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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:
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Schleuse noch durch ein Schutzhaupt wverl:
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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
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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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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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