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6 SCHWEIZERISCHE BAUZEITUNG

72. Jahrgang Nr. 1

Uber eine bisher nicht beriicksichtigte Beanspruchungsart von Eisenbahnschienen

Von Dipl. Ing. ULRICH SCHLUMPF, Sektionschef bei der Generaldirektion der SBB, Bern

1. Einleitung

Anldsslich von Dehnungsmessungen am Aussenstrang
eines in einer Kurve vom Radius von 295 m liegenden Gleises
unter mit verschiedenen Geschwindigkeiten fahrenden Loko-
motiven und Ziigen wurde eine Art der Beanspruchung der
Schienen gefunden, die unseres Wissens bisher weder in einer
Berechnung beriicksichtigt noch gemessen wurde. Es handelt
sich um die lokale Einsenkung des Schienenkopfes unter der
Radlast infolge der vertikalen, elastischen Zusammendriick-
barkeit des Schienensteges, die zu beachtlichen, zusétzlichen
Biegespannungen im Schienenkopf fiithrt. Zunéchst wird ge-
zeigt, wie die Léngsdehnungen bei fiinf Punkten eines
Schienenquerschnittes zwischen zwei Schwellen bei der Durch-
fahrt von Lokomotiven verlaufen, dann werden Messergeb-
nisse durch eine N#herungsberechnung nachgepriift. Zuletzt
wird noch die Wichtigkeit der neu gefundenen Beanspru-
chungsart im Verhdltnis zu den iibrigen Beanspruchungen
bestimmt. Die Messungen wurden in der Zeit vom 20. Mai bis
5. Juni 1953 bei Km. 46,1 auf der Strecke Trubschachen-
Wiggen durchgefiihrt.

2. Messung der Beanspruchung der Schienen in ihrer
Langsrichtung

An den in Bild 1 bezeichneten Stellen eines Schienen-
querschnittes in der Mitte zwischen zwei 60 cm voneinander
entfernten Schwellen wurden Dehnungsmesstreifen mit 8 mm
Messlinge in Schienenlidngsrichtung aufgeklebt. Die Deh-
nungen wurden mit Hilfe von Verstirkern und eines vier-
strahligen Kathodenstrahloszillographen registriert. Die Ap-
paratur kann Frequenzen bis 1000 Hz und gleichzeitig vier
Vorginge aufnehmen. Die Langsdehnungen wurden an Stellen
gemessen, an denen die Querdehnung klein ist; daher dirfen
die Spannungen mit ¢ = ¢ E direkt aus den gemessenen Deh-
nungen berechnet werden. In der Folge wird nur noch von
Spannungen gesprochen. Das Gleis und die Réder der Fahr-
zeuge waren in gutem Zustand. Es waren daher nur kleine
dynamische Einfliisse zu erwarten. Anlidsslich weiterer Mes-
sungen sollen ein sich in schlechtem Zustand befindliches
Gleis und Fahrzeuge mit Méangeln an den Radsdtzen unter-
sucht werden.

In Bild 2 sind die infolge einer Durchfahrt der neuen
Gotthardlokomotive 1) Ae 6/6 mit 48 km/h Geschwindigkeit
erzeugten Spannungen dargestellt. Die Zugspannungen sind
positiv bezeichnet und nach oben aufgetragen, die Druckspan-

1) SBZ 1953, Nr. 6 und 7, S. 73* und 91*.

Achsen 1 3
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nungen negativ nach unten. Das auffilligste Merkmal der Dia-
gramme sind die von der 1., 3., 4. und 6. Achse beim
Punkt K, erzeugten Zugspannungsspitzen. Es treten also im
Schienenkopf, wo nur Druckspannungen erwartet werden, an
der Unterseite Zugspannungen bis zu 600 kg/cm2 auf. Es soll
hier gleich beigefiigt werden, dass solche Zugspannungs-
spitzen auch bei Fahrten mit 5 km/h Geschwindigkeit und bei
ganz leichten Wagen auftreten; es handelt sich dabei also
weder um dynamische noch plastische Vorgénge. Bei der
Durchfahrt der 2. und 5. Achse treten im Punkte K, gerade
unter den Radauflagestellen auf einer Lédnge von rd. 15 cm
Spannungsspitzen in Druckrichtung auf, denen bei den
Punkten K, und K; Spannungsspitzen in Zugrichtung gegen-
iiberstehen. Dies ldsst vermuten, dass der merkwiirdige Vor-
gang auf eine sekundidre Biegung des Schienenkopfes infolge
der elastischen Einsenkbarkeit des Schienensteges zuriickzu-
filhren ist. Die Spannungsspitzen infolge der vermuteten
sekundiren Biegung des Kopfes verringern, wie ersichtlich,
im Punkte K, unter der 2. und 5. Achse und im Punkte K;
unter der 1., 3., 4. und 6. Achse die weniger schnell verlaufen-
den Spannungspitzen infolge vertikaler und horizontaler Bie-
gung und Torsion des Gesamtquerschnittes.

In Bild 3 ist ein Diagramm in der Form gezeigt, wie es
aus dem Messapparat herauskommt. Der Streifen fiir den
Punkt K, wurde nachtriglich angefiigt. Die kurzen Striche im
Mittelteil geben die Zeitpunkte der Vorbeifahrt der Réder an,
die Lidnge der Striche ist proportional dem Raddurchmesser,
so dass die Unterscheidung der Lauf- und Triebachsen der
verwendeten Ae 4/7-Lokomotive moglich ist. Die langen
Striche geben Intervalle von 0,2 s an. Rad- und Zeitzeichen
zusammen erlauben die Berechnung der Geschwindigkeit;
hier betrdgt sie 45 km/h.

Bei den Punkten K, und K, ist die sekunddre Durch-
biegung des Schienenkopfes besonders gut herauszulesen. An
der Oberkante erzeugt sie zusitzliche Spannungsspitzen von
bis zu 700 kg/cm? in Druckrichtung (4. Achse) und an der
Unterkante bis zu 800 kg/cm2 in Zugrichtung (6. Achse).
Aus beiden Diagrammen halten wir fiir den folgenden Ver-
gleich mit Rechnungsergebnissen fest, dass der Vorgang sich
auf etwa 15 cm Linge abspielt und rund 600 kg/cm?2 grosse,
mittlere sekundidre Biegespannungen bei rund 10 t Raddruck
zur Folge hat.

Die gemessenen Spannungen sollen hier nicht weiter ein-
zeln diskutiert werden. Es soll nur noch darauf hingewiesen
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Bild 1. Schienen-

querschnitt mit An-
gabe der Stellen, an
denen Dehnungs-
megstreifen  ange-
bracht wurden. Der
Querschnitt  befin-
det sich in der
Mitte zwischen zwei

60 em  voneinander
entfernten Schwel-

len Bild 2. Schienenspannungen an den in Bild 1 bezeichneten Stellen unter der mit 48 kmvh fahrenden Lokomotive Ae 6/
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werden, dass sie im Schienenkopf viel komplexer sind als im
Schienenfuss. Das kommt daher, dass der Fuss von den
Schwellen gehalten wird, widhrend der Kopf infolge der
Schlankheit des Steges sich erheblich verdrillen und seitlich
ausbiegen ldsst. Zur Verfolgung dieser Flanschbiegungsvor-
génge infolge Torsion wire es noétig, in mehreren Schienen-
querschnitten gleichzeitig Spannungen zu messen. Ferner
sieht man aus den Diagrammen, dass diese Vorginge lang-
samer verlaufen als die sekunddre Kopfbiegung, die bei der
Hochstgeschwindigkeit von 125 km/h in 1/59, Sekunde ab-
lauft, also den Charakter von dynamischen Beanspruchungen
tragt.

3. Niherungsberechnung der sekundidren Biegung des
Schienenkopfes unter in Bezug auf das Schienenprofil
zentrischer Radlast

Eine genaue mathematische Behandlung des Problems
scheint ausgeschlossen. Es werden daher folgende verein-
fachende Annahmen gemacht: Der Schienenkopf wird als frei
auf dem Steg gleitender Stab gedacht. Der Steg wird als nach
unten unendlich weit ausgedehnte Scheibe betrachtet. Zur
Berechnung werden Angaben aus dem Werk von K. Girk-
mann, Flichentragwerke, verwendet [1].

Die Einzellast P greife zentrisch in x — 0 an (Bild 4).
Die vom Stab auf den Stegrand abgegebene Belastung sei
p (x). Die Lasten werden mit der Fourier’schen Integralformel
als Funktion von z dargestellt:

P
— cos ax deo
T

0\8

(o.e]
p (z)cosax de,
0

p(x) =

wobei die Parameterfunktion ist:

P (e)

3
P - J
*—n(1+2a3k3) mltszh

Js — Trédgheitsmoment des Stabes, i = Dicke des Steges.

Auf den Stab wirkt in der Koordinatenrichtung + y
(senkrecht zur z-Axe nach unten gerichtet) die Belastung
P (x) — p (x) ein. In dieser Richtung seien die Verschiebun-
gen des Stabes v;. Die Differentialgleichung der elastischen
Linie des Stabes lautet:

A‘/angenommene
. Lastverteilung
tatsachliche

Bild 4. Darstellung der Annahmen fiir die Ndherungsberechnung der
sekundédren Biegung des Schienenkopfes

d2? v,

EJ, S

:—‘Mx

Die zweimalige Differentiation unter Berlicksichtigung von

@eM,  dQ, .
T e [P“”) —W)]
ergibt:
.
81, %% _ pz) — p(z) —

dx?t

co
— [ [; = p(a)] cos ax de
.0 <

Die Verschiebungen v der Stegpunkte folgen aus dem Aus-
druck

— kx4 Kk,

0*F 0F
E‘v:-/‘gx2 dy — u By

0

il p(e) —ay
F=Tf7 1+ ay)e
0

cos qx de

ist. Die Verschiebungen v des Stegrandes (y = 0) sind gleich
den Verschiebungen v, des Stabes. Aus dieser Bedingung
kann das Biegemoment des Stabes berechnet werden:

Bild 3. Schienenspannungen an den in Bild 1 bezeichneten Stellen unter der mit 45 km/h fahrenden Lokomotive Ae 4/7. Photographie eines Oszilo-
gramms




8 SCHWEIZERISCHE BAUZEITUNG

72. Jahrgang Nr. 1

arv, G F 9 F
— ([ 7 Oy TV S
az =7 | gz %Y " Jaray

—M, — EJ,

cOo
:__’ll_fp(a)acosaxda |:2+ (14w ay:le -
0

= 0 und der Wert fiir p (« ) eingesetzt ergibt
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Gerade unter der Last, also flir = 0, wird

3

0 —_—
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M,_o= f1+2“3k3 da:+0,49Pl/ .
0
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In unserem Fall interessieren die Randspannungen des
Stabes. Sie sollen unter Zugrundelegung eines rechteckférmi-
gen Schienenkopfes mit der Hohe d und der Breite b be-
stimmt werden:

M d P
O — —_ = 1,28 _
Js 2 f
d.)brh
Fiir P — 10 ¢t und das Schienenprofil SBB I (d = 4 cm,
b =65 cm, h = 1,5 cm) wird ¢, — 800 kg/cm2. Aus der

Randbelastung des Steges im Punkt x = 0:

oo

8 o= =
B do h
pmax=?fm:0,3lpl/Js:

0
P3 "
—0ql = V=
&0 d V b
= 1090 kg/cm und der Annahme einer dreieckformigen Last-

verteilung erhdlt man eine Verteillinge von

10000 kg
1090 kg/cm

= 18 cm.

Die Messungen ergaben etwa 600 kg/cm2 Spannung und
15 cm Lastverteillinge. Mess- und Rechnungsergebnisse lie-
gen so nahe beieinander, dass die Behauptung, die beobach-
teten Spannungsspitzen riihren von der Biegung des Schie-

Erkldrungen zur Tabelle 1
a) Abkiihlung im Warmbett und

nenkopfes infolge der elastischen Einsenkung des Steges her,
geniigend gesichert erscheint. Die hohere Spannung aus der
Rechnung lidsst sich leicht aus dem Umstand erkldren, dass
die tatsichlich vorhandene Verbindung zwischen Kopf und
Steg die Spannungen reduziert.

Die Formel fiir die Kopfspannungen erlaubt uns, die
Frage zu diskutieren, wie die Spannungsspitzen reduziert
werden koénnten. Am wirksamsten ist eine Vergrdsserung
der Kopfhohe d, am wenigsten niitzlich scheint eine Ver-
grosserung der Stegdicke h zu sein. Dies ist nicht ohne
weiteres richtig, da mit einer Verbreiterung des Steges die
Zusammenwirkung zwischen Kopf und Steg verbessert wird.
Dies kann am Fall gezeigt werden, wo der Steg gleich breit
wie der Kopf gewdhlt wird. Man erhélt in diesem Fall wieder
unter Annahme eines unendlich weit nach unten ausge-
dehnten Steges am gleichen Ort, wo vorher die Unterkante
des Kopfes war, eine Druckspannung

g = —0,52 'hr;i ——

= — 123 kg/cm?2, wihrend die erste Berechnungsart
eine Zugspannung von + 493 kg/cm2 ergeben wiirde. Da
es herstellungstechnisch ungiinstig ist, die Hohe des Kopfes
zu vergrossern, so wiirde wahrscheinlich mit einer kréftige-
ren Ausrundung zwischen Kopf und Steg als beim bestehen-
den Profil SBB I die beste Wirkung erzielt, da damit sowohl
das Triagheitsmoment des Kopfes vergrdssert wie auch die
Verbundwirkung zwischen Kopf und Steg erhoht wiirde.

4. Wichtigkeit der Spannungen infolge sekundirer Biegung
des Schienenkopfes

Nachforschungen in der Literatur und Anfragen bei aus-
lindischen Bahnverwaltungen haben ergeben, dass das be-
schriebene Verhalten des Schienenkopfes wahrscheinlich noch
nicht bekannt ist. Wir haben uns deshalb gefragt, ob es iiber-
haupt von Wichtigkeit sei. Dies kann aus Tabelle 1 heraus-
gelesen werden:

Wie die Tabelle zeigt, ergeben sich maximale Zugspan-
nungen von bis zu 48 kg/mm?2 an der unteren und maximale
Druckspannungen bis zu 77 kg/mm? an der oberen Kante des
Schienenkopfes. Die Zugspannungen im Kopf kénnen also an-
nihernd gleich gross werden wie im Fuss. Die Druckspan-
nung im Kopf kann ohne Flachstellenbeanspruchung
37 kg/mm?2 erreichen, gegen 27 kg/mm?2 ohne Beriicksichti-
gung der sekundiren Kopfbiegung. Der neu gefundene Ein-
fluss auf die Schienenspannungen betrdgt also fiir die
grossten auftretenden Beanspruchungen 37 % (ohne Flach-
stellenrdder) und 63 ¢ (mit Flachstellenrddern) der bis-

Tabelle 1. Langsspannung in kg/mm?; +Zug, — Druck

Richten. Ausgewidhlte Werte aus
verschiedenen Messungen, wobei

Schienenfuss ’ Schienenkopf

Ein
den durch H. Meier [2] beschrie- Algss

benen der Vorzug gegeben wurde ‘

[31, [4].

seitlich

s unten oben oben
e seitlich seitlich 4 Mitte

b) Verlegen der Schiene in Gleis- bisher beriicksichtigt:

kurve von R = 300 m, unter der

‘ max. I min. ’ max. ‘ min. l max. ‘ min. ‘ max.

min. l max. min.

Annahme, dass die Schiene schon

i i : a) Fabrikati
beim reibungslosen ebenen Lie- ) Fa tion

— |-1w0|+10| — | — |[—-5|] — |—2|+10| —

gen eine Kriimmung von R = b) Verlegung +10 10| — — +5|—5|+8|— 86| — =

200 m mit Zentrum auf der an-

dern Seite aufgewiesen hat. c) Temperatur +10| -10| +10| 10| +10 | —10 | 410 | —10 | +10 | —10

¢) Beim Langschienengleis treten

nach eigenen Messungen und Be- d) Normaler Betrieb

+10|- 7|+ 8| —-5|+3|—5(+7|—-10|+5|— 8

rechnungen Spannungen entspre- o) Zugelass. Flachstellen | +20 | — | +16| — | — |—10| — | —-20| — | —16

chend Temperaturdifferenzen ge-

geniiber der Verlegetemperatur
von =+ 400 C auf. Bei Schienen-
wanderungen kommen Spannun-

Zusammen: ‘+50 »~37‘|+44 —15‘+1s]—35 +22 447]+25 34

gen in gleicher Grossenordnung
auch beim Oberbau mit Stossliik-
ken vor.

d) Vertikale und horizontale Bie-

gung und Torsion des gesamten o) Zugel. Flachstellen

Neu gefunden:

f) Normaler Betrieb

Schienenquerschnittes bei nor-

— = = = [#10] — | — |=a0lt=1="8
— | = | = | — |+20| — | — |=20| — |-—12

malem Abniitzungszustand der
Radsidtze und Gleise. Resultate
eigener Messungen und Berech-

Zusammen:

+50 | —37 +44|—15 +48 | —35 +22‘—77‘+25 — 52

nungen, die sich mit auslidndi-
schen Erfahrungen decken.

e) Im internationalen Eisenbahnverkehr gilt eine Flachstelle noch als
zuldssig, wenn das abgeschliffene Segment nicht mehr als 2 mm
Pfeilhdhe aufweist. Bei dieser Pfeilhthe, 10t Raddruck und der
ungiinstigsten Geschwindigkeit von etwa 30 km/h treten Spannungs-
steigerungen gegeniiber dem normalen Betrieb von etwa 200 % auf

[51, [6].

f) Diese Werte wurden aus den in diesem Aufsatz beschriebenen
Messungen bei der zuliissigen Hochstgeschwindigkeit bestimmt.

g) Annahme des gleichen Zuschlages von 200% wie unter e); leider
wurde bei den Messungen im Ausland [5], [6] unterlassen, Span-
nungen an den Kanten des Schienenkopfes zu messen.
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her beriicksichtigten Einfliisse, was die Notwendigkeit auch
seiner Beriicksichtigung zeigt.

Es friagt sich, ob die Entstehung einzelner Arten von
Schidden an den Schienen von der sekundidren Kopfbiegung
beglinstigt wird. Vielleicht ist das bei den relativ hdufig auf-
tretenden Kopfbriichen der Fall. Thr Ursprung liegt meistens
auf der gegen die Gleisaxe zu gerichteten Seite der Schiene

- gegen die Fahrfliche hin, da wo die Ridder am hiufigsten
ihren Druck abgeben. Die urspriinglichen, vollstdndig im In-
nern des Kopfes liegenden Bruchflichen sind stark silber-
glinzend und scheinbar durch die gegenseitigen Verschie-
bungen poliert. Turbinenschaufelartig vom Ursprung aus-
gehende gebogene Bruchgrite weisen auf Torsionserschei-
nungen hin. Durch N&herungsberechnung festgestellte sta-
tische Schubspannungen konnen infolge von Querkréiften
500 kg/cm?2 und infolge Torsionsmomenten 1100 kg/cm?2 er-
reichen. Unter Flachstellenrddern konnte der dreifache Be-
trag, zusammen 4800 kg/cm2, auftreten. Bei Vorhandensein
von kleinen Herstellungsrissen geniligen schon kleinere Span-
nungen zur Auslésung eines Ermiidungsbruches. Diese Hin-
weise zeigen, dass es wahrscheinlich moglich ist, ausser den
Massnahmen zur Verhiitung der Risschenbildung bei der Ab-
kiihlung der frisch gewalzten Schienen auch durch eine giin-
stige Aenderung des Schienenprofils mit dem Ziele einer Ver-
minderung der sekundidren Kopfbiegungs- und Torsionsspan-
nungen die Bruchgefahr zu verringern.

Adresse des Verfassers: Dipl. Ing. U. Schlumpf, Sonneggstrasse,
Worb (Bern).
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BUCHBESPRECHUNGEN

A history of civil engineering. An outline from ancient
to modern times. By Hans Straub. 258 p. with 79 fig. London
1952, Leonard Hill Limited. Price 25 s.

Das vorliegende Buch bietet eine Uebersetzung der hier
bereits 1950, S. 428 durch Ing. Dr. Ad. Biihler i besprochenen
deutschen Ausgabel). Red.

Eine Uebersicht iiber die den verschiedenen Zeitaltern
seit den alten Aegyptern und Griechen zur Verfligung stehen-
den technischen Moglichkeiten, wie sie gerade auch dem nicht
im Spezialgebiet des Bauingenieurs Tétigen willkommen sein
wird. Wo sie iiberliefert sind, oder einigermassen geschitzt
werden konnen, sind Daten angefiihrt — wem wire zum Bei-
spiel ohne weiteres gegenwirtig, dass zur Zeit des Tiberius
tédglich 800 000 m3 Frischwasser Rom durch die Aquaedukte
zugefiihrt werden, oder dass an der Tempelterrasse von Baal-
bek (Transjordanien) in der rémischen Kaiserzeit Werkstiicke
von 4X43X19,5 m vorkommen? Und dass die Maxentius-Basi-
lika Kreuzgewdlbe von 25 m Spannweite und Monolithsdulen
von 14,3 m Hoéhe und einem Durchmesser von 1,75 m hatte,
wiéhrend die grossen, gotischen Kathedralen Mittelschiffbrei-
ten von 13 bis 16 m haben, mit Gewdlbehhen von 42 m und —
in Beauvais — 47 m. Zu berichtigen: das Weihedatum von
1104 bezieht sich nur auf den nicht mehr vorhandenen ro-
manischen Chor von Vézelay, das heutige Langhaus ist 1120
bis gegen 1140 erbaut.

Straub beschreibt auch, soweit es fiir Laien verstidndlich
ist, die theoretischen Bemiihungen um begriffliche Klirung
der statischen Verhéltnisse. Auch hier sind die Griechen die
grossen Initianten: Euklid und Archimedes und andere. Was

1) Die Geschichte der Bauingenieurkunst,
Straub, Rom. 285 S, 14,6 X 21,5 cm, 79 Abb,
Birkhéduser, Preis geb. Fr. 22.50.

Von Ing. Hans
Basel 1949, Verlag

sie erkennen, bleibt liegen bis in die Renaissance, in der sich
allmihlig der moderne Kraftbegriff abkldrt. Ein immerhin
auch rechnerisch disponierender Praktiker grossen Stils war
der Tessiner Domenico Fontana (1543—1607), der den grossen,
327 t schweren &dgyptischen Obelisken auf den Petersplatz
in Rom versetzte; natiirlich ist auch Leonardo da Vinci nicht
vergessen. Im 17. und 18. Jahrhundert macht sich die kultu-
relle Vorherrschaft Frankreichs auch im Ingenieurwesen gel-
tend: unter Louis XIV und Colbert werden das Mittelmeer und
das Atlantische Meer durch den Canal du Languedoc verbun-
den, den noch Voltaire neben dem Bau von Versailles zu den
Ruhmestaten des Konigs z&hlt. 1747 wird in Paris die «Ecole
des ponts et chaussées» gegriindet, die erste technische Schule
der Welt. Coulomb, Navier u. a. begriinden die Baustatik als
ein Sondergebiet angewandter Mathematik, wédhrend zu Ende
des 18. Jahrhunderts in England jene Folge epochemachender
praktischer Neuerungen und Erfindungen einsetzt, die die
Welt verdndern.

«Die Technisierung der europdischen Kultur» beginnt —
was vielen Lesern neu sein wird — mit dem Bau befestigter
Strassen in den Jahrzehnten vor 1800, worin sich der Schotte
MacAdam verewigt hat. Es ist lehrreich, dass Straub auch
jene Erfindungen einbezieht, die mittelbar zur Entwicklung
des Bauingenieurwesens beigetragen haben; zum Beispiel die
Fortschritte der Eisenherstellung, der Eisenbahn, der Dampf-
maschine, die Lawine der Industrialisierung, die zum Beispiel
die Baumwollindustrie in England von 1760 bis 1830 verhun-
dertfacht, die Bohrmaschinen, den Ersatz des Schwarzpulvers
durch Dynamit im Tunnelbau, und selbstverstédndlich die Erfin-
dung des Cements und Eisenbetons, in dessen Verwendung die
Schweiz Bedeutendes geleistet hat, vom Langwieser Viadukt
der Chur—Arosa-Bahn 1912 bis zu Robert Maillart. — Die
flir die Architektur wichtigen Fortschritte der Glasfabrikation
wéren nachzutragen, und wenn man die Antonius-Kirche in
Basel nennt, so widren auch die Kirchen von August Perret zu
nennen gewesen, die frither und besser sind.

Eine Zeittafel der Erfindungen und Erfinder beschliesst
das interessante, auch stilistisch gut geschriebene Buch. P. M.

Albert Einstein, Mein Weltbild. Herausgegeben von Carl
Seelig. 275 S. Zirich-Stuttgart-Wien 1953, Europa-Verlag.
Preis geb. Fr. 15.60.

Der Ziircher Schriftsteller Carl Seelig hat iiber den welt-
bekannten Physiker Albert Einstein kiirzlich zwei bemerkens-
werte Blicher geschrieben, bzw. herausgegeben, 1952 das Buch
«Albert Einstein und die Schweiz», und 1953 das von ihm, im
Anschluss an Originalaufsidtze und Reden Einsteins, verstdnd-
nisvoll kommentierte, 275 Seiten im Oktavformat umfassende
vorliegende Buch «Albert Einstein, Mein Weltbild». Ueber
Arbeiten Einsteins, der in der Schweiz, und zwar von 1896 bis
1900, am Polytechnikum in Ziirich studierte und weiter auch
in der Schweiz seine ersten Anstellungen, insbesondere auch
als Physikprofessor fand, sind die Leser der «Bauzeitung»
durch L. Zehnder in dessen Aufsatz zum Hundert-Semester-
Jubildum der «Bauzeitung» (Bd. 100, S. 350, 31. Dez. 1932)
unterrichtet worden, allerdings wegen der durchaus ablehnen-
den Einstellung Zehnders gegeniiber Einsteins Relativitéits-
theorien nur kritisch und unvollstindig. Einsteins Verdienste
in der Weiterentwicklung der Quantenlehre, die ihm 1921
den Nobelpreis fiir Physik einbrachten, und zahlreiche son-
stige, dusserst wertvolle Arbeiten aus dem weiten Gebiete der
Physik hat Zehnder nicht beriicksichtigt. Der Schreibende ist
mit Zehnder in der Ablehnung von Einsteins Relativitéts-
theorien weitgehend einverstanden, um so mehr als auch so
bedeutende Physiker der Gegenwart wie Werner Heisenberg,
Max von Laue und C. F. von Weizsicker Einsteins allgemeine
Relativitdtstheorie als noch keineswegs sicher bewiesen be-
zeichnen. Im iibrigen anerkennt der Schreibende, in Ueberein-
stimmung mit der ganzen physikalischen Fachwelt, Einsteins
grosse Verdienste unbedingt und begriisst das vorliegende
Buch als gute Einfiihrung in Einsteins Denken im allgemei-
nen und in sein wissenschaftliches Denken im besondern. In
den Aufsdtzen und Reden der ersten vier Abschnitte «Wie
ich die Welt sehe», «Politik und Pazifismus», «Im Kampf
gegen den Nationalsozialismus» und «Jiidische Probleme»
lernen wir einen edlen Weltbhlirger kennen; der nidchste Ab-
schnitt bringt ganz- oder halb-populdre Reden und Aufsitze
Einsteins aus seinem Forschungsgebiet, auf die wir die Leser
der «Bauzeitung» besonders aufmerksam machen. Der an-
schliessende Kommentar von Carl Seelig bringt zu allen Ab-
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