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Abschnitt 24.

Schiffsschleusen.

A. Allgemeines.

1. Grundbegriffe. Schleuse heit ein Bauwerk, welches zwei
Wasserflichen von verschiedener Spiegelhohe durch eine verschlieBbare
(':llTnung verbindet. Schiffsschleuse ist eine Schleuse, die zur Durchfahrt
und zum Heben und Senken von Schiffen dient. Bei den Schleusen, die
; hier in Betracht kommen, werden die | M
Nach

| der Iliil.\i'L‘Iﬁngi_ﬂt;i'; Zahl der Tore unter-

A@2 [T nungen durch Tore geschlosse
i
I

; scheidet man:

! | Birren 9 [. Die Schutz- oder Sperr-

e — = schleuse. Sie hat nur ein Tor (Abb. 335):
7= Sie  soll voriibergehend auftretendes

Lbb. 535, hoheres Aullenwasser von einem Binnen-

gewasser, z. B. von einem ,Schiffahrts-
kanal, Entwisserungskanal oder allgemein von einer Niederung ab-
halten. Sind solche Schleusen in Deiche eingebaut, so heiflen sie
Deichschleusen (vergl. Abschn. 28, Ziff, 6).
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II. Die Schiffsschleuse, Sje hat mindestens zwei Tore

(Abb. 336). Sie kommt bei Schiffabrtskanilen und kanalisierten Fliissen
vor. oie dient zum Auf- und Abstieg von Schiffen aus einer Haltung
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i1 die andere. Die beiden Tore der Schleuse heiBen das Obertor
und das Untertor. Jedes dieser Tore besteht in der Regel aus zwel
Fliigeln, die ihre senkrechte Drehkante an der Schleusenmauer haben
und sich mit ihrer anderen senkrechten Stirn gegeneinander stemmen
(Stemmtore). Jedes Tor enthalt in seinem unteren Teil in der Regel
ein Schiitz, das gedffnet oder geschlossen werden kann, Der Vorgang
beim Schleusen eines Schiffes ist nun folgender (Abb. 336):

Aufstieg vom Unterwasser ins Oberwasser. (Angenommen
der Wasserstand in der Schleuse stehe mit dem Unterwasser gleich,
das Obertor sei geschlossen.) Das Untertor wird geoffnet, das Schiff
fihrt in die Schleuse; alsdann wird das Untertor geschlossen, darauf
das Schiitz in dem Obertor geoffnet; dadurch fiillt sich die Schleusen-
kammer, so daB sich der Wasserspiegel bis zur Hohe des Oberwassers
ethebt. Darauf wird das Obertor gedffnet und das Schiff fahrt aus
der Schleuse.

Abstieg vom Oberwasser in das Unterwasser. (Ange-
nommen der Wasserspiegel in der Schleuse stehe mit dem Oberwasser
gleich, wie punktiert.) Das Obertor wird geiffnet, das Schiff fahrt in
die Schleuse: das Obertor nebst Schiitz wird geschlossen. Dann wird
das Schiitz im Untertor gedffnet; dadurch entleert sich die Schleusen-
kammer, so daB der Wasserspiegel bis zur Hihe des Unterwassers
absinks. Darauf wird das Untertor gedffnet und das Schiff fahrt aus
der Schleuse.

Di
bei geschlossenen Toren bis zur Ausspiegelung mit dem (Oberwasser

Schiitzen dienen also zum Fiillen und I.eeren der Schleuse

- D

oder mit dem Unterwasser. Ohne diese Ausspiegelung wiirde das zu
offnende Tor wegen des auf dasselbe wirkenden Wasserdruckes nicht
bewegt werden kodnnen. '

Anm. Bei grofien Schleusen reichen die Torschiitzen allein nicht aus, um
die Fiillung oder Entleerung der Schleuse schnell genug herbeizufithren. Es sind
dann vielmehr noch sog. Umlidufe notig, d. s. Kanile in der Schleusenmauer, die
um die Tore herumgefithrt sind, nimlich ein Umlauf, der vom Oberwasser um das
Obertor in die k'anluue-r fiihrt. und ein solcher, der aus der Kammer um das
Untertor in das Unterwasser fiihrt (in Abb, 337 punktiert). Jeder Umlauf ist durch

er

¢in Schiitz verschliefbar. Umldufe befinden sich meistens auf beiden Seiten ¢

Schleuse. Zum Zweck des Durchschleusens werden dann gleichzeitig mit den

£

Schiitzen des Obertores oder des Untertores die zugehorigen Umlaufschiitzen

Lt}

Gfnet oder geschlossen.

B. Die Hauptanordnung der Schiffsschleusen.

2. Benennung der Teile einer Schiffsschleuse. Abb. 337
zeigt einen allgemein gehaltenen Grundrif und darunter €mnen Lings-
schnitt einer einfachen Schiffsschleuse. O ist das Oberhaupt, U das
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Unterhaupt und K die Kammer der Schleuse. Im Oberhaupt sind
zu unterscheiden das Vorhaupt (Vorschleuse) ¥, dessen Sohle der
Vorboden genannt wird, ferner die Torkammer 7. Die beiden
Fligel des Obertores £/ lehnen sich unten gegen die Schwelle oder
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den Drempel d, seitlich mit ihrer senkrechten Drehkante gegen die
Wendenische w. In gebffnetem Zustande liegen die Torfliigel in
den Torkammernischen n, welche seitlich die Torkammer be-
grenzen. Die vertiefte Sohle der Torkammer heiflt der Torkammer-
boden. Die Verbreiterung des Oberdrempels d nach der Kammer
hin heilt der Ab fallboden; er wird durch die Fallmauer f be-
grenzt (Drempelfallmaver). Die Kammer K liegt zwischen der Fall-
mauer und der unteren Torkammer: sie dient zur Aufmahme des
Schiffes. Ihre Sohle heit der Kammerboden. Die untere Tor-
kammer 7' enthilt das Untertor tt, die Wendenischen 1w, die Tor-
kammernischen %z und den Unterd rempel d; an diesen schlieft sich
zuletzt das Hinterhaupt (unteres Vorhaupt) H mit seiner Sohle dem
Hinterboden an. Die Vertiefungen ¢e¢ heiflen Dammfalze; sie
dienen zur Aufna

ime der Dammbalken, wenn diese zur Abdimmung
zwecks ginzlicher Trockenlegung, sei es des Oberhauptes, des Unter-
hauptes oder der ganzen Schleuse, eingelegt werden miissen. Die
punktiert angedeuteten Kanile in der Schleusenmauer sind die Um-

ldufe, die sich aber nicht bei allen Schleusen finden. Jeder dieser
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Umldufe hat eine obere und eine untere Miindung. Soll die untere
Miindung des unteren Umlaufes nicht unmittelbar in die Haltung,
sondern in das Hinterhaupt der Schleuse miinden, wie dies meistens
geschieht, so muf dieses verlingert werden, wie punktiert angegeben
ist. Die Dammfalze riicken dann an das Ende des verlingerten Hinter-
hauptes. F' sind die Fliigelmauern der Schleuse. An sie schlielen
sich die Kanalhaltungen an. AnschlieBend an den Hinterboden der
Schleuse heift die FluB- oder Kanalsohle das Sturzbett oder der
Kolk Sf. Ist der Vorboden hoher als der Oberdrempel (z. B. im
Lingsschnitt Abb. 337), so nennt man den Absatz am Vorboden Vor-
bodenabfall. Hinsichtlich der Sohlengestaltung des Oberhauptes
kommen bei den verschiedenen Schleusen folgende vier Anord-
nungen vor:
Abb. 337 mit Vorbodenabfall und Drempelfallmauer;?!)
38 mit Vorbodenabfall; aber Ober- und Unterdrempel in

gleicher Hohe;
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mit Drempelfallmauer; aber Vorboden und Oberdrempel

in gleicher Hohe;
1 - - . - " - = 1 . g - ‘.
Abb. 340 mit gleichmilg durcheehender Schleusensohle, ndmlich
Ober- und Unterdrempel in gleicher Hohe.

' Ty i 38 s : by R, pramSmCCey [
Iy Diese Anordnung wird bisweilen ,;mit gebrochenem Oberdrempel

genannt.
_]|
Myliusg u. Tsphording, Wasgserbau Teil 11 o




hifis schleusen.

Die Anwendung dieser verschiedenen Anordnungen richtet sich
nach der Hohenlage der FluB- oder der Kanalsohle der oberen
Haltung iiber der Schle der unteren Haltung, nach der gewiihlten
Bauart und Gestaltung des Obertores und nach anderen Uberlegungen.

3. Verschiedene Arten von Schleusen. Die folgenden
Schleusen sind einkehrig (mit Ausnahme von c), d. h. sie kehren
(halten) das hohere Wasser nur nach einer Seite.

a) Die Schutz-, Sperr- oder Flutschleuse (vergl. S. 318).

Sie besteht nur aus einem Haupte

= = (Abb. 341). Das Tor steht fiir gewdhn-
= ) e lich offen und wird nur reschlossen, wenn
P - =
s = oo 2 i, 2 ; B . i a
— A das AuBlenwasser iiber ein zulissiges MaB
= ¢ AUUUUL  steigt 2 B. bei der Deichschleuse, wenn
A ! . - Al
PR Tl o im Strome Hochwasser stattfindet,
HELCHT =~ ! /..(;",r':’ih" i 5 : b x =
J L | b) Die einfache Kammer-
: izl gilina=er . s Wi
M= |_£"T‘ schleuse, Sie soll den Schiffen zu
= 2L = jeder Zeit das Durchschleusen gestatten:
E 3 sie besteht aus der fiir ein Schifi emge-
Ui richteten Kammer und zwei Héuptern,

jedes mit einem Tor (Abb, 342). Die

£
lore sind gleichgerichtet. Es kommt aber bisweilen vor. d:

die

Schleuse noch durch ein Schutzhaupt wverl:

w2 L vicll

1st nach der Seite;

s
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von welcher voriibergehend Hochwasser kommt (punktiert), z. B. bel
der letzten Schleuse eines Schiffahrtskanals vor seiner Emmiindung in
den Strom. Das Tor des Schutzhauptes (Schutztor, Fluttor) ist immer
nach der Hochwasserseite gerichtet,

¢) Die wechselkehrige Kammerschleuse (Abb, 343). Sie
TS SHTTTVITTTY
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A a YO I
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o Gl
£
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Ll ieA CALb b
hat 4 Tore, von denen je zwei gleichgerichtet sind. Sie

. soll nach
beiden Richtungen hoheres

Wasser kehren, das bald von der einen
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und bald von der anderen Seite eintreten kann. Steht das hohere
Wasser z. B. links, so wird mit den Toren 1—I geschleust, wihrend
die Tore 2—z offen stehen; steht das hohere Wasser rechts, so wird

T
mit den Toren z—2 geschleust, wihrend die Tore 1—1 offen stehen.
Diese Schleuse kommt besonders 1m Ebbe- und Flutgebiet vor.

d) Die Schleppzugschleuse. Sie unterscheidet sich von der
einfachen Kammerschleuse 1m allgemeinen nur durch 1ihre grobere
Linge. Sie ist in der Regel zur Aufnahme von zwei groBen Schiffen
einem kleinen Schleppdampfer eingerichtet. Umldufe

hintereinander mit
sie zum schnellen Fiillen unentbehrlich.

auBer den Torschiitzen sind fiir

e) Die Doppelschleuse
(Abb. 344). Sie bietet Raum fiir zwei
nebeneinanderliegende Schiffe. Die 7
Hiupter sind gegen die Mittellinie _.—-L_q‘,

der Kammer versetzt, damit das emn- |

oder au rende Schiff durch das

andere, in der Schleuse liegende
Schiff nicht behindert wird. Im
iibrigen ist diese Schleuse wie die einfache Kammersc

richtet. Umldufe sind nicht zu entbehren (vergl. Abb. 354).

f) Die Kuppelschleuse (Abb. 345). Sie dient zur Uber-
windung eines grolien Geefilles, wenn eine einfache Schleuse hierfiir
nicht ausreichen wiirde. Sie besteht eigentlich aus zwei dicht aneinander

nassc/inidit

Drundrih

verbunden sind, dab nur 3 Tore

vten Kammerschleusen, die so
Untertor der oberen

erforderlich werden. Das Mitteltor 1st sowohl
Schleuse wie Obertor der untéren Schleuse.l)
die ein Mitteltor haben; solches

i e K ammerechleusen
inifache hall -|.Ker}.1Lli-‘l—!|-

ien auch zahlreiche

in der Wasserstrafie auller gr
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o)

g) Die Kopf- oder Sackschleuse (Abb. 346) (Bromberg).
Das Ober- und das Unterhaupt liegen nebeneinander. Die Kammer
erweitert sich von dem hinteren

——— Fins Ij:nd,?_l?lu-h den I‘-{;“Luplm-.n. D‘h

- ”Z":&_Qg;r;m, E:j:timJ fahrt durm.l das eine Tor

“LTHRn  ein, z. B. vom FluB aus durch

ﬁ‘ das Obertor @, wird dann nach

s zzzd  dem Offnen der Untertor

schiitze gesenkt und mul
durch das Untertor s riick-
wirts hinausfahren. Fiir die
Weiterfahrt mufl es dann bei einem geeigneten Wendeplatz drehen.
h) Die Trogschleuse. Sie kommt nur in Verbindung mit
einem Schiffshebewerk vor.

Sie besteht aus einem Trog, d.i. ein
groBes, kastenartiges eisernes Gefif, das mit der unteren oder mit der
oberen Kanalhaltung in dichte Verbindung gebracht werden kann.
Das Schiff fiahrt z. B. vom Unterwasser in den Trog ein; dann wird
das Untertor des Troges und das der Haltung dicht geschlossen, das
Hebewerk hebt den Trog mit dem Schiff nebst Wasserinhalt zum
Oberwasser. Das Obertor des Troges und der Haltung werden dann
gedfinet und das Schiff fihrt hinaus. (Weiteres siehe unter Schiffs-
hebewerk, Ziff. 24.)

4. Abmessungen der Schiffsschleusen. Die Abmessungen
richten sich nach dem gréfiten maligebenden Hauptschiffe der Wasser-
stralle.

Nutzbare Weite der Schleuse. Die kleinste lichte Weite
liegt immer in den Hiuptern (Torweite). Bei der einfachen Kammer-
schleuse ist auch die Kammerweite in der Regel gleich der Torweite.
Die Torweite rechnet man neuerdings = 1 Schiffsbreite und jedersei's
einen Spielraum von o,30 m.

Das beim Dortmund-Ems-Kanal mafigebende Hauptschiff ist z. B, 8 m

breit;
die Torweite ist daher 8 42 - 0,30 — 8,60 m.

Dieselbe Weite gilt aus demselben
kanalisierten Fulda und des Oder-Spree-Kanals,
Es wird bemerkt, daf} schlechthin unter der Schiffsbreite z. B. von 8 m nur

Grunde auch bei den Schleusen der

die Breite
des eigentlichen Schiffskorpers verstanden ist. Tatsichlich kommen bei cisernen
Schiffen jederseits noch hinzu o,tom fiir die Schutzplanke (Scheuerleiste). Die
grofite Schiffsbreite ist also in den angetiihrten Fillen eigentlich 8,20 m 1) Bei
kleine Schiffe verkehren. Bei Durchschleusung eines kleinen Schiffes wird durch
Anwendung des Mitteltores die Schleusenkammer verkleinert und dadurch weniger
Hi:".'i:-t."\‘f:'l‘-"_qL‘: v

) Man

fiihrt die Schiffsbreite meistens ohne die Schutzplanke an, weil diese

* Tragfahigkeit (Eichung) malgebend ist, auch weil der Zwischenraum

=

zwischen der eigentlichen Schiffswand und der Schleusenmauner fiir das Ausweichen
des Wassers bei der Einfahrt in Betracht kommt, also fiir

den Fahrwiderstand
beim Einfahren.
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manchen Wasserstrafien ist die Festsetzung der Weite zwischen den Hiuptern noch
von anderen Erwigungen abhingig. Z.B. in der kanalisierten oberen Oder und
in manchen Schleusen der Mirkischen Wasserstraflen soll nicht allein dem 8 m
breiten Hauptschiffe, sondern auch zwei Schiffen von Finowmafl nebeneinander
Aufnahme und Durchgang gewdhrt werden, Die Schiffshreite nach Finowmal} ist
4,6 m; daraus ergibt sich dort die Kammerweite von 2 . 4,6 + 0,40 = 9,60 m.
Diese Weite ist dann auch zwischen den Toren gemommen worden, Fiir Schlepp-
zugschleusen rechnet man meistens eine grofiere Torweite als fiir einfache Kammer-
cchleusen bei demselben Hauptschiffe. Die Torweite der Schleppzugschleusen am
Dortmund-Ems-Kanal ist z. B. to m (gegen 8,60 m). Fir die neugeplanten groflen
Kanile (Rhein—Hannover und Grofischiffahrtsweg Berlin—Stettin) hilt man 9,60 m
hierfiir als ausreichend.

Nutzbare Linge. Als nutzbare Liange der Schleuse wird n
der Regel die Linge zwischen folgenden Grenzen gerechnet: von der
Verbindungslinie der Wendenischen des Oberhauptes (bei Schleusen
mit Fallmauer von der Mitte der Fallmaueroberkante) bis zum Beginn
der unteren Torkammer., Diese Linge ist meistens gleich der grofiten
Linge des Hauptschiftes (vergl. Abb. 355a).

Beim Dortmund-Ems-Kanal ist diese Linge reichlich vorhanden; denn
wihrend das eigentliche Hauptschiff 65 m lang ist, so ist die nutzbare Schleusen-
linge 67 m,

Bei der maBeebenden Schiffslinge wird iibrigens das Steuerruder
nicht in Betracht gezogen, da es in der Schleuse’ erforderlichenfalls
immer zur Seite gelegt werden kann.

Nutzbare Tiefe. Da die Tiefe der Kammer in manchen
Schleusen grofer ist als die Tiefe iiber den Drempeln, so gilt als mal-
gebende Tiefe die kleinste Drempeltiefe. (Darunter ist auch verstanden
die kleinste Tiefe iiber dem Vorboden bei Schleusen, deren Sohle
gemill Abb. 337 und 338 gestaltet ist. Man sagt daher afters all-
gemeiner anstatt Drempeltiefe auch Tiefe iiber den Schwellen.) Die
kleinste Drempeltiefe der Schleusen ist iibrigens meistens grofer als
die vorhandene nutzbare Tiefe des Kanal- oder FlufBlaufes aus
folgenden Griinden:

a) es soll die Moglichkeit gelassen werden, die Wasserstralie
noch nachtridglich zu vertiefen;

b) durch grofere Tiefe der Drempel
Schiffsboden soll beim Einfahren der Schiffe in die Schleuse
der Widerstand des Wassers ermiligt werden; denn da
der seitliche Spielraum beim Einfahren des Schiffes sehr

(Schwellen) unter dem

gering ist, so mul auBerdem unter dem Schiffsboden ein
hinreichender Spielraum zum Ausweichen des Wassers vOr-
handen sein (méglichst o,50 bis 1 m).
Beim Dortmund-Ems-Kanal ist die geringste Streckenfahrtiete 2,50 m, die
- . die kleinste Streckentiefe

Drempeltiefe dagegen 3 m, beim kanalisierten Main ist

z m, die kleinste Drempeltiefe — am Unterdrempel 2,50 m (am Oberhaupt liegt
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der Vorboden aus besonderen Griinden 2,60 bis 3 m tief). Bei der kanalisierten
Oder ist die kleinste Streckentiefe 1,50 m, die Drempeltiefe 2 m usf.
Die nutzbaren Lingen- und Breitenabmessungen nebst kleinster Drempeltiefe

lir die Schleusen in mehreren Wasserstraflen sind nachstehend zusammengestellt:

Der Schleusen Kleinste

; 3 : Wasser- :
Die Wasserstrafie ! Bemerkungen

nutzbare Tor- tiefe iiber

Linge weite Drempel
1. Main S el B0 10,5 2,5

(10,5) i (Schleppzugschleuse).

2, Dortmund-Ems-Kanal . 6 8.6 3,0

(165) (10 1 (Schleppzugschleuse).
3. Plauer Ka 65 8.0 Z0
4. Fulda ; 50 8.6 1,5
5. Oder-Spree:Kanal _ . g8 8,6 2,5
6, Cbere Oder . .. . = 55 0,0 2.0
- g e e ek 40,8 6,6 2.0
&. Obere Mosel . . . 3(] 6,0 2 0
g. Netze e g A 42 5,0 1,5
10, Finow-Kanal |, Al 41 5,3 1,75
11. Unter-Spree. . : 110 0,6 25 Berlir

81 3,0 2 Cl I

12, Elbe-Trave-Kana 8 12,0

C. Der Schleusenkérper mit Zubehor.

Der Schleusenkorper besteht aus dem Boden und den Seiten-
wianden.
Fiir 1hn sind folgende Herstellungsarten méglich:
a) der Boden und die Seitenwidnde bestehen aus Stein-
werk (Mauerwerk oder Beton);
b) der Boden besteht aus Holz, die Secitenwinde aus
Steinwerk;

c¢) der Boden und die Seitenwinde bestehen aus Holz:
d) der Boden besteht aus einer mit Busch und Steinen
gedeckten Sohle, die Winde aus gedeckten

Béschungen.

Anm. Die F;

Die Hiupter werder

und d) beziehen sich nur auf die eigentliche Kammer.

rer Zeit immer in Steinwerk ausgefiihrt, der Boden der

Hiupter, falls nicht in Steinwerk, so doch mindestens in Holz.

5. Steinerne Schleusenboden und -Winde. Bei tragfihigem
Untergrunde, z. B. Sand und Kies, wird der Schleusenboden in
der Regel mit Beton zwischen Spundwinden ausgefiihrt (Abb. 347
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bis 353).%) Der Betonkorper bildet dann zugleich das Grundmauer-

werk fiir die Seitenwidnde. Die Spundwinde umschlielen das ganze
Schleusenbauwerk (sie fehlen nur bei felsigem oder sonst dichtem

Untergrunde). AulBler der oberen und der unteren Querspundwand

kommt bisweilen (aber selten) noch eine Querspundwand unter dem
Drempel vor, die aber nur wenig in den Beton eingreifen darf. Die

b1 |

ydwinde dienen

zugleich zur Abschneidung von Wasseradern (vom

ht, wie man

sagt, unterldufig oder umliaufig wird. (Letzteres soll auch der

Oberwasser) unter oder um die Schleuse, so dafl diese ni

Tonkern am Fliigel in Abb. 352 verhiiten.) In der Schleusenkammer
wurde der Betonboden friiher (wie in den Hiuptern auch jetzt) meistens

mit einigen Ziegelsteinschichten iibermauert (mindestens €ine Roll-

schicht);jetzt bleibt
der Beton des
Kammerbodens
meistens nackt
(Abb. 351 bis 353)-
DerKammerboden
wird 1m Quer-

schnitt &fters als

o B T
cekebrtes (se-

wolbe, also in der

Mitte tiefer herge- Gl

1
5

stellt ‘als an den e

Seiten, um dem
) st S wirnde herauf-
etheblichen Wasserdruck besser zu begegnen, der vom Grunde neratt

" . iz | : v et Sinfusse
driickt (Abb. 353). Dieser Druck (Auftrieb) steht unter dem Einflusse
des hoher stehenden Grundwassers. Bei vollig geleerel S ar,

(also beim Bau oder bel [nstandsetzungen) ist dieser Druck besonders

. : < 3 . 1 P Wy, PSS I Ter -:i'.-.ll (
wirksam. Bei andern Schleusen ist der Betonboden geradlinig (AbD- 349);

M

{afii : t 1 1 ler 1tte o starker ausg fiithrt als
dafiir aber die Betonsohle 1n del 1tte g stirker ausgel i -
an den Seiten (Abb. 350)-

Werksteinen at

Die Dre :1111::]5(:1‘.\.&&:'-& wird immer in .
Diese werden meistens ;_wu_-;i}'.\.«'1&.11:".1"\'1;: nebeneinandergesetzt (Abb. 343
und 352). Hiufig erhalten auch die Kanten des Vorbodens und der
Fallmauer Werksteineinfassung. 1 e Seitenwdnde der Scl

: _ 2 - . rofiihrt £ ie mnen-
werden in Mauerwerk oder in Stampfbeton ausgeitits A
3.'(_:;']:1-_:_"]1{]L;"L f'\.]Il} ;“‘

seite wird der Beton mil .|\'I.'-II‘.Ii\'a'E"."I']C’.:.‘.C!“\‘x'l;_‘l'k

1} Abb, 347 bis 350 gind wvon einer Sehleuse des kanalisierten Mains ent-
nommen (hochwasserfreies Oberhaupt vergl. Abschm 23, o 308 his 312 'c-:.:.".‘-'
Oder und Main), Abb. 351 bis 353 von piner Schleuse des ]_'.Fc-:'l:n'.'.nri—I-'.n.w—i&‘:'.nn-.-i
in der Liange verkiiret), Uber die vorhandenen

(Ober- und Unterhaupt; Kammer

| p Lok
Umlaufkaniile vergl. nachstehend
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In Abb. 353 sind auch die Umlaufkanile in Klinkermauerwerk ge-
mauert zu denken. Es gibt auch Schleusenmauern aus Bruchstein-
mauerwerk mit Schichtstein- oder Klinkerverblendung (Abb. 347 bis 350,
Schichtsteinverblendung). Die Seitenwiinde der Schleusen sind - innen
meistens senkrecht ausgeftihrt, seltener (besonders bei grollen, hohen

Abh; 348,

Schleusen, z. B. Seeschleusen) sind sie etwas geboscht, z B, Lo
u. dergl.

Die Wendenischen werden mit grollen, in gutem Verbande
liegenden Werksteinen eingefaBt, Der Sohlenstein der Nische bildet
mit dem Drempelanfinger ein Stiick - unten liegt er zugleich im Tor-
kammerboden, Hier
nimmt der Stein die
Grundzapfenplatte  fiiy
das Tor auf (Zapfenstein)
(Abb. 348)., Zur Erzie-
lung eines guten dichten
Anschlusses fiir das Tor
werden die Werksteine

in  der Nische nach

= o Tearcoatzn orla oe-
SeRnibt oot dt"”.]. \ ersetzen glatt &
5 he s schliffen.t)  Auch alle
Abih. 349, Abh. 350, .

vorstehenden Kanten an

den Hiuptern werden mit Werksteinen oder mit besonders harten
Klinkern eingefaft und die Kanten aufierdem abgerundet. Die Krone
der Kammermauern wird meistens mit Deckplatten von Werksteinen,
auch mit harten Klinkerrollschichten abgedeckt. Die Krone liegt in

der Regel 0,50 bis 0,60 m iiber dem gewohnlichen Oberwasserstande.

) Bel manchen in neuerer Zeit ausgefithrten Schleusen (Oder-Spree-Kanal
und kanalisierte Oder) sind die Wendenischen anstatt mit Werksteinen mit Guf-

stahlplatien bekleidet (bei eisernen Schleusentaren).
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Dammfalze. Die Dammfalze am Vor- und am Hinterhaupt
sind die dufleren, die dazwischen liegenden die inneren Dammfalze.
Zur Trockenlegung der ganzen Schleuse werden Dammbalken in die

T T

B

T T

<

S frie
o

Frtadris

e o

beiderseitigen dufleren Falze, zur Trockenlegung eines Hauptes in die
betreffenden AuBeren und inneren Falze eingebracht. Bei den meisten
Schleusen sind sowohl die duBeren wie die inneren Falze doppelt, bel
anderen die inneren einfach (bisweilen auch die dulieren). Es kommt
dabei auf die Weite der Schleuse, auf den auf die Dammbalkenwand

P, [ 7 1* i | B P = BT balk F
“!I]’\.C'I'[r_lcn "‘ili-lﬁﬂk‘t'f_]l'llf"ﬁ und die gc\ ihilte Starke der ]};15']1T1"I;?.1]§\E?T'1 an,
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libliche Stdrken sind 20 bis 28 cm. Zwischen die doppelte Damm-

{
|

balkenwand wird Dichtungsbodén eingebracht und fest estampft; ein-
fache Dammbalken miissen zum Dichthalten genauer passend gearbeitet
sein; gegen sie wird auferdem meist Boden weschiittet. Bei weiten
Schleusen und hohem Wasserdruck miissen die Dammbalkenwinde
abgesteift werden. Zur Aufstellung je einer senkrechten Steife und einer
Strebe gegen letztere sind 6fters in der Sohle passende Vertiefungen
(Quadern oder eingemauerte eiserne Kasten) vorgesehen (vergl. Abb. 348).
Bei manchen Schleusen (Oder-Spree-Kanal, Oder) liegt zur Auflagerung
flir jede Dammbalkenwand ein
Grundbalken in der Sohle, tiber
diese etwas vorstehend, zwecks
dichteren Grundschlusses der

Wand (Abb. 383).1)

Keine Dammfalze da-
gegen haben die Schleusen
des Dortmund- Ems-Kanals.

Hier wird zur Trockenlegung

S der Kammer oder der I [dupter
\bb. 333, eine nadelwehrartige Einrich-
tung angewendet. Unten

lehnen sich die Nadeln gegen einen mit einem Winkeleisen

: iumten
Anschlag der Sohle, oben in Héhe des

abzuhaltenden Wasserstandes

der im Bed falle en

gegen einen wagerechten, eisernen Triger legt

wird, Zur Aufnahme des Tri dienen Nischen in der Mauer, Die

Nadeln sind aus Eichenholz, Kiefernholz, auch aus eisernen Rohren.
Solche wagerechten Nischen sind in Abb. 351 jederseits am Unter-
haupte in Héhe des Unterwassers sichtbar. In Abb. 364 (Oberhaupt)

sind die eingelegten

Trdger 1im Durchschnit

cezelchnet, auch in der

fd

Sohle

die Ans

hlage fiir

die Nadeln zu ersehen.

6. Umlaufkanile.

Die Umldufe zum Fiillen

der Schleusenkammern
sind meistens so angeordnet, wie in Abb. 354 angedeutet ist, nimlich

in jedem Haupte von der Torkammer ausgehend und unterhalb des

‘) Zur Handhabung der Dammbalken sind an ihren Enden Haken, Ringe

oder Biigel angebracht, weiteres siehe in Abschn. 25, Wehre, Ziff. 8. Das schwierige

Einbringen und Herausholen der Dammballten wird an den Schleusen des Groll-

schiffahrtsweges bei Breslan s beiden Seiten mit llbaren eisernen

& einer verste

Winde bewirkt, die mit einem Drahtseil verankert wird.




Tores in die Kammer bezw. in das Hinterhaupt einmiindend. Bis-
weilen liegt die obere Miindung des oberen Umlaufes in der Stirn-
(Abb. 355), ebenso die Austrittsoffinung des

mauer des Oberhau
unteren Umlaufes in der Stirn-
mauer des Unterhauptes. Man
nennt die '-.-31;*.5(:1'.:'1L'1>cn:_-. Art Um-
ldufe kurze Umlidufe. DasSchiitz
;

liegt meistens etwa in der Mitte

des Umlaufes in einem Schacht

Abb. 348 und 350), der bis zu

1st. Ad

Schleusenkrone hochgefiil
Die A
laufes in die Schleuse wird meistens weiter gemacht als die Schiitz-

istrittsoffnung  des  Um-

offnung (Abb. 3 damit das ausstromende Wasser ruhiger ausflielt.

Die Austrittsofinung muB moglichst tief liegen. Neuerdings werden

L g |
L

wendet, niamlich je emn

1 = 1 . 1 1 e -
bei grofien Schleusen sog. lange Umldufe ange

Lingskanal, der, von der Torkammer des Oberhaupt gehend, ldngs
durch die Kammermauer bis Hinterhaupt gefiihrt st und in dieses

einmiindet. Man nennt sie auch durchge hende Umlidufe. Von diesem

Lingskanal fiihren dann mehrere niedrige Stichkanile dicht {iber det
Schleusensohle 1n die Kammer 3554, auch Abb. 351 bis 353).
1
|
Diese Anordnung hat den Vorteil, dal das in die Kammer stromende
: F 5 . 1 . oy [ [ Ii~hd am
Wasser durch die Stichkanile sich mehr verte ilt. auferdem dichi am

Boden eingefiihrt wird, und die Schiffe so n icht dem von vorn kommenden
ungen ausgesetz werden wie bel

der Beton-

Wasserstofle und schidlichen Schwank
kurzen Umldufen. In Abb. 351 bis 353 sind zum Schutze
sohle vor den Austrittséffnungen Klinkerrollschichten von 11-.1'_;-1':?.:1'inﬂlc‘-l‘n“-

Grundfliche eingele;

J'
- b

gerichteter) Spiilkanal L-'-in (Abb. 352). Bel manchen Schleusen, die eme

Fallmauer haben, werden die oberen (kurzen) Umlaufkanile, unter
obere Torkammer gehend und sich dort vereinigend, mit ener gemeln-

i T
m Dempel in die Kammer geflihrt.

samen sehr weiten Offnung unter de
-1 (Abb. 395, 306). Wege

Weiteres siehe unter Zylinderschiitzen, Zift.

1 5 S e Py [ -1 o
In die untere Torkammer miindet ein {(sSChrag

l:.'-l'.‘
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der tiefen Ausmiindung und der bedeutenden Weite der Austritts-
offnung ist hierbei die Strémung fiir die Schiffe weniger fiihlbar als
bei gewohnlichen kurzen Umldufen mit seitlicher Einstromung.

7. Ausriistung der Schleuse. Zur Befestigung der Schiffe in
der Schleuse dienen Poller (Haltepfahle, Stopfpfihle), die, in gewissen
Entfernungen auf der Schleusenkrone verteilt, fest eingesetzt sind
(ADbb. 351). Sie bestehen entweder aus glatt bearbeiteten Werksteinen
(die aber die Taue angreifen), aus Eisen oder aus Holz. Weiteres
dartiber siehe in Abschn. 27, Ladestellen. Ferner sind in die Mauern
sog. Haltebiigel (Haltekasten, Stopfkasten) eingesetzt (vergl. Abschn. 27),
damit die Bootshaken eingreifen konnen (Abb. 347 und 351), bei
Schleusen mit stirkerem Gefille in zwei Reihen libereinander, An jeder
Kammermauer sind eine oder mehrere eiserne Steigleitern angebracht,
die senkrecht in Mauerfalzen (Leiterfalzen) fest eingesetzt sind (Abb. 351).

Damit man leicht von einer Seite der Schleuse zur anderen ge-
langen kann, haben die Tore Laufbriicken, etwa 0,8 bis 0,0 m breit,
die aber nur bei geschlossenen Toren liberschritten werden kénnen.
Bisweilen befindet sich auBerdem iiber dem verlingerten Unterhaupt
(Hinterhaupt) eine feste Briicke, die die Ein- und Ausfahrt der Schiffe
nicht hindert, wenn sie mit ihrer Unterkante 4 m iiber dem Unter-
wasserstand liegt, Uber die Bewegungseinrichtungen zum Offnen und
Schlieflen der Schleusentore, sowie der Tor- und der Umlaufschiitzen
siehe Ziff. 17 bis 21: dazugehorige Winden sind sichtbar in Abb, 347,
35I u. 36r.

Schleusen fiir groflen Verkehr haben bisweilen kiinstliche Ein-
richtungen, um die Schiffe schneller hinein- oder hinauszuziehen, als
dies mit Hand moglich ist, ndmlich Spills, die auf der Schleusen-
mauer aufgestellt sind und mit Druckwasser oder Elektrizitit betrieben
werden (Ein- und Ausfahrtspills). Der eigentliche Krafterzeuger ist eine
Turbine, die in einem Schacht am Unterhaupt eingebaut ist und aus
dem Oberwasser vermittels eines besonderen Zuleitungsrohres beauf-
schlagt wird.?) Endlich sind an jeder Sc

leuse Laternen aufgestellt.
8. Hélzerne Schleusenbéden. Schleusen, deren Mauern auf
Pfahlrost gegriindet werden (wegen schwieriger Untergrundverhiltnisse),
erhalten einen hélzernen Boden. Dieser geht entweder als nackter
Holzboden in der ganzen Schleusenlinge durch, oder er wird, be-

') Turbine ist ein eisernes Kreiselrad, das-etwa umgekehrt wirkt wie eine

Kreiselpumpe (vergl, S, I54) Das Wasser wird aus dem Oberwasser, also unter

Druck stehend, mit einer Rohrleitung in das Gehiuse des Kreisels eingefithrt,

treibt diesen sehr schnell herum und flieft in dem Fallrohr wisder heraus, Die
Welle dec Kraleale Lo rarmaca 1hra I i

Welle des Kreisels kann vermdbge ihrer schnellen Umdrehungen allerhand Maschinen
treiben. Es gibt Turbinen mit wagerechter, hiufiger aber mit senkrechter Welle;

ite Turbine selbst ist alcn stehend oder liegend, Sie sind sehr verschieden gebaut.
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sonders in den Hauptern, teilweise oder ganz tibermauert. Der etwa vor-
handene Vorbodenabfall und die Drempel lassen sich bei Ubermauerung
leichter ausfiilhren als im Holz. Abb. 356 zeigt einen in der Kammer
iibermauerten Holzboden mit sog. umgekehrtem
Gewdlbe. Im Torkammerboden hat die Uber-

et

;‘S\j

mauerung immer ebene Oberflichen. v iﬂ
. o e . A
Es gibt zweierlei Anordnungen des eigent- %7 ;.;'){‘//i
e S - . . Vot
lichen Holzbodens, némlich je nachdem man /////1”
T
]
P
4

die Grundbalken (Grundschwellen) quer oder lings zur Schleuse
anordnet.

a) Grundbalken quer zur Schleuse (Abb. 357). Diese An-
ordnung ist die bessere. Die Grundbalken gehen einbeitlich durch
die ganze Schleusenbreite; quer dariiber liegen die Zangen, also 1in
der Lingsrichtung der Schleuse. Damit die Grundbalken nicht durch
den Auftrieb des Wassers von den Grundpfihlen gehoben werden, sind
sie mit den Pfihlen durch Grund- oder Keilzapfen verbunden (siehe
Zimmerarbeiten S. 122, Ziff. 16). Die Zangen
werden mit den Grundschwellen durch Y

Verkimmung und Spitzbolzen verbunden.’) [] ==

Der etwa 8 bis 10 cm starke Bohlenbelag ':
wird felderweise zwischen den Zangen auf ;
die Grundbalken genagelt. Die letzte Off- ) :
nung zwischen Bohle und Zange wird durch “_ W .

ein keilformig gesiumtes Stiick besonders (7 e i
dicht ausgefiillt. Alsdann werden Spann- | i
balken quer iiber den Bohlenbelag ge- |

streckt (iiber jeden Grundbalken einer), sO \bli. 338,

dall sie noch o,6 m unter die Seiten-

mauern greifen. Zur Verbindung der Spannbalken mit den Grund-
sselkeile iiblich (Abb. 358). Sie bestehen
ichenholz). Die beiden dulleren sind ent-

balken sind sog. Schlii
aus drei Teilen (von F
Iy Spitzbolzen (Scharfbolzen) sind Bolzen, die mit scharfkantiger aul

geh: near : nd
selauener /.liFLJ'.I';:L'.nQ versehen sind.
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A

sprechend den schwalbenschwanzférmigen Lichern der zu verbindender
Balken gearbeitet; der mittlere Teil wird nach Einsetzung der beiden
anderen eingetrieben. (Die Schliisselkeile werden in 2 bis 2 m. Ent
fernung angeordnet, dazwischen auBerdem Spitzbolzen eingeschlagen.)
Die Zwischenfelder zwischen den einzelnen Spannbalken werden fiber
den Boblen mit Klinkern ausgemauert (siche den Torkammerboden,

Abb. 361). Bei sehr durchlissigem Untergrunde muBl unter dem Bohlen-
belag zuvor ein starker Tonschlag (je nachdem o,3 bis 0,8 m stark)

eingebracht werden (Abb. 357 und Abb. 361 im Oberhaupt).

Wird der Holzboden nicht ganz iibermauert und im besonderen

|

in Holz ausgefiihrt, so erfordert die Herstellung des

der Dremp

sondere Sorgfalt. Es wird Eichenholz dazu genommen. Ei

letzteren b
besteht aus der Hauptschwelle, den beiden schrigen Schlagschwellen

und dem Mittelstiick (sog. Konigstiick). Diese Holzer werden mit
dem Pfahlrost gut verbolzt und unter sich mit Versatzung, Verzapfung
und Eisenzeug gut verbunden (Abb. 361 und 362). Die Hauptschwelle
greift unter das Mauerwerk, die Felder zwischen den Drempelhélzern
werden mit starken Bohlen dicht und fest passend ausgefiillt.

b) Grundbalken ldngs zur Schleuse. Dies ist die iltere
Anordnung. Die Zangenbalken gehen quer durch die Schleuse: auf

sie ist der Bohlenbelag genagelt, und zwar meistens doppelt (Abb. 350).
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9. Holzerne Schleusenwinde. Sie werden vorkommenden-
falls nur aus Ersparnis ausgefiihrt, und zwar besonders in Nebenkanilen.
\ltere derartige Ausfiihrungen zeigen ein aufgestindertes Bohlwerk
(Abb. 360). Der Fufl der Wandstinder die gut verankert werden

werks-

miissen, stiitzt sich gegen Spannbalken. Anstatt solcher Bohl

wiande kommen jetzt hiufiger Pfahlwinde aus dicht gerammten Pfihlen,

namentlich Spundpfihlen vor; sie reichen aber in der Regel nicht bis




il

bis 363). Sie hat die ]

<chiffsschleusen.

enkrone, sondern werden tiefer verholmt; der obere Teil

|

vand wird dann als befestigte Boschung at

] ] 1 i TR G o 1 B S
leuse im Verbindungskanal ber Emden (Abb. 301
Loe. Weite und Drempeltiefe wie die Schleusen
Die Haupter sind aus 7iegelmauerwerk

Baroraal . 1: v
Beispiel diene. die S¢

des Dortmund-Ems-Kanals.
mit Klinkerverblendung  aus-

gefithrt, und zwar auf Plahlrost

gegriindet, der zur Bildung des
holzernen Bodens (mit Spann-

balken) durchgeht. Unter jedem ot : ¢

Haupt sind gegen Durchquellung
drei Querspundwiinde angeordnet
(Pfahle und Spundwinde sind :
verkiirzt gezeichnet). Die Drempel |

sind aus eichenen Balken g

bildet, welche durch Schrauben-

bolzen mit dem Pfahlrost fest

verbunden sind. (Wegen @ in Abb. 362 siehe Zift. 17d, 5. 349.) :
Die Kammerwinde bestehen Dbis Unterwasserhohe aus Senk-
)

! = 1 (=% o rart Anreh ()uer-
rechten Spundwinden, die nach hinten verankert und durch Quer
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balken in der Sohle gegeneinander abgespreizt sind. (Diese Quer-
balken liegen in der Ebene des Sohlenpflasters.) Auf die Spundwand
setzt sich eine gepflasterte Boschung 1:1!, (das Pflaster unten aus
Basaltwerksteinen, im oberen Teile aus einer 25 cm starken Klinker-
rollschicht bestehend). Hinter dieser Pflasterung ist zur Verringerung des
Erdschubes eine Torfpackung eingebracht. Um das Aufsetzen der Schiffe
auf die Kammerwinde zu verhiiten, sind vor diesen Reibpfiahle ein-
gerammt, die zugleich zur Unterstiitzung einer Laufbriicke dienen,

Die Sohle der Kammer und der Vorbéden ist durch eine Busch-
packung und dariiber mit 30 ¢cm starkem Basaltpflaster

und einer
Zwischenlage aus Ziegelbrocken abgedeckt.

10. Sonstige Bauweisen fiir Boden und Winde.

Soweit
andere Bauweisen ancewendet werden, bezieht sich dies 1

1auptsichlich
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auf die Kammer.

Die Haupter werden in Winden und I
solchen Fillen immer in Mauerwerk
zuweilen auch als Holzboden).

3oden in
oder Beton erbaut (ihr Boden
Ein Beispiel bieten die Schleppzug-
schleusen des Dortmund-Ems-Kanals (Abb. 364 bis 366).

Die Kammerwinde sind im Verhiltnis 1: 1 gebéscht, mit Stein-
pflaster auf Schotterunterlage befestigt (Abb. 366). Der Fufi des
Pflasters stiitzt sich auf eine Steinpackung; diese ist durch eine Pfahl-




wand begrenzt. Die Kammersohle ist nahe den Hauptern mit Bruch-
steinpflaster, im {ibrigen mit Faschinenlagen und dariiber mit einer
Steinpackung befestigt. In der Linie des Boschungsfufles 1st auf beiden
Seiten eine holzerne IL.eitwand aus
0,36 m starken, 5,5 m voneinander ent-
fernten Pfihlen mit einem 1 m breiten
Laufsteg angeordnet. Der Laufsteg
ist mit der Schleusenkrone an jeder

Seite durch je zwei Querstege verbunden.
Das Sturzbett am Unterhaupt besteht

aus Senkfaschinen mit Sreinpackung und

dazwischen geschlagenen Pfdhlen.

die Hiupter sind aus Klinkermauer- : |
werk hergestellt; sie sind auf Beton zwischen Schnitt a-b
Spundwinden gegriindet und haben kurze ALL. 360
Umldufe.

Am Main bestehen die Kammern der Schleppzugschleusen aus
einem 255 m langen Stiick des Schleusenunterkanals; sie schliefien un-
mittelbar an das gemauerte Unterhaupt der Hauptschleuse an. Das
Unterhaupt der Schleppzugschleuse ist ebenfalls gemauert. Die
Schleusen- (Kanal-)winde sind mit starker Steinbekleidung befestigt.

11. Das Sturzbett, das an das Unterhaupt der Schleusen an-
schlieBt, ist immer befestigt, wenn nicht Felsboden oder fester Stein-
grund vorliegt; in steinreichen Gegenden wird die Deckung durch
Steinschiittungen und dariiber aus Packungen mit schweren Steinen
gebildet, in anderen Gegenden, und wenn Sandgrund vorliegt, aus
Faschinenlagen (gekreuzt), Senkfaschinen oder Sinkstiic ken und t_hr iber
.“w';cm]ﬁ:u.l\ung auf Kleinschlag, Kies oder Ziegelbrockenunterlagen. In
die Grundlacen werden ofters (vor Ausfiihrung der Steinpac kung) In
gewissen Entfernungen Pfihle geschlagen. Manche Sturzbetten sind
auch durch einen Betonboden gedeckt, der dann eine unmittelbare
‘u'-:r".i{ngCi".mg des Hinterbodens der Schleuse darstellt.

D. Schleusentore.

Als Schleusentore in Binnenwasserstralen kommen hauptséchlich
Stemmtore in Betracht; in geringem Umfange (als Obertore) sind
auch Klapp'tore ausgefiihrt worden. DerV ollstindigkeit wegen sind
ferner zu nennen die selten vorkommenden Schiebetore und die
Hl_lhiﬂ]'u

Ein Stemmtor hat zwei Fliigel, deren senkrechte Drehachse In
der Wendenische der Torkammer liegt, und die sich mit ihrer anderen
senkrechten Stirn gegeneinander stemmen. Die beiden Torfliigel bilden

a9
Mylins u. I

Isphording, Wasserbau, Teil IL 3l
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label einen Winkel, der durch das Drempeldreieck bestimmt wird
(Abb. 367). Die Grundseite dieses gleichschenkligen Dreleckes w ist
gleich der lichten Torweite und liegt in der "\'cz'i'.,mtl:l'.lgmmc der
Wendenischenvorspriinge; die
Hohe L ist der Abstand der

PE 7 Drempelspitze von  dieser

g b T~y Grundseite. Die Hohe ist in
: 0 der Regel 1/, bis L', der Grund-
seite (bei dlteren Schleusen

a1ic} Y 1 Fliioal
auch /). Die Fliigel
untén gegen den

Unter Klapptor versteht man dagegen ein einfliiglices Tor

Drehachse wagerecht auf dem Torkammerboden liegt, und
geofineten Zustande fach auf dem Boden ruht, in geschlo

Zustande aber aufgerichtet ist und sich seitlich gecen die :

der Torkammernischen stiitzt (Ziff. 14). FEinfliielic sind meistens auch
die Schiebetore und die Hubtore (vergl. Ziff, 15 und 16).

12. Hélzerne Stemmtore!) (Abb. 368 bis
(Gerippe) eines Torfliigels zeigt folgende Teile: die
sich gegen den anderen Torfliigel stemmt, ferner

die in der Wendenische ihren Platz hat. Unten steht die Wendesiule

in einem gulleisernen Schuh, dessen unterster Teil Pfanne
Vermittels dieser Pfanne ruht die Wendesiule auf n Zaj
Grundzapfen, der mit seiner Grundplatte im Bodenstein der Wende-
nische festsitzt. QOben die emne Haube; in
ihr ist der Halszapfen emng um den das lsband oder

Halseisen greift; dieses ist in die Torkammermauer hinein nach zwei
Richtungen fest verankert (Abb. 369 und 370). Die Wendesiule ist
3

mit der Sc

-
i

hlagsiule durch das obere und das untere Rahm L.'l“.'.:t"""
und zwischen diesen durch die Riegel fest verbunden. (Wendesiule,
Schlagsiule, oberes und unteres Rahmenholz nennt man den Tor-

rahmen.) Zur Versteifung des Tores ist eine Strel: die
vom unteren Ende der Wendesiule aus: und den

cJ'E" en 1\:[ nme ]11101 ]'L?.lf'.}"."., tlut'[{'j' ;",“,‘{Qi e1serne :"J.l'l:_"“':'.i;i]{'it.‘l'\. {‘ii_l_‘ ent-

gegengesetzt zur Strebe gerichtet sind, Zwischen zwei der unteren

rel, hdufiger zwischen dem untersten Riegel und dem unteren

Rahmenholz, sich eine Schiitzéffnune (in Abb. 368 zwel
Offnungen), die seitlich je durch zwei senkrechte Pfosten eingefaBt ist.
An der Oberwasserseite ist das Tor mit dichter Bohlenbekleidung
versehen, Die Bohlen sind gleichlaufend mit der Strebe gerichtet.

Abb, 368 ist vom

unteren Torecke dient zur Durehl
den M3

serstralien,
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he Schiitzd geschlossen, das i dem

Di

Auf dem oberen Rahmenholz des Tores sind
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eiserne Stiitzen aufge

briicke tragen
Laufbriicke aus wird

fiir die
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Ralimenholz werden mit der Schlag- und der Wendesiule durch

Versatz und Zapfen verbunden (Abb. 372 und 373), mit der Wende-

-

=
=
I

siule auBerdem durch eiserne Biigel, mit der Schlagsiule durch
Winkelbdnder.

Die Riegel haben meistens nicht gleichmifiigen Abstand von-

einander, der Abstand verringert sich vielmehr nach unten entsprechend

dem nach unten zunehmenden Wasserdrucke.

iR Notigenfalls werden die unteren Riegel (bet

' groflen Torweiten immer) in der Mitte stirker

werden mit der Wende- und

der Schlagsdule durch

B iRt Versatz und Ver-
: zapfung und durch
= sog. Kriickeisen ver

bunden (Abb. 368).
Die Strebe er
hilt an beiden Enden
Versatzung und
o Zapfen. Sie braucht
nur etwa halb so stark
zu sein als die Saulen.

AbL. 373. Zur Uberschneidung

mit den Riegeln wird

sie ausgeschnitten (etwa 1o cm, die Riegel moglichst nicht); sie erhiilt

an der Uberschneidung beiderseits Versatzung mit den Riegeln. Ihre
Vorderfliche liegt in der Flucht der Bohlenbekleidung.

Die etwa 5 cm (hochstens 8 cm) starke Bohlenbekleidung

wird mit Versatz in die Rahmenholzer und die Siiulen eingelassen und

an die Holzer des Torgeriistes genagelt. Sie bildet die, Hauptverstrebung
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des Tores. Zur Dichtung des Belages werden die Bohlen am besten
halb gespundet und kalfatert (Abb. 374). Auch an die Strebe werden
die Bohlen angespundet. Sie sollen moglichst nicht breiter als

20 cm SeIn.

Die Zughinder bestehen zweckmifig aus Flacheisen, die an
der Oberwasserseite flach auf dem Belage, an der Unterwasserseite an
dén Riegeln anliegen. Sie werden oben zu runden Schraubenschiften
zusammengeschmiedet und mit einem schmiedeeisernen Sattel ver-
bunden, der auf entsprechenden gulleisernen Ansitzen der Zapfenhaube

I. { ¥ £ 1
=1
/ H 11
Al Aok, 43
gelagert ist (Abb. 372). Zum Anspannen der Bidnder missen Doppel-

muttern vorhanden sein (einfache Muttern lockern sich leicht). Unten
werden die Zugbinder fest mit der Torecke durch einen Bolzen ver-
bunden, der zugleich durch das dortige Winkelband geht. Bei der
Kreuzung der Zugbiinder mit den Riegeln werden Fithrungskrampen
zum Schutz gegen das Anfahren der Schiffe angebracht (Abb. 375).
Die genauere Anordnung des Grundzapfens mit Zubehor
zeigen die Abb. 373 und 376. Der Zapfen ist fest in die Grundplatte
eingesetzt; dariiber ruht die Pfanne,
die ein Teil des Schuhes ist. In s
den Boden der Pfanne iiber dem
Zapfen ist eine' Stahlplatte ein-
gelassen, die den Tordruck auf den

Zapfen iibertrigt.

Die Grundplatte ist in die ent-

SR

|
i

sprechende Vertiefung des Sohlen-
steines eingelassen und in einem

3 :i“' ““"““F

Zementvergull gebettet. Ofters wird
die flrtlndp]attc in dem Sohlenstein

aullerdem durch Steinschrauben

verankert, \bb

Der Halszapfen 1st sehr

2 ISt ein-

.Il:.'.‘

verschiedenartig gestaltet. Die Anordnung gemal A 31
I

fach und fiir mibige Torweiten (besonders Finowmaf) hinreichend.
Bei den neueren Schleusen fiir die Grofschiffahrt ist der Zapfen
oft hoher und wird oben durch einen iibergreifenden Arm der
eisernen Haube umfaft. Er ist dann herausnehmbar mit K eilverschlull

eingerichtet,
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Das Halseisen (Halsband) muB so eingerichtet sein, daB es
leicht gelost und entfernt werden kann, damit das Tor in der Wende-
nische lotrecht aufgezogen werden kann, falls es Instandgesetzt oder
erneuert werden soll. Ferner muB das Halseisen eine geringe Beweg-
lichkeit (Stellbarkeit) in wagerechtem Sinne haben und iiberh 1aupt so
eingerichtet sein, daf der Mittelpunkt des] Halszapfens genau senk-
u,r,ht tiber dem Mittelpunkt des (r!LiltJ?’lIJ]L]h eingestellt werden kann.

Leicht zu verstehen und einfach ist die am Finow-Kan: 1l gebr:
Anordnung mit Stellschrauben (Abb

duchliche
. 377), die durch die Ankerenden
greifend gegen die wagerechten Haken der Halseisenschenkel stehen.
(Diese Anordnung wird in neuerer Zeit mehr verlassen, und werden
senkrechte Halseisenhaken!zum Angriff fiir die Stell-
schrauben vorgezogen; Zeichnungen fiir diese An-
ordnungen zu

wiirde hier zt weit fijhren.)
Anstatt der Stellschrauben finden sich bej ==

manchen anderen Wasserstraien (meist aus fritherer |\
N
(- A
//:// :
\ .
."I \\~
S \

il B \_/ 7
J == [ ﬁ \ . g

_/
4 ol Abb. §77a.

Zeit) Keile, die an den Verbindungsstellen des Halsbandes mit den
Ankern eingesetzt sind, wie in Abb. 360 und

370. Die Ankerstangen
werden, wie dort gezeichnet,

im Mauerwerk geneigt verlegt und er-
halten am Ende einen Lln“'t_.ﬂ "ﬁr}ln* besser aber und in neuerer Zeit
.—\nLer;:]ath mit aufgeschraubter Mutter
(Doppelmutter). Das Mauerwerk wird zum Anschiuf
liegende '-\'1k'ur|1’1111“ passend angelegt (Abb. 377a). In Abb. 369 sind,
wo die Splinte sitzen, Werksteine eingemauert (in Abb.

Die

etwa 15 Cmn,

gebriuchlicher eine gufleiserne

an die geneigt

370 punktiert).
Anschlagshéhe des Tores gegen den Drempel betrigt

der Spielraum zwischen dem unteren Torrahmen und

dem Torkammerboden 10 bis 15 ¢€m. Die Drempelhéhe iiber dem

Torkammerboden betriigt also etwa 25 bis 30 em,
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Die Hohe der Oberkante des Torrahmens iiber dem Ober-

jot zweckmibig o,25 m, wenn nicht besondere Griinde eine

yhe verlangen.

Bei geschlossenem Tor legt sich der Riicken der Wendesédule

mit seiner Rundung gegen die Wendenische voll und dicht an. Beim
()ffnen des Tores mufl sich

die Wendesiule aus der

Wendenische etwas heraus-

bewegen; denn sonst wiirde

sie sich indieserstark reiben

und schwer bewegen lassen. g

Um dies zu erreichen, sind }

die Drehzapfen des Tores .
unmittelpunktlich  (exzen-

trisch) angeordnet, d. h. der
tatsichliche Drehpunkt ist 1

aus dem Mittelpunkt der A4
Wendenische und des : &
Wendesdulenriickens um 2

ein geringes verriickt (etwa

z-em). In Abb. 378 st ¢ = -
der tatsiichliche (exzen- {
trische) Drebpunkt des !
Tores, withrend ¢ der Mittel-
punkt der Wendenische ist Abb. 318,

und im geschlossenen Zu-

stande auch des Wendesidulenriickens; beim (Offnen des Tores be-
wegt sich aber ¢ der Wendesiule nach ¢, um die Linge ¢ (etwa =2 cm);
um ebensoviel hebt sich der Punkt K der Wendesiule, wenn er in

seiner Drehune bis K, gelangt 1st, von der Wendenische ab.

2

Der Drehpunkt ¢ ist richtig angeordnet, wenn ein Lot, auf die
Mitte von ¢c, errichtet, die Halbungslinie des (stumpfen) W inkels der

beiden Torachsenlagen in (! schneidet (Abb. 378).

b=
=

13. Eiserne Stemmtore.

a) FEiserne Stemmtore mit ebener Rlechwand (Riégeltore)
(Abb, 379 und 380). Das Torgeriist ‘ot #hnlich wie bei Holztoren, aber
aus I-Eisen gebildet; diese sind mit Winkellaschen verbunden. An der
Oberwasserseite ist das Geriist mit einer Blechbekleidung versehen,
Bei der Schlagsidule

die auf die Flanschen der I-Eisen 'genietet ist. _
1st an das I-Eisen, der Abdichtung wegen, ein Holz angebolzt, das wie

i

der Teil einer hélzernen Schlagsiule aussieht und sich gegen die andere
Schlagsdule stemmt (Abb. 380). Die Wendesiule driickt nicht wie beim

Holztore in ihrer ganzen Linge gegen die Wendenische, sondern nur
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an einzelnen Stellen vermittels der an das I-Eisen angeschraubten o fi-
£isernen Stiitzknaggen. In einer solchen S

ltze endet auch die Hals
zaplenhaube, sowie der Schuh
fiir den Grundzapfen, welche
beide an das I-Eisen an
geschraubt sind. Der Druck
der Stiitzknaggen wird in der
Wendenische durch  eiserne
Druckplatten  aufgenommen,
die mit Steinschrauben an
den Nischenquadern befestigt
sind. Die Dichtung zwischen
Wendesiule und Wendenische
geschieht durch ein Holz, das
an die Wendesiule ange-
schraubt ist (mit versenkten
Kopfen); ebenso wird die
Dichtung zwischen dem un-
teren Rahmenstiick und dem

Drempel durch ein auf erste-

res aufgeschraubtes Holz be:

wirkt (Abb. 380). Von der
oberen Haube nach

der unteren Torecke eine
runde eiserne Zugstange mit-
]

ten durch die Riegel hindurch

(Abb. 3709). Die Schiitzen

werden in versteiftem Eisen-

blech ausgefiihrt und haben

eiserne Fiihrungsrahmen.t)

b) Eiserne Stemmtore mit gekriimmter Blechwand
(Abb. 381 und 382). Die
Blechwand i

@BGers Oberwassers

' ' = | 7 Kreisbogen gekriimmt und

-
gegen die

e

eite nach dem

g ] : |
zwischen der Schlag- und

der Wendesiule einge-

spannt und vernietet. Sie
2]

: nimmt bei geschlossenem
/ Tore gewdlbeartig den
' AR, Wasserdruck auf und
bedarf daher eines so
} Sol Schleusentore sind am Ihlekanal ausgefiihrt worden,
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- umfangreichen stiitzenden Geriistes als das eiserne Riegeltor nicht,
Is- aber doch einer gewissen Versteifung. Diese wird durch wagerechte
1h
T
ck
cr
1e

A Dl b

1,
Hil

Winkeleisenrippen gegeben, die innen in der Rundung in gewissen Ab-

stinden angenietet sind. Aufler der Wende- und der Sch lagsdule hat

” das Tor ein oberes und ein unteres Rahmenstiick
]i (eiserne Triger) und zwei steife Kreuzstreben, die
i"‘ gegen das Windschiefwerden und Versacken wesent-
: lich sind. Der Stemmdruck wird an der Wendesidule
n wie bei dem Tor zu a) durch Stiitzknaggen und
d Platten auf die Nische fibertragen. Der dichte Ab-
schluB an der Schlagsiule, an der Wendesdule und
i' an dem Drempel wird auch hier durch Dichtungs-
- hélzer bewirkt. Abb. 382 zeigt einen Fliigel des 'I'ores,
/ von der L”I'stcr‘u\‘[lﬁﬁt'f.‘ii‘li{j gesehen.

| Solche Tore sind ausgefiithrt bei der Miihlendammschleuse in Berlin, ferner

an der kanalisierten Fulda (Miinster) und am Dortmund-Ems-Kanal.
5 Mit gekriimmtem Wellblech sind ebenfalls eiserne Tore ausgefithrt worden

.=,5'-.5'21‘--‘:13]".‘!:-}\?11'4:-”., kanalisierte Oder), Der Torrahmen unterscheidet sich mnicht

1 wesentlich von den vorigen Toren. Zwischen der Wende- und der Schlagsdule sind
; aber gekritmmte Wellblechtafeln eingespannt (die W ellen wagerecht); die beiden !

Sinlen sind in der PBogensehne durch mehrere wagerechte Spannstangen ver- i

\ !un;iun; auch sind in der Ebene der L‘*p'll]l'l-lnnfﬂ-“ '-'y”lvrp[’L*C]'L.. f_;urillhrnthah in |
etwa 2 m Entfernung voneinander angeordnet und dazwischen Kreuze von Flac

€iEen genietet.

Ap—

.' 14, Klapptore (Abb. 383 und 384). Sie werden als Obertore
: angewendet bei hochliegendem Oberdremj
weil zu niedrige Form erhalten wiirden. (Bei Anwendung

einige Meter kiirzer ,

%
o

.‘-C.i, wo Stemmtore fi_‘.l!l'lﬂ un-

| zweckmal

eines Klapptores wird das Oberhaupt aubierdem
als bei Anwendung von Stemmtoren.) In Abb. 383 ist ein
Klapptor vom Oder-Spree-Kanal dargestellt, in Abb. 384 das dazu-
gehorige Oberhaupt. Der ( )herdrempel der Schleuse ist hierbeil unter
wolbt zur Bildung eines breiten Durchlaufkanals, der, von dem Tor-
kammerboden ausgehend, durch die Drempelfallmauer gefithrt 1st. Im

Forkammerboden wird die Kanalofinung durch \\“L:juulL liegende
der bChirJiifél‘_‘

holzernes

en geschlossen __I\'.]ﬂl:"'IELC]E'._.E'_K(_‘TI.}, die zum Fiillen
geoffnet werden, wenn das Tor aufgerichtet ist. lhre Bedienung ge-

schieht mit Stellhebeln und Verbindungsstangen von der Schleusen-
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rone aus. Das Gerippe des holzernen Klapptores besteht aus der

wagerechten Wendeschwelle und dem oberen Rahmenholz
(Abb. 383); zwischen

beiden sind senkrechte

3 Pfosten je 1 m entfernt

_ e 11 mit Zapfen fest einge-

i — e : setzt und mit Winkel-
| 1 i — . | bandernbefe . Beider-
B Hik | ist das Gerippe mit

! S liohlen dicht bekleidet,

’-=I Die Wendeschwelle ruht

M| an ihren beiden Enden

' mift  schmiedeeisernen

Drehzapfen in  guB-

eisernen Lagerschuhen.
Das hélzerne Tor sinkt
beim Offnen selbsttitig
auf den Boden (punk-
tiert); denn einzelne

Felder zwischen den Be-

AU, 388, kleidungsbohlen sind mit

Kleinsc

dall die Schwimmfihigkeit durch
diese Belastung eben iiberwunden

ist. Zum Anheben des Tores

steht jederseits auf der Mauer

eine Winde, die eine am Ober

rahmen des Tores befest

durchlaufende Kette in Bewegung

setzt. Die Kette ist mit einer
e dauernd wirkenden Spannvorrich-

tung versehen. Wegen des Auf-

triebes, der auf das zu hebende Tor wirkt, bedarf es nur geringer
kraft zum Heben, Die Drehzapfen des Tores sind etwas unmittel-
punktlich angeordnet, damit es sich von der wagerechten Wendenische
(hier zu

leich Drempel) abdrehen kann. Auf dem oberen Torrahmen

ist eine schmale Laufbriicke angebracht.

Nach derselben Bauart sind auch die Sicherheitstore in der Scheitel-

angelegt (vergl. S.300). Das Sicherheitstor be-
aus zwei Tordffnungen, die von

haltung des Oder-Spree-Kanals

zwei Uterpfeilern und einem Mittelpfeiler
|

Idet werden, jede Offnung 8,60 m weit. Fiir jede ist ein Klapptor angeordnet,

1 Boden liegt und nur im Bedarfsfalle aufgerichtet wird.

re-Kanal sind die Obertore der Schleusen ebenf

lls Klapptore, aber

als hohle Schwimmkoérper hergestellt.

Der hohle obere Torrahmen
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cke des Niederlegens mit Wasser gefiillt. Soll das Tor aufgerichtet

werden, dann wird das Wasser durch Druckluft aus dem oberen Rahmen verdriingt;
dadurch entsteht Auftrieb, und das Tor richtet sich auf,

15. Schiebetore. Schiebetore kommen bel Binnenwasserstrallen

nur selten und dann hauptsichlich als Schutztore vor, z. B. in dem
Grofischiffahrtswege bei Breslau, wo der Kanal, von der alten Oder
auseehend, den Deich durchbricht. Die beiden Mauerpfeiler der Schutz-

schlense sind {iberbriickt; an der Briicke hingt das Schiebetor mit
Rollen, und zwar fiir gewohnlich seitlich in einer Mauernische, so dall
die Toroffnung frei ist. Zum Schliefen wird es vor die Torofinung
gezogen. Das Tor besteht aus einem Eisengerlist, jederseits mit Blech-
bekleidung; es kehrt nach beiden Seiten. Es gibt auch Schiebetore,
die nicht oben, sondern unten auf Rollen gestellt sind und auf diesen
laufend bewegt werden.

16. Hubtore. Sie bestehen ebenfalls aus einem Kisengerippe
mit Blechbekleidung. Zum Offnen wird die Tortafel von einer hohen
Uberbriickung aus an Ketten oder Zahnstangen durch Maschinenkraft
hochgezogen und zum Schliefen des Tores niedergelassen. Die Schiffe
fahren unter dem hochgezogenen Tore hinweg. Das bedeutende Tor-

gewich

L=

t wird zur Erleichterung des Aufzuges durch Gegengewichte
ausgeglichen. Hubtore sind z. B. ausgefiihrt zum VerschluB der
Haltungshdupter des Schiffshebewerkes zu Henrichenburg, Ziff. 24, und
der Haupter der dazugehorigen Trogschleuse. Ferner sind Hubiore
i‘ii]!‘}gC}-ijllil'i bei der s{-;‘n!_cueen:uﬂﬁgﬂ des Teltow - Kanals bei Berlin
(Kl.-Machnow).

17. Bewegungsvorrichtungen fiir Schleusentore. Diese Vor-
richtungen sind nach der Gréfe der Tore, auch nach der Bedeutung
der Kanille und der notigen Geschwindigkeit beim Offnen und beim
SchlieBen der Tore sehr verschieden.

a) Die Schiebestange (nur fiir kleine Verhiltnisse). Sie ist
eine holzerne Stange, dhnlich wie ein Bootshaken, am Ende mit einem
Quergriffe ; vorn
ereiftihr Haken
in eine Ose, die

an dem Kopf || o

der Schlagsiule |l.F—\ Y= F— o

des Torfliigels NS '"";’:'m:.?”
festgebolzt ist. _"’_ e %, ATib, 383
MitderSchiebe- || | \ \ \ \ I

stange wird der || |\ \ i

Torfliigel aufge-
ey z-uges;t_ul.’ucn. Die Bewegung ist sehr langsam und erfordert
ziemliche Anstrengung.

b) Der Drehbaum (Abb. 385)- Mit ihm kann eine ectwas
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schnellere Bewegung des Tores bewirkt werden. Er trigt am Ende
in der Regel ein Gegengewicht. Ein Ubelstand der Drehbidume ist,
daf sie den Verkehr lings der Schleusenkrone behindern.

c) Der Schiebebaum mit Winde (Abb. 386 und 387). Fii

st ein derartiger Schiebebaum vorhanden. Er ist an

A

jeden Torfliigel

n PN
T e —
== — e —

einem Ende mit dem Kopfe der Schlagsiule, an dem anderen Ende

mit einem Tau (oder einer Kette) verbunden, welches um die stehende

oder liegende Trommel

i einer Winde geschlungen

il 1st, und zwar mit einigen

- R s Windungen, damit kein
o= | e Rutschen auf der Trommel

stattindet. Wird eine 50g.

e sy e stehendeWinde angewendet
KErdwinde), so muB der

Baum durch eine oder zwei

Rollen unterstiitzt werden (Abb. Als Winden mit liegender

Trommel (Abb. 387) werden am besten einfache Bockwinden, sowie
Ketten anstatt der Taue und die Stangen nicht von Holz, sondern
schweiBeiserne Rohre genommen.
(Méarkische Wasserstrafen, Dbei

Schieusentoren fiir Finowmal.)

= I il ; |
‘ i d) Der Sprossenbaum
|1 J (Stockleiter) (Abb. 358 und 389).

Er ist eine Art

eiserner Schie-

bebaum mit

T Winde, der sich

-
:.h
()
i o o 2 o ST SN, o L

aber In einem
i ' verdeckten Ka-
nal unter der
Schleusendeck-
platte fortbewegt und so den \ erkehr nicht

hindert. Der Sprossen-
baum besteht aus

zwel wagerechten Flacheisenschienen mit dazwischen
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genieteten senkrechten eisernen Sprossen. In die Sprossen greift ein
wagerecht liegendes Zahnrad ein, das an der senkrechten Welle der

Winde festsitzt. Die Dre-
hung der Welle erfolgt durch
Kurbel und Kegelrdder., zzzzzzizizz
Das hintere Ende des

Sprossenbaumes wird durch
eine daran befestigte Rolle
gestiitzt. Der Eingriff des
Zahnrades in die Sprossen

wird dadurch gesichert, dab
der Sprossenbaum  ver-
mittels  zweier  walzen-

formigen Leitrollen gefiihrt

und so an das Zahnrad angedriickt wird. Anstatt des Sprossenbaumes
wird bisweilen auch eine Zahnstange verwendet. In Abb. 362 ist bet
a der Kanal fiir den Sprossenbaum sichtbar.

e} Ketten und Winden. Die Bewegung mit Ketten und
Winden ist bei groBen Schleusentoren fiblich in Wasserstrallen mit
starkem Verkehr, wenn die Bewegung besonders beschleunigt werden
muf. In diesem Falle werden die Winden durch Maschinenkraft be-
wegt, nimlich mit Druckwasser oder elektrisch. Die Grundkraft dazu
liefert bei Binnenschleusen meistens eine Turbine, die fiir die Be-
wegung der Spills usw. (Ziff. 7, S. 332) m solchen Fillen ohnehin
Tl{itig 1st.

E  Die Schiitzen der Tore und der Umldufe.

Man unterscheidet Gleitschiitzen, Rollschiitzen, Drehschiitzen und
Zylinderschiitzen (Ventile).

oot

18. Gleitschiitzen (auch Zugschiitzen genannt) (Abb. 368, 390
und 3g1). Sie bestehen aus der Schiitztafel, der daran angreifenden
Zugstange, dem Fiibrungsrahmen und der Aufzugsvorrichtung. Die
Schiitztafel iiberdeckt mit ihren Rindern etwas lie Schiitzoffnung; sie
gleitet bei der Bewegung auf den Gleitfliichen, die sich beiderseits
neben der Offnung befinden, und wird an jeder Seite in der Nut des
]'4'[ﬂ‘.]'k;ngsrn}ﬂncns l:_\?(_-_;”"_ﬂ];'i, Die Schiitztafel besteht aus Holz l:.-\‘l}l). ”.‘,L'lct:-,l
oder aus Eisenblech mit Versteifung. Das Holzschiitz (Abb. 390) Ist
aus zwel Bohlenlagen susammengenagelt oder -g eschraubt; die Haupt-
bohlenlage wagerecht, die Versteifungslage senkrecht. Anstatt letzterer
werden hdufic auch nur zwei breite senkrechte Leisten angeschraubt.
Die Mittelbohle der Versteifungslage wird bisweilen hoher gezogen u'ml
mit der Aufzugstange verschraubt (Abb. 391). Dadurch wird eine
steifere Fiihrung 1:1.'1'::ir:.'!1t. so daf das sog. Ecken des Schiitzes besser

1Th




vermieden wird (namentlich bei

dies wesentlich),

Tores die die Schiitzéffnung

den letzten Torriegel.
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niedrigen und breiten Schiitzen ist

In Abb. 390 {iberdecken die Bekleidungsbohlen des

seitlich begrenzenden Pfosten, ebenso

Bei neueren Schleusentoren wird der Riegel
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und werden diese Pfosten verstirk (Abb. 368), so daB sje mit den

Versatz).

Ber griflerem Schleusengefille erfihrt das Schiitz infol

dasselbe wirkenden Wasserdruckes eine

oft erh

wird daher

ochleusen geschieht dies mit

eklerdungsbhohlen biindig sind; diese werden dann angespundet (mi

bliche Kraft zum Aufziehen erforderlich ist,

immer kiinstlich

ot

]
oo e aiif
EC GEs au

bedeutende Reibung, so daf

Ihe Aufzugstange
hochgewunden, Bei manchen (dlteren)

der Hebelade (vergl. S. 167, Abb. 103),
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‘etzt nur mit Kurbelwinden, bei denen ein Zahnrad in die Zahnstange
greift, welche die Ver-

lingerung der Sechiitz- AL i

stange bildet. Beson-

2 S . &)
ders grof ist der Rei- 8= i
L | l
erstand, wenn |
| ;
Holz retbt; | =
daher wird: das: Tor- - i o R S e e T
Wy e 1 1 | |
schutz olte obwohl S O ] S
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lich sind.
19. Rollschiitzen. Sie werden aus Eisen ausgefithrt und fast

nur bei Umldufen verwendet. Sie unterscheiden sich von Gleitschiitzen

dadurch, dad jederseits Rollen, welche mit der Schiitztafel fest ver-

\ 1 - 1 “ime . i St i U P ey .
bunden sind, seitlich iiber diese hiniibergreifen und aut der Gleitbahn

von der

neben der Schiitzofinung laufen, so dall das Schiitz selbst

in diesem

Gleitbahn mit geringem Spielraum abgehoben

=

Spielraum ab

r eine peeignete Dichtung stattfindet, die verschieden ange-

S M . - E - T s B
ordnet sein kann. In Abb. 392z, S. 352, 15t ein 1n €nem Umlaufschacht

’ o
r --.I'

chiitz in allgcemeiner Anordnung 1n al

gezogener

cmngesel Eoll

Stellung dargest Der Aufzug des Rollschiitzes wird meistens noch

dadurch erleichtert, d das Schi

iitzgewicht durch ein Gegengewicht

glichen wird (Abb. 392).

~y el X . - 1 1 s ] e | T e R R
20. Drehschiitzen. Bei den Drehschiitzen dreht sich die Sehtitz-

tafal . - = - 2 3 ity Fa e Y mbharhos = i
tafel beim Ofnen um eine senkrechte oder wagerecnte Drehachse, di€

In der Mitte des Scl .« und der Offnung sich befindet, so dall das

aufgedrehle Schiitz mit seiner Schmalseite in der (Offinung steht, also
von beiden Seiten umflossen wird. Damit das Schiitz in geschlossenem

L
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Zustande gut an die Schlagflichen angedriickt wird und dicht hélt,
null die Fliche der einen der beiden dem Wasserdrucke ausgesetzten
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Schiitzhilften etwas grofer sein als die der anderen, so daf also auf
der einen Schiitzhilfte ein Uberdruck stattfindet.

a) Das Drehschiitz mit wage-
rechter Achse, auch Klappschiitz ge-
nannt. Ks wird fiir Schleusentore und fiir
Umldufe gebraucht (fiir erstere hiufiger). Die
Aufzugstange wird oben mit einem einfachen
Umlegehebel (Stellhebel) gefaflt; dieser kann
nach Bedarf in verschiedene Stellungen um-
gelegt und festgestellt werden (halb und
ganz auf), Der Schiitzrahmen ist von Holz
(Abb. 393) oder von Eisen. Die Richtung
des Uberdruckes ist durch einen Pfeil an-

i

gedeutet.

-

ABb. 04, b) Das Drehschiitz mit senk-
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rechter Achse. Es wird hauptsichlich fiir Umldufe gebraucht. Der
Schiitzrahmen ist meistens von KEisen. Die Umdrehung der senk-
rechten Drehachse wird von der Mauerkrone aus durch eine Winde

bewirkt (Abb. 394 Grundril).

21. Zylinderschiitzen (Ventile) (Abb. 305 und 396). Sie
werden nur fiir Umldufe angewendet. Der obere Teil des Umlauf-
schachtes 1st an
der Torkammer-
seite offen, bildet
also eine Nische.
In seiner Grund-
fliche befindet sich
eine  kreisrunde

Offnung mit etwas

kegelformiger !
Miindung (Ventil- Sanosscinetd

sitz), auf welche
der Schiitzzylinder
(Ventil) paBt und sie verschlieft. Die Verldingerung des Schachtes
nach unten wird durch den eigentlichen Umlaufkanal gebildet (Abb. 396).
An der Oder, wo diese Schiitzen bei
einigen Schleusen angewendet sind, sind "%z
die Umlaufkanile des Oberhauptes (wie
in Abb. 395, 396) in einen kellerartigen,
iiberwélbten Hohlraum unter dem Tor-
kammerboden und Drempel gefiibrt, ein-
ander gegeniiber ausmiindend. Bei ge-

offneten Schiitzen stiirzen die beider- Senitta-6
seitigen Wasserstrome gc;ru;-m:irmnder.

thre Gewalt gegenseitig vernichtend, so
daB das Wasser ruhig aus dem Hohlraum in die Schleuse eintritt.

a) Die Zylinderschiitzen Abb. 395 und 396 sind niedrige
Zylinderschiitzen (Schachtelschiitzen). Das eigentliche Schiitz ist der
untere Hohlzylinder b (Abb. 396), der beweglich ist und in den dartiber
passenden, oben geschlossenen feststehenden Zylinder a aufgezogen
wird. Der Zylinder @ hat ein oben aufgesetztes Rohr, durch welches
die AL;;kugst:in;:e von b hindurchgeht. Ist b aufgezogen, SO flieft das
Wasser zwischen der Unterkante von @ und dem Ventilsitz in den
Abfallschacht. Das Gewicht der Aufzugstange und des Schiitzes b 1st

1 = - . . 1 = i aarsichne 3
durch ein Gegengewicht ausgeglichen, das hier nicht gezeichnet 1st.

b) Hohe Zylinderschiitzen dagegen (Abb. 39¢8) sind SN
gewendet bei den Sparschleusen des I,i{;rtmuml-}‘]m:a-lxzmals, bei zwel
Schleusen zu Breslau und der Stadtschleuse in Bromberg.

Mylinsg n, Tsphording, Wasserbau, Teil 1L
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Das Schiitz besteht aus einem hohen Hohlzylinder, der auf den
Ventilsitz paBt. Seine Oberkante liegt hoher als der héchste abau.
haltende Wasserstand. FEr ist mit Fithrung versehen und wird durch

eine Winde hochgezogen. Sein Gewicht ist durch ein Gegengewicht
ausgeglichen, das hier nicht gezeichnet ist. Diese Art Zylinderschiitzen
ist zweckmélliger als die zu a), weil das sich bei Frost am Ventilsitz etwa
ansetzende Eis von oben durch den Zylinder hindurch leicht durch-
stolen werden kann, wihrend dies bei dem Zylinderschiitz zu a) nicht
ausfiihrbar 1st.

22. Notschiitzen. TUnter Notschiitzen versteht man holzerne
Schiitztafe

n oder Dammbalken, die bei Umldufen vor und hinter das
eigentliche Umlaufschiitz dann eingesetzt werden, wenn dieses be
schddigt 1st und nachgesehen oder zwecks Ausbesserung herausgehol
werden mufl. Fiir die Notschiitzen sind im Mauerwerk besondere
IFalze angeordnet, und zwar entweder vor der oberen Miindung des
Umlaufes oder in besonderen schmalen Schiichten oder Schlitzen, die
von der Schleusenkrone nach dem Umlauf hinabfiihren (vergl. Abb. 348
und 352). Die Notschiitzen sollen den betreffenden Umlaufkana
so lange schlieflen, bis das eigentliche Umlaufschiitz wieder in Titigkeit
treten kann. '

F. Sparschleusen.

23. Der Wasserverbrauch der Schleusen mit grofem Ge-
fille (6 m und dergl.) ist so bedeutend, daB man, um dem Schiffahrts
kanal nicht zu viel Wasser zu entziehen, be

[l Bl = ; o

13 £ sondere Sparvorrichtungen anwendet, nimlich

;' il die sog. Sparbecken. In Abb. 307 und 398
| : : :

El |£ sind zwei solche Becken I und II zu beiden

H 1

£

Seiten der Schleuse angeordnet; diese hat m
vorliegenden Falle 6 m Gefille. Jedes Becken
steht durch Schiitzverschiuf (Zylinderschiitz) mil
dem Umlaufkanal der Schleuse in Verbindung.

N
Hps™™
o

e
g1

e o

2 : Der mittlere Flicheninhalt jedes Beckens ist
E' : etwa gleich dem der Schleusenkammer. Die
i :p,t 20N Umfassungswiinde der Becken sind gul'njm:hli
TAST %ﬁ—r die Beckensohle hat von diesen Winden nach
\Ef 3 2.4 dem Ausflusse zur Schleuse hin ein Gefille.
' = al, Der Wasserspiegel des Beckens I in gefiilltem
':-E ::—-I Zustande liegt héher als der Spiegel des ge
r; !g: il"li".[lcﬂ Beckens II, nimlich hier um 5,5 m (! |(?L"*'
.:; = Schleusengefilles). Das Becken I heifit das
t's £l obere und II das untere Sparbecken. Aus
Abb. 397, dem Querschnitt Abb. 308 ist die Wirkung der
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1

15

Becken zu ersehen.

stellung ergibt sich

Schiffsschleusen. 355

Den Wasserinhalt der Schleusenkammer zwischen

. W. und U.W. denke man sich in vier gleich hohe Schichten,

Nr. 1 bis 4, je von 1,5 m Hohe eingeteilt. Bei geeigneter Schiitzen-
olgendes:
Schleuse. Die Schicht 1 der Schleuse flielit

a) Leerung der
durch den Umlauf und den Schiitzenschacht in
das Sparbecken I und wird dann durch Schiitz-
stellung darin festgehalten, ebenso die Schicht 2

gy !

in das Becken II. Die Schichten 3 und 4 EE! :
werden wie gewohnlich in das Unterwasser ab- !:. 1
gelassen, ::_ g ]
b) Fiillung der Schleuse. Zunichst R | E/J,ﬁw
geben die Sparbecken I und II ihre Wasser- E:EI_,-A _..—]ii
schichten fiir 3 und 4 an die Schleuse ab; darauf _E_E : ’ 33
werden die Schichten 1 und 2 wie f:e\‘-"”hﬁ:“i]" ‘F-_ ;%
aus dem Oberwasser entnommen. Bei 1;-:_]».3' E .;i
en, d.i. die ik L I? 5

Schleusung werden so zwei Schich

Hilfte der Schleusenfiillung, &‘.1'51)&['1'. ]slsweilcn
ist es vorteilhaft, das obere und das untere ALL. 39
Sparbecken so zu teilen, daB auf jeder Seite der

Schleuse ein Halbbecken I und ein Halbbecken 1I angeordne

wie in Abb. 399 -';;115{'} vier Becken).!)

st wird,

G. Schiffshebewerke.

den Dort-

24. Das Schiffshebewerk zu Henrichenburg fiir
nund-Ems-Kanal (Abb. 400 und go01) ist in Deutschland das einzige
bestehende Schiffshebewerk mit senkrechter
14 m. Anstatt seiner wiirde man

Uberwindung einer Gefillhéhe von
die Schiffshebung aber be-

e Qe i 2 i .
€ine Schleusentreppe notig haben, mit der
1T Toert) 1 g

Beispiele hierzu Dbieten die Sparschleusen des Dortmund-Ems-Kanals bei

Miinster und Gleesen.

LR
L

Hebung. Es dient zur

i
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Schiffsschleusen.

deutend langsamer vonstatten ginge und die bedeutend mehr Wasser
1

besteht aus folgenden Teilen: aus

verbrauchte. Das Schiffshebewerk
dem Troge, der 68 m nutzbare Linge, &,6om Breite und 2,50 m
Wassertiefe hat und durch fiinf eiserne Geriistpfeiler unterstiitzt ist;
diese Pfeiler ruhen auf grofien zylindrischen eisernen Schwimmern, die
sich, jeder in einem mit Wasser gefiillten Brunnen zusammen auf- und
niederbewegen konnen. Die ganze Last des Troges mit Wasserinhalt
und Schiff ist mit dem bedeutenden Auftrieb der Schwimmer derartig
im Gleichgewicht, daB ein geringes Ablassen von dem im Troge be-
findlichen Wasser den Aufstieg, ein geringes Zufiillen dagegen den
Abstieg bewirkt. Zur sicheren Fithrung des Troges in der Senkrechten
und zur genauen Wagerechthaltung desselben ist auf den Seitenmauern
ein grolles Eisengeriist (Fithrungsgeriist) erbaut: an ithm sind vier lange
senkrechte Schraubenspindeln angebracht, die durch die an dem Troge
festsitzenden zugehorigen Muttern s hindurchgehen. Die vier Schrauben-
spindeln sind durch eine Wellenleitung so verbunden, dafl sie stets
gleichmific gedreht werden. Sie werden von Zahnridern durch
elektrische Kraft in drehende Bewegung gesetzt. Weil jedoch die
Troghewegung, wie bemerkt, schon durch Mehr- oder Minderlast
an Trogwasser hervorgebracht wird, so kommt das Triebwerk nicht
immer zur Anwendung; es werden vielmehr beim Steigen schon durch
den Auftrieb und beim Sinken durch die vermehrte Wasserlast die
Schraubenspindeln vermoge der Muttern des Troges gedreht; dadurch
wird nimlich eine vollkommen sichere Fiihrung erreicht. Der ‘lrog
wird an seinen Stirnenden durch je emn Hubtor geschlossen, ebenso
auch die Anschluffhdupter der Haltungen. Die Uberbriickungen des
Troges und der Haltungshdupter fiir das Anwinden der Hubtore sind
der Deutlichkeit wegen in der Zeichnung fortgelassen. Die Bewegung

der Tore findet mit elektrischem Antrieb statt.

25. Schiffseisenbahn (Geneigte Ebene). FEine solche Ein-
richtung befindet sich im Elbing-Oberlindischen Kanal (Westpreullen),
und zwar befinden sich hier fiinf geneigte Ebenen an verschiedenen
Stellen der Wasserstrae mit der Neigung etwa 1:12, jede zwischen
zwel Kanalhaltungen, die einen Hohenunterschied von 13,5 bis 24,5 m
aufweisen. Die grofiten dort verkehrenden Schiffe haben nur 24,5 m
Linge, 3 m Breite und 5o t Tragfihigkeit bei einem Tiefgang von I m.

Auf jeder geneigten Ebene befinden sich zwei Schienengleise
nebeneinander, auf welchen je ein langer achtridriger Wagen verkehrt.

Die Gleise reichen in das Wasser der unteren und der oberen Haltung
tief genug hinein, so daB der Wagen mit seiner Bithne ganz unter
Wasser fahren und ein beladenes Schiff sich auf ihn aufsetzen kann.
Beim Aufstieg wird das Schiff, nachdem es auf dem Wagen fest-

oray

gemacht ist, mit einem an den Wagen ancreifenden Seil die Ebene
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hinaufgezogen, bis dieser vor der oberen Haltung einen Hoéhengipfel
ibersteigt und in die Haltung einfihrt; dort wird das Schiff dann
wieder schwimmfihig und setzt die Reise fort. In derselben Weise
indet gleichzeitig der Abstieg eines anderen Schiffes von der oberen
nach der unteren Haltung auf dem anderen Gleise statt. Zur Be-
wegung der beiden Wagen dient ein Drahtseil ohne Ende, das oben
um eine Seiltrommel geht. Der niedergehende Wagen zieht den auf-
steigenden Wagen zum Teil mit empor; im tibrigen wird die Seil

trommel durch ein Wasserrad getrieben.

H. Schleuseneinfahrten, Dalben u. dergl.")

25. Schleuseneinfahrten. Schiffahrtskaniile mit lebhaftem Ver-
kehr werden vor den Schleusen im Oberwasser und im Unterwasser
beckenartig erweitert, um Liege-

A~ ldtze fiir wartende Schiffe zu ge-
i 1 g
gl winnen. (Die Sohle des so ge-
il 4 b b i .
- ‘s‘,i bildeten Liegehafens ist etwa bis
L. '* L

6 mal so breit als die Schleusen-
weite.) Es ist meistens zweckmiBig,

P

T :
Irr

B

diese Erweiterungen nicht gerundet

£ [t : . e
£ an das Schleusenhaupt anzuschliefBen,
H £ _ B : .
j & sondern  geradlinig  in  spitzem
i i

Winkel
wartende Schiff zur Einfahrt in die

, damit das rechts liegende

Ly,
b
[-]
I’_"’_":rr rr
=

fﬁi ' £ :| .| Schleuse keine Querbewegung aus-
fg'f | ‘.‘x ..:i I libl zufithren braucht: denn solche \'_4_-1'-
g,ﬁ 63 2t langsamt die Einfahrt wesentlich
E-E l S (Abb. g02). Noch besser erweist
E el E sich die Einfahrt Abb. 403, bei
B 45 welcher rechts vor der Schleuse ein
| WE E holzernes Leitwerk angebracht ist
L hE E; ; (moglichst mit -Laufsteg), liangs
| el St welchem das Schiff in die Schleuse
:’:_-i : “E - _i ! .: gezogen werden kann. Vor dem
: ] E] E '||| Leitwerk ist ein Prellpfahl P zum
E '3 £ IA(ENE Anbinden des wartenden Schiffes
. = e : ; Scl

Abb. 408, und sind zwei Dalben D aufgestellt
zur Ermoglichung der fluchtrechten

Lage des Schiffes vor Beginn der Einfahrt. Die Liegeplitze fiir die

) Zu den nachstehenden .-\:Js;li'll:rn:]g-_-n: Ziff. 25 und 26, ist die Druck-
schrift des Strombaudirektors der Verwaltung der Mirkischen Wasserstrafien benutat
worden; Die Schleuseneinfahrten und die Anwendung von Leitwiinden, Dalben

und Prellpfahlen vor Schleusen und Briicken, 1900,
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el iibrigen Schiffe sind mit Haltepfihlen P! bezeichnet, (Uber Halte-
n fihle siehe den Abschnitt Ladestellen und Hifen.) Grundsatz ist,
e daB, wenn ein Schiff die Schleuse verlift, das wartende Schiff sich
n bereits in der Schleusenachse befindet, das ausfahrende Schiff da-

gegen, sobald es das Haupt verlassen hat, seitwirts steuert, um dem
n einfahrenden Schiffe Platz zu machen (siche den Pfeil). In der Regel
. hat das ausfahrende Schiff dazu Fahrt genug infolge des Herausziehens
aus der Schleuse. Die bestehenden Schleuseneinfahrten und Liege-
sind sehr verschieden angelegt, meist aus oOrtlichen Griinden.

plitze
hleusen mit gréBerem Zwischen-

Bei zwei nebeneinanderliegenden S
raum mufB vor und zugleich zwischen den beiden Hauptern ein zwel-
schenkliges, nach vorn spitz zulaufendes Leit-
werk (Zunge) angelegt werden (meistens aus
Holz). Liegen die Schleusen sehr nahe zu-

i sammen, so geniigt ein Leitwerk mit durch-
cehend gleichmifliger Breite, das am besten 2,
# zugleich als Taufsteg ausgebildet wird (z. B. '—é
§ vor den beiden Schleusen des Teltow-Kanals . \‘. —
: bei Kl-Machnow 12 m breit). Die Linge be- O Las 5'_3
r. trigt in beiden Fillen am besten zwel Schiffs- : — '
L ldngen, | t_i,
) Die Einfahrten zweischiffiger Kanile, ! -3
1 wenn sie nicht verbreitert sind, werden zweck- : | 5_31
: mifig gleichachsig mit den Schleusen ange- i ==
2 ordnet. Jisweilen erweisen sich vor dem T TS
Haupte Prellpfihle zweckmiifig (ADbb. 404),
auch Dalben oder schrig gerichtete Leitwinde, welche das Mauerwerk L

dem Schiffer Gelegenheit geben sollen, die

] der Schleuse schiitzen und

) Bootshaken zu benutzen. AuBerdem verhiiten sie das Aufsetzen der '

j Schiffe auf etwa unter Wasser befindliche Spundwinde u. dergl,, womit !

: dfter die Boschungsanschliisse an den Hiuptern gesichert werden.

: 26. Prellpfihle, Dalben, Leitwinde. Die Prellpfdhle und f.

" die Pfihle der Dalben reichen in Kaniilen und im Oberwasser von !

: kanalisierten Fliissen mindestens 2z m iiber den gewohnlichen Wasser-

] spiegel, in Fliissen mit wechselnden Wasserstinden mindestens bis :
.

| i m fiber den hochsten schiffbaren Wasserstand.?) Sie sind meistens .
aus Kiefernholz hergestellt, mit Holzteer oder Karbolineum gestrichen. ’
Die Képfe der Bolzen, mit welchen sie etwa befestigt sind, miissen
nach der Fahrseite hin versenkt werden, damit die Schiffe sich nicht
daran beschidigen konnen. Die Pfihle haben in der Regel ginen
mittleren Durchmesser von 4o cm.
Grunde bis 5 m und tiefer einzurammen.

A

Sie sind in sandigem Grunde etwa
3 m, 1 schlechtem Die
d.

1) Dies ist im wesentlichen nur fiir die mirkischen Wasserstralizn zutreffend
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Pfahlkopfe werden schrig oder halbkugelférmic abgewissert. (Zink-

blechhauben u. dergl. sind wenig mehr iiblich, weil die Pfihle dure!
Schiffsangriff frij-
P e ( \\\ /..---'\/] her abgingig wer-
\ R e et <  den als durch
Y - S AR R
>‘:‘;}\H / AV Fiulnis.)

AN i i S .
| AN AT Wenn die
. e R WO e ;
| s AR ,/ P X N\, freie Hdohe der

2, o N ( N NS
2 = = e ./ Prellpfdhle iiber
\bb. 405, der Sohle 5 m

tiberschreitet,
sind anstatt ihrer Dalben erforderlich, diese aber auch sonst, wenn
ver-
schiedenen Anordnungen der Dalben
sind die in Abb. 405 angedeuteten
mit 3, 4 oder 5 Pfihlen am zweck
mibigsten. Unter gewéhnlichen Ver
hiltnissen reicht fiir FluBschiffe (be-
sonders Finowmafl) die dreipfihlige

grolle Schiffe verkehren (nimlich iiber FinowmaB). Von den

Dalbe aus, Unter den verschiedenen
Verbindungsarten fiir die Pfihle emjp-
fiehlt sich die mit Bindern am meisten.
Die Kopfenden der schrig einge
schlagenen Pfihle werden so, wie in
Abb. 406 zu ersehen ist, zugeschnitten
und durch eiserne Binder zusammen-
gezogen. Das obere Band wird o,3 m
unterhalb des Kopfes angebracht. Die
Bénder sind 15 bis 20 mm stark, roo mm
breit und werden um ihre Dicke in
die Pfihle eingelassen und durch
starke Nigel (in lidnglichen Lochern des
Bandes) noch besonders befestigt
(Abb. 407). Jedes Band erhdlt ein
SpannschloB. Dieses ist an der der
Schiffahrt  abgekehrten Seite anzu-
bringen. Fiir die Schraubenbolzen
sind Doppelmuttern nétig (Abb. 408).

Die Stellung der drei Pfihle empfiehlt sich in der Regel so, dal
in der Richtung, von welcher der Stof der Schiffe zu erwarten steht,
der eine Pfahl zu stehen kommt, wihrend die beiden anderen dahinter-
gesetzt zur Versteifung dienen. Die Pfihle

{

miissen einen mittleren
Durchmesser von mindestens 0,35 m haben. Die Neigung der einzu-

rammenden Dalbenpfihle ist bei Sandgrund 1/7 (bei weichem Boden 1/5)-
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An den Mirkischen Wasserstraflen wird bei der Neigung von 1/7 eine
sweite untere Verbindung zur Aussteifung der Dalben fiir notig er-
htet, wenn die Hohe iiber gew. W. oder M, W. mehr als 3 m be-

dCILeL,

=3 -
G @0

triigt, bei der Neigung 1/5 aber immer. DieVersteifungsholzer (20/25 bis
22 fap T P S Ty P e L T O A TR 2
25/25 cm stark) sind ohne Zapien mit Versatz einztibringen (ADD. 407

g
und 408). Die Aussteifung ist o,50 m ftber M. W. oder gew. W. anzu-
Die

ordnen. Auch die Versteifung ist mit Bindern zu umschliellen.
Spannschlosser sind auf der der_Schiffahrt abgekehrten Seite anzu-
bringen. i

gegen schnelle Zerstorung durch
: auf etwa

Die Dalben werden zum Schutze
die Bootshaken und Ruderstangen an ihrem oberen Teile
1,50 m Hohe in einem Abstand von o,40 m iiber M. W. oder gew. W.
zweckmidllig mit Bohlen von 8 cm Stiarke bekleidet (Abb. 400).

Leitwinde, Sie werden als versteifte und nicht versteifte
Leitwinde ausgefithrt. Nicht versteift werden die Leitwinde an-

Iewe t bet : e 7 : T gt Qb
gewendet bei geringer freier Héhe (etwa bis hichstens 4 m {iber SONIE)
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und wo kleinere Fahrzeuge (bis zu FinowmaB) verkehren (Abb. 410), Die
Rammpfihle von mindestens 35 cm Durchmesser sind in Abstinden

yYon elwa 1 m anzu-

ordnen; auf die Pfihle
ist ein 25/30 cm starker
Holm aufzuzapfen, wel-
cher oben abgerundet
1st, ferner sind seitlich
an die Pfihle minde-
stens zwer Gurtholzer
(Io/z5 cm stark) anzu-
bringen in der Héhen-

: % . |£l‘l_[l:_'. ;gc-ma'[_’. Abb. 410.
4t 1| |y @ew@? Die Verbindungen sind
f { durch eiserne Biigel
- und Bolzen herzu-
, ‘ stellen. Wo die Kopfe
! . oder die Muttern auf
' Holz ruhen, sind Unter-
Al bl 410

lagsscheiben anzuwen-
den (Abb. 411). Zwi-
schen der Holmunterkante und dem oberen Gurtholz, sowie zwischen

den Gurthélzern werden zw eckmiBlig noch Bohlen auf die Pfihle genagelt.
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Versteifte Leitwinde (Abb.412) werden beil groferer freierHGhe
iiber dem Boden und dort erforderlich, wo grofie Schiffe (liber Finowmal)

On.Q0.

z =
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\
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h
A
A
| |
1
s
| Lo £E o . ‘:* s
| "
! )
B Myiss == 3 |
Abb. 41

verkehren. Je nach der
Hohe und dem Angriff
1stentwederjeder Ramm-
ptahl oder jeder zweite
zu versteifen. Der Ver-
steifungspfahl, der eine ——
Neigung von etwa 1/35 er-

hilt, ist mit dem Leit-
wandpfahl durch ein

Band gemifl Abb. 412 \ ‘ "-.‘ \
|

zu verbinden. Bei groBer
Hohe der Leitwinde
15t die Zahl der Gurt-
hélzer zu vergroBern. :

Leitwiinde erhalten ofters einen Laufsteg, der z. }:'. 1I1:u:n. i -:{H
angeordnet wird. Die Hohe des Laufsteges empfiehlt sich 1,50 m iiber
gew. W. oder M. W., o,50 m iiber H. Sch. W.
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36 Schiffsschleusen.

J. Betrieb und Unterhaltung der Schleusen.

27. Uber den Betrieb und die Unterhaltung der Schiffs-
schleusen im allgemeinen vergl. die Dienstanweisung fiir Schleusen-
und Wehrmeister im I, Teil dieses Buches S. 154, &6, 8 7 bis 10 und
§ 17 und fiir Schleusenmeister in Kanilen S. 164. Betreffs der winter-
lichen Schiffahrtssperre, in welcher die Hauptunterhaltungsarbeiten an
den Schleusen vorgenommen werden, vergl. auch den Abschn.

Schiffahrtskanile, S. 303 des vorhiegenden Teils,

-
PR

An vorkommenden 1 /nterhaltungsarbeiten sind noch anzufiihren:
Erneuerung des Teer- und Karbolineumanstriches der hoélzernen
Schleusentore, der Dalben, Leitwinde und des sonstigen Holzwerkes
sowie des Olfarbenanstriches der eisernen Schleusentore; FErsatz ab-
gingiger Holzteile, auch einzelner holzerner Schleusentore im Verlaufe
der Jahre (Dauer der kiefernen Oberore 17 bis 20, der Untertore 12 bis
15 Jahre). Zu dem Herausnehmen der alten und dem Einbringen der
neuen Tore gehért besondere Umsicht und Zuverldssigkeit, (Auf das
Verfahren kann hier nicht niiher eingegangen werden.) ) Das %IJU ett
der Schleuse ist sorgf altig zu unterhalten und nach dem Befunde der
Ofters vorzunehmenden Peilungen zu ergiinzen, desgleichen sind die

Uferanschliisse der Kanall haltungen an die Schleuse gut zu unterhalten.
Wichtig ist, daB die Dammbalken, Notschiitzen und sonstige Not- und
Hilfsvorrichtungen stets in Ordnung und zur Stelle sind. An dem
Mauerwerk der Sf:hlerm- sind die ausgewitterten Fugen wieder nach-
zufugen, verwitterte Steine, bisweilen auch ganze Mauerflichen in der
erforderlichen Tiefe auszustemmen und zu erneuern usw.
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