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Die zw eite Verstarkung der N iederkraniger Strafienbriicke bei Schw edt a. d. Oder.
Von Regierungsbaurat S arraz in , Berlin, und Regierungsbaumeister a. D. H offm ann, Datteln, beide frUher Schwedt (Oder).

Wenn im folgenden iiber die VerstSrkung der N iederkraniger Briicke Die schwachsten Stellen bildeten jedoch auch nach 1911 die Stófie des
berichtet werden soli, so geschieht dies, well gerade diese Verst3rkung Untergurtes, weil hier — mit Ausnahme einiger kleiner waagerechter
zeigt, wie — namentlich unter Anwendung des elektrischen Schweifi- Laschen auf den abstehenden Schenkeln der oberen Winkel —  besondere
verfahrens —  auch stellenwelse sehr stark iiberbeanspruchte Brucken mit StoBelemente fehlten; die StoBdeckung wurde nur durch die Haupttrager-
wirtschaftlicben M itteln fiir schwere Lasten ausgebaut werden kónnen, knotenbleche und die waagerechten Knotenbleche des unteren Wind-
selbst wenn sie fruher schon einmal verstarkt 
worden sind.

Die Niederkraniger Briicke iiberąuert jetzt 
die Oder beim Dorfe NiederkrSnig im Zuge 
des sogenannten Schwedt-Niederkraniger Oder- 
dammes, des wichtigsten Oderiibergangs zwichen 
Kiistrin und Stettin, der einzigen Verbindung 
von der Uckermark nach der Neumark (Abb. 1).
In den Jahren 1893 und 1894 wurde hier die 
erste eiserne Briicke ais Ersatz fiir zwei dicht 
beieinander liegende Holzbriicken errichtet.
Drei O berbauten, ein m ittlerer von 50,50 m 
und zwei seitliche von je 37,43 m Stfltzweite, 
iiberbriickten den damals nur 120 m breiten,
Meglitze genannten W asserlauf. Die H aupt
trager waren ais Halbparabeltrager ausgebildet 
und mufiten, da die Strafie nicht rechtwinklig 
zum FluB uberfuhrt werden konnte, gegen- 
einander verschoben w erden, so dafi eine 
rechtsschiefe Brflcke entstand, dereń Haupt
trager um eine halbe Feldw eite gegeneinander 
versetzt sind.

Durch die 1905 begonnene Regulierung der unteren Oder w urde nun 
der M eglitze, die fruher nur ein Nebenarm w ar, die gesam te Wasser- 
m enge der Oder —  mit Ausnahme des bei W interhochwasser im Polder- 
gebiet abfliefienden Teils — zugewieseh, so dafi ihr Bett verbreitert und 
die Briicke verl3ngert werden mufite. In den Jahren 1910 und 1911 ver- 
schob man daher den linkseitigen Oberbau nach Westen zu und fflgte 
zwei neue O berbauten von 50,50 m Stfltzweite dazwischen.
Es ergab sich dadurch die heutige Anordnung mit fflnf Ober
bauten (Abb. 2). Da gleichzeitig der H olzbelag der drei alten 
O berbauten durch eine Kleinpflasterfahrbahn und Eisenbeton- 
fuBwege ersetzt wurde, mufiten diese Oberbauten verstarkt 
werden. Auf die LSngs- 
trager wurden ein —1_- 
Eisen und ein Winkel- 
eisen aufgenietet (ZD—).
Bei den Haupttragern 
erhielt der bisher oben 
offene Obergurt eine 
Kopfplatte, wodurch ein 
hutfórm iger Querschnitt 
entstand; am U ntergurt 
wurden auf die oberen 
Winkel waagerechte La- 
mellen aufgelegt. Auch 
wurde ein regelrechter 
obererW indverband ein
gebaut, der eine Ver- 
starkung der mit dem 
W indportal zusammen- 
fallenden Haupttrager- 
pfosten erforderlich 
machte. An den Schrag- 
staben, die wie bel
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Abb. 1. Obersichtskarte.

verbandes bewirkt. Da wie bei allen Bauteilen 
auch fiir die Verbindung der U ntergurtstabe 
verhaitnismafiig starkę Niete verw endet worden 
waren, blieb ais Stofiąuerschnitt vielfach nur 
ein Bruchteil des Stabąuerschnitts iibrlg.

Das Ergebnis der statischen Nachrechnung, 
der die Briickenklasse I, DIN 1072, zugrunde 
gelegt wurde, zeigte — obwohl die Stabąuer- 
schnitte an sich im allgem einen geniigten — 
Infolge dieser konstruktiven Mangel an vielen 
Stellen starkę Spannungsiiberscbreltungen. Bei 
einem Untergurtstofi betrug z. B. die rechne- 
rische Spannung ohne Beriicksichtigung des 
aufiermittigen Kraftangriffs 2590 kg/cm-. Es 
mufi daher geradezu ais ein Glflck bezeichnet 
werden, daB die Briicke in einem Strafienzug 
lag, der bis zum Jahre 1926 auch iiber fflnf 
Holzbriicken fiihrte, die nur mit 3,5 t Gesamt- 
last befahren w erden durften. Mit dem Neubau 
dieser Brflcken im Zuge des Schwedter Oder- 
ubergangs, der in den Jahren 1926 bis 1932 
durchgefuhrt w urde1) und der einschlieBlich des 

Ausbaues der dazwischen liegenden Strafienstrecken einen Kostenaufwand 
von etwa 2,4 Mili. RM verursachte, ergab sich somit die Notwendigkeit, 
die Niederkraniger Briicke zu verstarken, da h ier an einen N eubau bei der 
inzwischen hereingebrochenen Wirtschaftskrise nicht zu denken war.

Die V erstarkung hatte sich auf die H aupttrager und die ebenfalls 
iiberbeanspruchten Quertrager der drei alten U berbauten zu erstrecken, 

wahrend die Langstrager und die beiden im Jahre 1911 fertiggestellten 
Oberbauten der Briickenklasse I geniigten. Aus geldwirtschaftlichen 
Griinden mufite die Ausfuhrung auf zwei Jahre vertellt werden. 1931

Abb. 3. Entlastungsvorrichtung fflr die Verstarkung der Q uertrager.

allen alten Briicken in Flacheisen mit GegenschrSgen in den mittleren 
Feldern ausgefiihrt w aren, wurde nichts geandert, so dafi die ais 
Folgę der Schwingungen dieser Stabe sich ergebenęlen Nachteile be- 
stehen blieben. Aufierdem wiesen die alten Untergurte starkę AuBer- 
mittigkeiten (Verscbiebungen der Schwerlinien gegenflber den Stabnetz- 
linien) auf, die beim Bau nicht beriicksichtigt und bei der Verst3rkung 
nur zum geringen Teil ausgeglichen worden waren. In die Obergurtstabe 
war die Aufiermittigkeit sogar erst durch die Verst3rkung hineingekommen.

wurden zunachst die Quertr3ger, sowie der grófite Teil der Obergurte und 
der Pfosten verst8rkt. Im Jahre 1932 folgten die iibrigen A rbeiten, vor 
allem die Verst3rkung der Schragstabe und der Untergurte. Alle Arbeiten

*) Vgl. K a u m a n n s ,  N eubau der StraBenbrucke uber den Grofi- 
schiffahrtweg Berlin — Stettin, Bautechn. 1928, Heft 29. —- S a r r a z in
u. G o rg e s ,  Neubau der Oderflutbriicke, Bautechn. 1932, Heft 33. —  K a u 
m a n n s  u. S a r r a z in ,  Brflckenneubauten im Schwedt-Niederkraniger Oder- 
damm, Bauing. 1933.
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wurden ausgefiihrt, ohne die Oberbauten auf ein festes Gerilst abzusetzen, 
dessen Kosten nicht tragbar gewesen waren. Daher muflten, sofern die 
Verst8rkungsteiie, w ie z. B. bei den QuertrSgern, auch fiir die Aufnahme 
der Krafte aus Eigengewicht herangezogen werden sollten, besondere 
Entiastungsvorrichtungen angeordnet werden, auf die bei der Besprechung 
der einzelnen Bauteile kurz eingegangen w erden soli.

1. V e rs ta rk u n g  d e r  Q u ertr3 g e r.
Bei der V erstarkung der Q u e r t r 3 g e r ,  dereń W iderstandsmom ent 

um 23%, zu erhóhen war, konnte der nachstliegende G edanke, oben und 
unten eine oder mehrere G urtplatten aufzulegen, mit Riicksicht auf den 
Verkehr nicht verwirklicht werden, weil die Fahrbahn nur 5 m breit war. 
Sie w urde zwar gleichzeitig mit der Verst3rkung der Q uertrager nach 
jeder Seite um 10 cm auf 5,20 m (DIN 1071, Norm VI) verbreitert, aber 
auch danach w3re beim Auflegen einer oberen G urtplatte eine v011ige 
Sperrung der Briicke nicht zu um gehen gew esen. Diese Sperrung muflte 
unbedingt verm ieden werden. Ausschlaggebend fiir die gew ahlte Ver- 
starkungsart war der Umstand, dafl das Aufbrechen und die Wieder- 
herstellung des im guten Zustande befindlichen Straflenpflasters erhebliche 
Kosten verursacht hatte. Man entschlofl sich daher, die Quertr3ger nur 
von unten zu verst3rken. An die untere G urtplatte wurde ein 200 mm 
hoher I-fOrm iger Querschnitt, bestehend aus 4 l_ 8 0 -8 0 -1 0  und einem 
Stegblech, genietet. (Eine Verstarkung im Schweiflverfahren hatte sich 
hier ais teurer herausgestellt.) Da nach der Berechnung die Verst3rkungs- 
teile im vollen Umfange auch zur Aufnahme des Elgengewichts heran- 
zuzlehen waren, muflte die bestehende Konstruktion vor dem Aufbringen 
der Verst3rkung vollkommen entlastet werden. Dies geschah durch die 
in Abb. 3 dargestellte Entlastungsvorrichtung; dort ist auch die Anordnung 
der Verst3rkungsteile zu erkennen. Zu beiden Seiten des Quertr3gers 
wurden an die Untergurte, moglichst dicht am Knotenblech, kurze Balken 
aus I P 2 6  gehangt, auf denen mittels Topfschrauben die H ilfsąuertrager 
aufgelagert waren, die w ahrend der Durchfiihrung der V erstarkung die 
gesam te Last aufzunehmen hatten (zu beiden Seiten des Quertr3gers 
je  ein 140). Auf den Hilfstragern ruhte die sogenannte W aagebalken- 
konstruktlon, die im wesentlichen aus zwei gegeneinander ausgesteiften 

^  ZICI24 bestand; diese □ C -E ise n  waren — wie aus Abb. 3 zu ersehenCJ>
~  ist — ais gleicharmige Hebel ausgebildet. Hierdurch sollte eine glelch-
■5 maflige Verteilung der Entlastungskraft erzielt werden. Der Waagebalken
c  hatte die Aufgabe, an den beiden achsgleich gelegenen mittleren L3ngs-

tragern das Eigengewicht der Fahrbahn abzufangen. Der Entlastungs- 
g  druck brauchte also nicht wie bei einem unm ittelbaren Kraftangriff unter
m dem Q uertrager durch die V erstarkungsteile hlndurchgeleitet zu werden.

Diese konnten daher mit Sicherheit ohne Vorspannung eingebaut werden. 
”  Die durch die Entlastungsvorrichtung auszuiibenden Krafte wurden so
Ź  errechnet, dafl die negative M omentenfiache, die durch die die LSngs-
^  trager von unten angreifenden Krafte erzeugt wurde, slch moglichst mit

der M omentenfiache aus Eigengewicht deckte (Abb. 5).
Vor dem Einbau der Verstarkung nahm man zunachst die alten 

unteren Gurtplatten ab und bohrte nach ihnen die oberen Winkel des 
Vcrstarkungstr3gers. Sodann wurde der unter den beiden Langstragern 
erforderliche Druck durch Anzlehen der Topfschrauben erzeugt und durch 
einen besonders ausgebildeten Fliissigkeitsdruckmesser gemessen, der 
zwischen dem einen Ende des Waagebalkens und dem L3ngstr3ger ein
gebaut war (Abb. 3 u. 4). Der Druck an dem anderen Ende des Waagebalkens 
muflte dann ebenso grofl sein. Es wurde sorgfSItig darauf geachtet, dafl 
zu beiden Seiten des Quertr3gers das Anzlehen der Topfschrauben gleich- 
mSflig vor sich ging, damit Verbiegungen der L3ngstr3ger nicht eintreten 
konnten. Nachdem der vorgeschriebene Entlastungsdruck erreicht war, 
wurden die zwischen den I lC -E ise n  des Waagebalkens und den L3ngs- 
trSgern elngeschalteten Keile (Abb. 3, llnks) -etwas angezogen, damit 
der Druckmesser ausgebaut werden konnte, dessen Druckanzeiger den 
Erschiitterungen durch das Nieten nicht ausgesetzt werden sollte. Durch 
diese Maflnahme wurde den Quertragern iiber die vorgeschrlebene Ent- 
lastung hinaus noch eine geringe Vorspannung erteilt. Der Verst3rkungs- 
trSger, der schon vorher an den Quertr3ger lose angehangt worden war, 
konnte nun fest angezogen und verschraubt werden. Daraufhin wurde 
die Briicke, die wahrend des bis jetzt beschrlebenen, etwa 3/t Stunden 
dauernden Vorgangs gesperrt worden war, fiir den leichten Verkehr wieder 
freigegeben, die Entlastungsvorrlchtung blleb jedoch so lange in Tatigkelt, 
bis die Verstarkungsteile wenlgstens an den Enden mit dem alten Quer- 
tr3ger vernietet waren.

Etwas elnfacher gestaltete sich die Verst3rkung der schragen E n d -  
q u e r t r 3 g e r .  Eine Spannungsiiberschreltung durch lotrecht wirkende 
Kr3fte trat hier zwar nicht auf, dagegen bedingte das Fehlen des oberen 
Windverbandes nach den Enden der Oberbauten zu, dafl gemafl DIN 1073, 
C, III auch das Moment aus der am Obergurtknotenpunkt angreifenden 
Kraft ViooO aufgenommen werden muflte (vgl. weiter unten unter 113). 
Hierdurch wurde eine Verst3rkung der Endąuertrager erforderlich. An 
Stelle des erwahnten I-Querschnitts  bei den normalen Quertr3gern waren 
jedoch nur 2 L  8 0 -1 2 0 -1 2  und ein dazwischenliegendes Blech 120 • 10
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einzubauen. Fiir die Entlastung geniigte e in e  Topfschraube mit Druck- 
messer, die in Tragerm itte angriff und unm ittelbar auf die W iderlager 
bzw. auf die Pfeiler aufgesetzt wurde (Abb. 6).

II. V erstarkun g der H aupttrager.
1. S c h r a g s ta b e .

Die Verstarkung der Schragstabe bezweckt eine V erbesserung des 
bestehenden Zustandes in dreifacher Hinslcht:

Um das erstgenannte Ziel, die Aussteifung der Schragstabe, zu er
reichen, kam ein Auswechseln d e r  Flacheisenstabe durch knickfeste 
Profile im allgemeinen nicht in Frage, da dies nicht móglich war, ohne 
den betreffenden Uberbau auf ein festes Geriist abzusetzen. Man mufite 
sich vielm ehr damit begniigen, an jedes Flacheisen zwei Verst3rkungs- 
w inkel anzunieten, so daB ein Schragstab jetzt aus zwei Flacheisen und 
vler Verst3rkungswinkeln besteht. Nur in den mittleren Feldern ist von

Abb. 4. Entlastungsvorrichtung fiir die Yerstarkung der Quertrager. Abb. 6. Entlastung der Endquertr3ger.

a) Die schlaffen Flacheisenstabe sollten durch steife Gebilde ersetzt 
werden, um die aus den Schwingungen sich ergebenden Nachteile zu 
beseitigen.

b) In denKnotenpunktanschlussen ,
war der nutzbare Q uerschnitt infolge 
der V erwendung zu starker Nlete zu 
gering, so daB dort erhebliche Ober- 
beanspruchungen auftraten. Diese 
Anschliisse waren zu verstarken.

c) Bel der H erstellung derB cton- 
fufiwege im Jahre 1911 waren die 
Flacheisenstabe unm ittelbar in die 
FuBwegplatte einbetoniert worden.
Hierdurch ergab sich fiir den H aupt
trager eine erhohte Rostgefahr und 
fiir den FuBweg infolge unmittel- 
barer Obertragung der Schwingungen 
eine starkę Neigung 
zur Rissebildung, die 
sich besonders beim 
Asphaltbelag be- 
merkbar machte. Es 
wurden daher jetzt, 
da die Fufiweg- 
platte fiir die Yer
starkung der Schrag
stabe ohnehln auf- 
gebrochen w erden 
mufite, umdieSchrag- 
stabe herum — wie 
aus Abb. 7 u. 8 zu 
ersehen ist — be
sondere Fiihrungs- 
kasten eingebaut.

Im 

i
Abb. 5. i 

M omentenfiachen der Q uertrager 
infolge von Eigengewicht und Ent- 

lastungsdruck.

dieser Ausbildung abgewichen worden; hier waren einerselts die alten 
Stabe so schmal, dafi die Verstarkungswinkel nicht biindig mit dcm 
Flacheisen hatten gelegt werden kOnnen, anderseits schien eine vOllige 
Auswechslung dieser Stabe ohne Absetzen des Oberbaues unbedenklich, 
weil hier die Stabkraft bei unbelasteter Brucke sehr gering ist. Die aus- 
zuwechselnden Stabe wurden w ahrend des Umbaues v(511ig spannungslos 
gemacht, damit auch in den neuen Staben die gleiche Spannkraft infolge 
ruhender Last auftreten konnte und die Kraftverteilung im Stabnetz des 
Haupttragers nicht geandert wurde. Hierzu dlente eine besondere Ent- 
lastungsvorrichtung, die — fiir einen kleinen Oberbau — in Abb. 8 unter 
den beiden mittleren Feldern, in denen die Schragstabe auszuwechseln 
waren, eingezeichnct ist. Ein Peiner Trager von entsprechender Lange 
wurde an die aufieren K notenpunkte angehangt, und im mittleren Knoten- 
punkte wurde durch eine zwischen diesen Trager und den Untergurt 
geschaltete W asserdruckpresse eine Querkraft erzeugt, die die Stabkraft 
aufhob. Erst dann wurden die Flacheisen entfernt und an ihrer Stelle 
C  □  16 eingebaut.

Die heute nicht mehr iłbliche Vergltterung durch zickzackfdrmlg an- 
geordnete Flacheisen wurde gew ahlt, weil bel den beiden Oberbauten 
aus dem Jahre 1911 dic aus C  □  bestehenden Schragstabe auf die gleiche 
Art versteift worden waren. Auch die Pfosten aller O berbauten welsen

— soweit sic nicht vollwandig ausgebildet 
sind — eine ahnliche Vergitterung auf.

Der zweiten obenerwahnten Forde
rung, die Anschlufifiachen der Schrag-

S  o r

Abb. 7. Yerstarkung der Haupttrager der kleinen Oberbauten von 2 bis 0.



A r r  , « o  n  « DIE BAUTECHNIK4 o b  S a r r a z i n  u. H o f f m a n n ,  Zweite Verst3rkung der NieaerkrMniger StraBenbrucke usw. F achschrlft f. d. ges. B aulngenleurw esen

stabe zu vergr5Bern, wurde dadurch en tsprochen, dafi man die ab- 
stehenden Schenkel der Verstarkungswinkel bis in die Knotenpunkte hin- 
einfuhrte und mit den Knotenblechen bzw. mit den Anschlufilaschen 
der Flacheisenstabe verschweifite. Auch die anliegenden Schenkel sind 
durch eine V-Naht angeschlossen worden, die aber fiir die Obertragung 
der Zugkrafte entsprechend den Sonderbestim m ungen fur Briicken nicht 
in Rechnung gestellt ist.

Die neu eingebauten C  H-Schragstabe w urden im Steg an die Knoten- 
bleche genietet und an den Flanschen an sie angeschweifit; bei dieser 
G elegenheit wurde gleichzeitig durch eine kleine Verschiebung der Stabe 
die hier vorhandene Aufiermittigkeit beseitigt.

Die Stabe D x und D r sind bei allen drei Oberbauten nicht ausgesteift 
worden, da hier die Schwingungen infolge der starken Eigengewichts- 
spannung gering sind. Dagegen mufiten bei diesen Schragstaben die

Abb. 10. Grofier alter O berbau nach der Verstarkung. 
Rechts grofier neuer Oberbau.

AnschluSquerschnitte durch kleine Flacheisen, die senkrecht zur Trager- 
ebene aufgeschweifit sind, vcrstarkt werden.

Nach der Verstarkung der Schragstabe konnten die nach der Haupt- 
tragerm itte zu angeordneten Gegenschragen wegfallen. Dafi hierdurch das 
Aussehen der Briicke sehr gewonnen hat, erkennt man aus Abb. 9a u. b, 
die eine Ansicht des Haupttragers des dorfseitigen kleinen O berbaues vor 
und nach der Verstarkung darstellen, und aus Abb. 10, die den groBen 
alten Oberbau nach der Verstarkung und rechts noch einen Teil eines 
groBen neuen Oberbaues zeigt. Aus dieser Abbildung kann man auch 
ersehen, w ieweit die alten Oberbauten in ihrer aufieren Form den neuen 
Oberbauten angcglichen sind.

Bei dem Ausbau der Gegenschragen, die zum Teil nur mit einem 
einschnittigen Niet angeschlossen waren, stlefi man iibrigens auf eine 
offenbar schon 1893 beim Bau 
vorgenom menc, recht eigenartige 
MaBnahme. Abb. 11 zeigt das 
Ende einer dieser Schragstabe 
nach dem Herausnehm en. Man 
sieh t, dafi neben dem eigent- 
llchen Anschlufiniet noch ein 
kleiner Niet (H eftniet?) ge
schlagen war. Ob hierdurch nur 
ein besseres Anlicgen des Stab- 
endes oder eine Erleichterung 
beim Schlagen des Hauptnietes Abb. 11. Enden der Gegenschragen 
bezweckt w erden sollte oder aus nach dem Ausbau.
weichem Grunde sonst der kleine
Niet geschlagen w urde, ist nicht festzustellen. An die bei dieser An
ordnung auftretende Gefahr des Einreifiens des Stabes hinter dem Haupt- 
niet hat man aber offenbar nicht gedacht.

Noch eine andere „Montagesunde* sei in diesem Zusammenhange 
erw ahnt:

Wie man in Abb. 3 sieht, waren die Quertr3ger unm ittelbar oberhalb 
der U ntergurte an die Pfosten angenietet. Die w aagerechten Schenkel 
der unteren Quertr2gerwinkel konnten daher vielfach nicht bis zum Pfosten 
herangefiihrt werden, sondern stiefien gegen die inneren Knotenbleche 
des Haupttragers. Anstatt nun —  was auch das beąuem ste gew esen 
w3re — diese Winkel wegen des leichteren Einbauens etwas zu kurzeń, 
wurden sie durchgefiihrt und dafiir die ohnehin schon knapp bem essenen 
Knotenbleche bis zu etwa 30 mm eingekerbt. Zum Gliick wurde dieses 
Verfahren nur bei einem der drei alten Oberbauten angewendet. Bei der 
Verst3rkung wurde versucht, die W irkung der Einkerbungen unschadlich 
zu machen, indem die abstehenden Schenkel der Verstarkungswinkel
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Abb. 9a. Vor der VerstSrkung. Abb. 9b . Nach der Verstarkung.
Abb. 9. Haupttrager des dorfseitigen kleinen Uberbaues.

oder besondere Laschen iiber die betreffenden Stellen hiniibcrgefiihrt 
wurden.

2. U n t e r g u r tk n o te n p u n k te .
Die Ursachen, die zur Verst3rkung der UntergurtstóBe fiihrten, sind 

in der Einlcitung bereits angedeutet. Die Anordnung der Stófie in den 
Knotenpunkten und das fast vóllige Fehlen besonderer StoBlaschen be- 
dingte erhebliche Oberbeanspruchungen in den K notenblechen, dereń

nutzbare Fiachen viel zu klein waren. Durch die Verst3rkung konnte an 
der Lage der StóBe naturlich nlchts geandert w erden; ebensowenig war 
es móglich, ohne die Oberbauten auf ein Geriist abzusetzcn, die gesam te 
Zugkraft durch neue StoBelemente zu ubertragen. Man mufite sich viel- 
m ehr darauf beschrankcn, unter grundsatzllcher Beibehaltung der be
stehenden Stofianordnung die Knotenbleche des Haupttragers und des 
W indverbandes durch Anordnung von Verstarkungsteilen zu entlasten.

________  (Schlufi folgt.)

Elektrischer Antrieb der Schleppzugschleusen in Osnabriick-Hastę und Osnabriick-Hollage.
Alle Rechte vorbehalten . Von Reglerungs- und Baurat E. Foss, Hannover.

1. A l lg e m e in e s .
Ober die Lage der Schleusen Osnabriick-Haste und Osnabriick-Hollage, 

die den Aufstieg vom Em s-W eser-Kanał zu den Hafenanlagen der Stadt 
Osnabriick verm itteln, glbt der Obersichtsplan (Abb. 1) AufschluB. Die 
Schleusen wurden 1915 in Betrieb genomm en. Wie aus Abb. 2 ersichtlich, 
wurde in den Jahren 1916 bis 1919 im Durchschnitt jede Schleuse etwa 
600mai und in den Jahren 1919 bis 1925 etwa 860mal im Jahre gefiillt. 
Seit 1926 hob sich der Verkehr bedeutend.

Die Betriebzeit betrug Im Winter 10 und im Sommer 13 bis 14 Stunden. 
Die Bedienungsmannschaft hatte im Sommer 12 Stunden Dienstbereitschaft. 
Bei dem geringen Verkehr in 
den ersten Jahren konnten zwei 
Schleusenarbeiter die Arbeiten zur 
Bedienung einer Schleuse und des 
zugehórigen elektrischen Pump- 
werks leisten. Dabei muBten 
allerdings zeitweise aufier dem 
12 stiindigen Bereitschaftsdienst 
noch O berstunden geleistet wer
den. Nachdem aber seit dem 
Jahre 1926 der Verkehr auf dem 
Osnabriicker Zweigkanal eine er
hebliche Steigerung erfahren hat, 
mufiten zunachst Streckenunter- 
haltungsarbeiter zur Hilfe heran- 
gezogen werden. Auf die Dauer 
liefi sich jedoch eine Verdoppe- 
lung des Schleusenpersonals nicht 
verm eiden.

Nach Einrichtung des elek
trischen Antriebes an den Unter- 
hauptern im Jahre 1930 telcht 
zur Bedienung jeder Schleuse ein 
Mann aus. Die Arbeitschichten 
der beiden Bedienungsleute kon
nen so verschoben w erden, dafi wahrend der Betriebzeit stets ein Mann 
anw esend ist und auch der Pum penw arter gleichzeitig das Pumpwerk 
bedienen kann.

Wird die Ersparnis an Lohnen fiir das zweite Bedienungspersonal 
mit Riicksicht darauf, dafi das Personal nicht das ganze Jahr fiir die 
Schleusen- und Pumpwerkbedienung in Anspruch genommen wird, zu 
rd. 2 • (2 • 1000) =  4000 RM angenomm en, so wiirde dies bei 24 000 RM 
G esam tkosten der elektrischen Antriebe fiir beide Schleusen einer Ver-

zlnsung und Abschreibung von 41̂ T o o o ^  ~  entsPrechen- Die ge '
ringen Stromkosten fiir die kleinen Drehstrommotoren kónnen bei der 
nur M inuten betragenden Betriebzeit aufier Betracht bleiben.

in
in

2. D ie  b i s h e r ig e n  A n tr i e b e  d e r  S c h le u s e n v e r s c h l u s s e .
Die Gesamtanlage der Schleusen mit den zugehórigen Pumpwerken

ist aus Abb. 1 ersichtlich.
Die Bewegung der Klapptore und derUmlaufschiitze (Zyllnderschiitze) 

am O berhaupt wird unter Benutzung des vorhandenen Schleusenwasser- 
gefailes (Schwimmer) ausgefiihrt1).

Die Untertore und die Registerschiitze in den Untcrtoren wurden 
durch Winden mit Handkurbeln bedient (Abb. 3 bis 7).

Fiir die mechanische Arbeit des Aufziehens von erheblichem Gewinn 
ist die Zerteilung der Schiitzflache in einzelne ubereinanderllegende

Streifen (Registerschiitze). Es 
liegen vier Offnungen iiberein- 
ander, und zwar sowohl in der 
Schiitztafel ais auch ln dem festen 
Rahmen des Schtitzes. Sobald die 
Schiitztafel um die Hóhe einei 
Offnung aufgezogen oder nieder- 
gedriickt wird, sind alle Offnungen 
fiir das Durchstrómen des Wassers 
frei. Es sind in jedem Torfliigel 
zwei Schiitze nebeneinander an
gebracht, wodurch mit Hilfe der 
Bewegungsvorrichtung das gleich
zeitige Offnen und Schliefien er- 
reicht wird. Die Betatigung der 
Registerschiitze erfordert aber 
einen verhaltnlsmafilg groBen 
Energieaufwand, so dafi die fiir 
die Bedienung zur Verfiigung 
stehenden zwei Mann — Pum pen
w arter und Schleusenarbeiter — 
mit grofier Kraftanstrengung an 
den Kurbeln der Winden drehen 
mufiten, um die Registerschiitze 
nacheinander zu heben und die 

Torfliigel zu óffnen. Haufig sind Stórungen an den stark beanspruchten 
W indwerken eingetreten und sehr oft Zahne aus dem Stahlgufisegment 
fur den Handantrleb der Torschiitze ausgebrochen.

3. D e r e i e k t r i s c h e  A n tr i e b  d e r  S c h le u s e n v e r s c h l u s s e
am  U n te r h a u p t .

Bei dem im Jahre 1930 ausgefiihrten Umbau des Handantriebes am 
U nterhaupt wurde teils aus Kostenersparnisgriinden, teils wegen des fur 
die Aufstellung einer besonderen elektrisch betriebenen Windę fiir den 
Antrieb der Registerschiitze sehr beschrankten Platzes fiir Tor und Schutz

*) Eine eingehende Beschreibung dieser Antriebe s. A. F ra n k e ,  
Ztrlbi. d. Bauv. 1916, S. 262 bis 264.

*53,30

Abb. 1. Lageplan der Schleusen 
und Pumpwerke.
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ein gem einsam er Antrieb gew ahlt, wobei die Tordruckstange durch Hebel- 
iibertragung zunachst das Schutz und erst dann das Tor bewegt.

Die Schleusen Osnabriick-Haste und Osnabrflck-Hollage sind die ersten 
Schleusen mit Stemmtoren und eingebauten Registerschiitzen, die mit ge- 
meinsamem elektrischen Antrieb ausgefiihrt wurden.

Abb. 8 bis 11 und Abb. 12 bis 14 lassen diesen gemeinsam en Antrieb 
erkennen.

Der mechanische Teil ist von der Firma Fried. Krupp Grusonwerk AG, 
Magdeburg-Buckau, und die elektrische Ausriistung von den Bergmann-

Elektrizitatswerken ge
liefert worden.

Ais elektrische Arbeit 
steht in den Pump- 
werken der Schleusen

Beim Óffnen und auch beim Schliefien der Torschiitze unter vollem Wasser- 
druck werden infolge der grofien Reibung der Schiitze zuerst die in die 
Zahnstangen eingebauten Federn zusam m engedruckt oder auseinander- 
gezogen.

Der alte Anschiufi der Torschubstange ist weggefallen und dafiir der 
Angriff fiir die Torschubstange naćh Abb. 8 u. 9 geandert.

Fiir den Notfall ist doppelseltiger H andantrieb vorhanden.
Der Betrieb geschieht nun in der 

Weise, dafi z. B. vor Óffnen der Unter- 
haupttore zuerst die Torschiitze geoffnet 
werden, die von der Triebstockzahnstange 
mittels des am Tor befestigten Angriff- 
hebels betatig t werden. In der geOffneten 
Endstellung der Torschiitze wird der An-

Abb. 3.

Mitte Zahnstange

Abb. 2. Anzahl der Schleusungen 
in den Jahren 1916 bis 1930.

O snabriick-Haste und Ósnabruck-H ollage Drehstrom zur Verfiigung, der 
mit einer Oberspannung von 5 kV dem Netz des Stadtischen Eltwerkes in 
Osnabriick bzw. mit 10 kV dem Netz der Niedersachsischen Elektrizltats- 
werke entnommen und dort auf die Verbrauchspannung von 380/220 V, 
50 Perloden um gespannt wird (Abb. 15).

Der Antrieb der Windę fiir die Tore und Registerschiitze geschieht durch 
einen geschlossenen Drehstrommotor 380 V, 50 Perioden, Leistung 6,6 kW 
(9 PS), 30 min und 850 Umdr./min bei Vollast und 
1000 Umdr./min bei Leerlauf. Auf der Motorwelle 
sltzt der Bremsluftmagnet und eine Rutschkupplung.
Durch die Rutschkupplung wird — neben den elek
trischen Sicherungen —  eine Uberlastung des Motors, 
des Windwerks und Briiche von Triebwerktellen bei 
plOtzlich auftretenden W iderstanden verhiitet. Die 
Motorwelle treibt einen ln einem O lgehause ein- 
geschlossenen Schneckentrieb, Der KOrper des 
Schneckenrades besteht aus Hartgufieisen mit Radkranz 
aus m ittelharter Phosphorbronze. Die Schnecke ist aus 
Stahl geschnitten. Auf der Schneckenradwelle sltzt 
je  eine Klauenkupplung, die 
durch einen Hebel miteinander 
verbunden sind und durch 
Rundeisenstecker yerriegelt 
werden.

Bel entsprechendem Ein- 
stelien des Hebels Ist ent- 
w eder der Handantrieb oder 
der Motor elngekuppelt. Eine 
gleichzeitlge Kupplung ist nicht 
mOglich, weil in der Mittel- 
lage (senkrechte S tellung des 
Hebels) belde Kupplungen aus- 
geschaltet sind. Die Schnecken
radwelle treibt ein Kegelrader- 
paar an. Auf dem unteren Teil 
der senkrechten Vorgelege- 
w elle des grofien Kegelrades 
sitzt ein Rltzel mit Schwlnge 
zum Antrieb der Triebstock
zahnstange.

Die Triebstockzahnstange 
mit eingebauter Feder greift 
an dem Angriffshebel fiir die 
Schiitzbewegung an. Dieser 
Hebel legt sich, nachdem die Schiitze geOffnet sind, an die Klauen des 
am Tor befestigten Lagerbockes und kann so das Tor ln der Weiter- 
bew egung mitnehmen. Die in die Zahnstangen eingebauten Schrauben- 
fedem  diirfen auch bei dem elektrischen Antrieb nicht fortgelassen werden.

trieb durch Endschalter ausgeschaltet. Nach Ausspiegelung des Schleusen- 
wassers wird der Antrieb w ieder eingeschaltet und das Tor selbst ge
offnet. In der Endstellung wird die Bewegung durch Endschalter still- 
gesetzt. Fiir die Schllefibewegung ist eine Unterbrechung nicht erforder
lich, da hier zunachst die Schiitze und im W eiterlaufen des Antrlebs 
die Tore geschlossen werden. Der Zwischcnendschalter wird hierbei 
iiberfahren, so dafi der Antrieb ohne Unterbrechung bis in die ge-

ttiliel jiellunj
§ i-

i
i .

Wtyfr

r>ir
Scit/hen, I offen

H t Abb. 6.

Abb. 5 bis 7. 
A lter Handantrieb 

der Registerschiitze 
in den Untertoren.

schlossene Torstellung lauft und hier erst durch Endschalter stillgesetzt wird- 
Das óffnen und Schliefien der Tore erfordert bei Handantrieb etwa 

2 min, bei elektrischem Antrieb etwa 45 sek, die Óffnungszeit der Schiitze 
betragt 5 sek.
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Die Antriebwinden (Abb. 8 bis 11) sind auf kraftlgen U-Elsen-Rahmen 
aufgebaut, die auf der Schleusenplattform angeordnet sind. Die eisernen 
Schutzhauser der Antriebwinden stehen mit Ausnahme der festen Kopf- 
wande auf Rollen. Die Maschinen konnen daher jederzeit freigelegt werden. 
Die zur Bedienung der W indenmotoren erforderlichen Walzenschalter, Mefi- 
instrum ente und Steuerkontroller sowie auch eine Steckdose zum AnschluB 
einer Kabellampe sind in den Windwerk-Schutzhausern untergebracht. Fiir 
die Stromzufiihrung ist von der N iederspannungsschaltanlage der Pump- 
werke bis zu den nordseitigen Antriebwinden ein Erdkabel v o n 3 X  16 mm2 
Kupferąuerschnitt verlegt.

Das zwischen den Antrieben der Nord- und Siidseite verlegte Erd
kabel 7 X 1 6  mm2 Kupferąuerschnitt ist langs der StraBenbriicke auf dereń 
Langstrager angebracht. Dic 
zwei zusam mengehórigen Tor- 
fliigel werden gleichzeitig ge- 
steuert. In Sonderfailen kann 
jedoch jeder Torflugel fiir sich 
bew egt werden.

Das Schaltbild fiir die elek
trische Betriebseinrichtung ist 
in Abb. 15 dargestellt.

Die Steuerung der beiden 
zusam menarbcitenden Motoren 
geschieht mittels M otorenwahl- 
walze und H auptsteuerw alze 
nur am W indenhaus auf der 
Nordseite des Sch!eusenunter- 
hauptes.

Die Hauptsteuerwalze 
(Kontroller) hat neben den 
Haltstellungen .0 “ drei Stel- 
lungen

I Schutz auf,
II Tor auf,
III Schutz und Tor zu.
Die S teuerkurbel wird in

der feststehenden Kopfwand 
der Triebwerkgehause betatigt 
und ist so ausgebildet, daB sie 
nur in der Nullstellung der 
Hauptsteuerwalze (Kontroller) 
abgezogen werden kann. Fiir 
die Betatigung der Motoren- 
wahlwalze wird dieselbe 
Kurbel benutzt. Es ist also 
nur eine Steuerkurbel vor- 
handen, so dafi der Bedienungs- 
mann den vorhergehendcn
Antrieb abgeschaltet haben mufi, bevor er den nachfolgenden Antrieb 
steuern kann.

Durch Einstellung der Motorenwahlwalze kónnen entw eder beide Tore 
gleichzeitig oder einzeln geóffnet und geschlossen werden.

Damit die Endstellungen der Tore nicht iiberfahren werden kónnen, 
sind fur jeden Motor zwei Endschalter (je einer fur das Offnen und 
SchlieBen) eingebaut, ferner fiir die Endstellung der geóffneten Register- 
schiitze ein w eiterer Endschalter mit Zahlwerk.

die Drehrichtung, die der Óffnungsbewegung der Torschiitze entspricht, 
angelassen.

Wenn die Schutze geóffnet sind, werden die Motoren durch die End
schalter E 2 und E 5 abgeschaltet. Ist die Schleusenkamm er entleert und 
sollen die Tore geóffnet werden, mufi der Bedienungsmann die Haupt
steuerw alze (Kontroller) in die mit „11“ — Tor a u f — bezclchnete Schalt- 
stellung bringen. Dadurch werden dic Endschalter E 2 und E 5  iiberbruckt 
und die Motoren wieder in derselben Drehrichtung angelassen, wodurch 
die Tore geóffnet werden. Wenn die Tore ganz geóffnet sind, werden die 
Motoren durch die Endschalter E 1 und E 4 stillgesctzt.

Sollen die Schlcusentore w ieder geschlossen werden, dann mufi der 
Bedienungsmann dic H auptsteuerw alze (Kontroller) in dic mit „111“ —

Schnitt 5-C

Abb. 8

Ąnsicht 0

Abb. 9.

Abb. 10.

z
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Jn

Abb. 11.

Abb. 8 bis II .
Neuer elektrischer Antrieb 
der U ntcrtore und Register- 

schiltze.

Schutz und Tor zu — bezcichnete Schaltstellung bringen. Dadurch werden 
die Motoren in der entgegengesetzten Drehrichtung angelassen, wodurch 
zunachst die Schutze und im AnschluB daran die Tore ohne Unterbrcchung 
geschlossen werden. Kurz vor dem Anschlag der beiden Tore wird die 
Hauptsteuerwalze (Kontroller) in die H altestellung „0“ eingelegt, wodurch 
die Motoren ausgeschaltet werden. Sobald die Tore zur Ruhe gekommen 
sind (einige Sekunden Wartezeit), wird die H auptsteuerw alze (Kontroller) 
wieder in die mit „111“ bezeichnete Schaltstellung gebracht, und die Tore

Abb. 12.

Die Endschalter sind in Abb. 15 in der Steilung gezeichnet, die der ge- 
schlossenen Lage aller Verschliisse entspricht. Sollen z. B. die beiden 
Verschliisse am U nterhaupt fur Tor und Schutz I und II geóffnet werden, 
dann mufi der Bedienungsmann die Motorwahlwalze in die Schalt
stellung „I -f-11“ und die Hauptsteuerwalze (Kontroller) in die Schalt
stellung „1“ —  Schutz auf — einlegen. Dadurch werden die Motoren fiir

Abb. 13.

werden ganz geschlossen. Die Bewegung wird durch die Endschalter E 3 
und E 6  stillgesetzt, alsdann werden die Motoren durch die M otorwahl
walze ausgeschaltet.

Die in Abb. 15 mit Bm bezeichneten Bremsluftmagnete werden glelch- 
zeitig mit den M otoren eingeschaltet, so dafi sie vor Anlauf der Motoren 
die Bremsen liiften. Durch die vorerwahnten Endschalter werden dem-
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Abb. 14.

Abb. 12 bis 14. Lichtbilder des neuen elektrischen Antriebes.

nach die Bremslufter in den Endstellungen der Schleusenverschliisse gleich- 
zeitig mit den Motoren abgeschaltet, die Bremsen failen also cin und 
brem sen die lebendige Kraft des Motors und des G etriebes ab. Im normalen 
Betriebe werden die Motoren 1 und II durch die M otorwahlwalze gleich- 
zeitig gesteuert. In Ausnahmefallen kann der Bedienungsmann durch die 
Motorwahlwalze einen Antrieb alleln steuern. Durch Zuriickfiihren der 
Hauptsteuerwalze (Kontroller) in die N ullstellung kónnen die Antriebe 
auch jederzeit wahrend der Bewegung stillgesetzt, und durch Einlegen in 
die Gegenstellung kann sofort die entgegengesetzte Bewegung eingeleitet 
werden. — Die elektrischen Einrichtungcn zum Antrieb der Registerschiitze

in den Schlcusen-U nterhaupt-Torpaarcn und zum Bewegen der Untertore 
haben bisher elnwandfrei gcarbeitet und bedeuten gegeniiber dem frtiheren 
Zustande (Handantrieb) eine erhebliche Verbesserung.

Die K o s te n  fur die elektrischen Einrichtungen zum Antrieb der 
Registerschiitze in den unteren Torpaaren und zum Bewegen der U nter
tore an beiden Schleusen betragen fiir

a) den mechanischen T e i l ...................................................... 11 500 RM
b) denelektrischenTeileinschl.derK abelverbindungsleitung 6500 RM
c) neue Zahnstangen nebst Z u b e h ó r ................................. 6 000 RM

zusammen 24 000 RM

Alle Reclite vorbehalten.

Die Hochwasser des Rheins bei Basel in der Zeit von 1808 bis 1930.
Von Regierungsbaurat L. O exle der Bayerischen Landesstelle fiir GewSsserkunde, Miinchen.

I. A llgem eines.
Ais Mitteilung des cidgenóssischen Amtes fiir Wasserwirtschaft In 

Bern ist im Jahre 1926 eine Arbeit von Ing. C. G h e z z I , Chef der
I. Sektlon fiir Hydrographle „Die Abflufiverhaitnisse des Rheins in Basel" 
herausgegeben worden. Das Werk ist eine erschópfende Studie iiber 
dic AbfluBvorgange des Rheins in Basel fiir die Zeit von 1808 bis 1925 
und Ist im Hinblick auf die langjahrige Beobachtungsrelhe eine der auf- 
schlufirelchsten hydrographischen Arbeiten.

Da die hydrologischen Verhaltnlsse eines Flusses kelner erkennbaren 
GesetzmaBigkeit unterworfen sind, ist man zu der praktlsch berechtigten 
Annahme gezwungen, daB dic AbfluBverhaltnisse innerhalb groBer Zeit- 
raume sich nicht andern, solange nicht durch kunstliche Eingriffc (z. B. 
Abforstcn groBer Gebiete, ausgedehnte Fluflkorrektionen, Hochwasser- 
dammanlagen, machtige Spelcheranlagen usw.) die bestehenden AbfluB- 
verhaltnisse im Elnzugsgebiet geandert werden. Die planmaBige Erfassung 
der AbfluBverhaltnisse iiber groBe Zeitraume ist also auch der Weg, das 
MaB des Einflusses derartiger Eingriffe zu bestimmen.

Den AnlaB zu folgender Studie gaben meine Untersuchungen iiber 
die AbfluB- und Hoch\vasserverhaltnisse an der Donau und ihren sCid- 
baycrischen geschlebefiihrendcn Zufliissen, an denen an etwa 60 Pegel- 
stellen seit 1826 regelmaBige Beobachtungen gemacht werden. Die 
erschópfende Abhandlung „Die AbfluBverhaitnlsse des Rheins bei Basel" 
bot w ertvolle Vergleichsmóg1ichkeiten mit meinen Ergebnisscn. Ihr 
Zahlenmaterial und das der mustergiiltlgen Jahrbiiclier des eidgenósslschen 
Amtes fiir Wasserwirtschaft in Bern liegen der folgenden Studie zu- 
grunde.

Im Abschnitt II sind die fiir dic Bcurteilung notwendigen Angaben 
iiber die AbfluBverhaltnissc des Rheins bei Basel kurz zusammengefaBt, 
wahrend im Abschnitt III die Untersuchung der in dem Zeitraum 1808 
bis 1930 aufgetretenen Hochwasser des Rheins bei Basel hinsichtlich 
ihrer Wasscrfiihrung, ihrer Haufigkeit und ihrer V erteilung auf die e in
zelnen Monate sich anschlieBt.

II. W asserfiilirung  des R heins bei B asel.
Der Rhein hat bei Basel ein Einzugsgebiet von 35 929 km-. An 

seiner Einmiindung in den Bodensee hat er ein Einzugsgebiet von nur 
6123 km2, am AusfluB aus dem den AbfluB stark vergleichmaBigenden 
Bodensee 11 487 km2 und unm ittelbar oberhalb der Einmiindung der 
Aare 15 907 km2. Das Einzugsgebiet der Aare betragt 17 779 km2, ist 
also gróBer wie das des Rheins vor der Vereinigung der beiden Flusse. 
Die Gletscher- und Firnoberflache betragt 662,84 km2, d. s. 1,8%  des 
Einzugsgebietcs, wahrend die Oberflache der Seen sogar 1238 km2, d. s. 
3 ,43%  des gesam ten Stromgebietes des Rheins oberhalb Basel elnnimmt.

Im Zeitraum 1828 bis 1930 betrug am Rhein bel Basel: 
dic mittlere JahresabfluBmenge (MQ) durchschnittlich

1024 m3/sek =  28,5 sl/km 2, 
(das entspricht einer Jahresabfiufihóhe von 933 mm) 

die gróBte mittlere JahresabfluBmenge
im Jahre 1910 1439 m3/sek =  40,1 sl/km 2,

die kleinste mittlere JahresabfluBmenge
Im Jahre 1921 606 „ =  16,9 ,

die mittlere Niederwassermenge(M NQ) 400 „ =  11,1 »
die kleinste Niederwassermenge (NQ)

im Jahre 1858 202 „ = 5 , 6
die mittlere Hochwassermenge (MHQ) 2794 „ =  78
die gróBte Hochwassermenge (HQ)

am 13. Juni 1876 5700 „ = 1 5 9
Es verhait sich also NQ : MNQ : MQ : MHQ : HQ

=  202 : 400 : 1024 : 2794 : 5700 =  0,2 : 0,4 : 1 : 2,7 : 5,6.
Die W assermengenhaufigkcit im Beobachtungszeitraum betrug durch

schnittlich an 360 350 270 180 90 30 10 Tagen
380 450 700 1000 1400 1850 2200 m3/sek.

Im Zeitabschnitt 1808 bis 1930 betrugen die gróBten, kleinstcn und 
mittleren sekundlichen Monatsabfluflmengen (letztere auch in Prozentcn 
der durchschnittlichen mittleren JahresabfluBmenge ausgedriickt):

MonatsabfluBmenge
m3/se k

Januar Februar Marz April Mai Juni Juli August Sep-
tember Oktober No-

vember
De-

zember

gróB te........................... 1596 1330 1796 1844 1954 2511 2836 2496 2410 1748 2143 1588
kleinste ...................... 242 220 332 464 713 845 789 705 607 436 375 326
mittlere . . . .  f 663 649 758 969 1249 1531 1518 1351 1127 920 800 738
d. s. in %  . . .  1 5,4 5,3 6,2 7,9 10,1 12,5 12,4 11,0 9,2 7,5 6,5 6,0
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Im langjahrigen Durchschnitt steigt die W asserfuhrung des Rheins 
bei Basel von ihrem M indestbetrag in der ersten Februarhalfte mit rund 
640 m3/sek zuerst langsam, mit Beginn der Schnceschmelze in den Vor- 
bergen Ende Marz aber schneller auf ihren Hóchstbetrag in der zweiten 
Junihalfte mit fast 1600 m3/sek ; geht dann ziemlich gleichmafiig bis 
Ende Septem ber auf die mittlere Jahresabflufimenge mit 1024 m3/sek 
zuriick und fallt dann immer langsamer bis zu ihrem M indestbetrag im 
Februar.

Da die planmafiige Erforschung der W asserfuhrung unserer Fliisse 
Im allgem einen erst mit Beginn dieses Jahrhunderts einsetzte, gibt die 
folgende Zusam m enstellung der mittleren Jahresabflufimengen fiir den 
Rhein bei Basel in einzelnen Zeitabschnitten wertvolle Aufschlusse. Zum 
Vergleich sind die entsprechenden Angaben fiir den Inn bei W asserbtirg1) 
beigefiigt.

Zeitabschnitt Rhein 
bei Basel Inn bei W asserburg

1808 bis 1810 939
1811 „ 1820 1080 —
1821 „ 1830 1022 362 (1826 bis 1830)
1831 „ 1840 991 328
1841 . 1850 1064 361
1851 „ 1860 1010 342
1861 „ 1870 954 334
1871 „ 1880 1042 361
1881 „ 1890 985 345
1891 „ 1900 982 364
1901 „ 1910 1042 365
1911 „ 1920 1091 378
1921 „ 1930 1044 351
1808 bis 1930 1024 353 (1826 bis 1930)

Sowohl am Rhein bei Basel ais auch am Inn bei W asserburg ist das 
Jahrzehnt 1911 bis 1920 das abflufireichste; auch das Jahrzehnt 1901 bis
1910 ist abflufireichcr ais das langjahrlge Durchschnittsjahr, wahrend das 
Jahrzehnt 1921 bis 1930 am Rhein bei Basel auch iiber, am Inn bei 
Wasserburg jedoch gleich dem Durchschnittsjahr ist. In mehreren Jahr
zehnten des vorigen Jahrhunderts sind an beiden Flufistellen die Zehn- 
Jahresdurchschnlttswerte der MQ kleiner ais in den drei Jahrzehnten des 
jetzigen Jahrhunderts.

*) Vgl. L. O e x le ,  „W asscrwirtschaftliches iiber den Inn bei W asser
burg", W asserkraftjahrbuch 1930/31. G. Hirth Verlag AG, Miinchen.

III. H aufigkeit, Intensitat und Auftreten der H ochw asser 
de s Rheins bei B asel.

Die graphische D arstellung der Jahres-H óchst-, Mittel- und Niedrigst- 
w asserstande langjahriger Pegelbeobachtungen an geschiebefiihrenden 
Fliissen mit stark sich andernder Hóhenlage der Flufisohle gibt wohl 
Anhaltpunkte fiir das MaB der Sohlenanderungen und der Auswirkung 
von Baumafinahmen (z. B. Eintiefung infolge von FluBkorrektionen 
oder Erhóhen der Hochwasserstande infolge Einschniirens des Hoch- 
wassers zwischen Dammen usw.); um aber die Hochwasser eines zuriick- 
liegenden Beobachtungszeitraumes auf eingetretene oder geplante Ande- 
rungen des Abflufiąuerschnlttes iibertragen zu kónnen, geniigt ein 
Vergleich der H och w asse rstan d e  nicht; es mussen vielm ehr die Hoch- 
w a sse rm e n g e n  der Berechnung zugrunde gelegt werden. Auf diese 
Weise werden auch die durch Eisstauungen hervorgerufenen Hochwasser
stande aitsgeschaltet, zumal die Eisblldung durch die meist im ver- 
gangenen Jahrhundert durchgcfiihrtcn FluBkorrektionen stark abgemindcrt 
wurde.

Fiir verkehrswichtige Briicken oder fiir W chre ist fur die Berech
nung des Abflufiąuerschnlttes in der Regel nur die hóchst bekannte 
H ochw asserm enge von Bedeutung; die W irtschaftlichkeitsberechnung 
einer Reihe von Hochwasserschutzmafinahmen wird auf der Hochwasser
m e n g e  n haufigkeit und der Monate des Auftretens der Hochwasser 
aufgestellt. Die Kosten des Bauvorhabens einschliefilich Zinscndienst 
und Amortisation und lnstandhaltung der Bauten wird dem Schaden 
gegeniibergestellt, der von den Hochwassern vcrschiedenen Ausmafies, 
der Zeit ihres Auftretens und cntsprcchender W icderkehr (Haufigkeit) vcr- 
ursacht wird.

Am Rhein bei Basel sind in den Jahren 1808 bis 1930 ( =  123 Jahre) 
260 Hochwasser aufgetreten, bei dereń Hóchststand die W assermenge von 
2100 m3/sek erreicht oder uberschritten wurde. Das eidgenóssische Amt 
fiir W asserwirtschaft in Bern hat in entgegenkom m ender Weise der 
Bayerischen Landesstelle fiir Gewasserkunde eine Zusam m enstellung der 
Hochwasser zur Verfiigung gestellt. In untenstehender Tabelle sind diese 
260 Hochwasser nach Monaten ausgcschieden und nach der Grofie ge- 
ordnet, und zwar sind die sechs grofiten Hochwasser einzeln vorgetragen, 
die ubrigen 254 Hochwasser sind in Abstufungen von 100 zu 100 m3 
cingcreiht.

Aus den M onatssummen geht hervor, dafi der Juli mit 57 und der 
Juni mit 50 Hochwasser (zusammen 107 === 2/s aller Hochwasser) die 
meisten Hochwasser aufweisen. Im Februar (8), Marz (6) und April (9) 
sind die wenigsten Hochwasser. Der Mai hat mit Riicksicht auf das 
grofie Riickhaltevermógen und die Anreicherung der Seen bei Beginn der 
Schneeschmelze nur 20 Hochwasser. In den M onaten Septem ber mit 
Januar traten je zwischen 14 und 19 Hochwasser auf.

I n t e n s i t a t ,  H a u f ig k e i t  u n d  d u r c h s c h n i t t l i c h e  W ie d e r k e h r  d e r  H o c h w a s s e r  am  R h e in  b e i  B a se l.

M o n a t
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Gesamt-
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W iederkehr 
Im Zeit- 
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5700 159 1 1 1 120
5642 157 1 1 2 60
5280 147 1 1 3 40
4790 133 1 I 4 30
4615 128 1 1 5 25
4300 120 1 1 6 20

3901 bis 4000 108 bis 111 2 1 1 4 10 12
3801 „ 3900 106 „ 108 1 1 2 12 10
3701 . 3800 103 , 106 1 1 13
3601 , 3700 100 „ 103 1 1 2 1 1 6 19
3501 „ 3600 97 „ 100 1 1 20 6
3401 „ 3500 95 , 97 1 1 21
3301 . 3400 92 „ 95 1 2 1 1 2 1 1 9 30 4
3201 „ 3300 89 „ 92 1 1 1 1 1 5 35
3101 . 3200 86 . 89 1 1 1 2 1 6 41 3
3001 , 3100 83 „ 86 1 1 1 1 1 1 6 47
2901 „ 3000 81 „ 83 3 1 6 4 2 3 1 20 67 2
2801 „ 2900 78 . 81 2 1 2 1 1 1 1 9 76
2701 . 2800 75 . 78 2 1 1 5 4 3 16 92
2601 „ 2700 72 , 75 1 1 1 1 6 2 2 1 15 107
2501 , 2600 70 , 72 1 2 1 4 6 5 2 2 2 25 132 1
2401 , 2500 67 . 70 2 1 1 3 8 4 4 1 3 ! 27 159
2301 „ 2400 64 „ 67 I 1 2 1 7 7 4 3 2 2 i 30 189
2201 „ 2300 61 ,  64 1 1 1 5 7 9 4 1 1 I 31 220
2101 „ 2200 58 . 61 3 1 3 6 9 9 2 2 2 3 40 260 V.

M onatssummen 14 8 6 9 20 50 57 33 19 14 14 16 260

Somm erhalbjahr 188 Hochwasser, W interhalbjahr (Oktober mit Marz) 72 Hochwasser.
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'21 Jnn bei Wasserburg (Er6.-12011 km*)
inI Rhein bpi Basel I£-fi*  35S2Skm2) -----
l i ' '■ ■— 
Ib ) Rhein bei Basel Winterhalbjahr---------

haufigkeit die Hochwasserspendenhaufigkeit fiir 1 km 2 des Einzugsgebietes 
des Rheins bel Basel gebildet und aufgetragcn. Die H ochwasserspenden
haufigkeit des Inn bei W asserburg (E. G. =  12 011 km2), der Iller bei 
Kemptcn (E. G. =  950 km 2), der Tlroler Achen bei Staudach (E. G. 
=  946 km2), der Ammer bel Weilheim (E. G. =  610 km2) und der Vils bei 
Pfronten (E. G. =  111 km2) sind zum Vergleich mit eingetragen. Fiir die 
Langenauftragung wurde ein logarithmischer MaBstab gewahlt.

Bei den gegenwartigen Abflufiverhaltnlssen des Einzugsgebietes des 
Rheins bei Basel erreichen bzw. iiberschreiten die Hochwasser des Rheins 
bel Basel mit einer W iederkehr alle

Aus dieser Darstellung ist zu ersehen, daB in der Zeit von 1850 
bis 1900 nicht nur die AbfluBmenge, sondern auch die Hochwasserhaufig- 
keit am Rhein bei Basel geringer ist (vgl. JahresabfluBmengen von 1850 
bis 1900). Dieses Ergebnis stimmt mit den bisherigen Untersuchungen 
im Donaugebiet iiberein.

Bel Untersuchungen, die die Einwirkung von Baumaflnahmen auf die 
Haufigkeit und die Intensitat der Hochwasser eines Flusses klarstellen 
sollen, werden die oben beschriebenen V erarbeitungen wertvolle Anhalt- 
punkte geben, bediirfen aber zu diesem Zwecke noch der Erweiterung 
durch Untersuchungen iiber die Anderung der Hochwasserdauer.

500 250 100 50 25 10 5 3 2 1 >/, Jahre
6400 6100 5750 5300 4670 3950 3520 3050 2870 2500 2150 m3/sek
180 170 160 148 130 110 98 85 80 70 60 sl/km 2.

Im W interhalbjahr (O ktober mit Marz) erreichen bzw. iiberschreiten 
die Hochwasser mit einer W iederkehr alle
500 250 100 50 25 10 5 3 2 1 V- Jahre

5020 4850 4560 4130 3770 3230 2870 2515 2260 1980 1720 m3/sek
140 135 127 115 105 90 80 70 63 55 48 sl/km 2.

Zur Bildung der Hochwasserstandshaufigkeit bei den derzeitigcn 
AbfluBverhaitnissen werden aus der zur Zeit giiltigen Abflufimengenlinie 
die zu den einzelnen Hochwassermengen gehOrlgen Pegelstande genommen. 
Auf diese Weise ist es auch mOglich, fiir geplante Anderungen der Ab- 
fluBverhaitnlsse die dann zu erwartende Hochwasserstandshaufigkeit zu 
bestim men.

Durch die Ausschaltung grofier O berschwem m ungsgebiete durch 
Korrektionen mit HochwasscrsChutzanlagen oder durch umfangreiche Ver- 
bauungen oder Abforstungen im Einzugsgebiet kommt die Hochwasser- 
welle rascher und grdfler, es wird also die Hochwasserhaufigkeit und 
-intensitat erhOht; durch Rcgulierungen am Auslauf von Riickhaltebecken 
dagegen kann die HochwasSerwelle abgeschwacht werden (z. B. geplante 
Bodenseeregullerung).

Um einen Oberbllck zu bekommen iiber die Haufigkeit der Hoch
wasser in verschiedenen Zeitabschnitten, wurde die Jahreshochwasser- 
haufigkeit fiir jedes Jahrzehnt fiir sich gebildet und In Abb. 2 dargestellt.

0,1 0,5 1 2 3  5 10 2025 30 U0 SO 60 80 W  150 200 250 300 W0 500
V  Jahre

Abb. 1.

Hochwasserspendenhaufigkeit
U des Rhein bei Basel 

a) Jahreshaufigkeit 
bj Haufigkeit Iw Winterhalbjahr 

Z) des Jnn bei Wasserbuiy 
i) der Ammer bei Weilheim 
U) der Jiier bei Kempten 
i)  der liroler Men bei Staudach 
BJ der Ws bei Pfronten y
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Abb. 2.

Die W assermenge von 4000 m3/sek und mehr w urde bei sechs Hoch- 
wassern iiberschritten, und zwar

beim HW vom 6. Juli 1817 mit 4790 m 3/sek,
18. Septem ber 1852 „ 5642

, 13. Juni 1876 . 5700 »
„ 3. Septem ber 1881 „ 5280 .
„ 28. Dezember 1882 „ 4615 „ und
, 16. Juni 1910 „ 4300

aiso zweimal im Juni, einmal im Juli, zweimal im Septem ber und einmal
im Dezember, oder fiinfmal im Somm erhalbjahr (April mit September)
und einmal im W interhalbjahr.

In der letzten Spalte der Tabelle ist die durchschnittllche W iederkehr 
der einzelnen Hochwassergruppen in dem Beobachtungszeitraum 1808 
bis 1930 ( =  123 Jahre) berechnet.

Um die Hochwasserhaufigkeit bzw. -intensitat mit anderen Flufi- 
gebleten yergleichen zu kOnnen, ist in Abb. 1 aus der Hochwassermengen-

Yermischtes.
Erlafi d es  preuB ischen  F in an zm in is te rs , b e tre ffen d  B estim m ungen  

ftir d ie  A usfflhrung von B au ten  in  H olz vom 10. Juli 1933(111.19.6200a/10).
Nachdem der Ausschufi fiir Einhcitliche technische Baupolizei- 

bestim m ungen im Deutschen Normenausschufi die .Bestim m ungen iiber die 
Ausfiihrung von Bauwerken aus Holz im Hochbau" (Normblatt DIN 1052, 
Vertrieb: Beuth-Verlag G. m. b. H ., Berlin SW 19) endgultig heraus- 
gegeben hat, werden diese hiermit fiir Preufien mit W irkung vom 1. Sep
tem ber 1933 fórmllch ln Kraft gesetzt. Die erforderlichen Abdrucke der 
Bestim m ungen1) werden demnachst den Amtsblattstellen der Reglerungen 
und des Polizeiprasidiums Berlin zugehen. Die Herren Regierungs- 
prasldenten und den Herrn Polizeiprasidentcn in Berlin ersuche ich, zu 
veranlassen, dafi die Abdrucke den A mtsblattern ais Sonderdrucke bei- 
gefiigt werden.

Die neuen Bestimmungen, die durch dlc Bckanntgabe im Amtsblatt 
mafigebende Konstruktlonsvorschriften im Sinne des § 11 der nach der 
Einheltsbauordnung aufgestellten Bauordnungen w erden, treten an die 
Stelle der Abschnltte D I Ziffer 1 bis 7 und 10 (vgl. Runderlafi vom 
25. Mai 1925 —  II. 9. 1562 —)2) und II b der Bestimmungen iiber die bei 
Hochbauten anzunehm enden Belastungen und iiber die zulasslgen Be- 
anspruchungen der Baustoffe vom 24. Dezem ber 1919 — St. 6 . 588 — 3), 
die hierm it ebenso wie der Runderlafi vom 10. August 1924 — II. 9. 542 — , 
betreffend Auslegung der Hocłibaubelastungsbestim m ungen4), zum 1. Sep
tem ber 1933 aufier Kraft gesetzt werden. Der Erlafi wird Im Zentralblatt 
der Bauverwaltung veroffentlicht.

■) Ais Sonderdruck zum Preise von 0,60 RM und 8 Pf. Postgeld zu 
beziehen vom Verlag Wllh. Ernst & Sohn, Berlin W 8 .

2) Ztrlbi. d. Bauv. 1925, S. 344. — 3) Ebenda 1920, S .45. —  J) Ebenda 
1924, S. 302.

T ag u n g  auf d e r  L e ip z ig e r B aum esse . Im Rahmen der vom 27. bis 
31. 8 . stattlindenden Leipziger H erbstm esse wird am 28. 8. auf der Bau
messe der G eneralinspektor fiir das deutsche Strafienwesen SDr.=3ng. T o d t 
iiber den Stand der Arbeiten an dem Fernstrafiennetz berichten, das nach 
Adolf Hitlers Pianen gebaut werden soli. Auflerdem hat der Staats- 
sekretar im Reichsarbeitsministerium Dr. K ro h n  zugesagt, ln einem Vortrage 
zu den Pianen Stellung zu nehmen, die im Rahmen der Arbeitbeschaffungs- 
mafinahmen durchgefiihrt werden sollen.

Zuschriften an die Schriftleitung.
„ ) '“ - V e r ( a h r e n  zur Berechnung von Fachw erkstaben usw.

I.
In dem in der Bautechn. 1933, Heft 9, S. 114, ver()ffentlichten Aufsatze 

von Sr.=3»g. K o m m e re ll  sind Formeln fiir die Bemcssung von Wechsel- 
staben angegeben, die unter Zugrundelegung der Forderung gleicher 
Sicherheit fur alle Bauteile abgeleitet werden. In dem Aufsatze lautet

**S ^ DFormel (7) a . =  — •, woraus durch Analogie Formel (8) dn = .....-
V  zu l V

abgeleitet wird. In Formel (7) wird die Sicherheit gegen eine unzulassige
Verformung des Bauteiles festgelegt, in Form el (8) aber gegen (Dauer-)
Bruch des Bauteiles. Es ist m. E. nicht angangig, dann noch von gleicher 
Sicherheit zu sprechen.

Um in beiden Formeln die Sicherheit gegen Bruch zu erhalten, ware 
in (7) <fs  durch aB zu ersetzen, so dafi Form el (10) lauten wiirde:

 dB ( /  dl ) ____ ,1B \  min 5  ^  j
u  ^ w ) niax 5
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Fur St 37 wSre dann mit rfs  =  3700 kg/cm 2
d =  1800 kg/cm 2:

<7^=2400 kg/cm2,

7 =  1,54 — 0,52
m inS

Das ergibt fiir — ^  = 0 :
m ax 5  
min S 
m axS  
min 5

max 5  

7 = 1 ,5 4 ,

— 1 : y  =  2,06,

= +  1: > -= 1 ,02 .
m axS

Setzt man d(J =  2467 kg/cm 2 und =  1850 kg/cm2, so ergibt sich 
genau die fiir geschweifite Stahlbauten geitende, auf S. 115 angegebene 
Formel

7 =  l , 5 - 0 , 5  minA & i.
m axS

Dipl.-Ing. Franz B ia l.

E r w i d e r u n g  z u  I.
Herr Dipl.-Ing. B ia l mlfit der Bruchfestigkeit bei D auerbrurh <jl die

gleiche W ertigkeit bei wie der Bruchfestigkeit bei ruhender Belastung dB_ 
Er will also bei St 37 statt der auf die Streckgrenze bezogenen Sicherheits- 

2400
zahl v ę —  ,, =  1,71 die auf die Zugfestigkeit bezogene Sicherhelts-

zahl

1400
4000

: 2,86 einfiihren. Diesem Yorschlage kann aber nicht
1400

beigetreten werden. Es scheint sogar fraglich, ob man sich nicht bei 
Beriicksichtigung der W echselfestigkeit mit einer kleineren Sicherheitszahl 
begniigen konnte.

Bevor bei ruhender Belastung Bruch eintritt, entstehen bleibende 
Formanderungen, die schon den Bestand des Bauwerkes gefahrden. Der 
Dauerbruch dagegen tritt nach den bisher vorliegenden Versuchsergeb- 
nissen p ló t z l i c h  o h n e  s i c h tb a r e  A n z e ic h e n  infolge Ermiidung des 
Werkstoffes ein. Die Gefahr des Dauerbruches kann daher nur der 
Gefahr des Eintretens bleibender unzulassiger Verformungen gleich- 
gestellt werden.

Die Glelchungen

(7) und (10) <sn —

(2)

festgesetzt werden, d. h. ftir Schweifinahte
C O

' D  zul __  ? /3 k r l t

? i u l  P k rit
k  =

3. Es sollte fiir die Berechnung die allgemeine, der Wirklichkeit 
entsprechende, einfache Form el:

,0, m axS  _ ,  , max S _
(3) -= ------ s s  k o oder — ------ SS o.kF rr

bestehen mithin im G edankengange des Aufsatzes zu Recht.
Wiirde man dem von Herrn Dipl.-Ing. B ia l vorgeschlagenen Weg 

folgen, so wiirde bei Briicken aus S t37  und Staben, bei denen der untere 
G renzwert der Stabkraft =  0 ist, ein um 54 %  grófierer Q uerschnitt er- 
forderlich werden ais seither. Nach den mit Briicken aus St 37 gemachten 
jahrzehntelangen giinstigen Erfahrungen liegt aber kein Grund vor, solche 
S tabe wesentlich starker zu bem essen, ais seither ublich war. Etwas 
anders scheinen die Verhaitnisse bei Briicken aus hochwertigen Baustahlen 
zu liegen, bei denen die Dauerfestigkeit bei wechselnder oder schwellender 
Belastung nicht Im Verhaitnis der Streckgrenze hóher liegt ais bei St 37. 
Die Verhaitnisse miissen jedenfalls durch elngehende Versuche gekiart 
werden, ehe man an eine Anderung der Vorschriften herantritt.

K o m m e re ll .

II.
Der Gedanke, die Berechnung bei wechselnder Belastung mit Hilfe 

der Formel
... m axS  _
(!) r —

durchzufiihren, Ist nicht neu. Er wurde von mir im vorigen Jahre in 
einem Vorschlage zum Ausdruck gebracht, und zwar im Pariser Kongrefi 
der Internatlonalen V ereinigung fiir Briickenbau und Hochbau. N eu  ist 
ledlglich die von Dr. K o m m e r e l l  vorgeschIagene Art fiir die Bestimmung 
der Werte des Koeffizienten / ,  da diese von der damals von mir an
gegebenen G rundlage abweicht. Diese neue Bestimmungsart aber ent- 
spricht m. E. nicht dem, was durch das Verfahren erstrebt wird.

a) D ie  E n t s t e h u n g  d e s  V e r f a h r e n s :  Meine M itteilung im Pariser
Kongrefi, und zwar bei der Aussprache in der 3. Arbeitssitzung (Schweifien
im Stahlbau) am 20. Mai 1932, befafite sich mit der Frage der Berechnung
der Schweifinahte bei wechselnder Belastung. Ich wies dabei nach, dafi
das geitende Berechnungsverfahren bei w echselnder Belastung nachDIN4100
sowohl wissenschaftlich unbegriindet ais auch wirtschaftlich schadlich ist.
Es hatte sich erwiesen, dafi diese Nachteile gerade durch den Mechanismus
des Verfahrens selbst bedingt waren, und ich schlug deshalb eine neue
Berechnungsart vor, wie folgt:

.1 . Auf Grund entsprechcnder Versuche soli eine empirische Linie
der kritlschen Spannungen bestim m t werden (in Abhangigkeit

min 5 '
v o n ------- =•

m axS
2. Es sollen daraus die Koeffizienten k fiir jeden Fali des Ver-

. . . .  . min S haitnisses

schw .

eingefiihrt werden."
Die Form el (3) ist offenbar keine andere ais die von Kommerell an

gegebene Formel (1), worin statt /  und statt a q gesetzt ist.

Fiir das Verfahren und seine Anwendung ist es gleichgiiltig, ob man 

dabei die Koeffizienten y —  -i- oder k  benutzt. Ich habe schliefilich dcm

Koeffizienten k  den Vorzug gegeben, weil k, da es im geraden Verhaitnis 
zu der veranderllchen Grófie steht, vgl. Formel (2), den Verlauf der 
Anderung der kritischen Spannungen, und unter Beibehaitung eines kon-

stanten W ertes des 
Sicherheltsgrades 

auch den der zu
lassigen Spannungen 
in dem Bereiche der 
wechselnden Bela
stung darstellt und 
das wahre Bild der 
Verminderung dieser 
Spannungen anglbt 
(vgl. Abbildung).

Was den Umfang 
meines Vorschlages 
anbelangt, so ist 
zu bem erken, dafi, 
wenn auch mein Dis- 
kusslonsbeitrag das 
Schweifien betraf 
(weil dies das Dis- 
kusslonsthema war), 
die darin ausgefilhr- 
ten Auffassungen 
Uber das neue Ver- 
fahren ganz all
gem eine Giiltigkeit 
haben. Mein Vor- 
schlag gilt auch fiir 
andere Werkstoffe, 
wie z. B. Holz.

Hiernach kann 
kein Zweifel b e 
stehen , dafi Herr 
Dr. Kommerell offen
bar versehentlich in 
seinem Aufsatze
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Belastung.

unterlassen hat zu erwatinen, dafi meine M itteilung der e r s t e  Vorschlag 
des neuen Verfahrens war, zumal ich den Inhalt meiner Mitteilung, da sie 
sich auf seinen Bericht (s. ,V orbericht III — 2*) bezog, Herrn Dr. Kommerell 
kurz vor der Sitzung mundlich auseinandergesetzt habe, wobei ich Ihm 
eine Abschrift meiner Notiz in franzósischer Sprache iibergab.

Ich móchte in diesem Zusamm enhange noch erwahnen, dafi auch das

Verhaltnis m*n %  (bzw. fiir den Ausdruck der verschiedenen Be-
m ax 5  \  max M  / 

lastungsfaile, ihre systematische D arstellung und die A usarbeitung ent- 
sprechender Vergleichsdiagramme von mir angewandt wird, nicht nur in 
meiner obengenannten Mitteilung, sondern auch ln meinem friiher er- 
schienenen Aufsatze .Sicherheitsgrad ais Bemessungsgrundlage im Stahl
bau" (s. Abhandlungen der I. V. B. H., 1. Band, S. 95 bis 116, Abb. 1 bis 5).

b) A rt d e r  B e s t im m u n g  d e r  / -W e r te .  Damit das Verfahren in 
seiner ganzen Anwendung genau bleibt, mufi nach der G rundlage des

Verfahrens selbst in jedem  Falle des Verhaitnisses m n sein:‘ m axS

(4) 7  =  —‘“1-~ = ....... oder k —
aDz u! »d  V

Auf diese Weise sind die erforderlichen W erte von y  v o r g e s c h r ie b e n .  
Es handelt sich also nicht darum, eine Berechnungsart fiir die Bestimmung 
der Werte von y  zu suchen, sondern die W erte a D festzusetzen, woraus 
sich die W erte von y  e r g e b e n  w e rd e n .

Obwohl Herr Dr. K o m m e r e l l  die in der Formel (4) ausgedriickte 
G rundlage anerkennt (s. seine Formel (3), S. 114), weicht er von dieser 
G rundlage ab, und anstatt die W erte von y  abzuleiten, setzt er sie mit 
grófierer oder m inderer Willkiir fest, und zwar in einer Art, bei der nur 
in zwei Fallen dem Koeffizienten y  sein tatsachlicher W ert nach Formel (4) 
gegeben wird. Es gibt keinen Grund, diese Art anzuw enden; im Gegenteil,

rfzu!aus so festgesetzten W erten von y werden sich— — W erte ergeben, die

im allgem einen verschieden von den in jedem  Falle angezeigten zulassigen 
Spannungen dDzui sind, eine Tatsache, die die Genauigkeit des Verfahrens 
beeintrachtigt, indem sie die Sicherheit oder die W irtschaftllchkeit un- 
giinstig beeinflussen kann.

Um das praktische Ergebnis der willkiirlichen Festsetzung der Werte y  
deutlich zu machen, wird in der Abbildung ein Yergleichsdiagramm der
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Koeffizienten k ^oder — j  gegeben, die, wie bereits gesagt, den Verlauf

der Anderung der kritischen oder zulassigen Spannungen angeben.
Diese Koeffizienten k  sind fiir St 37, St 52 und SchweiBnaht fest- 

gesetzt worden: a) aus den Werten ■/, berechnet nach Kommerell, b) aus 
ahnlichen Werten, die aus den Formeln der heute geltenden Vorschriften 
abgeleitet werden. Aus dem Diagramm wird ersichtlich, daB dabei ais 
Spannungs-Anderungslinien sich Kurven ergeben, die nach der positiven 
Seite der ft-Achse konkav sind. D ieser Umstand, der die Folgę der

Annahme ist, die Werte y  ais eine geradlinige Funktion von

anzusehen, scheint wissenschaftlich nicht begriindet zu sein; im Gegenteil,

yersuchsergebnlsse1), die nach dem V e r h a l t n i s a u f g e t r a g e n  s in d 2),

bewelsen, daB — wie aus der A bbildung ersichtlich —- der Verlauf der 
kritischen Spannungen (und demnach auch der zulassigen Spannungen) 
eine nach der positiven Seite der 6-Achse mehr oder weniger konvexe 
Kurve ergibt. Dadurch ist offenbar, zu welchem Vcrlust obige willkurliche 
Bestimmung der /-W erte  fiihren kann. Das einzige Mittel, einem solchen 
Verlust auszuweichen, ist die unm ittelbare Bestimm ung einer Spannungs- 
linie auf Grund der Versuchsergebnisse, die uns heute zur Verfiigung 
stehen, und aus dieser Linie die Koeffizienten y  bzw. k  nach Formel (4) 
zu errechnen, wie ich in meinem Vorschlage angegeben habe.

D. E f s t r a t i a d i s ,  Athen.

E r w i d e r u n g  z u  II.
Es freut m ich, daB Herr E f s t r a t i a d i s  ahnliche Gedanken schon 

vorher gehabt hat. Wohl kann ich mich erinnern, seinerzeit auf der 
Parlser Tagung 1932 eine Notiz von Herm Efstratiadis erhalten zu haben. 
Es war mir aber leider damals aus Zeitmangel nicht mOgllch, die Sache 
durchzuarbeiten und aufzunehmen, so daB sie mir beim Niederschreiben 
des neuen Aufsatzes nicht mehr gegenwartlg war. Ich lege aber auf 
Prioritat keinen Wert, zumal d a W e y ra u c h  in seinem W erk: „Die Festig- 
keitseigenschaften und M ethoden der D imensionenberechnung von Eisen- 
und Stahlkonstruktionen“, Leipzig 1889, Verlag Teubner, bereits ahnliche 
Wege gegangen ist, die ich auch meinen Gedankengangen zugrunde legte. 
Hierauf habe ich in Sitzungen technisch-wissenschaftlicher Verb3nde wieder- 
holt ausdriicklich hingewiesen.

Zur Sache selbst mOchte ich hervorheben, daB der Spannungsnachweis
i n d e r F o r m  y  maxyi

' <=  -  F  Ul

mir zweckmaBiger erscheint. Denn es liegt im Sinn der deutschen Be- 
rechnungsgrundlagen fiir stahlerne Eisenbahnbriicken und stahlerne StraBen- 
brilcken, alle errechneten Spannungswerte auf e in e n  Mafistab, namlich 
rf , ,  zuriickzufiihren, um die Tragfahigkeit aller Einzelteile besser nach- 
priifen und ln einfachster Weise iibersehen zu kónnen. Auch lafit sich 
hierdurch das Ziel, allen Teilen mOglichst gleiche Sicherheit zu geben,

leichter erreichen. DaB y eine geradlinige Funktion von -? -n _ ist, hat
& m axS

Herr Reichsbahnoberrat Sr.=3ttg. S c h a e c h t e r le ,  Stuttgart, in seinem
Aufsatze: „Die Bemessung von dynamisch beanspruchten Konstruktions-
te ilen“3) eingehend abgeleitet.

Die von mir angegebenen W erte fiir W echselfestigkeit und Ursprungs-
festigkeit sind, wie ausdriicklich im Aufsatze erwahnt wird, nur ais Bel-
spiele zu werten. Denn die Versuchsergebnisse, vor allem iiber die
Schwingungsfestigkelt, reichen noch nicht aus, um schon je tz t endgiiltige
Werte fiir y  angeben zu kOnnen.

Dagegen scheint die in DIN 4100 fiir dynamisch beanspruchte SchwelB-
nahte angegebene Formel tatsachlich Verhaitnlsse und Verbindungen zu
schaffen, die mit neueren Versuchsergebnissen gut ubereinstimmen.

K o m m e re ll .

Wir schlieBen hiermit die Aussprache. D ie  S c h r i f t l e i t u n g .

*) G ra f ,  Die Dauerfestigkeit der Werkstoffe, S. 18, 19, 21. Berlin 1929.
2) Diese W erte von k  sind nur zur allgemeinen O rlentierung fest- 

gesetzt worden, und zwar durch Bestimmung des Verhaltnisses Arbelts- 
festlgkeit: Streckgrenze.

3) Bauing. 1933, Heft 17/18, S. 239.

Patentschau.
D alben  aus S pundboh len . (KI. 84 a, Nr. 556239 vom 

30. 10. 1929 von H e rm a n n  O b e r s c h u l t e  in Essen.) Um dem 
Dalben neben seiner W iderstandsfahigkeit auch erhebliche 
Elastizitat zu geben, werden die einzelnen rinnenfOrmlgen 
Spundwandelsen im SchloB auf etwa die Lange des einzuram- 
menden Dalbenteilcs, z. B. durch VerschweiBen der SchloB- 
teile, starr miteinander verbunden. Die kastenfOrmlgen Spund
bohlen a aus in ihrem unteren Teile m iteinander verschweifiten 
Rinneneisen werden zunachst hintereinander geram m t. Hierauf 
wird eine zweite Reihe Kastenbohlen parallel zur ersten Reihe 
und in geringem Abstande davon geschlagen; eine dritte und 
w eitere Reihe in der gleichen Weise angeschlossen. Zwecks 
besseren Zusamm enhalts kOnnen die Spundwandelsen senkrecht 
zu den Stlrnfiachen durch einen Schraubenbolzen e zusammen- 
gezogen werden.

m i

Personalnachrichten.
D eu tsches R eich. R e ic h s b a h n - G e s e l l s c h a f t .  V ersetzt: Reichs- 

bahndirektionsprasident R o se r  ln Frankfurt (Main) ais Prasldent zur 
RBD K arlsruhe; die Reichsbahnoberrate U rb a n ,  Dezernent der RBD Osten 
in Frankfurt (Oder), ais Dezernent zur RBD Breslau, P u c k e l ,  D ezernent 
der RBD W uppertal, ais Leiter der Obersten Bauleitung fiir den Bau der 
Kraftfahrbahn zur RBD Frankfurt (Main), S c h n e l l ,  Vorstand des Betriebs- 
amts Leipzig 2, ais Dezernent zur RBD Osten in Frankfurt (Oder), 
S c h le n k e ,  Vorstand des Betriebsamts Dusseldorf, ais D ezernent zur 
RBD W uppertal, 2)r.=!3ng. Paul H o f fm a n n , Vorstand des Betriebsamts 
GOttingen 1, ais Dezernent und Vorstand zum Betriebsamt Bremen 1, 
Jo n  a s , Vorstand des Betriebsamts Betzdorf (Sieg), ais Dezernent zur 
RBD Osten in Frankfurt (Oder), L i i t tg e ,  Vorstand des Betriebsam ts 
Essen 3, ais Dezernent zum RZB in Berlin, Fedor R e in h a r d t ,  Vorstand 
des Betriebsamts Hagen (Westf.) 3, ais Vorstand zum Betriebsam t Essen 3, 
W a ld m a n n , Vorstand des Betriebsam ts N eustadt (Haardt), ais Dezernent 
zur RBD A ugsburg, M a n g o ld ,  Vorstand des Betriebsamts Schweinfurt, 
ais Vorstand zum Betriebsam t N eustadt (Haardt), ®r.=3itg. F a a tz ,  Vor- 
stand des Betriebsamts Regensburg, ais Dezernent zur RBD daselbst, 
S t a u d i n g e r ,  Vorstand des Betriebsamts Zweibriicken, ais Vorstand zum 
Betriebsam t Regensburg, B iih lm e y e r ,  Vorstand des Bauamts Nurnberg 
(Hochbau), ais Dezernent zur RBD Augsburg; die Reichsbahnrate K n o p f , 
Vorstand des Betriebsamts Gołdap, ais Vorstand zum Betriebsam t M unster 
(Westf.) 2, H ie b e r ,  Vorstand des Betriebsamts Aschersleben 1, ais Vor- 
stand zum Betriebsam t Osnabriick 1, Ernst W o lff , Vorstand des Betriebs
amts Oppeln 2, ais Vorstand zum Betriebsam t Betzdorf (Sieg), K le t t ,  
bisher beim RZB in Berlin, ais Vorstand zum Betriebsamt Aschersleben 1, 
S t a b l e r ,  bisher bei der RBD Kassel, ais Vorstand zum Betriebsamt 
Eschwege, Johannes N e u m a n n , Vorstand des Betriebsamts KOnigsberg 
(Neum.), ais D ezernent der Obersten Bauleitung fiir den Bau der Kraft
fahrbahn zur RBD Frankfurt (Main), E l i a s ,  bisher bei der RBD Essen, 
ais Vorstand zum Betriebsamt GOttingen 2, A n g re s ,  bisher bel der RBD 
Hannover, ais Vorstand zum Betriebsam t Dusseldorf, ®r.=3ng. K o llm a r ,  
Vorstand des Betriebsamts M agdeburg 3, ais Vorstand zum Betriebsamt 
Berlin 1, Eugen E r n s t ,  Vorstand des Betriebsamts G liickstadt, ais De
zernent der Obersten Bauleitung fiir den Bau der Kraftfahrbahn zur RBD 
Frankfurt (Main), G a l ie ,  bisher bei der Hauptverwaltung in Berlin, ais 
Vorstand zum Betriebsam t Nordhausen 1, Johannes M u l le r ,  bisher beim 
N eubauam t Dusseldorf 1, zur Obersten Bauleitung fiir den Bau der Kraft
fahrbahn [RBD Frankfurt (Main)], ®r.=3»g. R o th e ,  bisher beim Betriebs
amt KOnigsberg (Pr.) 1, zur RBD Kassel, Johannes F ra n k e ,  bisher beim 
Betriebsam t Dresden 3, zum RZB in Berlin, K iin le n , Vorstand des 
Neubauamts Ulm 2, ais Vorstand zum Betriebsamt Sigmaringen, B ii rk e l ,  
Vorstand des Neubauamts O ppenau, zum Betriebsam t H eidelberg 2, 
D ip p e l ,  bisher beim Betriebsamt H eidelberg 2, zur RBD Karlsruhe und 
der Reichsbahnbaumeister T r ie b e l ,  bisher beim Betriebsamt W ittenberg, 
ais Vorstand zum N eubauam t Stettin 1.

O bertragen: den Reichsbahnoberraten M e n n e ,  Vorstand des Betriebs
amts GOttingen 2, die Stelle des Vorstands des Betriebsamts GOttingen 1, 
H i i l s e n k a m p ,  VorStand des Betriebsam ts Berlin 1, die Stelle eines 
Dezernenten der RBD Berlin und dem Reichsbahnrat Franz W a g n e r , 
bisher beim RZB in Berlin, die Stelle des Vorstands des Neubauamts 
Berlin 2.

In den Ruhestand getre ten : der Reichsbahnoberrat S t e i n d l e r ,  
Dezernent der RBD Augsburg.

Gestorben: Reichsbahnoberrat J o a c h im ,  Dezernent der RBD Karls
ruhe.

P reuflen . V ersetzt: der Oberregierungs- und -baurat (W.) P ip e r  
von der W asserbaudirektlon in M unster i. W. an die Elbstrom bauverwaltung 
in M agdeburg, der Regierungsbaurat (W.) G o e d e  vom Schleppamte in 
Hannover an die W asserbaudirektlon in M unster i. W., der Regierungs
baurat (W.) K r u e g e r  von Vorsfelde (Kanalbauamt Oebisfelde) an das 
W asserbauamt in N orden, der Regierungsbaurat (W.) Ludwig W e in r lc h  
vom W asserbauamte in Brieg an das W asserbauamt in Frankfurt a. M , 
der Regierungsbaurat (W.) Z e c h lin  vom W asserbauamte in Berlin an 
das W asserbauamt in Elbing; die Regierungsbaumeister (W.) P ie k e  vom 
W asserbauamte ln Frankfurt a. Main an das W asserbauamt ln Berlin und 
Friedrich P fa u e  vom W asserbauamte in Hameln an das Schleppamt in 
Hannover; die R egierungs-und Baurate (W.) D e m o n t von der Regierung 
in W iesbaden an das Oberprasidium (Landeskulturabteilung) in Koblenz, 
S c h a e f e r  von der Regierung in Schleswig an die Regierung in W ies
baden, den Regierungsbaurat (W.) VoB von Breslau nach Schleswig ais 
Kulturbaubeamter.

Oberwiesen: Regierungsbaurat (W.) H e e k t ,  Kulturbaubeam ter in 
Schleswig, der Regierung daselbst. Der Regierungsbaurat (W.) Ludwig 
S c h u lz e  beim Schleppamte in Hannover ist zu dessen Vorstande ernannt 
worden.

Der Regierungsbaurat (W.) M o h r , Vorstand des W asserbauamts in 
Tapiau, Ist gestorben.

I N H A L T : Die zw eite  Y ers tlirkung  d e r  NMederkrSnlger StroC enbrflcke bel Schw edt a. d. Ó der.
— E lek trisch er A ntrieb  d e r  Sch leppzugsch leusen  ln O sn ab riick - H astę  un d  O sn a b ru c k -H o lla g e . — 
Die H ochw asser d es  R helns bel Basel ln d e r  Zeit von  1808 b is  1930. — V e r m l s c h t e s :  Erlali 
d es  preulilscben  F ln an zm ln ls te rs , betreffend  B estim m ungen fu r d ie  A usfiih rung  von Bauten In Holz.
— T ag u n g  auf d e r L elpzlger B aum esse. — Z u s c h r i f t e n  a n  d i e  S c h r i f t l e i t u n g .  — P a t e n t 
s c h a u .  — P e r s o n a l n a c h r i c h t e n .

S ch rif tle itu n g : A. L a s k u s ,  Oeh. R eglerungsrat, B e rlin -F rle d e n au .
V erlag von W ilhelm  E rn s t & Sohn, Berlin.

D ruck d e r B uchdruckerei O eb ru d er E rnst, Berlin.


