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Hotopp — Schleuse

Dieses Schleusenprinzip wurde durch den Ingenieur Hotopp fiir den Bau des

Elbe- Lubeck- Kanals erdacht. Baubeginn des Kanals und der Schleusen war am 31. Mai
1895. Am 16. Juni 1900 wurde der Kanal fur den Schiffsverkehr freigegeben. Seither wird
das Hotoppische Schleusenprinzip benutzt. Diese Schleusenart gibt es sechsmal am
Elbe- Lubeck- Kanal, einmal in Berlin und einmal in Kanada.

Die Hotopp-Schleusen arbeiten nach dem Heberprinzip. Die Schleusenkammer ist mit
dem Oberwasser und Unterwasser uber einen Heber verbunden. Schieber oder andere
Verschlisse sind nicht notwendig, da der Scheitelpunkt der Heber Giber dem
Oberwasserstand liegt und es so keine direkte Wasserverbindung gibt.
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Zeichnung: Umlauf einer Hotopp-Schleuse

Diesen Umlauf gibt es an den beiden Seiten der Schleusenkammer. Durch Stichkanéle
wird die Kammer tber den Umlauf mit dem Ober- und Unterwasser der Schleuse
verbunden. Um die Schleusenkammer zu fullen, wird ein Vakuum auf den Oberheber
gegeben, so dass die Wasserséaule Uber den Scheitelpunkt des Hebers steigt und die
Kammer mit Wasser flllt. Das Wasser lauft solange, bis der Wasserspiegel der
Schleusenkammer mit dem des Oberwassers ausgeglichen ist. Das Entleeren der
Kammer geschieht nach demselben Prinzip Uber den Unterheber.

Das Vakuum, welches zum Schleusen notwendig ist, wird durch einen Kessel erzeugt, der
in der Seitenmauer der Schleuse eingebaut ist.



Rohrleitung zum
Steuerhaus

iﬂ: Kessel Inhalt ca. 40 m’
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Zeichnung: Kessel zum Erzeugen von Unterdruck

Der Kessel ist durch eine Rohrleitung mit dem Ober- und Unterwasser verbunden.
AulRerdem geht eine Rohrleitung zu den Steuerungsventilen in das Schleusenhaus.

Um den Kessel mit Wasser zu fillen, wird das Unterwasserventil geschlossen, das
Oberwasserventil getffnet und der Kessel tiber die Ventile im Schleusenhaus mit der
AuBenluft verbunden. Ist der Kessel mit Wasser gefillt, wird das Ventil im Oberwasser
wieder geschlossen, der Kessel von der Aul3enluft getrennt und das Ventil im Unterwasser
geodffnet. Das ausstromende Wasser des Kessels zieht nun ein Vakuum, das mit Hilfe der
Ventile im Schleusenmeisterhaus zu dem Heber gelangt und die Schleusung in Gang
setzen kann.




Leider funktioniert dieses Schleusungsprinzip nur bis zu einem Schleusenhub von etwa 10
Metern. Ab dieser H6he wird der Unterdruck so grof3, dass sich der Sauerstoff aus dem
Wasser |0st und die Wassersaule im Heber abreif3t.

Foto: Bedienelement Steuerstand Schleuse Witzeeze

Die Tore der Schleusen werden mit Druckluft gedffnet und geschlossen. Die Druckluft wird
ebenfalls durch einen Kessel in der Schleuse erzeugt.

Zum Betrieb des Klapptores und der Stemmtore ist es gar nicht wichtig, ob ein hoher
Luftdruck vorhanden ist, sondern viel wichtiger ist ein hohes Volumen der Luft, um die
Tore zu betatigen.

Deshalb ist der Kessel der Druckluftanlage mit 5 — 6 m3 sehr hoch bemessen. Auch die
Druckluft wird Mithilfe von dem Vakuum gewonnen.

Das Oberwasser wird Uiber eine Rohrleitung mit dem Kessel und den Steuerungsventilen
im Schleusenhaus verbunden.



Druckluftleitung zum Ansaugleitung zum
Steuerhaus Steuerhaus

Druckluftheber

Auslauf in die
Schleusenkammer

Zeichnung: Druckluftanlage

Die Rohrleitung ist mit einem halbrunden Blech am Oberwasser verdeckt. Der Querschnitt
dieser Offnung ist geringer als der Rohrquerschnitt. Mit Hilfe von dem Vakuum wird nun
das Wasser aus der oberen Haltung angesaugt. Dabei flie3t das Wasser von unten durch
das halbrunde Blech und reil3t durch seine Flie3geschwindigkeit von oben Luft mit. Das
Wasser lauft nun mit der Luft bis in den Kessel. Hier setzt sich die Luft vom Wasser ab
und fillt den oberen Teil des Kessels aus. Die Wassersaule von einigen Metern presst nun
die Luft im Kessel zusammen. Dadurch kann die entstandene Druckluft fir den Betrieb der
Tore genutzt werden.




Klapptor

Das Klapptor ist im Wasser so ausgewogen, mit Hilfe von Luftkasten und Gewichten, dass

es etwas schwerer wie Wasser ist.
Wenn der Wasserstand zwischen Schleusenkammer und Oberwasser ausgeglichen ist,
sinkt das Tor durch sein eigenes Gewicht in eine Vertiefung in der Kammersohle und die

Schifffahrt kann ihre Fahrt im Kanal fortsetzen.

Oberwasser
Klapptor

Kanalsohle vom Klapptor gedffnet \
!

Oberwasser .
/ Luftkammer
3o /, \\\
RN
o ——  \
| [

Drempel

Soll das Klapptor geschlossen werden, so wird Luft in eine Kammer des Tores gegeben,
bis der Auftrieb des Tores so grol} ist, dass das Tor aufschwimmt und die
Schleusenkammer verschlossen ist.

Bei der Talschleusung wird das Tor endgiltig durch das Oberwasser an den Anschlag der
Schleusenkammer gedrickt.
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Stemmtore

Die Stemmtore im Unterwasser werden auch mit Luft geschlossen. Jedes Stemmtor ist mit
einer Schubstange an einem Wagen verbunden. Dieser Wagen ist zur Kammerseite mit
einer Kette und uber eine Umlenkrolle mit dem Kontergewicht verbunden.

Stemmtor Schubstange Kette Wagen
]

| Pljtuckluft-
— leitun

ONNO) .

Umlenkrollen
Kontergewicht
1 Tonne
Spiralschlauch
Schwimmer
2 Tonnen

Das Kontergewicht wiegt etwa eine Tonne. Auf der anderen Seite des Wagens befindet
sich ebenfalls eine Kette. Diese ist Uber eine Umlenkrolle mit einem Schwimmer
verbunden. Der Schwimmer hat ungefahr das Gewicht von zwei Tonnen und befindet sich
in einem mit Wasser gefillten Brunnen.

Weil der Schwimmer doppelt so schwer ist wie das Kontergewicht, zieht der Schwimmer
nach unten und das Tor wird gedffnet, wenn der Kammerwasserstand mit dem
Unterwasser ausgeglichen ist.

Zum Schlief3en des Tores wird Luft tber einen Schlauch in den Schwimmer gegeben. Der
Schwimmer wird nun leichter als das Kontergewicht. Das Gewicht zieht das Stemmtor zu
und verschlief3t so die Schleusenkammer.
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(hierzu Textblatt 15 nnd 16)

l ' Der Elbe-Trave-Kanal®.

(hierzn Textblatt 15 und 16)

l ‘ Am heubigen Tage wird in Gegenwart Sr. Majestdt

Kaisers der Rlbe-Trave-Kanal eroffnet. Fiir die

isestadt Liibeck ist dieses Banwerk von der

fsten Bedeutung, da es die Mogliehkeit gewdhrt,

l‘ ~ 1 durch die Unzulinglichkeit des alten Stecknifz-

Kanales unterbundenen Verkehr Liibecks mit dem
deutschen Hinterlande neu z1 beleben.

sie wurde lediglich durch Quellen gespeist und umfasste
ein Niederschlaggebiet von 31,49-glam. Anf den beiden Ab-
stiegen waren mach Tiibeck zu 2 Kistenschleusen: die bei-
den Hahnenburger Schlensen zum Mgllner See, und 5 Stau-
schlensen, nach Lamnenburg zu 7 Stauschleusen und 1 Kisten-
schleuse: die Palmschlense lurz vor Lauenburg, eingeschaltet.
Diese Kistenschleusen, die zur Aufnahme von 10 Schiffen ans-

5&1}. 1.

Vorgeschichte.

Der Stecknitz-Kanal, der den Wasserweg zwischen der Elbe
bei Lauenburg und der Trave hei Liibeck bisher herstellte, ist
bereits in den Jahren 1393 bis 1398 erbaub worden und folgt,
von der Wasserscheide oberhalb Molln ausgehend, zur Elbe
hinap dem Fliisschen Delvenau und zur Trave hinab der Steck-
pitz. Die urspriinglich 11,5 km lange durch. Iciinstlichen Ein-
schoitt hergestellte Scheitelhaltung wurde spafer (1692) durch
Einfiigen einerjSchleuse (urspriinglich Hornbeclker Stauschleuse,
spiter Grambecker Rammerschleuse) auf 8 km abgeldirzt;

a- 1) Nach den von der Kanalbaubehrde freundlichst zur Verfignog
restellten amtlichen Unierlagen bearbeitet.

reichten, konnen als die ilfesten bekannten Kammerschlensen
angesehen werden; sie haben Kesselform und holzerne
Schleusenthore, wie Fig. 1, welche die alfe Palmschlense dar-
stellt, erlcennen ldsst. Gleichzeitig mif der spiter gebauten
Hornbecker Schlense wurde noch eine Ileine Stauschleuse
beim Einlauf in den Molner See eingebaut, sodass die Ge-

samtzahl der Schleusen im Steclknitz-Kanal 17 befrug.
Obwohl die Wassertiefe des Kanales nur kleine Schiffe
suliefs — die flachen Prahme von hichstens 43 cm Tiefgang
durfien nach den Verordnungen vom Jahre 1527 nicht mebr
als 12,5t Ladung filhren — wund mancherlei Zollschwierig-
leiten den Verkehr hinderten, bildets der Xanal doch von
seiner Herstellung bis zum Ende des 16. Jabrhunderts die
ag )
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Die Baukosten des Kanales sind zu 23554000 £ veran-
schlagh; zur Bausumme leistet nach dem Vertrage Preufsen
einen Beitrag von 7500000 /. Die Kosten der Unterhallung
und Verwaltung der beiden Hifen in Lauenburg und Liibeck
werden von den Staaten getrennt getragen, die Kosten der
Unterhaltung und Verwaltung desKanales dagegen in demselben
Verhilinis wie die Herstellungskosten auf beide Staaten verteilt.

Ehe wir nunmehr zwr Beschreibung der Bauwerke des
Kanales iibergehen, moge betont werden, dass der Elbe-
Trave-Kanal in den FEinzelbaunten eine Iiille des Eigen-
artigen und Anregenden bietet. Neue Gesichtspunkie von
grundlegender Bedeutung und verstindnisvolle Verfiefung in
die Einzelheiten treten uns iiberall entgegen und haben Werke
entstehen lassen, die dem Studium das dankbarste Feld bieten.

Die Schleusen.

Die Schleusen des Elbe-Trave-Kanales, von denen auf
Textblatt 15 einige Abbildungen gegeben sind, sind Bauwerke
vollig neuer Art. Da die bei ihnen znm erstenmale ange-
wendete Heberanordnung nach den Patenten des Wasserbau-
inspektors Hotopp schon frither in dieser Zeitschrift eingehend
behandelt worden isk, so kann hier hinsichtlich der Grund-
ziige der Anlage und der angestrebten Wirkung auf jene Sielle?)
verwiesen werden. Die Versuchseinrichtungen der ersien
Schlense (bei Krummesse) sind bei den spiteren Ausfiithrun-
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gen efwas abgedndert worden. Diese erste Schleuse wurde
am 24. Mirz 1898 zum erstenmale erprobt; die iibrigen An-
lagen sind im Launfe des Jahres 1899 in Betrieb gekommen
und haben sich wie die erste vollstindig bew#hrt. Die Heber
zum Fiillen und Entleeren der Schleusen und die Druckluft-
einrichtungen zum Heben des Klappthores am Oberhaupt nnd
zum Oeffnen oder Schliefsen der beiden Stemmthore am Untexr-
haupt arbeiten so sicher und gut, wie nur verlangt werden
Ikann; sie kinnen von einem seitlich aufgestellten Stenerhause
aus bequem durch einen einzigen Mann bedient werden, dem
noch Zeit bleibt, den Schiffern die erforderlichen Anweisun-
<en zu geben und, wenn notig, Hiilfe zn leisten.

{— Als Beispiel fiir die Durchbildung der Schleusen und
ihrer Berriebseinrichtung ist eine solche mit 2,756 m Getille
1nd mit einem Sparbecken, wie es der Anlage bei Krummesse
entspricht, gewshlt. Die Lage der Schlense und ihver Spar-
kammer sowie der Schleusenhifen oberhalb und unterhalb
ist ams T'ig. 14 ersichtlich. Das Steuerhauns ist in die Nihe
des Oberhauptes verlegh. Form und Lage der Sparkammer,
die von den bisherigen Ausfiilhrungen abiveichen, haben sich
als sehr vorteilhaft erwiesen; das Wasser fliefst von dev
Schleuse aus so rubig in die Sparkammer, dass Stromungen
an den Boschungen kaum zu bemerken sind. Bei der Lauen-
burger Schleuse, deren Lage aus der Abbildung des Lauen-
burger Hafens, Fig. 11, zu ersehen ist, sind die drei Spar-
Lkammern wegen Platzmangels auf die gegeniiberliegende Seite
eines hohen Eisenbahndammes verlegt yworden, sodass der
Schleusenwirter sie nicht unmittelbar iibersehen kannj; doch
geniigen die nach dem Steuerhiuschen gefiihrten Manometer-
rohren, num die einzelnen Phasen des Fiillens und Enfleerens
sicher beobachten zu Ikonnen.

Die Baustellen der Schleusen 7iesen ziemlich giinstige
Bodenverhalfnisse auf, sodass iiberall im Trocknen gearbeitet
werden konnte, was allerdings bei einigen die Anwendung
besonderer Entwisserungsmafsnahmen erforderlich machte.
Die Schlensenhiupter und die Kammermanern bilden je fiir
sich abgeschlossene Betonkorper, deren Auflsenflichen, soweib
sie des Schuizes bediirfen, mit Klinkern abgeblendet sind. Zur
Verhiitung von Rissbildungen ‘sind zwischen den Hinptern

1) 7. 1899 S. 614, Arnold: DieHotoppschen Befriebseinrichtungen
der Schlensen des Elbe-Trave-Kanales.
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m}d den Kammermauern Trennfugen angeordnet, welche durch
Einlagen von mit Werg umwickelten, in Gudron und Teer ge-
tr_éinkten Bandeisen wieder tvasserdicht geschlossen sind. T
die Rammermauern sind oben und unten je zwei 40 mm starke
B:undeisen eingebettet, und auch in den Hiuptern sind an
einigen Stellen derartige Finlagen gemacht. Die fiir sich
abgetrennte Sohle. der Schleusenkammer ist nicht wasserdicht

!

gemauert, sondern nur mit einer 400 mm dicken Betonschicht |

abgedeckt. in deren obere Hilfte zur Verstirkung ein Netz
aus 8 mm starkem Draht eingelegt ist. Damit nicht die diinne
Sohlplatte durch den hydrostatischen Druck aufgebrochen
wird, ist die Sohlenabdeckung mit einer 30 bis 40 em starken :
Kiesschicht unterbettet; noch tiefer eingeschnittene, mit grobe-
rem Kies gefiillle Querrinnen und eine mittlere I4ngsrinne
sind mit dem Wasserraume der Schleusenkammer durci Drin- ]
rohren von 5 em 1. W. verbunden.

Zur Abfiihrung des Freiwassers aus den einzelnen Haltun-
gen sind bei den beiden der Ueberflutung durch Hochwasser
ausgesetzten Endschleusen (Biissau und Lauenburg) Freifiut-
kanidle mit Webrabschliissen vorgesehen. Bei allen andern
Schleusen sind je zwei beiderseits auf den Kammermauern
gelagerte, innen mit fettem Zementmortel gepuizte flusseiserne
Freilaufrohre von 1,6 m 1. W. angeordnet. Diese Rohre
sind am Unterhaupte nach unten gebogen, damit die Ge-
schwindigkeit des ausstromenden Wassers im Sturze gegen
die Sohle gebrochen wird?). Am Oberhaupt sind sie
durch federartig wirkende Drehschiitzen abgeschlos-
sen, welche gut dicht halten.

Die Figuren 15 bis 17 lassen die Lage der Rohr-
leitungen und die Anordnungen der Saugglocke, der
Druckluftglocke und der Schwimmerbrunnen fiir die
Bewegung der Stemmthore erkennen. Die Saugglocke,
Fig. 18 bis 21, ist in einer Aussparung im Betonblock
des Unterhauptes untergebracht. Wihrend bei der
ersten Ausfihrung die Ventile der beiden Rohre zum
Tiillen und Entleeren der Glocke zwangldufig verbunden
waren, ist dies, da ein wiederholtes Fiillen der Saug-
glocke nur selten erforderlich ist, bei den spiteren Awusfiih-
rungen nicht geschehen; das am oberen Epde eintretende
Fiillrobr ist viehmehr durch einen von Hand verstellbaren
‘Wasserschieber absperrbar, und das am unteren Ende ange-
setzte Rohr zwm Entleeren wird durch ein innerhalb der Saug-
glocke angeordnetes Ventil ebenfalls von Hand abgeschlossen.

Von der Saugglocke geht eine Rohrleitung nach der im
Steuerbéuschen befindlichen, in Fig. 22 bis 24 dargestellten
Umsteuernng, von welcher Rohrleitungen zu den Heber-
gruppen am Ober- und Unterwasser sowie zu dem Heber
an der Sparkammer fithven. Durch Verstellen der beiden
Héhne 4 und B werden die verschiedenen Heber je nach den
Anforderungen des Betriebes in Thitigkeit gesetzt. Die
Stellung der Hdhne ist in Fig. 25 angegeben; je mnachdem
mit oder ohne Sparkammer gearbeitet werden soll, ist die
Reihenfolge der Stellungen natiirlich verschieden.

1. Fall: Die Sparkammer soll nicht benutzt wer-
den. Die Schleuse ist leer und soll vom Oberwasser gefiillt
werden. Bei Hahnstellung 1 steht die Saugglocke in unmittel-
barer Verbindung mit den beiden Hebern am Oberwasser;
diese werden angesangh, und sobald sie in voller Thitigkeit
sind, wird durch Umschalten des Hahnes B die Saugglocke
abgeschalief. Bei dieser Stellung stand aufser den heiden
Hebern am Oberwasser auch der Heber der Sparkammer mib
der Saugglocke in Verbindung. Da aber der Wasserspiegel
der Sparkammer betrachtlich tiefer liegt als der des Ober-
wassers, s0 kann hier die Luftverdiinnung in der kurzen Zeit,
innerhalb welcher die Oberwasserheber in Thitigkeit kommen,
nicht so weit gefrieben werden, dass auch dieser Heber in
Thatigkeit trith. Um dann die Schleuse ins Unterwasser zu
entleeren, wird der Hahn B in die Stellung 2 gebracht. Die
Saugglocle steht nunmehr in unmittelbarer Verbindung mit den
beiden Hebern am Unterwasser und setzt diese in Thitiglkeit.
Der Hahoe 4 ist dabei so gestellt, dass die Oberwasserheber
mit der Luft verbunden sind; das in ihnen stehende Wasser
Ikann somit ablaufen. Tm normalen Betriebe wird man frei-

1) In ihnlicher Weise sind die Umliunfe unterhalb der Untervasser-
heber rechtwinklig abgebogen, sodass beim Entleeren der Schleuse die
Wassermassen von beiden Seiten der unterhalb der Stemmthore gelegencn
Kammer einander entgegengefiihrt yerden,
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wird fsomit3nur in den wenigsteni/Fillen unmittelbar
"benuizt werden. sl e

2. Fall: Die Sparkammer wird:benutzt. Die
Schleuse ist gefiill worden, und der erste Teil des In-
haltes wird in die Sparkammer entleert; Hahnstellung
3 bringt den Heber zur Sparkammer in Verbindung mit

.7

lich meist nicht wieder die Saug-
o %e in Thatiglkeit treten lassen,
s(\ .ern die Heber des Unterwassers
mit denen des Oberwassers in Ver-
bindung setzen, Hahnstellung 2a;
auf diese -Weise wird das aus den
Oberwasserhebern ablanfende YWas-
ser die Lnft aus den Unterwasser-
hebern ahsaugen und letztere in
Thitigkeit setzen; die Saugglocke

Fig. 22.
Schnitt €1
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der Saugglocke und sefzt ihn in Thitigkeit. Wenn

sich die Wasserspiegel der Schleuse und der Spar-

kammer ausgeglichen haben, so wird der Rest ins Unter-

wasser gelassen und zu diesem Zwecke der Hahn in

Stellung 2 oder 2a gebracht. Soll jetzt die Schleuse

wieder gefiillt werden, 'so ldsst man zundchst das Spar-

wasser zuriiclklanfen, Hahnstellung 3, und fiillt dann ans

dem Oberwasser nach,

519 95, Hahnstellung 1. Diese bei-

den Mafsnahmen werden

Q(\@l" unmittelbar nach einander

= ¥  ausgefiihyt, sodass die He-

>¢ 4 EYyS ber vom Oberwasser ange-

; stellt werden, sobald die

2 o Ausspiegelung der Wasser-

3 g stdnde in Sparkammer und

§& 8 Schleuse nahe riickt; auch

';5“ ‘g hier wird man znm An-
A\ A\ n

lassen der Heber nichb

immer die Saugglocke be-
nutzen, sondern sich durch
Verbinden der einzelnen

Heber unter einander
helfen.

Bs ist ferner nicht nitig,
die Sangglocke nach jeder
Benutzung vom Oberwasser
aus neu zu fiillen; das in
den Hebern iiberstromende
‘Wasser reilst vielmehr die
Luft mit solcher Energie

mit sich, dass in der Saug-
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glocke alsbald TLufileere entsteht und sie sich aus dem
Unterwasser aufs nene mit Wasser fiillt, also fiir die Be-
nutzung wieder bereit ist. Nur wenn der Betri_eb_ eine Zeit
lang geruht hat, entweicht infolge der unvermeldhchen.k]ep
nen Undichtheiten Wasser ans der Sangglocke, das bei der
Inbetriebnahme durch Nachfiillen von Oberwasser ersetzt wer-
den muss,

Die Druckluftglocke ist in den Mauerlorper des Oberhanptes
eingebant, vergl. Fig. 17, und hat die in Fig. 26 Dis 28 dar-
gestellte Ausfiihrung erhalten. Soll die Glocke in Thatiglkeit
gesetzt werden, so wird vom Steuerhause aus der Ablaufheber

des Ablaufhebers mit dem Wasser in der Schleusenkammer
absinkt und damit den Heber in Gang setzt. Die Verbin.
dung mit der Saugglocke ist dann nur in Ansnahmefillen
notig. 2

Die Grifse der Drucklufiglocke ist nach dem Verbranch
an Druckluft zu bemessen. Sie ist bei den Schlensen des
Elbe-Trave-Kanales als fiir zwei Doppe]schleusungen ausrej-
chend angenommen und hat bei den Schleusen mit kleinem
Gefille 5,5 cbm, bei denen mit grolsem Gefélle bis zu 6,75 chm
Luftraum.

Von der Drucklufiglocke fithrk eine Rohrleitung zu Hihnen
im Steuerhause, welche die Verbindung mit,
dem Anssirémrohr am Klappthore wnd den
Schwimmern fiir die Stemmthorbewegu.ng her-
stellen.

] Zur Einstellung des Klappthores wird die

5,59_ 926. 1 5"49 26
SLuffrihrehen 7 2000
7z E E
\ B

Druclduft in der in Fig. 20 dargestellten Weise

unter das liegende Thor gefithrt. Von hier

N A

77,

gelangt sie durch einen Lingskanal im Klapp-
thor in dessen Luftraum. Wenn dieser genii-

7

7

_

Alé/al/f/uhr —_—

B

gend mit Druckluft gefiillt ist, hebt sich das
Thor, Fig. 30; dabei findet die weiter aus-
stromende Luft noch immer ihren Weg an dem
bereits schrig liegenden Thore entlang in den
Luftraum und vermehrt so den Aufirieb des
Klappthores.

Fiir die Stemmthorbewegungen sind Schyyim-
mer und Gewichte angeordnet, welche die An-
triebstange der Thorfliigel mittels Ketten in
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hin- wnd hergehende Bewegung  bringen,
Fig. 31 bis 33; in die Schwimmer, die sich als
Taucherglocken in mit Wasser gefiillien Brunnen
bewegen, wird mittels eines biegsamen Schlau-
ches Druckluft eingelassen, worauf das Gegen-
gewicht iiberwiegt und das Stemmthor schliefst,
Lisst man die Tuft aus dem Schwimmer ent-
weichen, was vom Steuerhiuschen aus ins
Werk geselat wird, so dffnet sich das Thor nach
dem Fntleeren der Schleusenkammer selbst-
thitig, da alsdann das Gewicht der Schyim-
mer grofser ist als das Gegengeywicht.
Das Klappthor, Fig. 84 bis 36, ist ein nm
eine untere wagerechte Achse drehbar gelager-
. ter Schwimmlasten, dessen oberer Thorbalken
kastenartig aunsgebildet ist, nm die von der
Druckluftglocke aus unter das liegende Thor
gefiihrte Tuft aufzunehmen. Ein kleines gebo-
genes, nach der Schleusenkammer hin austre-
tendes Rohr lisst die Luft ans dem Kasten wie-
der entweichen, sobald die Schleusenkammer
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mit der Sangglocke in Verbindung gebracht, die Luft ver-
diinnt und der Heber in Gang gesetzt. Alsbald stromt das
Wasser durch das Einlaufrohr der Diruckluftglocke zu mfd
reifst dabei durch das eingesetzte Luftrohrchen Luft mit.
Diese sammelt sich oben in der Druckluftglocke und steht lne.r
unter dem Druck der Wassersinle des Ab]aufhehex:s. Uebri-
gens ist es nichf ndtig, die Druclduftglocke jedesinal du_r(%h
Verbinden mit der Saugglocke in Thitigkeit zn setzen; sie
schaltet sich vielmehr mit dem Entleeren der Schlemsenkam-
mer von selbst ein, da das Wasser in dem absteigenden Arme
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sich geniigend entleext hat; der Kasten fiills sich gleichzeitig
vom Oberwasser aus wieder, und das Klappthor wird sich
nach eingefretener neuer Fiillung der Schleusenkammer in-
folge seines Eigengewichtes selbstthitig niederlegen. Eine
besondere Vorrichtung gestatte, das Thor auch bei gefiillter
Schleuse in der hochsten Lage festzustellen.

. Die Stemmthore, Fig. 37 bis 39, sind nnr teilweise als
Schwimmthore ausgefithrt, indem je ein in der Mitte der Fhigel
zwischen den beiden unteren Riegeln angeordneter Schwimm-
kasten die Hilfte des Thorgewichtes anfhebt. Diese Anord-
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nung gewihrleistet einen ruhigen, gleichmifsigen Gang des
Thores. Fiir den Notfall sind Schiitzen in die Stemmthore
eingebaut.

Der Wakenitz-Diiker. :

Um das Wasser der Wakenitz, deren hochster Spiegel anf
+ 8,56 N. N. liegt, nicht in den Kanal mit einer unteren Hal-
tung von — 0,15 M.W., sondern mit Riicksicht auf die in der Stadt
herrschenden Wasserstinde nach wie vor in den jenseits des
Kanales auf — 2,16 liegenden Krihenteich iiberzufiithren, war
ein aus zwei eisernen in Beton verlegten Rohren von 1,35 m
1. W. bestehender Diiker mit Rohrmitte 5,83 m unter dem

Fig. 31.
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Baungrube wieder unter Wasser gesetzt und die eine Spundwar
tiefer gerammt. Der Zwischenraum zwischen beiden Spun
winden war aber doch so eng geworden, dass eine ganz net
Spundwand geschlagen werden musste. Nach Fertigstellun
der letzteren wurde die Baugrube zunichst unter Wasser au
gebaggert und eine etwa 2 m starke Schichf, unten aus feiner
oben auns groberem Kies bestehend, eingebracht, nm den Bode
der Bangrube gegen Aufquellen beim Auspumpen zu sicher:
Aufserdem wurde das Quellwasser durch tief eingesenl
Brunnenrshren nach Moglichkeit abgesogen. Erst hierauf g
lang es, die Baugrube ohne Hindernisse trocken zu lege
und das Bauwerk fertig zu stellen, !
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Kanalspiege] herzustellen; vergl. Fig. 40 und 41
bis 44. Am Einfluss in den Diiker ist ein einfaches
Schiitzenwehr eingebaut, welches die Einflussmenge
entsprechend der Hohe [des Krihenteiches regelt.

:Die Ausfiinrung des Bauwerkes, dessen Bau-
grubensohle rd. 10,5 m unter dem Spiegel des
Krihenteiches in thonig-triebsandigem Boden liegt,.
bot nicht unerhebliche Schwieriglkeiten, welche zur
Erwihnung der Anlage an dieser Stelle Anlass
gegeben haben. Die von Lriftigen Spundwinden
eingefasste Bangrube war efwa 6m tief unter Was-
ser trocken gelegt, als der stark quellige Grund
plétzlich anftrieb und der #ufsere Ueberdruclk die
Spundwinde unten zusammenschob. Um ein volli-
ges Zusammenstiirzen zu verhindern, wurde die
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Weitere Informationen:
Wasserstrafl3en- und
Schifffahrtsamt Elbe
Dornhorster Weg 52
21481 Lauenburg
www.wsa-elbe.wsv.de




