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4. Die Bigge-Talsperre

Im Tal der Bigge bei Attendorn im Sauerlande plant der
Ruhrtalsperren-Verein ein weiteres Staubecken, das 170 Mio ms
Wasser fiir die Ruhr speichern soll. Auch hier ist eine Kklei-
nere Talsperre mit Schwergewichts-Bruchsteinmauerwerk
und 22 Mio m3 Stauinhalt schon vorhanden, die 1912 in Betrieb
genommene Listertalsperre. Sie wird in den Staubereich der
Bigge-Talsperre als Vorbecken einbezogen. Der Bigge-Damm
wird 51 m hoch bei 312 m Sohlenbreite und 400 m Kronen-
lange. Als Bauzeit sind acht bis zehn Jahre vorgesehen. Die
Baupldne liegen vor, doch ist der Beschluss zur Bauausfiih-
rung noch nicht gefasst.

5. Der Ruhrtalsperren-Verein

In der zweiten Hélfte des vergangenen Jahrhunderts ent-
standen am Mittel- und Unterlauf der Ruhr die Wasserwerke
der grossen Industriestddte Bochum, Dortmund, Essen, Hagen,
Hamm, Witten, die Pumpwerke des Wasserwerks fiir das
nordliche Ruhrkohlengebiet in Gelsenkirchen und zahlreiche
kleinere Wasserwerke. Ihre Wasserentnahme minderte die
fliessende Welle der Ruhr in zunehmend bedrohlicher Weise,
besonders in den Trockenzeiten, und das umso mehr, als ein
erheblicher Teil des Wassers in die benachbarten Flussgebiete
der Emscher, Lippe, Ems und der Wupper iibergepumpt wird
und der Ruhr verloren ging. Zur Schaffung der notwendigen
Wasserreserven schlossen sich daher am 15. April 1899 die
Wasserwerke und die Triebwerke im Ruhrgebiet freiwillig
mit dem Zwecke zusammen, durch die Aufbringung von Bei-
hilfen den Bau von Talsperren zu ermoglichen. In rascher
Folge entstanden jetzt die zahlreichen kleineren Talsperren
mit meist nur wenigen Millionen ms$ Stauraum, von denen
die Ennepe-Talsperre mit 12,7 Mio m3 (urspriinglich 10,3) und
die Henne-Talsperre bei Meschede mit 11 Mio m3 die grossten
waren. Ab 1905 bereitete der Ruhrtalsperren-Verein nach
Satzungsinderung den Bau eigener Talsperren vor, baute
1908—1912 die Mohne-Talsperre, mit 134 Mio m3 bis jetzt die
grosste im Ruhrgebiet, bezuschusste die 1912 fertig gewor-
dene Lister-Talsperre (22 Mio m3) und erbaute 1922 1923
als erste deutsche Talsperre mit Damm das Sorpe-Becken
(70 Mio m3). Seit 1913 ist er eine Korperschaft des offent-
lichen Rechts mit Beitrittszwang fiir alle Wasserentnehmer,
die mehr als 30000 m3 im Jahre fordern. Seine Aufgaben
wuchsen mit dem stidndig ansteigenden Wasserbedarf der
Ruhrwirtschaft und sind auch mit dem Bau der hier beschrie-
benen neuen Talsperren noch lange nicht erfiillt.

Bild 4. Versetalsperre. Die Wasserseite der Kernmauer mit der
eingeschlimmten Lehmdichtung und dem Isolieranstrich

MITTEILUNGEN

Eisenbetonschiffe sind wegen des Eisenmangels schon
wiahrend des ersten Weltkrieges gebaut worden, konnten sich
aber gegeniiber Schiffen aus Stahl nicht durchsetzen. Erst
im Verlaufe des zweiten Weltkrieges beschritt man in Deutsch-
land neue Wege durch die Einfithrung der Schalenbauweise
Zeiss-Diwidag, die von der fritheren, im Stahlbau {iiblichen
Bauart mit ebenen, iiber Spanten laufenden Wé&nden voll-
stdndig abwich. Die Schalen werden allseitig gekriimmt, der
nautisch glinstigsten Schiffsform angepasst und in je drei
Lagen doppelt armiert, dabei so ausgebildet, dass sie in jeder
Richtung zug- und druckfest sind und dank ihrer Ausstei-
fungen keine Biegungsmomente aufzunehmen haben. Ver-
bunden mit der Verwendung eines hochwertigen Zementes
und einer sehr sorgféltigen Bauausfiihrung ergeben sich so
gegen Ortliche Belastungen (besonders infolge unvermeidba-
rer Stosse beim Mandvrieren) sehr widerstandsfdhige Schiff-
korper. Ausserdem ist es moglich, die erforderliche Beton-
dichtigkeit und glatte Aussenflichen zu erreichen. Diese
haben sich im Hinblick auf die Verminderung des Gleitwider-
standes und auch beziiglich der Verkrustung der Schiffswénde
bzw. deren leichten Reinigung vorteilhaft ausgewirkt. Da
auch ein nach der Schalenbauweise konstruiertes Betonschiff
immer wesentlich schwerer ist als eines aus Stahl, konnte
erst mit der Verwendung von Leichtbeton der volle Erfolg
gesichert werden. Der von den ost- und mitteldeutschen
Zementfabriken hergestellte Leichtbeton enthélt aus geeig-
neten Tonen gebrannte Zuschlagstoffe, die innen pords und
aussen mit einer wasserdichten gesinterten Hiille versehen
sind. Er hat ein spezifisches Gewicht von nur 1,7 bei ange-
néhert gleich grosser Wiirfeldruckfestigkeit wie Normalbeton.
Damit kann das Schiffsgewicht zu Gunsten der Tragféhigkeit
um rd. 10 °/, herabgesetzt werden. Vom ganzen Betonbedarf
macht der Anteil an Leichtbeton je nach Schifftyp 75 bis
8509/, aus. — Seit 1942 sind auf verschiedenen deutschen
Werften mehr als 60 Leichtbetonschiffe nach der Schalen-
bauweise gebaut worden, die, soweit sie iiberhaupt ausge-
riistet wurden und das Kriegsgeschehen {iiberlebt haben, in
Betrieb stehen. Es handelt sich meistens um 300 t-Kiisten-
Frachtschiffe. Daneben sind aber auch 1160 t fassende Giiter-
kéhne und 90 m lange Dampffrachtschiffe fiir 3650 t erstellt
worden. Ueber die Baugeschichte und das Schicksal dieser
Fahrzeuge wird in der «Z.VDI» 1949, Nr. 7, unter Beigabe
von Bildern und Zeichnungen einldsslich berichtet. Systema-
tische Versuche iiber das Verhalten der Schiffswandungen
unter dem Einfluss von ortlich grossen Belastungen hervor-
rufenden Unterwasser-Sprengungen haben gezeigt, dass das
nach der Schalenbauart hergestellte Betonschiff dem Stahl-
schiff mindestens ebenbiirtig ist. Auch Reparaturen der lecken
Schiffswand kénnen bei diesen ebensogut durchgefiihrt werden.
In betriebstechnischer Beziehung weist das moderne Beton-
schiff wegen seiner zweckmaéssigen Form und der glatten
Aussenfldche anerkennenswerte Vorteile auf. Allerdings biisst
es infolge seines grosseren Eigengewichtes etwas an Lade-
raum ein. Wenn diese Neukonstruktionen auch unter dem
Druck besonderer Verhéltnisse entstanden sind, bei denen die
Kostenfrage nicht entscheidend war, ist es nicht ausgeschlos-
sen, dass das Betonschiff bei der Herstellung in Serien auch
heute konkurrenzfidhig ist. — Bekanntlich haben auch die
Amerikaner wihrend des letzten Krieges Eisenbetonschiffe,
jedoch nach der iiblichen Bauweise, also mit Rechteck-Quer-
schnitten und normaler Platten-Rahmenkonstruktion erstellt.
Sie verwendeten einen Leichtbeton mit Sika-Zusatz, der bei
einem spezifischen Gewicht von 1,9 nach 28 Tagen eine Wiirfel-
Druckfestigkeit von 420 kg/cm? aufwies. Die 120 m langen
Schiffe, deren in Amerika liber 100 gebaut worden sind, haben
eine Ladefdhigkeit von 4400 t. (Ndheres siehe SBZ Bd. 127,
S. 253, 18. Mai 1946).

Gesellschaft fiir Marktforschung. Anlédsslich der kiirz-
lich in Solothurn abgehaltenen Generalversammlung der Ge-
sellschaft fiir Marktforschung, in der gegen 60 bedeutende
Unternehmungen von Handel und Industrie zusammenge-
schlossen sind, wurde folgende Resolution angenommen: Die
Gesellschaft fiir Marktforschung stellt fest, dass sich die
Absatzbedingungen weiter Bereiche von Handel und Industrie
wegen der Kkiirzlich erfolgten wihrungs- und handelspoliti-
schen Massnahmen verschlechtert haben. Diese Situation er-
fordert von allen Betrieben eine wendige Anpassung an die
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Bild 1. Kombinierte HD-Presspumpe, System Beacham

gednderten Marktverhiltnisse, damit die in langen Jahren
aufgebauten Geschéftsbeziehungen aufrechterhalten werden
konnen und damit insbesondere ein gesundes Verhidltnis zwi-
schen Aufwand und Ertrag gewéhrleistet bleibt. Um die preis-
liche Wettbewerbsmoglichkeit, die eine der wesentlichsten
Vorbedingungen des kommerziellen Erfolges ist, zu bewah-
ren, empfiehlt die Gesellschaft fiir Marktforschung, jene in-
nerbetrieblichen Massnahmen zu treffen, die eine sinnvolle
Rationalisierung des Vertriebs und einen héheren Wirkungs-
grad im Verkauf zum Ziel haben. Die Gesellschaft weist dar-
auf hin, dass deshalb der systematischen Marktanalyse und
der laufenden Marktbeobachtung eine besondere Bedeutung
zukommt und dass die moglichst genaue Kenntnis der Kréfte,
die den Giiterverbrauch beeinflussen, eine unumgingliche
Voraussetzung Kkluger Unternehmerdispositionen bildet. Sie
unterstiitzt sodann mit Nachdruck die Empfehlung der Inter-
nationalen Handelskammer vom 21. Februar 1949, in der auf
den wertvollen Beitrag hingewiesen wird, den die Berufsver-
bédnde und Fachinstitutionen auf dem Gebiet gemeinschaft-
licher Marktforschungsarbeit leisten kdonnen, um vor allem
auch mittleren und kleineren Betrieben in ihrer Vertriebs-
arbeit anregend beizustehen.

Dauerflugversuch mit einem Diisenflugzeug. Sonntag:
den 7. August 1949, hat P. Hornidge mit einem Gloster Meteor-
Diisenflugzeug einen vom Royal Aero Club kontrollierten
Dauerflug von 12 h 3 min ausgefiihrt, und damit einen neuen
Rekord aufgestellt. Die zuriickgelegte Strecke betrug rund
5750 km, die mittlere Geschwindigkeit rd. 480 km /h. Wahrend
des Fluges wurde zehnmal von einem viermotorigen Lan-
casterflugzeug aus Brennstoff nachgefiillt, insgesamt 10700 1.
Im Rumpf des Hilfsflugzeugs ist ein langer Schlauch auf einer
federbelasteten Trommel aufgewickelt, an dessen einem Ende
sich ein weiss bemalter Trichter befindet, wihrend das andere
Ende iiber eine Pumpe mit dem Brennstoffbehilter verbunden
ist. An der Rumpfspitze des Diisenflugzeugs ist eine lange rohr-
formige Sonde angebracht, von der eine abschliessbare Lei-
tung nach dem Brennstoffbehilter fithrt. Zum Nachfiillen
von Brennstoff gibt das Hilfsflugzeug den Schlauch frei, der
sich unter dem Einfluss des Flugwindes mit leichter Neigung
nach hinten ausstreckt. Das Diisenflugzeug fliegt von hinten
nach, greift mit seiner Sonde in den Trichter hinein, und
stosst soweit nach, dass der Luftwiderstand des Konus auf-
gehoben und das hintere Ende des Schlauches schlaff wird,
Die hierzu notige Stosskraft ergibt eine geniigende Dichtung
zwischen Sonde und Trichter, so dass nun die Absperrorgane
gedffnet und der Brennstoff hiniibergepumpt werden kann.
Ein Signallicht am Rumpfende des Hilfsflugzeuges zeigt dem
Fiihrer des Diisenjédgers an, dass Brennstoff gefoérdert wird.
(Aus: «The Engineer» vom 12. August und 7. Oktober 1949).

Kombinierte Presspumpe fiir hydraulische Antriebe. Hy-
draulische Pressen, Hebevorrichtungen, Werkzeugmaschinen
und dgl. erfordern vielfach Antriebsorgane fiir verschiedene
Geschwindigkeiten fiir Vorwirts- und Riickwértsgang oder
vom Widerstand abhéngige Geschwindigkeiten. Um derarti-
gen Bediirfnissen zu geniigen, hat die Beacham Hydraulic Co.,
London, eine kombinierte Presspumpe fiir Oel gemiss Bild 1
entwickelt, die von der Firma Oswalds and Ridgway, Ltd.,
Beacham Hydraulic Pump Works, Kew Gardens, Surrey, ge-
baut wird. Fiir Forderleistungen iiber etwa 50 1/min wird eine
Niederdruck-Zahnradpumpe von grosserer Fordermenge pa-
rallel geschaltet zu einer Taumelscheiben-Plungerpumpe von
kleiner Férdermenge aber wesentlich hherem Druck. Diese
Pumpe weist in der Regel sechs Plunger auf. a ist der ge-

meinsame Saugraum, b
ein Ringkanal, in den
die Plungerpumpe hinein
fordert und zum Druck-
stutzen hinfiihrt. Bis
zu einem einstellbaren
Druck, meist etwa 30 at,
fordern beide Pumpen
Oel in den Druckstutzen.
Steigt der Druck wegen
hoherem Widerstand der
angetriebenen Maschine
weiter, go offnet ein
Druckkolben e, Bild 2,
das federbelastete Ueber-
stromventil d und ver-
bindet dadurch den Druckraum c der Zahnradpumpe mit
ihrem Saugraum, wéhrend gleichzeitig ein Riickschlag-
ventil den Druckraum der Plungerpumpe gegen denjenigen
der Zahnradpumpe abschliesst. Die linke Seite des Druck-
kolbens e steht unter dem Oeldruck in der Druckleitung. Die
auf den Bildern 1 und 2 dargestellte Pumpe férdert im
Niederdruckbereich 55 1/min und im Hochdruckbereich 6 bis
16 1/min; grossere Ausfiihrungen leisten bis 450 l/min bzw.
70 1/min. Der héchstzuldssige Forderdruck betrdgt etwa 210 at
(aus «Engineering» vom 12. August 1949, vgl. auch SBZ 1948,
Nr. 11, S.154). Bekanntlich bestehen auch andere Ausfiih-
rungen von Taumelscheibenpumpen mit stetiger Verstellung
der Fordermenge, so z. B. als Einspritzpumpen fiir Strahl-
turbinen-Flugtriebwerke (s. SBZ, Bd. 127, S. 323%, 29. Juni 1946,
speziell Bilder 30 und 31), ferner das stufenlos regulierbare
Flissigkeitsgetriebe «Hydro-Titan», das von der Gesellschaft
der Ludwig von Roll'schen Eisenwerke A.-G., Gerlafingen zu
hoher Vollkommenheit entwickelt worden ist, siehe «von Roll-
Mitteilungeny», Nr. 1, Mirz 1948.

Elektrische Lokomotiven fiir Siidafrika. Im Jahre 1944
haben «The South African Railways» bei den Metropolitan-
Vickers-Werken 28 elektrische Lokomotiven, Achsfolge Co'-
Cor, von je 2700 PS fiir gemischten Dienst in Auftrag gege-
ben, von denen nun schon eine grossere Anzahl im Dienst
stent. In «The Railway Gazette» vom 7. Oktober 1949 findet
sich eine Beschreibung mit Bildern dieser Lokomotiven, deren
Hauptdaten sind:

Bild 2. Schnitt A-A zu Bild 1

Gesamtgewicht — Adhésionsgewicht 111.8't
Spurweite . e 1067 mm
Gesamtlénge . G 18350 mm
Drehzapfenabstand . . . . . . 12802 mm
Fester Radstand der Drehgestelle 4267 mm
Einstundenleistung bei 46 km/h. 2700 PS
Entsprechende Zugkraft 154 t
Dauerleistung bei 50 km/h. . ‘ 2280 PS
Entsprechende Zugkraft . . . . . . 12,1 t

Die Lokomotiven werden mit Gleichstrom von 300 V gespie-
sen; alle Achsen werden von je einem Motor angetrieben.

Das Technical Center der General Motors, das demn#chst
auf einem ausgedehnten, ebenen Areal, 35 Autominuten von
Detroit entfernt, erstellt werden soll, ist ausfiihrlich darge-
stellt in der Juli-Nummer von «Architectural Forumy. Die
einzelnen Institute, in reinem Industrie-Stil, sind durch weite
Baumgirten (= Parkplidtze) und Wasserflichen voneinander
getrennt. Das zentral gelegene, zehnstéckige Hauptverwal-
tungsgebdude kommt als Insel in das grosste Wasserbassin
zu stehen. Vorerst wird die dreistockige Ingenieurabteilung
in Angriff genommen, die bei 15,6 m lichter Weite keine tra-
genden Innenwénde aufweisen wird, was nachher die belie-
bige Anordnung von Trennwénden gestattet. Die Deckenkon-
struktion besteht aus 76 cm hohen Eisenfachwerk-Trégern
von dreieckigem Querschnitt und einer dariiberliegenden
Eisenbetonplatte. Alle Installationen fiir Heizung, Beliiftung,
Beleuchtung usw. sind in der Deckentréger-Zone unterge-
bracht.

Das Kraftwerk Rabiusa-Realta hat im Laufe des ver-
gangenen Monats mit seinem ersten Maschinensatz samt
der neuerbauten 150 kV-Leitung Realta - St.Gallen und dem
Unterwerk St.Gallen-Ost den Betrieb aufnehmen konnen.
Seither arbeiten die den Kraftwerken Sernf-Niederenbach
gehérenden Anlagen ununterbrochen. Es ist zu erwarten,
dass das Werk im Laufe dieses mit ungiinstiger Wasserfiih-
rung begonnenen Winters etwa 20 Mio kWh erzeugen wird.
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Die Bauarbeiten sind innerhalb knapp dreier Jahre nach der
Konzessionsgenehmigung durchgefiihrt worden. Die Haupt-
schwierigkeiten Lestanden in der rechtzeitigen Beschaffung
der elektromechanischen Einrichtungen zu den durch die Bau-
arbeiten bestimmten Terminen. Dank der grossen Anstren-
gungen der schweizerischen Industrie war die nahezu pro-
grammaissige Inbetriebsetzung moglich.

Personliches. Anstelle des zum Direktor des Zentralamtes
fiir den internationalen Eisenbahnverkehr gewihlten Dr. R.
Cottier ist Dipl. Ing. F. Steiner G.E. P. zum Direktor des Eidg.

Amtes fiir Verkehr ernannt worden. Als Nachfolger von Ing. .

Dr. C. Mutzner hat der Bundesrat den bisherigen Vizedirektor
Dipl. Ing. F. Kuntschen S.I.A., G.E.P., zum Direktor des
Eidg. Amtes fiir Wasserwirtschaft gew#hlt. Kantonsingenieur
E. Pletscher S.I. A. in Schaffhausen ist nach 47-jihriger Wirk-
samkeit im Dienste des Kantons zuriickgetreten und durch
den bisherigen Adjunkten J. Bernath S.T.V. ersetzt worden.

Bituminose Strassenbelige mit Rohgummipulver-Beimen-
gung werden seit 1929 in Holland ausprobiert. Der Erfolg
soll sehr befriedigend sein. Insbesondere werden als Vorteile
hervorgehoben: widerstandsfédhigere Strassenoberfliche, bes-
serer Schutz der untenliegenden Schichten, geringerer Unter-
halt. In den USA sind deshalb kiirzlich verschiedene Strassen-
abschnitte nach diesem Verfahren behandelt worden. Die Be-
lagsarbeiten auf einer 300 m langen Versuchsstrecke in Vir-
ginien sind in «Eng. News-Record» vom 7. Juli eingehend ge-
schildert.

Stahlrohr-Briickenlehrgeriiste sind von Dr. Ing. A. Cal-
biani im Juli-Heft von «L’'Ingegnere» in zahlreichen, instruk-
tiven Ausfilhrungsbeispielen gezeigt. Auffallend ist durch-
wegs die Schlankheit der Rohrsysteme, was nicht nur hin-
sichtlich Windbeanspruchung, sondern auch bei unerwarteten
Hochwassern von Vorteil ist, wie dies aus dem dargestellten
Fall einer Briicke iiber den Tanaro deutlich ersichtlich ist.
Besondere Schwierigkeiten bot die Geriistung fiir einen 90 m
weiten, ausserordentlich flachen Eisenbetonbogen iiber den
Arno in Florenz.

Auffinden von Erzlagern. Das vorzugsweise Vorhanden-
sein von Erzlagern bei Hauptwasserscheiden wird von E. V.
Reinhardt in der September-Nummer von «Engineering and
Mining Journal» an Hand von zahlreichen Beispielen aus USA
Kanada, Brasilien, Rhodesien usw. eindriicklich belegt und
daraus gefolgert, dass beim Aufsuchen von neuen Erzlager-
stétten vorerst die topographischen und geologischen Karten
nach Schicht-Domen abgesucht werden sollten, entsprechend
dem Vorgehen bei Petrol-Nachforschungen.

Ein gegen Atombomben gesicherter Spital, der in Long
Beach, Calif., erstellt werden soll, ist schematisch dargestellt
in der Juli-Nummer von «Architectural Forumy. Drei Geschosse
mit den wichtigsten Betriebsrdumen liegen in erheblicher
Tiefe unter Boden und weisen ausserordentliche Konstruk-
tionsstidrken auf.

Eine grosse Torsions-Priifmaschine, aufgestellt im Labo-
ratorium der Lehigh-Universitit, ist in «Eng. News-Record»
vom 11. August in einem Bild gezeigt. Der darin sichtbare,
verdrillte Stahltriager ldsst die Leistungsfihigkeit der Maschine
eindrucksvoll in Erscheinung treten.

NEKROLOGE

+ W. J. E. Binnie, M. A., von Londonderry, Ireland, geb
10. Oktober1867, beratender Ingenieur fiir Wasserversorgungen
und Wasserbau, ist am 4. Oktober 1949 in London gestorben.
Er genoss ein weltweites Ansehen; u. a. empfahl er als tech-
nischer Berater des englischen Vertreters in der Rhein-Zen-
tralkommission 1922 den Bau des Kraftwerkes Kembs, wo-
durch sein weitgichtiges Urteil iiber Wasserbauten der Rhein-
schiffahrt und der Kraftgewinnung in einem schweizerischen
Grenzgewéisser zu Nutze kam.

+ Erich Rupp. Am 12. September 1949 ist in Ziirich nach
kurzer, schwerer Krankheit im Alter von 43 Jahren Dipl.
Architekt Erich Rupp gestorben. Der Hinschied unseres lieben
Kollegen war fiir seine Angehorigen, seine Freunde und
fiir alle, welche mit ihm beruflich in Verbindung standen,
ein unerwarteter, schwerer Schlag. Trotz seinem bescheidenen,
ja sogar zuriickhaltenden Auftreten war Erich Rupp durch
seine seit 1931 sehr zahlreichen Wettbewerbserfolge von allen
Fachkollegen gekannt und geachtet. Unter den vielen Erfol-

gen seien nur die Spitalwett-
bewerbe Luzern und Ziirich, wo
er unter den ersten Preistrd-
gern zu finden ist, genannt.
Nach Abschluss des Studiums
im Jahre 1930 an der ETH in
Ziirich war Erich Rupp wéah-
rend kurzer Zeit im Architek-
turbureau Meili in Luzern, wo
er schon wihrend der Studien-
jahre seine Praxis absolvierte,
tdtig. Im Jahre 1931 ist er
als Angestellter in die Firma
Leuenberger und Fliickiger in
Ziirich eingetreten. Dieser Fir-
ma stand er als treuer und
wertvoller Mitarbeiter wdhrend

18 Jahren bis zu seinem plotz- ERICH RUPP
lichen Ableben zur Seite. ARCHITEKT
Wer Erich Rupp mensch- 23. Nov. 1906 12. Sept. 1949

lich n#her stand und ihn ver-

standen hat, fand in ihm einen treuen, unvergesslichen und
lieben Freund. Wihrend seinen vielen Reisen hat er sich mit
Geschick und grosser Liebe der Malerei hingegeben; viele
Aquarelle und Oelbilder legen Zeugnis von seinem feinfiihligen,
kiinstlerischen Sinn ab. Mit ihm verlieren seine Angehdrigen
und seine Freunde einen lieben Menschen, seine Fachkollegen
einen aufrichtigen, klarsehenden Architekten.

B. Giacometti

LITERATUR

Leitfihigkeit und Leitungsmechanismus fester Stoffe.
Von Eduard Justi. 89 XII, 348 S., 220 Fig., Tab. Gottin-
gen 1948, Verlag Vandenhoeck & Ruprecht. Preis geh. 15 DM.

HEs dirfte schwer sein, einen physikalischen Vorgang zu
finden, der die heutige Lebensform des Menschen in so ent-
scheidender Weise bestimmt hat, wie der Elektrizitdtstrans-
port in festen Stoffen, vor allem den Metallen. Von Physikern
und Ingenieuren ist in den vergangenen Jahrzehnten eine so
ungeheure Forschungs- und Entwicklungsarbeit geleistet wor-
den, dass es selbst flir den Fachmann schwer ist, den Ueber-
blick zu wahren. Es ist daher als eine sehr verdienstvolle Lei-
stung zu betrachten, dass E. Justi, zusammen mit
E. Krautz, W. Meyer, M. Schén, W.Seidl, M.
Straumanisund E. Weise, in seinem Buch eine umfas-
sende Darstellung der Probleme der Elektrizitédtsleitung in
festen Stoffen gegeben hat, die nicht nur dem Ingenieur, son-
dern auch dem Physiker wertvolle Kenntnisse und Anregun-
gen vermitteln kann.

Das erste Kapitel behandelt die elektrische Leitfihigkeit
reiner Metalle und Legierungen und ihre Abhingigkeit von
kristallographischen Daten, Temperatur, mechanischem Span-
nungszustand und Magnetfeld. Eine Fiille von empirischen
Tatsachen ist darin zusammengestellt, deren Erkldrung Auf-
gabe der Theorie ist. Im nédchsten Kapitel wird eine Ueber-
sicht iiber die zahlreichen Versuche gegeben, die Grosse der
elektrischen Leitfihigkeit der Metalle mit anderen physika-
lischen Eigenschaften, wie spezifischer Wirme, charakteristi-
scher Temperatur, Wérmeleitfdhigkeit in Zusammenhang zu
bringen.

Das dritte, zur Hauptsache von W. Seidl bearbeitete
Kapitel befasst sich mit den verschiedenen thermoelektri-
schen Effekten. Besondere Beachtung verdient der Abschnitt
iber elektrothermische Kélteerzeugung. Im vierten Kapitel
wird der Versuch unternommen, die Elektronentheorie der
Metalle von ihren klassischen Anféngen bis zur wellenmecha-
nischen Behandlung anschaulich darzustellen. In Anbetracht
dessen, dass es stets ein fragwiirdiges Unternehmen bleibt,
theoretische Ueberlegungen unter Verzicht auf mathematische
Ableitungen zu behandeln, muss der Versuch als gelungen
bezeichnet werden. Kapitel 5 ist dem sehr aktuellen Thema
des elektrischen Kontaktes und der Kristallgleichrichter ge-
widmet. Es ist sehr schade, dass darin die massgebenden Ar-
beiten der letzten Jahre keine Beriicksichtigung finden konn-
ten. Das selbe ist zum Kapitel 6, bearbeitet von E. Krautz,
W. Meyer und E. Weise, iiber das an Bedeutung immer
mehr zunehmende Problem der Halbleitung zu sagen. Hier
finden sich einige bedauerliche Liicken.
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