkt eines Parabel-
spiegels von 1 m Oeffnung und 3 A4 = 12 cm
Brennweite; ein gleicher, synchron mit dem
ersten rotierender Spiegel dient zum Empfang
des Echos, dessen Ankunft, wie auch der Ab-
gang des Signals, von einem Kathodenoszillo-
graphen festgehalten wird.

Erneuerung der Friedensvereinbarung in der
Metall- und Maschinenindustrie. Die vor zwei
Jahren zwischen den Arbeitgeber- und Arbeit-
nehmerverbidnden der schweizerischen Maschi-
nen- und Metallindustrie abgeschlossene Kollek-
tivvereinbarung'!') wurde letzten Monat nach
eingehenden Verhandlungen und mit einzelnen Er-
ginzungen fiir die Dauer von fiinf Jahren bis zum

1) Vgl. «SBZ» Bd. 110, S. 317 (25. Dez. 1937).
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19. Juli 1944 erneuert. Am Abkommen sind nachstehende Vereini-
gungen beteiligt : Arbeitgeberverband schweizerischer Maschinen-
und Metall-Industrieller einschliesslich die Genfer Metallindustrie
(UIM), der Schweizerische Metall- und Uhrenarbeiter-Verband,
der Christliche Metallarbeiterverband der Schweiz, der Schwei-
zerische Verband evangelischer Arbeiter, der Landesverband
freier Schweizer Arbeiter und die Metallarbeitersektion des west-
schweizerischen Foderativverbandes der Korporationen. Die
Vereinbarung regelt bekanntlich die Beziehungen zwischen Ar-
beitgebern und Arbeitnehmern der Maschinen- und Metallindu-
strie und bestimmt die verschiedenen Instanzen, die mit der
Handhabung der Vereinbarung betraut werden. Fiir ihre ganze
Dauer wurde wiederum eine absolute Friedenspflicht unter Hinter-
legung von Kautionsbetridgen vereinbart. An der Spitze der Ar-
beitnehmer fiihrte K. Ilg die Verhandlungen, an jener der Arbeit-
geber Dr. E. Diibi. Dieser #dusserte sich zum erreichten Ergebnis
folgendermassen: «Es darf gesagt werden, dass unsere Verein-
barung ihren Zweck erreicht und in hohem Masse mitgeholfen
hat, Gesinnung und geistige Einstellung zwischen Arbeitnehmern
und Arbeitgebern zu verbessern, und dass heute ein anerkennens-
wertes Streben bei den Fiithrern der Arbeitnehmer- und Arbeit-
geberschaft festzustellen ist, einander ndher zu kommen. Wenn
auch die Anschauungen gelegentlich auseinandergehen, eines
steht fest und muss mit grossem Dank anerkannt werden: Seit
dem 19. Juli 1937 ist zwischen den Vertragschliessenden kein
verletzendes, kein drohendes Wort gefallen. Das bedeutet eine
Wandlung, iiber die wir uns herzlich freuen miissen. Das be-
deutet Einsicht in die Erfordernisse unserer Zeit. Ich wire un-
gliicklich, wenn diese Einsicht nach dem zweijdhrigen Versuch
— er war, zugegeben, zu kurz, um alle Hoffnungen zu erfiillen —
heute wieder in sich zusammenbriche. Ich denke dabei nicht
nur an die unmittelbar Beteiligten, ich denke an unser ganzes
Volk, an unser Land.»

Eidg. Technische Hochschule. Die E.T.H. hat nachfolgen-
den Studierenden auf Grund der abgelegten Priifungen das
Diplom erteilt:

Als Architekt: Auf der Mauer Gustav von Schwyz, Coch Frl.
Kitty von Oslo, Ducret Jean von Aniéres (Genf), Fliickiger Wer-
ner von Auswil (Bern), Giumini Raimond von Zirich, Hunziker
Jakob von Brugg (Aargau), Meier Hans von Winkel bei Biilach (Zii-
rich), Schenk Kurt von Réthenbach i, E. (Bern), Schmid Marcus
von Basel und Glarus, Siegrist Gustav von Zirich und Meister-
schwanden (Aargau), Strasser Ernst von Brugg (Aargau), Strobel
Karl von Zirich, Truskier Jan Witold von Warschau, Utiger
Josef von Baar (Zug), Wehle Othmar von St. Gallen, Weinreich
Harald von Goldingen (Lettland).

Als Bauingenieur: Diebold Markus von Kreuzlingen (Thurgau).

Als Maschineningenieur: Barnabo Marcello von Venedig, Egli
Friedrich von Ziirich, Heiniger Ewald von Eriswil (Bern), Hodl
Heinz von Jigerndort (Deutsches Reich), Keller Emil von Wettingen
(Aargau), Massard Karl von Kayl (Luxemburg), Nizzola Marco
von Loco (Tessin), Richard Ernst von Spremberg (Deutsches Reich),
Schauenberg Kurt von Zofingen (Aargau), Wolfer Ulrich von
Thalwil und Winterthur, A

Als Elektroingenieur: Alewijn Jan Mari, hollindischer Staats-
angehoriger, Bachmann Oskar von Hohenrain (Luzern), Bays
Marcel von Chavannes-les-Forts (Freib.), Biveroni Peter von Bevers
(Graubiinden), Bohrer Simon von Budapest, Ddnzer Walter von
Adelboden (Bern), Hansen Johan G., von Oslo, Samulon Heinz von
Berlin, Sénnichsen Arne von Oslo, Spidni Franz von Basel, Stern
Peter von Dittwil (Aargau), Verbeeck Alfred von Antwerpen,
Wetten Georg von Luvis (Graubiinden), Winter Paul von Dorf-
lingen (Schaffhausen).

Als Ingenieur-Chemiker: Flubacher Franz von Basel.

Als Ingenieur-Agronom: Kaufmann Ferdinand von Kottwil (Lu-
zern), Koellreutter Jacques von St. Gallen,

Als Kulturingenieur: Bagnoud PFierre
Liechti Konrad von Ziirich, Mathier Albert (Wal-
lis), Regamey Pierre von Lausanne (Waadt), Sennhauser Wer-
ner von Herrliberg (Zirich), Werlen Theodor von Wiler (Wallis),

Das Bohrlochpumpwerk Dunton der Wasserversorgung von
Biggleswade (Bedford) ist ein Beispiel eigener Krafterzeugung
und dezentralisierter Pumpenaufstellung. Zur Wasserentnahme
dienen vier Bohrlécher von 14" Weite und 70 bis 76 m Tiefe.
Jedes Bohrloch enthidlt auf gemeinsamer vertikaler Welle eine
siebenstufige Zubringerpumpe in 43 m Tiefe und eine vierstufige
Hochdruckpumpe unmittelbar unterhalb des Antriebsmotors.
Zwei der Pumpen sind fiir eine Foérdermenge von je 1360 1/min,
die beiden anderen fiir je 1090 1/min bei einer Gesamtférderhohe
von 166 m und 1450 U/min berechnet. Die Gleichstrommotoren
(62 bezw. 50 PS) passen die Pumpenleistung durch Aenderung
der Drehzahl zwischen 1350 und 1520 U/min den wechselnden
Forderverhédltnissen an. Die Pumpenwellen laufen in Pockholz-
lagern in einem besonderen zentralen Rohr mit Ueberdruck-
spiilung durch filtriertes Wasser von der Hochdruckpumpe aus.
Zur Reinigung des eisenhaltigen Wassers dient eine Permutit-
Filteranlage mit Druckluft und Riickwéirtsspiilung mit filtrier-
tem Wasser aus der Druckleitung. Im Krafthaus sind vier
Zweizylinder-Rohdlmotoren fiir 275 U/min mit je einem Gleich-
stromgenerator von 85 kW aufgestellt, von denen zwei fiir den
gleichzeitigen Antrieb von zwei grossen und einer kleinen Pumpe
geniigen. Als Treibdlverbrauch werden 0,323 kg pro Wasser-
PS/h angegeben. («The Engineer» vom 14. Juli 1939.)

von Lens
von Salgesch

(Wallis),

Der III. Internat. Kongress
fir Landwirtschafts-Technik
findet statt in Rom vom 20. bis
23. Sept. d. J. Er wird veran-
staltet wie seine Vorldufer 1930
in Liittich und 1935 in Mailand
vom Internat. Verband der aka-
demisch gebildeten Landwirte,
an dem unter 24 Staaten auch
die Schweiz beteiligt ist. Das
Arbeitsprogramm ist gegliedert
in vier Sektionen, und zwar
Sekt. I: Bodenkunde, landw.
Hydraulik und landw. Meliora-
tionswesen, Prasident und Ge-
neralberichterstatter Prof. E.
Diserens, E.T.H.; Sekt. II:
Landw. Bauten, Priasident Arrue
(Spanien); Sekt. ITII: Landma-
schinenwesen, elektr. Anlagen,
Prisident Prof. Coupan (Frank-
reich); Sekt.IV: Wissenschaft-
liche Arbeitsorganisation in der
Landwirtschaft, Prasident Prof.
Micheli (Italien). Anschliessend
erfolgt eine Besichtigungsfahrt
mit Autos (24. bis 26. Sept., 550
Lire, alles inbegriffen) nach Littoria, Pontinia, Sabaudia (Boni-
fica integrale) Neapel (Portici, Pompei), Paestum, Ende in
Neapel am 27. Sept. morgens. Sodann anschliessend (27. und
28. Sept., Preis 420 Lire): Neapel-Rom-Bologna (Eisenbahn), mit
Autos nach Ferrara zur Besichtigung der Entwésserungsarbeiten,
Ende Freitag 29. Sept. morgens. Nidhere Auskunft erteilt das
Generalsekretariat des Kongresses, Rom, Via Elena 86; das aus-
fiihrliche Programm liegt auf der «SBZ» zur Einsicht auf.

Arbeitsunfille in Deutschland 1936. In «Z.VDI» 1939, Nr. 21
fasst A. Hasse deutsche Unfallstatistiken fiir dieses Jahr zu-
sammen. Von 111!/, Millionen Vollarbeitern wurden etwa 1/,°/,
von einem Unfall betroffen. Gut ein Viertel der entschidigten
Unfille entstanden beim Fordern von Giitern; 17°/ waren Fille
von Leitern usw., 15,5"/, Unfélle an Maschinen. Mit je 9¢/ folgen
Verletzungen durch Einstiirze und herabfallende Gegensténde,
und Ungliicksfédlle auf dem Weg zu und von der Arbeit. Mit
iiber 10400 entschédigten und iiber 1400 tddlichen Unféllen ist
das Baugewerbe die gefdhrlichste Berufsgruppe (Auf- und Ab-
laden von Hand!); an zweiter Stelle, mit rd. 7800, bzw. 850 Féllen,
steht die Metallgewinnung und -Verarbeitung. Von den Berufs-
krankheiten zu nennen ist vor allem die schwere Staublunge
der Bergleute.

Dr. h.c. OSKAR HALTER
MASCHINENINGENIEUR

14. Sept. 1883 8. Mai 1939

NEKROLOGE

+ Henri Demierre, Redaktor des «Bulletin Technique de la
Suisse Romande», dessen Tod wir bereits gemeldet haben, ist
1905 als diplomierter Ingenieur-Chemiker aus der Ingenieur-
schule Lausanne hervorgegangen. Als Assistent fiir Elektro-
chemie tdtig, erwarb er 1907 den Doktorgrad daselbst und be-
gann schon im gleichen Jahre die Mitarbeit an der Zeitschrift,
die er dann von 1911 bis zu seinem Tod betreut hat. Ausserdem
amtete Demierre bis 1919 als Sekretdr der E.I.L., deren Material-
priifungslaboratorium ebenfalls von ihm gegriindet wurde. Seine
vielseitige Veranlagung fiihrte ihn nicht nur zur Beschéftigung
mit der technischen Literatur, sondern auch mit technischer
Propaganda —— ein Gebiet, dem er vornehmlich zugunsten der
Elektrizitdt oblag, so als Griinder bzw. Redaktor von «L’Elec-
trique», «Electricité pour tous» und «Electro-correspondance».
Fast selbstverstindlich erscheint es, dass Demierre auch im S.I. A.
und in der A% E2I L aktiv mitarbeitete und bei ihren Anlédssen
stets ein gern gesehener Kollege war.

«I1 alliait & une trés grande originalité de caractére des
capacités intellectuelles remarquables», schreibt sein Nachfolger
in der Redaktion des «Bulletin Technique», Ing. D. Bonnard.
«Esprit clair et curieux, il avait le don d’assimiler avec une
grande facilité les notions les plus nouvelles dans des domaines
extrémement variés dépassant de beaucoup le cadre des préoc-
cupations habituelles de nos milieux techniques. Son langage
sans détour allait droit au but, c’était un plaisir de converser
avec lui. Il cachait sous quelque peu d’ironie et une allure par-
fois désabusée un cceur excellent et une perspicacité psycholo-
gique remarquable. Ses amis lisaient toujours avec plaisir ses
messages ou par quelques termes, constituant souvent de vraies
trouvailles, il jugeait une situation, brossait un caractére, fixait
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