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Witterung bis Neujahr 1895 zu verdanken, bis zu welchem
Zeitpunkt die Bauarbeiten ohne Unterbruch weitergefiihrt
werden konnten.

Im Schulgebiude sind untergebracht 24 Klassenzimmer,
1 Sammlungszimmer, 2 Lehrerzimmer, 1 Zeichensaal und
1 Singsaal, letztere im Dachstock.

Im weitern enthdlt das Gebdude eine Wohnung fir
den Abwart und Baderdume, welche leztere im nérdlichen
Fligel des Kellers disponiert sind.

Die Heizungsanlage (Dampfniederdruck mit Ventilation)
ist von der Firma Sulzer in Winterthur erstellt, die in

Wenn noch auf eine Eigenart in der Grundrissdispo-
sition des Projektes aufmerksam zu machen ist, so ist es
die, dass entgegen der &Hussern, durchaus symmetrischen
Anordnung, der Grundriss eine unsymmetrische L&sung
aufweist. Es ist dies die Folge des aufgestellten dringenden
Wunsches, moglichst viel zweiseitig beleuchtete Zimmer
zu schaffen, mit Vermeidung der Fensteranlage in der
Frontseite des Zimmers, die doch in der Regel wieder
mit Blendung versehen werden miisste.

Die ausserlich angebrachten Storren sind nach einem
ganz eigenartigen System, welches die Schiefstellung des

i TURNHALLE '

TURNHALLE

- 2672

Erdgeschoss-Grundriss der Turnhalle im Masstab von 1 : 500.

dieser Ausfiilhrung ihren bewidhrten Ruf neuerdings doku-
mentiert hat.

Die zwei Turnhallen mit den Garderoben und einigen
Arbeitsschulzimmern in einem einheitlichen Geb4ude unter-
gebracht, stehen in einigem Abstande vom Schulhause im
rechten Winkel zu dem letztern, so dass hierdurch ein
nach Nordost gelegener, grosser Spielplatz gebildet und
eingerahmt wird.

Die hauptsdchlichsten Arbeiten wurden von folgenden
Firmen erstellt:

Maurerarbeiten: Baur & Cie., Ziirich V; Zimmerarbeiten:
Locher & Cie., Ziirich I; Steinhauerarbeiten : Bryner & Oswald,
Ziirich V, Schenker & Ziegler, Ziirich III, und Hess, Ziirich II;
Granitlieferung: Anfonini in Wassen, Daldini & Rossi in
Osogna; Schlosserarbeiten : Zwinggiund Zimmermann, Ziirich 111;
Schreinerarbeiten: Ulrich, Ziirich I, und Fischer & Hofmann,
Ziirich V; Malerarbeiten: Gany und Liebermann, Zirich III;
Glaserarbeiten: Hungiker & Blind, Oberrieden, Schmid, Ziirich I,
Denninger, Ziivich 111, Weisheit, Ziirich I, und Kiefer, Ziirich V;
Spenglerarbeiten. Feldmann und Gredig, Zirich III.

Es ist hier auch die Mitwirkung des Assistenten Wiry
(Planbearbeitung) und des Baufiihrers Sufer (Bauleitung) aner-
kennend zu erwihnen.

Hinsichtlich der Abortanlage ist zu bemerken, dass
dieselbe als erster Versuch in Ziirich nach einem neuen

System der Firma Passavani-Iselin in Basel zur Ausfiihrung
gelangte.  Es beruht dasselbe auf einer in beliebigen Zeit-
intervallen méglichen, automatischen Durchspiilung eines
unter den Sitzen sich befindenden Sammelrohres und der
Schiissel resp. Fallrohre. Das System hat sich bis heute
derart bewihrt, dass auch fiir andere Schulgebiude die-
selbe Einrichtung adoptiert wurde. Genaue und in jeder
Richtung sorgfiltige Projektierung und Ausfiihrung der An-
lage sind Haupterfordernisse, um ein in allen Teilen rich-
tiges Funktionieren derselben zn sichern. Auch hinsichtlich
der Pissoirs ist die Erstellung eines neuen Systems zu ver-
zeichnen, indem wohl als erste Einrichtung in unserm Lande
an Stelle der Wasserspiilung das Oelpissoir nach Patent
Beetz in Wien zur Anwendung gelangte.

Ingenieur Erns/ in Zirich ist bez. Patentinhaber in der
Schweiz und unter seiner speciellen Leitung ist die IEin-
richtung, die durchaus gut funktioniert, erstellt worden.
Auf Antrag des Unterzeichneten werden nun successive alle
Anlagen in den Schulgebduden nach dem genannten System
umgebaut, nachdem man auch mit den in nidmlicher Art
umgednderten, oOffentlichen Anstalten durchaus giinstige
Erfahrungen gemacht hat.

untern Teiles gestattet, von der Firma Schenker in Schoénen-
werd erstellt.

Die Gesamtbaukosten des mit einfachen architekto-
nischen Mitteln ausgestatteter Baues belaufen sich auf
540000 Fr. fiir den Hauptbau und 155 ooo Fr. fiir die Turn-
hallen, gegeniiber einem Kostenvoranschlag von 590000 Fr.
bezw. 158000 Fr. Nach dem Kubik-Inhalte berechnet,
ergiebt dies fir das Schulgebdude 235,15 Fr., fir die Turn-
hallen 17,60 Fr. vom Terrain bis und mit Dachgesims
gemessen.

Ziirich, im Dezember 1896.

A. Geiser, Stadtbaumeister.

Metamorphosen der basischen Schienenstahl-
bereitung und des Priifungsverfahrens
der Stahlschienen.

Von Prof. L. Zelmajer in Zirich.

V. (Schluss.)

Die technischen Vorschriften fiir die Lieferung von
Eisenbahnschienen aus Flusstahl sehen unter dem Artikel
. Malerial* Bestimmungen vor, die einerseits die Interessen
der offentlichen Sicherheit, anderseits jene der Oekonomie
der Anlage zu decken berufen sind. Offenbar stehen diese
Jestimmungen im Widerspruch zu einander, denn wéhrend
einerseits die Harte des Materials den Verschleiss durch
Abniitzung, sowie die Tendenz zu Abplattungen an den Stoss-
stellen vermindert, wichst andererseits mit ihr die Gefahr der
Querbriichigkeit der Schienen. Hier das richtige Ver-
hiltnis zu finden, wird wohl tiberhaupt kaum gelingen.
Fest steht es indessen, dass die gegenwirtig giiltigen Vor-
schriften und Bestimmungen fiir die Materialbeschaffenheit
der Stahlschienen einseitig ausgebildet und lediglich den
Interessen der offentlichen Sicherheit angepasst sind; sie
sind der Ausdruck der Vorsicht und Klugheit ihrer Ver-
fasser, die es verstanden haben, die Abnahmevorschriften
dem Standpunkte der Verantwortlichkeit, der Entwickelung
der Stahlindustrie und des Eisenbahnoberbaues anzupassen.
Jei Durchbildung des Eisenbahnoberbaues, sowie bei den Fort-
schritten der Metallurgie des Eisens unserer Tage ist aber
die Frage wohl berechtigt, ob die einseitigen Vorschriften
nicht schon gegenwirtig und im Sinne von Ergidnzungen zu
revidieren seien, welche mit mehr Nachdruck, als dies bis
anhin geschehen ist, auch die Interessen der Oekonomie der
Anlage beriicksichtigen wiirden? Uns scheint dies unbedingt
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der Fall zu sein, lehrt doch die tigliche Erfahrung, dass ver-
einzelte Querbriiche von Schienen {iberhaupt keine Gefihrdung
der Offentlichen Sicherheit bedeuten; eine solche nur dann
eintreten konnte, wenn der Briichigkeitsgrad des Schienen-
materials einen Unterbruch der Kontinuitit des Schienen-
stranges ergeben wiirde. Ausbriiche in Stahlschienen mit
einem Unterbruch der Kontinuitit des Schienenstranges sind
{iberhaupt nur bei ausgesprochen sprodem Material mog-
lich. Schiitzt man sich gegen Lieferung spréden, brichigen
Materials, so ist allen berechtigten Anforderungen der
Sffentlichen Sicherheit geniigt, und es werden dariber
hinausgehende Forderungen lediglich nur die Interessen der
Oekonomie, die Dauerhaftigkeit der Schienen im Geleise
nachteilig beeinflussen, denn die Gleichzeitigkeit der Grosst-
werte von Zihigkeit und Widerstandsfihigkeit gegen mecha-
nische Abniitzung bleibt unbedingt ausgeschlossen.

Die Zihigkeit und Qualitit des Schienenmaterials fiir
schweizerische Eisenbahnen wird bei Abnahmen gegenwirtig
durch folgende Proben kontrolliert:

1. durch eine Schlagprobe, ausgefiihrt an Abschnitten
ganzer Gebrauchsstiicke;

2. durch eine Biegeprobe, ausgefiihrt ebenfalls an Ab-
schnitten einzelner Gebrauchssticke;

3. durch eine Zerreissprobe, ausgefiihrt an einem der
Schienen-Kopfmitte entnommenen Rundstabe;

4. durch eine chemisch-analytische Probe.

In Anlehnung an die deutschen Vorschriften schreiben
die schweiz. Lieferungsbedingungen fiir die Ausfiibrung der
Schlagproben folgende Bestimmungen vor :

,Bei Schienen, deren Tragheitsmoment, bezogen auf
¢m, 1000 betrdgt, wird bei einer Freilage von 1,0 m, mit
einem Schlage von 3000 km begonnen und mit Schlagen
von 1200 km so lange fortgefahren, bis eine Durchbiegung
von 10,0 cm erreicht ist. Hierbei darf die Schiene weder
brechen noch Risse zeigen. Fiir Schienen mit andern Trag-
heitsmomenten als 1000 sollen die Fallmomente proportional
dem Trigheitsmomente bemessen werden.*

Nach unsern Erfahrungen kann bei einer Schiene mit
einem Trigheitsmomente ihrer Querschnittsfliche = 1000 cm
von Briichigkeit, Sprédigkeit und Unzuverldssigkeit keine
Rede sein, wenn dieselbe einen Schlag mit 3000 km Schlag-
arbeit aushilt. Fiigt man zur Kontrolle des ersten Schlages ein
oder zwei weitere Schlige mit 4 1500 km Fallmoment hinzu,
so ist sicherlich alles geleistet, was billiger Weise gefor-
dert werden kann. Die weitere Forderung, dass die Schie-
nen ohne Bruch eine Durchbiegung von 10 und mehr cm
ergeben miissen, setzt ein aussergewdhnliches Mass von Weich-
heit des Materials voraus und widerspricht dadurch den
Interessen, die die Oekonomie des Materials bedingt. Gang
anders wird das Bild, sobald wverlangl wiirde, dass bei den
Schlagproben cine bestimmle Durchbiegung, 3. B. 5 cm erst nach
ciner vorgeschriebenen Schlagarbeil erreicht werden diirfle. Dadurch
wiirde nicht allein die Bruchsicherheil des Materials an Ge-
brauchsstiicken, sondern auch das Vorhandensein einer
wiinschbaren Minimal-Hirle ausgewiesen werden, denn es liegt
auf der Hand, dass mit abnehmender Hirte, also wach-
sender plastischer Deformabilitit des Materials, die zur
Erreichung einer bestimmten Durchbiegung erforderliche
Schlagarbeit abnehmen muss. Fast miihe- und kostenlos lisst
sich, wie man siecht, an ganzen Gebrauchsstiicken gleichzeitig
ein fiir Uebernahmszwecke ausreichend sicheres Urteil tber
Zuverldssigkeit und Harte der Stahlschienen erreichen,
sofern nur die Schlagprobe korrekt organisiert und durch-
gefiihrt wird.

Fiir die Ausfiibrung der Bicgeproben sehen dic schweiz.
Vorschriften fiir die Lieferung von Eisenbahnschienen aus
[Flusstahl folgende Bestimmungen vor:

,Zu Biegeproben sind nur tadellose, sorgfaltig ge-
richtete Schienenstiicke von etwa 1,2 m Linge zu verwenden.
Die Probestiicke werden mit dem Fusse gegen zwei 1 m
entfernte Stiitzen gelegt, deren Schneiden nach einem Radius
von 1,5 cm abgerundet sind. Sie miissen einen, in der
Mitte auf den Kopf gerichteten, 1o Minuten andauernden

w .
Druck 'Vion =P =15 - in t ohne messbare, bleibende Ein-

senkung aushalten, wenn
W in cm das Widerstandsmoment des Profils,
s die Shitzweite bezeichnet.

Bei unverinderter Stiitzweite ist das namliche Schienen-
stlick einem Drucke von P = 25 7 auszusetzen, ohne zu

brechen oder sich zu verwinden, und es ist dabei die blei-
bende Durchbiegung zu erheben. Endlich sind der Druck
und die Durchbiegung bei beginnender Verwindung zu
messen.

Vorstehende Bestimmungen setzen stillschweigend
voraus, dass eine noch so weit getriebene Durchbiegung
keinen Bruch der Schiene ergeben darf; das Material der
Schiene soll derart zihe sein, dass sie im schlimmsten
Falle sich verwindet. Hiermit ist die Vorschrift fir die
Ausfiihrung der Biegeproben in Uebeteinstimmung mit den
Schlagproben gebracht; sie ist berufen, die Ergebnisse der
letzteren zu bewahrheiten.

entspricht einer Spannung

$is
4
¢ = 3,75 l/em® der dussersten TFaser, wihrend der Formel

Die Formel P = 15

P—25 -V;—/
Giiltigkeit der Biegungsformel auch im Intervalle der Be-
lastungszustinde jenseits der Elasticitdtsgrenze voraussetzt.

Die Forderung, dass der Schienenabschnitt ohne Dblei-
bende Forminderung eine Belastung P = 15 W : 1 trage,
setzt eine Elasticititsgrenze des Materials y > 3,75 t/em®
voraus und driickt dadurch einen minimalen Widerstand
des Materials gegen bleibende Dislokation seiner kleinsten
Teilchen aus und wird dadurch, wie wir spiter darlegen
werden, zu einer Art Hirtemesser. Leider ist diese Probe
ohne besondere Vorrichtung nicht durchfiihrbar. Schon
das unfehlbar auftretende Einpressen der Lager und An-
griffsschneiden ist im stande, die Beobachtung zu triiben,
das Urteil zu erschweren. Soll ein unantastbares Resultat
aus der Probe resultieren, so wird man die Formveridnde-
rung der Nullfaser verfolgen miissen, was bei Abnahmen,
schon mit Riicksicht auf den erforderlichen Zeitaufwand
kaum durchfiihrbar wire. Materiell wird diese Probe bei
Abnahmen auf Werken durch den Mangel geeigneter Ma-
schinen und Messvorrichtung unmdéglich. Als Ersatz fir
die Bestimmung der Elasticititsgrenze haben wir in unseren
Vorschligen vom Jahre 1886 (vergl. das IIL. Heft unserer
offiziellen Mitteiluﬁgen, Seite 245 und 2351) das Mass der
Biegungsarbeit bei einer Faserspannung 0 = 5,01/cm® als Hirte-
messer empfohlen und gezeigt, dass auch diese in einfacher
und zuverlissiger Weise die weiche Schiene von der mittel-
harten, diese von der harten unterscheidet. Allein die
Aufnahme der Arbeitsdiagramme der Biegungsfestigkeit, ihr
Ausmass und ihre Berechnung fordern, wo selbstthitig regi-
strierende Apparate fehlen, wieder einen nicht unwesentlichen
Zeitaufwand, und da bei Abnahmen Schaubilder der Biegungs-
festigkeit bisher nicht aufgenommen wurden, fehlen auch
derzeit Grundlagen fir die Wahl der in die Lieferungs-
bedingungen einzustellenden Zahlenwerte.

Durch die statische Zerreissprobe wird in Deutschland
die Zugfestigheit des Materials bestimmt und als Hartemesser
beniitzt; desgleichen in der Schweiz unter Beifligung des
spezifischen Arbeitsvermigens als Qualitdls- oder Zihigkeitsmesser.
Beziiglich der Zerreissproben schreiben die schweizerischen
Lieferungsbedingungen fiir Stahlschienen folgende Bestim-
mungen VOr:

.Zu den Zerreissproben sind Rundstibe von mindestens
2.5 ¢m Durchmesser, kalt aus dem Kopfe der Schienen
herauszuarbeiten.

Die Zerreissfestigkeit soll 5,5 bis 6,5 //cm® betragen
und das Produkt aus Zugfestigkeit in die prozentuale Dehnung
(fiir eine Messlinge von 20,0 ¢m) muss die Zahl go erreichen.”

eine Spannung o = 6,23 {/cm® zukémmt, die

Aus vorstehenden Bestimmungen geht hervor, dass:

1. zur Untersuchung der Materialbeschaffenheit der
von Gussporen und Saigerungsprodukten hiufig durchsetzte
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und daher die lokale Gefligebeschaffenheit, nicht aber den
Wert des ganzen Gebrauchsstiicks kennzeichnende Kernstahl
verwendet wird, wihrend doch das Verhalten der Schiene
im Betriebe in erster Linie von der Beschaffenheit des
Materials der dussersten Fasern, insbesondere von der der
Lauffliche abhédngig ist; es sollte demnach auch nach unserem,
vor mehr als 10 Jabren gemachten Vorschlage, das Material
der Lauffidache der Qualititsprobe unterworfen werden;

2. die Harte durch die Zugfestigkeit des Materials
ausgedriickt wird, und dass

3. das Produkt aus Zugfestigkeit //cm?* in die prozen-
tuale Dehnung an Stelle der Ziahigkeitsmesser, wie Dehnung
oder Kontraktion, getreten ist. Das fragliche Produkt in
der Form geschrieben

4
Cr— A/ > 0,90

stellt eine, der specifischen Arbeitskapazitit, dem Arbeits-
vermogen der Kub.-Einheit (cm?), somit

C=100C =§ —I—OO7A—/ — 8% =90
die dem Arbeitsvermégen von 100 ¢m® des Stabmaterials
angendhert proportionale Zahl dar, wenn A das prozentuale
Dehnungsmass der Messlinge / bedeutet.

Dass die Zugfestigkeit keinen Hartemesser abgeben
kann, ist heute wohl allgemein anerkannt. Ebenso ist auch
unbestritten, dass die Abnilitzung eines Materials unter sonst
gleichen Umstdnden desto grésser sein wird, je kleiner der
Widerstand gegen Dislokation seiner kleinsten Teilchen
durch 4dussere Krafteinwirkungen ist. Dieser Widerstand
ldasst sich in der Zerreissprobe nicht durch Feststellung der
Zugfestigkeit, wohl aber durch Beobachtung der Hihenlage
der Streckgrenze, bei Druckproben durch den Eintritt der Quetsch-
grenze, bei Scherproben durch den Scherbeginn u. s. w. zahlen-
missig angeben, und sind wir daher der Ansicht. dass an
Stelle der Zugfestigkeit die Streck- oder Fliessgrenze als
Hartemesser des Stahlmaterials zu treten hétte.

Wie sehr Streckgrenze und Zugfestigkeit im Schienen-
stahle divergierend liegen koénnen, moégen die folgenden
wenigen Zahlen beleuchten, die wir unsern Versuchsresul-
taten entnehmen.

Probe Ny.: T S TS 2 TV SRV S VI VI TS SV T - X
Streckgrenze: 2,73 2,77 2,87 2,98 3,32 3,45 3,45 3,47 3,81 4,16 Z/cm’
Zugfestigkeit: 5,76 5,59 5,18 5,87 5,54 5,40 4,78 4,82 5,96 5,52 »
Flusseisen tiir Bauwerke, von dem niemand hohen Wider-
stand gegen Abnutzung fordern wird, besitzt durchschnittlich
einen Elasticititsmodul von 2150 #/cm?
eine Elasticitidtsgrenze S 12La0),
, Streckgrenze B iloYo}
» Zugfestigkeit 5.2 300

Es kommt nun vor, dass Schienenstahl mit einer Zug-
festigkeit von 5,5 bis 6,0 //cm® ganz dhnliche Elasticitits-
koeffizienten besitzt. Bei einer Schienenlieferung von 4 f,
die wir fir Unterrichtszwecke angeschafft hatten, sanken
bei einer Zugfestigkeit von 35,7 bis 6,1 f/om? diese Koeffi-
zienten mit wenigen Ausnahmen bis auf folgende Zahlenwerte:

der Elasticititsmodul auf: 20335 //cm?

die Elasticititsgrenze 2,02

2 iStreckgrenze » 2,73
herunter. Dass bei gleicher Festigkeit ein derartiger Stahl
im Betriebe nicht gleiches Verhalten zeigen kann als der
normale, dessen

»

»

Elasticititsmodul etwa = 2250 //cm*
Elasticititsgrenze , > 3,50
Streckgrenze > o

betrigt, bedarf kaum der Erwidhnung, gleichviel, ob der
Grund dieser Erscheinung in Dichtigkeitsunterschieden, in
chemischer Beschaffenheit oder in Fabrikationsverhiltnissen
(Walztemperaturen) gelegen ist.

Mit Riicksicht auf den Umstand, dass die Abniitzbar-
keit mit dem Widerstande der kleinsten Teilchen gegen
Dislokation direkt zusammenhidngt, gebiihrt bei gleicher
Festigkeit fiir Schienenzwecke denjenigen Stahlsorten der

Vorzug, welche die héheren Streckgrenzen besitzen. Da
nun  Stablsorten mit relativ hoben Zugfestigeiten wnicht selten
Streckgrenzen licfern — hierher gehéren namentlich Produkte
des Thomasprozesses dlterer Erzeugungsperioden — die dem
weichen Konstruktionsmetalle zukommen, so erscheint die Feststellung
einer minimalen Zugfestigkeit vom Standpunkte der Oeckonomie des
Malerials unpassend und es wdre an ibre Stelle die Forderung
einer minimalen Streckgrenze in die Lieferungsbedingungen cin-
zuslellen. Den Werken wire es zu tiberlassen, dieser Forderung
entweder auf dem Wege der Aenderung der chemischen
Zusammensetzung des Materials (Erhéhung des Kohlenstoff-
gehalts) oder durch Aenderung des Walzverfahrens (Kalt-
walzerei) nachzukommen.

Nach Feststellung der Streckgrenze des Materials wire
die Zerreissprobe bis zur Trennung der Teile weiter zu
fihren und das Arbeitsvermdégen desselben als Produkt
von: ¢ = 84 zu erheben, fiir welchen Wert man auch
fernerhin die Zahl 0,90 bezw. go beibehalten kann, je nach-
dem man auf die specifische Arbeitsmenge oder auf deren
100-faches abstellen will. FEine Aenderung ist hier nach
unsern Erfahrungen nicht am Platze. In neuester Zeit hat
der k. k. Regierungsrat Herr A4s/, Baudirektor der Kaiser
Ferdinand-Nordbahn, auf Grund seiner Erfahrungen den
Vorschlag gemacht, die Formel ¢, = 321 in Anwendung
zu bringen, welche den Ergebnissen seiner zahlreichen Ver-
suchsresultate mit Martinstahl weit besser entspricht, als
dies durch unsere Hyperbel (c = 34) geschieht (vgl. Bulletin
de la commission international du congrés des chemins de
fer, 1895, p. 1233). Herr Baudirektor Ast fand namlich,
dass die Arbeilskapacitit des bei der Kaiser Ferdinand-Nordbahn
benutzten  Martinstahles dem  Produkte aus Bruchfestigkeit und
Debnung nach Bruch zwar proportional sei, dass dieselbe jedoch
auch fiir Materialien desselben Hiittenwerks und bei gany gleich-
bleibenden Verhiltnissen der Erzeugung nicht konstant bleibt, son-
dern von der Bruchfestigkeit in der Weise abbingig ist, dass fiir
grasser werdende Bruchfestigkeiten die Arbeitskapacitit des Materials
abnimmt (vgl. die mehrfach erwihnte Arbeit des Herrn
v. Dormus, Sonderabzug, S. 23).

Es ist uns unbekannt, ob die Zusammenstellungen der
Zerreissresultate des Herrn Baudirektor Asf, von welchen
sein Kongressbericht handelt, vor oder nach Durchfihrung
der v. Dormus’schen Aetzproben ausgefiihrt wurden. Allein
nach Kenntnisnahme der Resultate der v. Dormus'schen Ar-
beit ist fir uns jeder Zweifel betreffend die Griinde be-
scitigt, die den Ausfall der Zerreissproben der Ast’schen
Versuchsreihen bedingt haben. Wiirde das Schienenmaterial,
welches im Betriebe dank der kriftigen Randstahlbildung
befriedigendes Verhalten ergeben haben soll, im Kerne, in
der Kopfmitte, der sdmtliche Zerreissproben entstammen,
noch lockerer und unhomogener Beschaffenheit gewesen
sein, so wiirde auch der Exponent der Asf'schen Formel
noch hoher ausgefallen sein; mit andern Worten nicht dem
Stahlmateriale, sondern seinen Mingeln ist die Formel an-
gepasst; sie kann daher keine allgemeine Gililtigkeit fir
sich in Anspruch machen und ist ausser stande, die unserige,
welche das Arbeitsvermdgen des Materials ndherungsweise
zum Ausdrucke bringt, zu ersetzen.

Unbestritten bleibt die Asf’sche Ansicht, dass sich mit
wachsender Zugfestigkeit des Stahlmaterials dessen Arbeits-
vermogen abmindere; schliesslich geht der Stahl in Guss-
eisen liber, dessen Arbeitswert allerdings bei geringfligiger
Zugfestigkeit recht unbedeutend ist. Allein innerhalb der
Festigkeitsverhiltnisse, wie sie der Schienenstahl unserer
Tage besitzt, haben wir keine gesetzmissige Abnahmen des
Arbeitsvermogens, sondern lediglich zufillige Schwankungen
konstatieren konnen. Die As/’schen Beobachtungen fussen
in der Eigenart scines Versuchsmaterials (basischer Martin-
stahl). Dass bei solchem Gefiige des Kernstahls, wie sie
die v. Dormus’schen Aetzproben ergaben, mit wachsender Zug-
festigkeit das Dehnungsmass und damit die Arbeitskapacitit
abnehmen muss, liegt auf der Hand.

Um uns Rechenschaft {iber die obwaltenden Verhilt-
nisse zu geben, haben wir die in der schweiz. Material-
prifungsanstalt in den letzten zehn Jahren durchgefiihrten
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619 Kontroll-Zerreissversuche mit Schienenstahlmaterialien
aller Art unter Weglassung von 15 Einzelproben, bei welchen
aus irgend einem Grunde der specifische Arbeitskoefficient
¢ < 0,6 ausgefallen ist, zusammengestellt. Folgende Tabelle
giebt eine Uebersicht iiber dieses Zahlenmaterial:

Anzahl i 'S e(;irfw Ar-
o i Strmk"ren/ellurrﬁ stiglkeit| P
Bezeichnung der Einzel- || | | beits-(Qual.)-
|
| - proben tem* | lfem? Koefficient ¢

T I T
I. Schienenstahl mit einer Zugfestigkeit von 3,0 bis einschl. 4,0 #/cme?

Im Mitlel: | 59 Il 2,36 | 3,92 | 0,88
Der Grosstwert — [ g2 | 368 | gt
Der Kleinstwert — 1,02 | 3,24 | o061

II. Schienenstahl mit einer Zugfestigkeit von 4,0 bis einschl. 5,0 #/cm®.

Im Mittel : 44 3,06 4,68 | 131
Der Grosstwert . . | — 3573 4,99 ( 1,43
Der Kleinstwert . . — | 2,45 4,02 0,72
III. Schienenstahl mit einer Zugfestigkeit von 5,0 bis einschl. 6,0 #/cs®.

Im Mittel : | 288 | 335 5,96 1,16
Der Grosstwert . . — | 4421 ‘ 5,99 1,44
Der Kleinstwert . . — 2,77 | 5,00 0,62
IV. Schienenstahl mit einer Zugfestigkeit von 6,0 bis einschl. 7,0 /e,

Im Mitlel: | 198 If 271 | 6,31 1,16

— | 2,73 ‘ 6,00 0,62

Der Kleinstwert
V. Schienenstahl mit einer Zugfestigkeit von 7,0 bis einschl. 8,0 ¢/cme®.
Im Millel: | 15 | 4414 7451 1,09
Der Grosstwert . . | — [ 4475 8,01 1,38
| 3577 7,00 0,85
Nachstehende tabellarische Zusammenstellung enthalt
ohne jegliche Weglassung die Ergebnisse der Abnahmeproben
(Werksproben)der Schweiz. Nordostbahn aus gleicher Periode:

Der Grosstwert . . ‘ — 44,46 | 6,98 1,52

Der Kleinstwert

Zugfestigkeit Spec. Arbeits-
Anzahl | ;

des | (Qualit.)-

der Einze l|1mlv( n |

Schienenmaterials Koefficient ¢

|
4,0 bis 5,0 f/cm? 6 0,95
5,0 » 64,0 > 233 1,22
6,0 » 7,0 » ! 150 1,15
[ 5 |
7,0 » 80 » | 30 1,14

Endlich wurden in Fig. 16 samtliche verfligbaren
Zerreissproben mit Flusstahl bildlich dargestelit. Als Ab-
scissen erscheinen die Zugfestigkeiten in //cm? als Ordinaten
die korrespondierenden Dehnungen 4 in °/o eingetragen;
die Gesamtzahl der Versuche betrigt 1342. Die Figur
enthidlt sowohl die kubische Hyperbel wvon Ast, als auch ein
Teilstiick unserer gleichseitigen Hyperbel fiir den vorge-
schlagenen Wert ¢ = 0,9 bezw. ¢; = goO.

Bringt man die 36 Zerreissproben des in Flusseisen
bestellten und abgenommenen Schienenmaterials einer Special-
bahn in Abzug, deren Zugfestigkeit der Hauptsache nach
zwischen 3,5 und 4,0 f/em® fillt, so ergiebt sich, dass:
8,1 %0 der Versuchsresultate unter die Kurve ¢; = 9o und
RO . » »  Cg = 400
fallen, von welchen indessen die UIOSSCIC Mehrzahl Achs-
und Konstruktions-Stahlsorten angehéren.  Bemerkt man end-
lich, dass die unter der Kurve ¢, = 9o fallenden Versuchsresultate
zerstreut angeordnet, also von der Festigkeit des Stablmaterials unab-
bingig auftreten, so wird man zur Ueberzeugung gelangen,
dass ein Grund zur Aenderung des gewidhlten Ansatzes fir
den Arbeitswert des Schienenstahlmaterials im Betrage von
{ = 90 nicht besteht.

~ Wir kommen zur Frage der chemischen Zusammenselzung
des Schienenstahls. Die schweiz. Vorschriften fiir die Lieferung
von Eisenbahnschienen haben in den letzten 15 Jahren in
Hinsicht auf den Chemismus des Stahlmaterials manche
Wandlungen erfahren. Sie stehen im Zusammenhange mit
den Resultaten der zu verschiedenen Zeiten durchgefiihrten
Jntersuchungen mit Materialien, die im Betriebe einerseits
hiufige Brichigkeit und Tendenz zu Ldngsspaltungen er-
geben, und andererseits mit solchen, die befriedigendes Ver-
halten zeigen (vergl. in dieser Hinsicht das III. Heft unserer
offic. Mitteilungen, S. 220 sowie 230 u. f.). Es muss in-
dessen bemerkt werden, dass zur Zeit der genannten Unter-
suchungen die Prifung des Gefliges der Schienen (Aetz-
proben) nicht stattfand, dass man also auch, beziiglich der
thatsichlichen Wirkung der fremden Beimengung im Stahle
keine ausreichenden Erfahrungen besass und auch heute
noch nicht besitzt. Es ist beispielsweise die obere zuldssige
Grenze des Phosphor- und Siliciumgehalts {iberhaupt un-
bekannt. Neuerdings werden sogar Stimmen laut, die vom
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Standpunkte des Verschleisses durch Abnutzung die Niitz-
lichkeit eines bestimmten Phosphorgehalts verkiinden. Auch
in unsern Hénden liegen Resultate von Schienenproben, die
in der statischen Biegprobe, sowie in der chemischen
Analyse mangelhafte Resultate ergaben (vgl. das III. Heft
der Mitteilungen, S. 247), welche Schienen im Betriebe in-
dessen zu keinen Klagen Veranlassung gaben. Mit Riick-
sicht auf den Umstand, dass Silicium und Kohlenstoff sich
bis zu einem bestimmten Grade vertreten konnen, die Schid-
lichkeit des Phosphors vom gleichzeitigen Gehalt an Kohlen-
stoff und Silicium abhédngt und sich mit diesen 4ndert, mit
Riicksicht endlich auf den Umstand, dass man in den
mechanischen Giiteproben des Schienenstahls hinreichenden
Schutz gegen Lieferung briichigen Materials besitzt, sollte
die Zusammensetzung des Schienenstahls dem Gutdiinken
des Hiittenmannes tberlassen werden. Alles, was billiger-
weise und im wohlverstandenen Interesse der Bahnver-
waltung wie der weitern Entwickelung der Eisenindustrie
verlangt werden darf, ist, dass das schienenliefernde Werk
die chemische Zusammensetzung des Materials, insbesondere
der Chargen fiir Probestrecken, ausweise. Es scheint, dass
dieser Standpunkt je langer, je mehr Nachachtung findet;
es misste sonst viel mehr Material bei Abnahmen zuriick-
gewiesen werden, als thatsdchlich geschieht. Solange nicht

auf internationalem Wege eing Einheitlichkeit beziiglich der |

Art der Entnahme und Behandlung der Analysen-Spihne
geschaffen und die Methoden der Analysen fiir einen be-
stimmten Genauigkeitsgrad ndher bezeichnet, die Wirkung
der accessorischen Beimengungen des Stahls sowohl in Hin-
sicht auf Festigkeit, Zahigkeit, als auf die Gefiige und die
Abniitzungs-Verhéltnisse der Schienen vollkommen ab-
gekldrt sind, sollten die Vorschriften fiir die chemische
Zusammensetzung des Schienenstahls aus den Lieferungs-
bestimmungen fortfallen, dagegen bei Abnahmen Analysen
fleissiger, als dies bis anhin geschah, ausgefiihrt werden.
* *

Am Schlusse vorliegender Abhandlung sei gestattet,
einige Streiflichter auf das Abnahme-Verfahren zu werfen,
wie solches nach unserer Ansicht kiinftighin zu organisieren
ware. Vor allem wird man unterscheiden miissen:

a) die Arbeiten zur laufenden Kontrolle der Walz-
produkte, von

b) denjenigen Arbeiten, welche die Abnahme des
Materials fiir Probe- oder Garantiestrecken fordern.

Die ‘erstern hitten sich nach dem bisherigen Vorgange
auf je eine Partie gleichzeitig fabrizierter und zur Abnahme
gestellter Schienen verschiedener Chargen zu erstrecken, sie
wadren an Stichproben vorzunehmen und hiitten zu bestehen:

Y. in der Priifung der Form, ()/w/ﬁzicljmlw.vc/m_[]ku/;cit,
Gewicht etc.;

2. in Aetzproben um Ausweis der Gefiigebeschaffenheit der
Schienen.  Hierbei wire darauf zu achten, dass die Versuchs-
korper aus der Blockmitte entnommen werden, das Material
in den meist beanspruchten Fasern des Profils, insbesondere
in der Lauffliche auf die Tiefe der rechnungsmaissig zu-
lassigen Abniitzungsgrenze gesund und kompakt sei, und
die iibrige Textur zu Befiirchtungen beziiglich Spaltungen,
Abbldtterungen und Lingsrissen keinen Anlass gebe;

3. in einer Schlagprobe behufs Feststellung der Briichig-
keitsverhiltnisse und zur Kontrolle der Hirte. Die Er-
gebnisse der Schlagproben wiren zu kontrollieren durch:

4. Zerreissproben, ausgefiihrt an Stiben der T.auffliche,
wobei als Hirtemesser auf dessen Streckgrenze (o > 3,8 t/em?),
als Zihigkeitsmesser des Materials, auf dessen Arbeits-
vermégen (c; = go) abzustellen wire.

Die Untersuchung des Materials fiir Probe- oder
Garantiestrecken wire chargenweise vorzunehmen und hiitten,
zu umfassen:

1. die Priifung der Form und Oberflichenbeschaffenbeil ;
2. die Aelzproben,. wie vorher;
3. dic Schlagproben, wie vorher;

4. die  Bicgeproben, ausgefiihrt an ganzen Gebrauchs-
stiicken, wobei die Lage der Elasticitits- und Biegegrenzen,
die Deformationsarbeit an der Biegegrenze, sowie bei einer be-

stimmten Inanspruchnahme die dussersten Fasern (z. B. 5,0#/cm?)
und beim Erreichen einer vorgeschriebenen Durchbiegung
(z. B. 5,0 cm) zu erheben wire;

5. die Zerreissprobe, wie vorher; endlich

6. hitte das Werk sich tiber die chemische Zusammen-
setzung des satzweise untersuchten und abgenommenen
Materials auszuweisen, bezw. wiren die erforderlichen
Analysen an einer 6ffentlichen Materialpriifungsanstalt durch
die Bahnverwaltung ausfihren zu lassen, um dadurch
Material zum Ausbau und der spitern Verwertung einer
brauchbaren Statistik iber das Verhalten der Stahlschienen
im Betriebe zu gewinnen.

Miscellanea.

Simplon-Durchstich. Der am 3. dieses Monates von der italieni-
schen Kammer angenommene Beschluss betreffend den Simplon-Durchstich
hat folgenden Wortlaut:

Art. 1. Die Regierung wird ermiichtigt, den am 25. November
in Bern zwischen Italien und der Schweiz abgeschlossenen Vertrag betreffend
Bau und Betrieb einer den Simplon durchquerenden Eisenbahn von Brig
nach Domodossola in vollem Umfange zu vollziehen.

Art. 2. Die zwischen den Ministern der offentlichen Arbeiten, der
Finanzen und des Schatzes am 22. Februar 1896 mit den Vertretern der
Jura-Simplon-Bahn, Herren Ruchonnet und Dumur, abgeschlossene Ueber-
einkunft wegen Erteilung der Konzession an die genannte Gesellschaft
zum Bau einer Eisenbahn durch den Simplon von der italienisch-schwei-
zerischen Grenze nach Iselle wird genehmigt.

Art. 3. Im ausserordentlichen Budget des Ministeriums der offent-
lichen Arbeiten vom Jahre 1896/97 wird ein Posten von 50000 Fr. auf-
genommen unter dem Titel «Studien fiir ein endgiiltiges Projekt fiir den
Bau der Eisenbahn Domodossola-Iselle und eventuell den elektrischen Be-
trieb derselben mit Beniitzung der Wasserkriifte des Staates».

Art. 4. Die Regierung ist von jetzt an ermiichtigt, nachdem die
im vorangehenden Artikel erwiihnten Studien beendigt sein werden, und
nach Beschluss des Rates der offentlichen Arbeiten und des Staatsrates den
Bau der Linie Iselle-Domodossola anzuordnen, sei es direkt auf Kosten
des Staates oder durch Erteilung einer Konzession — eventuell mit kilo-
metrischer Subvention — an eine Privatgesellschaft, um die im Art. 4
des Vertrages und im Art. 1 der Uebereinkunft iibernommenen Verpflich-
tungen zu erfiillen.

Art. 5. Die Regierung ist ermiichtigt, den Bau und Betrieb einer
Linie zwischen dem Bahnhof von Santhia und dem von Borgomanero zu
gestatten.  Es wird fiir den Bau dieser Linie eine Subvention von 5000
Franken fiir den Kilometer auf 75 Jahre bewilligt. In diesem Fall hat
die Regierung diese Linie mit den den Simplon durchquerenden inter-
nationalen Ziigen in Verbindung zu bringen, so dass der ganze Verkehr
zwischen der Schweiz und Turin und Hochpiemont sich auf ihr bewegt.
Sie hat auch dafiir zu sorgen, dass dieser Abkiirzung Rechnung getragen
werde, wenn zur Zeit der Eriffnung des Simplon, aber nicht vor dem
1. Juli 1905, die Linien Santhid-Borgomanero und Arona-Gravellona noch
nicht dem Betrieb iibergeben sein sollten.

Schweizerische Siidosthahn. Von zuverlissiger Seite erfahren wir,
dass Herr Betriebsdirektor Z. Awuer seine Stelle bei der Siidostbahn ver-
lassen wird, um einer ehrenvollen und vorteilhaften Berufung als Betriebs-
direktor der Franco-Algerischen Bahnen Folge zu leisten. Die Siidostbahn
erleidet durch den Riicktritt des Herrn Auer einen erheblichen Verlust;
denn es wird schwer halten, einen geeigneten Ersatz fiir den tiichtigen
Betriebsmann zu finden. Herr Auer hat es verstanden, in der verhiilt-
nismiissig kurzen Zeit seiner Thiitigkeit bei der genannten Eisenbahn-Ge-

sellschaft die Verhiiltnisse derart zu verbessern, dass die Betriebs-Ueber-

schiisse eine wesentliche Steigerung erfahren haben. Er hat auch — bei-
spiclsweise beim vorletzten ‘I'ruppenzusammenzug — den Beweis geleistet,

dass trotz der 50%p0 Steigung ein ganz erheblicher Verkehr auf einer
Adhiidsionsbahn bewiiltigt werden kann. Dadurch hat er den etwas schief
angeschenen §50%0 zu einer bessern Reputation verholfen. — Die Franco-
Algerische Bahnen, deren oberste Betriebsleitung Herrn  Auer iiber-
tragen wird, haben eine Ausdehnung von 650 A»z und Maximalsteigungen
von 27%0. Der Sitz der Gesellschaft ist in Paris; das Personal besteht
fast durchweg aus Franzosen.

Elektrische Erhitzung von Eisenguss. In dem Carnegieschen
Stahlwerk in IMomestead (V. St.) ist eine fiir die Eisen- und Stahlindustrie

bedeutsame Erfindung gemacht worden. Bisher hatte man bei der Stahl-
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