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Mitteilungen

Magnetische Minen.
Die Rolle des intelli-
genten Dilettanten in
der Technik ist, wie
z. B. die Entwicklung
der Kurzwellentech-
nik zeigt, nicht zu
unterschétzen. Wenn
der Spezialist den
Wald vor lauter Bdu-
men nicht mehr sieht,
der Routinier auf
ungewohnte Fragen
keine Antwort weiss,
findet sie mitunter
ein Aussenseiter, der
an die massgeblichen

Grundtatsachen
denkt. Die im gegen-
wiértigen Seekrieg
schrecklichem An-
schein nach beniitzten
v magnetischen Minen

angehend, sind fol-
gende Tatsachen zu
beachten: Das Feld
eines Magneten, wie
582 ihn ein eiserner Schiff-
ar rumpfdarstellt,nimmt
. o mit dem Quadrat des
Abb. 6. Diagramme obigen Versuchsmotors Abstands ab und wirkt
V = Vorkammer, = H Hauptraum auf ein magnetisier-
tes, d. h. polarisiertes
Eisenstiick nicht blos mit einer anziehenden Kraft auf den einen,
sondern auch abstossend auf den andern Pol, in summa mit einer
anziehenden Resultanten, die nur in néchster Ndhe des Schiffs
in Betracht fillt und darum den Phantasien iiber die Anziehung
von magnetischen Minen durch den Schiffsrumpf keineswegs
entspricht. Ferner iibt ein magnetisches Feld bekanntlich auf
eine Magnetnadel ausserdem ein Drehmoment aus, das, so schwach
es in einiger Entfernung vom Schiff auch sei — es nimmt mit
dem Kubus des Abstands ab —, doch hinreichen kann, die Nadel
aus ihrer Nord-Siidrichtung abzulenken und damit einen Strom-
kreis zu schliessen. Falls die Mine mit einer Kompassnadel oder
einem anderen magnetischen Detektor ausgeriistet ist und der
geschlossene Stromkreis das Auftauchen der (auf dem Meeres-
grund lauernden?) Mine und/oder deren Explosion herbeifiihrt,
stellt sich folgendes Dilemma: Entweder spricht die Nadel (der
Detektor) schon in so grossen Distanzen an, dass die Explosion
ein (seitlich) weit entferntes Schiff nicht versehrt. Oder aber
die Reichweite des magnetischen Feldes iibertrifft jene der Ex-
plosion nicht: dann sind die Minen zur Erzielung einer wirk-
samen Sperre so nahe beieinander zu verlegen, dass ihre be-
notigte Anzahl bald ins Kolossale steigt. Der Aussenseiter,
dem wir teils diese, teils #hnliche einschligige Bemerkungen
(in «The New Statesman & Nation» vom 2. Dez. 1939) ver-
danken, ist der bekannte Biologe J. B. S. Haldane, iibrigens Ver-
fasser eines anregenden Biichleins iiber die Zukunft der Wissen-
schaft!). Er dringt darauf, dass die britische Admiralitdt, einmal
im Besitz einer intakten magnetischen Mine, iiber deren Kon-
struktion in einer technischen Zeitschrift Aufschluss gebe, damit
die interessierte (britische und neutrale) Fachwelt ungesdumt
praktische Vorschldge zur Bekdmpfung der neuen Waffe?) aus-
arbeiten konne — eine Anregung, die in einem Land, das an
dem Wert der freien Initiative und der offentlichen Kritik auch
in Kriegszeiten unentwegt festhélt, nicht miissig erscheint.

Elektrofilter. In den Kriegsjahren 1914 bis 1918 hat in
Frankreich mit dem Hochbetrieb der Riistungsindustrie die Land-
plage der Rauchgase gesetzlichen Vorschriften gerufen, die die
Einfiihrung des elektrischen, in den Vereinigten Staaten schon
ein Jahrzehnt frither durch F. G. Cottrell entwickelten Entstau-
bungsverfahrens zur Folge hatten. Dieses setzt in «R. G. E.» vom
1. Juli 1939 A. Delasalle auseinander. Ein Entstauber-Element
kann im Prinzip aus einem aufrechten, leitenden, geerdeten Rohr

Abb. 5. Zylinderkopf des Versuchsmotors
von Weber & Co., Uster

u.l.

) Daedalus or science and the future. Kegan, London.

2) Sollten solche Vorschlige dazu flihren, dass nach den Flugzeug-
und den Eisenbahn-Konstrukteuren auch die Schiffs- und Schiffsmotoren-
bauer, wenn auch aus einem andern Grund, wo immer moglich, statt auf
Eisen, auf unmagnetische Legierungen griffen, so wiirde sich die magne-
tische Mine zuguterletzt als ein ungeahntes (wenn auch etwas kostspieli-
ges) Verjiingungsmittel einer alten Technik entpuppen.

von beispielsweise 30 cm ¢ bestehen, in dessen Axe ein Draht ge-
spannt wird, der ein tiefes elektrisches Potential (z. B. — 50 kV)
erhidlt. In dem Rohr steigt das Rauchgas, ehe es in den Schorn-
stein gelangt, mit einer Geschwindigkeit von beispielsweise 1 m/s
auf. Als durch Ionisation negativ geladene elektrische Partikel
erfahren die Staubkdrner oder Fliissigkeitstropfchen durch das
radiale elektrische Feld eine Abstossung gegen die Rohrwand
hin, an der sie, angekommen und entladen, in einen Behilter
niedergleiten.!) Um einen moglichst restlosen Niederschlag aller
geladenen Teilchen zu erreichen, ist das Rohr so lang zu wihlen,
dass die Zeit, die das Gas braucht, um es zu durchstreichen, fiir
den Transport auch der innersten Partikel nach der Rohrwand
ausreicht — ein Problem, das theoretisch auf die Bestimmung
des Fahrplans hinauslduft, nach dem das Teilchen seine Bahn
(relativ zu dem bewegten Gas) durchlduft, also auf die Inte-
gration einer Differentialgleichung der Form

Fpar = L

da die Feldstdrke dem Abstand r von der Axe umgekehrt pro-
portional, die innere Reibung nach der Stokes’schen Formel der
Geschwindigkeit T proportional ist. Natiirlich wird die erwéhnte
Zeit umso kiirzer, je grosser der angelegte, durch die Gefahr
des Corona-Ueberschlags indes beschrinkte Potentialunterschied
ist. Zu dessen Herstellung ist die verfiighare Wechselspannung
gleichzurichten, wozu Delasalle einen mechanischen Gleichrichter
mit rotierenden Kontakten beniitzt. Die betriebliche Haupt-
schwierigkeit besteht im Fernhalten der Staubgase von den
Hochspannungsisolatoren. Die praktisch erzielte Entstaubung
erreicht 92 bis 99¢/; die herbeigefithrten téglichen Nieder-
schldge aus den Rauchgasen einer Zement- oder Schwefelsdure-
fabrik, einer Kohlenstaubfeuerung, eines Hochofens kénnen in
die Tonnen gehen, oft nicht allein zum Gewinn der Umgebung,
sondern auch des Fabrikanten, der auf diese Weise u. U. wert-
volle Bestandteile (wie Soda) aus dem Rauchgas zuriickholt
oder dieses (z. B. Hochofengas) zum Gebrauch in Gasmotoren
tauglich macht. )

Die Geschichte des S. E.V. und seine heutige Bedeutung
setzte Dr. M. Schiesser in seiner Rede an der 50 Jahr-Feier des
Vereins?) in interessante Parallele. In der Friihzeit des Vereins,
der hauptséchlich auf westschweizerische Initiative hin 1889 in
Bern gegriindet wurde, wurde alle Arbeit ehrenamtlich von einigen
wenigen weitsichtigen und tatkréftigen Ménnern geleistet. «Es
ist restlos zu bewundern, wie sich immer einige wenige, ohne
jeden Aufhebens, mit Ausdauer und Sicherheit und mit einer
unglaublichen Selbstlosigkeit an die Arbeit machten, der Allge-
meinheit Dienste zu erweisen. Wenn sich eine Privatunterneh-
mung bildet, dann bedingen die privaten Interessen immer eine
starke Initiative, um sich durchzusetzen. Wenn sich aber ein
privater Verein zum Ziele setzt, z. B. dafiir zu sorgen, dass
die Landesgesetze so gestaltet werden, dass sich darauf eine
gesunde Entwicklung aufbauen kann, oder wenn er sich zum
Ziele setzt, die Sicherheit in den Betrieben so zu gestalten,
dass Personen- und Sachschidden ein Minimum werden, dann
braucht es dazu Liebe, Begeisterung, Opfersinn und eine un-
begrenzte Zihigkeit». Alle wesentlichen Schritte, die zum heu-
tigen Stand der Organisation des S.E.V. fiihrten, haben schon
jene Pioniere getan, der Gegenwart bleibt nur noch Ausbau und
Vervollkommnung: die Griindung der Priif- und Eichstétte, die
Schaffung eines technischen Inspektorates, erst nach der Jahr-
hundertwende in seiner endgiiltigen Gestalt mit amtlichem Cha-
rakter ausgestattet, gehen auf die Griinderjahre zuriick. Und es
sind immer die selben, zdhen und unermiidlichen Mé&nner, die
hinter den Taten des S.E.V. stehen: die Kollegen Dupraz,
Chavannes, Bitterli, Wyssling, Denzler, Wagner und Blattner.
Dass wir seit 1902 eine einheitliche schweizerische Gesetzgebung
statt der auch denkbaren kantonalen Vorschriften und Inspek-
torate haben, dankt die einschldgige Technik und Wirtschaft
diesen Miannern. 1895 brachte die Griindung des V.S.E. 1903
die Schaffung des stédndigen Sekretariates, dessen erster und
bedeutendster Inhaber Wyssling war, und das 1913 zum General-
sekretariat S.E.V. und V. 8. E. erweitert wurde; 1921 bezog der
Verein sein eigenes Haus in Ziirich-Tiefenbrunnen. Wihrend der
junge S.E.V., zu dessen Zeit in der Schweiz rd. 1000 kW elek-
trischer Energie erzeugt werden konnten, 15 Kollektiv- und 60
Einzelmitglieder zihlte, sind es deren heute 833 bzw. 1338; die
totale Maschinenleistung ist angewachsen auf 1,2 Millionen kW.

1) In dem «Precipitron», einem von der Westinghouse Co. nach dem
Prinzip von Cottrell entwickelten Entstaubungsapparat, werden die Staub-
partikel, ehe sie zwischen zwei Kondensatorplatten gelangen, positiv auf-
geladen (siehe «Rock Product», November 1939).

2) Am 25. November 1939 in Bern, verbunden mit der 54. Generalver-
sammlung. Siehe «S.K.V.-Bulletin» Nr. 26, 1939.
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Bd. 115 Nr. 3

Nicht nur die gewaltigen technischen, auch die dieser Entwick-
lung entsprechenden juristischen Probleme (Gesetze, Verord-
nungen, Vorschriften) sind durch die fithrende Mitarbeit des
S. E. V. massgebend gefordert worden. So bildet die Geschichte
des Vereins ein fesselndes Bild der Entwicklung eines neuen
Zweiges der Technik inmitten aller historischen Gegebenheiten
unseres vielgestaltigen Volkes.

Ringfedern bestehen nicht wie Spiralfedern aus einem Stiick,
sondern aus einzelnen Stahlringen von zweierlei Durchmesser.
Die grosseren Ringe sind innen, die kleineren Ringe aussen
kegelformig abgeschridgt, sodass die Ringe beider Arten ab-
wechselnd zu einer Rohre aufeinandergeschichtet werden kdénnen,
wobei anstossende Ringe sich ldngs einer Kreiskegelfldche be-
rithren. Bei Belastung der Rohre dehnen sich aie dusseren Ringe
aus, indem sie die inneren zusammenpressen: Jene sind auf Zug,
diese auf Druck beansprucht. Dabei findet, unter Verkiirzung
der Rohrlédnge, ein Rutschen der aneinanderliegenden Ringe ldngs
der genannten Kegelfldchen statt. Bei Abwesenheit von Reibung
wire offenbar die einer gegebenen Rohrldnge (einem gegebenen
Federweg) entsprechende Belastung durch die elastischen Eigen-
schaften der Ringe eindeutig bestimmt. In Wirklichkeit hat, da
die Reibung sowohl einer Zu- wie einer Abnahme des Federwegs
entgegenwirkt, eine nach Steigerung der Last P erfolgende Ent-
lastung des Rohrs um /P solange keine Formverdnderung zur
Folge, als 4P unter jenem kritischen Grenzbetrag 4 Py bleibt,
bei dem die Reibung zur Aufrechterhaltung des status quo nicht
mehr ausreicht. Infolgedessen besteht (in Anbetracht der Pro-
portionalitdt zwischen Gleitreibung und Normaldruck) das Last-
Federweg-Diagramm nicht wie bei der Schraubenfeder aus einer,
sondern aus zwei durch den Koordinatenursprung gehenden Ge-
raden, die eine fiir wachsenden, die andere fiir abnehmenden
Federweg. Die der Rohre bei der Verkiirzung um den Federweg
L mitgeteilte Arbeit wird also bei dessen Riickgang auf null
nicht, wie bei einer vollkommen elastischen Feder, in Génze
zuriickerstattet; vielmehr wird der Teil 4 Py L/2 als Wérme ver-
zehrt: die Ringfeder ist ein Stossddmpfer.!) Dass sie, im Gegen-
satz zur Schraubenfeder, nur Driicke, nicht auch Ziige auffingt,
hat geschickte Konstrukteure nicht gehindert, Ringfederelemente
auszubilden, die sich sowohl einem Zusammendriicken wie einem
Auseinanderziehen entgegenstemmen, indem in beiden Féllen die
eingekapselte Feder komprimiert wird. Ein solches Element ist
das in «Z.VDI» 1939, Nr. 21, von E. Richter erdrterte Ringfeder-
bein, das an Flugzeugen zur Abfederung des Fahrgestells dient.
Hier fillt, neben dem erwidhnten Dadmpfungsvermdogen, die dank
der einfachen Beanspruchungsart der Ringe (im Vergleich zur
Beanspruchung von Spiralfedern) noch zu erzielende Gewichts-
ersparnis erfreulich in Betracht.

Lager-Priifmaschine. Wie kompliziert der raumzeitliche Be-
lastungsverlauf sein kann, dem die Zapfenlager von Kurbeltrieben
unterworfen sind, zeigt das in einem Aufsatz von E. A. Cornelius
und E. H. Barten in «Z.VDI» 1939, Nr. 46 anschaulich dargestellte
Beispiel des Pleuelzapfenlagers eines Triebwagenmotors: Sowohl
Richtung wie Grosse der resultierenden Kraft erfahren in Funk-
tion des Kurbelwinkels periodische wilde Veridnderungen. Sie
nachzubilden, ist die Aufgabe einer von den beiden Autoren ent-
wickelten, 1. c. beschriebenen Lagerpriifmaschine. Wie gut ihr
dies vermittelst eines Mechanismus aus Biegestab, Kurbeltrieb,
Schlagplatte, Schwungmassen und Gestédnge gelingt, wird gleich-
falls gezeigt. Die Maschine kombiniert nach Wunsch eine oder
mehrere der folgenden, unabhédngig voneinander einstellbaren
Belastungsarten: 1. Kraft nach Grosse und Richtung konstant,
2. umlaufende Kraft konstanter Grosse, 3. sinusféormig pendelnde
Kraftgrosse bei fester Richtung, 4. Stosse gegebener Richtung
von einstellbarer Wirkdauer, 5. umlaufendes Moment konstanter
Grosse zur Beanspruchung auf Kantenpressung. Die umlaufende
Kraft und die Amplitude der schwankenden Kraft sind im Be-
reich von 0 bis 10 t, die Kraftspitze des Stosses und die kon-
stante Kraft im Bereich von 0 bis 14 t einstellbar; die (mit
Gleichstrommotor und Leonardsatz) stufenlos regelbare Drehzahl
des Zapfens im Priiflager erreicht maximal 3500 U/min. Dauer-
versuche mit der Maschine werden die durch blosse Spekulationen
nicht erhéltliche Auskunft erteilen, welche Hochstlasten einem
gegebenen Lager unter den Belastungsbedingungen der Praxis
ohne schidliche Folgen (wie Ueberhitzung, Riefen- oder Riss-
bildung) zuzumuten sind.

Zug- und Stossorgane bei der Deutschen Reichsbahn. Im
«Organ», Heft 22, 1939, berichtet Reichsbahnrat Pfennings iiber
neue Zug- und Stossorgane bei der Deutschen Reichsbahn und
die daraus sich ergebenden Baustoffersparnisse. Die durch-
gehende Zugstange herrscht immer noch vor, da sie kleinste

) Hinsgichtlich ihrer Berechnung, sowie ihrer Ausbildung als Eisen-

bahnpuffer und Kolbenfinger vergl. den Aufsatz von C. Wetzel in «SBZ»
Bd. 84 (1924), Nr. 3, S. 33*

Baugewichte ergibt und sanftes Anfahren gestattet, indem jede
Wagenfeder nur fiir ihr eigenes Fahrzeuggewicht bemessen
werden muss. Neu ist, dass bei vierachsigen Wagen die eigent-
lich ldangst fdllige Losung mit einem einzigen Federkorb einge-
fithrt wird. Die Zugvorrichtung wird fiir 65 t Bruchlast bei
3,25facher Sicherheit ausgelegt, wobei die Spindel, um Ver-
formungen zu vermeiden, etwas stdrker bemessen wird. Mit
vollstindiger Einfithrung der durchgehenden Luftbremse wird
angestrebt, die Sicherheitskupplung wegzulassen. Fiir Spezial-
fahrzeuge und Triebwagen bedingen konstruktive Riicksichten
geteilte Zugvorrichtungen. Leichttriebwagen erhalten solche fiir
nur 12 t Zugkraft bei 65 mm Hub. Als Stossorgan findet aus-
schliesslich der Hiilsenpuffer Anwendung, da er grossere Sicher-
heit gegen Aufsteigen bieten soll. Fiir Leichttriebwagen wird
er mit einer Wickelfeder von 12 t Endkraft und 120 mm Hub
versehen. Die Hiilse soll bei einem Druck von etwa 100 t ein-
knicken, um bei einem Auflaufen zweier Wagen weitestgehend
als Stossverzehrer zu dienen. Eine 16 t-Wickelfeder mit 75 mm
Hub ist fiir Giliterwagen vorgesehen. Fiir raschfahrende Giiter-
wagen und Personenwagen werden Ringfedern von 32 t End-
kraft und 75 bezw. 110 mm Hub eingebaut. Dank der zuerst
flach verlaufenden Kennlinie der Personenwagenfeder kann das
teure Ausgleichgestinge an diesen Wagen eingespart werden.

Versuchsfahrt eines elektrischen Zuges auf der Strecke
Firenze-Milano. Am 20. Juli v. J. wurde von einem Elettrotreno
Serie ETR 2011) die 316 km lange Strecke zwischen Firenze und
Milano aufenthaltlos in nur 115 min, d. h. mit einer durchschnitt-
lichen Reisegeschwindigkeit v,, von 165 km/h zurilickgelegt. Die
97 km lange Apennin-Strecke zwischen Firenze und Bologna
wurde in 38 min durchfahren (v,, = 154 km/h); der 219 km lange
ebene Streckenabschnitt zwischen Bologna und Milano, mit zahl-
reichen Zwischenstationen, die mit reduzierter Geschwindigkeit
durchfahren werden mussten, wurde in 77 min zuriickgelegt
(v, = 171 km/h). Die erreichte Hochstgeschwindigkeit betrug
203 km/h. In den Kriimmungen war die Geschwindigkeit haufig
nur wenig geringer als der Wert von 5,5 J/r, ohne dass die Teil-
nehmer am Friihstiick gestort worden wéiren.

Technik auf der Briefmarke. Nicht weniger als 63 verschie-
dene Marken mit technischen Bildern zeigt «L’Ingegnere» vom
Dezember 1939. Von Segel- und Dampfschiffvorwiirfen iiber Loko-
motiven, Triebwagen, Autos und Velos fithrt die Sammlung zu
Briicken, Stauwerken, Schiffahrtskanélen, ja zu Maschinen, Bohr-
tiirmen, Hiittenwerken und Goldwéischerei. Man staunt iiber die
Vielfaltigkeit der Gegensténde, die einer Verewigung auf der
Marke fiir wiirdig befunden werden, und wird iiberzeugt, dass
eine Briefmarken-Sammlung nach technischen Gesichtspunkten
ein schones Werk werden konnte.

NEKROLOGE

T Walter Spillmann, Ingenieur. Wie kurz gemeldet, ist
Oberst Walter Spillmann aus Zug, geb. am 15. Oktober 1891,
an der Bauing.-Abtlg. der E.T. H. 191014, am 20. Nov. letzten
Jahres, im Dienste als Geniechef der 2. Division, an Herzldhmung
gestorben. Schon einmal, 1914, war Spillmann zum Aktivdienst
eingeriickt, damals aber als frisch diplomierter Bauingenieur
der E.T.H. Ende 1915 trat er in den Dienst der Wasserwerke
Zug, 1917 bis 1919 arbeitete er auf dem Ingenieurbureau Zehntner
& Brenneisen, hierauf noch ein Jahr lang bei Ing. G. Liischer in
Aarau. Als dem Eidg. Wasserwirtschaftsamt nach Inkrafttreten
des Wasserrechtsgesetzes neue und grosse Aufgaben iibertragen
wurden, interessierte sich Spillmann fiir diese Téatigkeit und
er wurde daher seit 1920 Ingenieur des Amtes und mein treuer
Mitarbeiter.

Es wiirde zu weit fithren, die vielseitige Tédtigkeit Ingenieur
Spillmanns in fast 20-jdhriger hingebender Arbeit zu schildern.
Es handelt sich um schwierige Aufgaben auf dem Gebiete der
Wasserkraftnutzung und der Schiffahrt. In den verflossenen
Jahren bearbeitete er daneben vor allem die internationalen
Probleme, die die Langenseeregulierung und die Luganersee-
regulierung brachten. Die vielseitigsten Interessen treffen hier
zusammen; es ist keine Kleinigkeit, diese zu versdhnen, oder
wo sie sich nicht versdhnen lassen, zu entscheiden, welche
Interessen im Hinblick auf das allgemeine Wohl die wichtigern
sind. Diesen nicht nur ingenieur-technisch, sondern auch volks-
wirtschaftlich iiberaus schwierigen Problemen hat sich Spillmann
mit der denkbar grossten Hingebung gewidmet. Seine Antrige
waren wohl iiberlegt und zeigten den gereiften Charakter. Er
wusste seine Vorschlige geschickt, aber immer mit vollendetem
Takt zu begriinden, und war in der internationalen Regulierungs-
Kommission ein geschiitztes und beliebtes Mitglied, das ein

) Siehe Bd. 110 (1937), Nr. 23, S. 289.
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