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INHALT: Der Nord-Ostsee-Canal. — Automatisches und wasser- stellung in Paris. — Miscellanea: Zur Beleuchtungsfrage. — Vereins-
regulirendes Stau-Schleusen-Wehr. — Technische Einheit im Eisenbahn- | nachrichten.

wesen. — Concurrenzen: Musée des Beaux-Arts a Geneéve. Weltaus-

Der Nord-Ostsee-Canal.

Ueber den zur Ausfihrung gelangenden, schiffbaren
Canal zwischen der Nord- und Ostsee ist, neben einer Reihe
von Zeitungsartikeln, zu Ende des vorigen Jahres in Ham-
burg eine ausfiihrliche Schrift von Dablstrim erschienen,
welche dem Regierungsbaumeister Engels Veranlassung ge-
geben hat, iliber dieses Project im dortigen Ingenieur-
und Architectenvereine einen Vortrag zu halten, aus welchem
hier unter Benutzung einer in der .Deutschen Bauzeitung*
erschienenen Berichterstattung das Wesentlichste mitgetheilt
werden mag.

Der Bericht von Dahlstrom bespricht namentlich das
seit dem Jahre 1881 ausgearbeitete Project des Regierungs-
baumeisters Boden (jetzigen Wasserbauinspectors in Schles-
wig). Dasselbe wurde von verschiedenen Autorititen gepriift
und im Allgemeinen sehr giinstig begutachtet und diente
im Princip als Grundlage des dem Reichstag vorgelegten
Projects, wenn auch das Reichsproject noch etwas mehr
auf die Anforderungen der Kriegsmarine Riicksicht nimmt
und desshalb grossere Canaldimensionen und umfangreichere
Nebenanlagen aufweist als das Boden’sche Project. — Als
Hauptgrundlagen fiir die Projectirung des Canals sind fest-
gehalten worden, dass derselbe beziiglich seiner Abmes-
sungen dem heutigen Zustand der Kriegsflotte entsprechen
und sodann den grossten Handelsschiffen eine stets schnelle
und sichere Durchfahrt gewihren solle; ferner sollen alle
den Canal benutzenden Schiffe, die nicht mit eigener Dampf-
kraft fahren, dem Schleppzwang unterworfen werden. In
Beriicksichtigung dieser Gesichtspunkte ist die Canalsohlen-
breite zu 26 m, die Wassertiefe bei Ostsee-Mittelwasser zu
8,5 m, die Boschung zweiflissig angenommen worden, so
dass die Breite des Mittelwasserspiegels 60 m betragen wird.
Bei diesen Dimensionen konnen sich zwei Ilandelsschiffe
von 6 m Tiefgang noch ausweichen, zwei grosste Kriegs-
schiffe dagegen nicht mehr, sondern fiir letztern Fall sind
Ausweichestellen vorgesehen. Der kleinste Curvenradius der
Canalachse ist auf 750 m festgesetzt. Die Anforderung einer
moglichst schnellen Durchfahrt bedingt im Voraus, dass
kein Schleusencanal, sondern ein férmlicher Durchstich von
einem Meer zum andern angelegt werde, da sonst viel zu
viel Zeit durch das Passiren der Schleusen in Anspruch
genommen wiirde; zudem wére das fiir einen Schleusen-
canal erforderliche Speisewasser kaum aufzutreiben. Die
einzige Schleuse, welche beim projectirten Durchstich unter
normalen Verhdltnissen zu passiren ist, erfordert bloss einen
Aufenthalt von 1!/2 Stunden.

Als Ausgangspunkte des Canals waren gegeben: westlich
die Elbemiindung, welche in weitem Umkreise einzig zu
allen Zeiten die nothige Fahrtiefe bietet, éstlich der Kriegs-
hafen von Kiel. Fir das Tracé des Canals selbst waren
verschiedene Losungen mdéglich, zwischen denen die Wahl
zu treffen war. Die vergleichende Kostenberechnung gab
aber den Ausschlag, dass unter den drei in Frage kom-
menden Tracés das lingste, trotz grisserer Durchfahrtszeit,
unbedingt den Vorzug verdiene, nimlich eine Linie Bruns-
biittel-Rendsburg-Holtenau, welche um beinahe 3o Millionen
Mark wohlfeiler zu stehen kommt, als das nichstniedrige
Project. Diese, rund ¢8 km lange Linie durchschneidet, von
der Elbe bei Brunsbiittel ausgehend, einen Theil der Siider-
dithmarschener Niederung, zieht sich alsdann am oOstlichen
Hohenrande der Burg-Kudensee-Niederung hin, folgt dem
Thal des Fliisschens Holstenau, durchschneidet die Wasser-
scheide zwischen Elbe und Eider, um sich, dem Gieselau-
thal folgend, bei Wittenbergen mit der Unter-Eider zu ver-
einigen; von da folgt sie der Eider bis Rendsburg, und

schliesslich mit geringen Abweichungen dem Eidercanal bis
Holtenau. ‘

Die Untersuchungen der Wasserstandsverhiltnisse der
beiden Meere und durchschnittenen Binnengewisser haben
Folgendes ergeben. Wird der mittlere Wasserstand der
Ostsee als Nullpunkt angenommen, so steigt dieselbe bei
der hochsten Fluth auf -+~ 3,17 m und fillt bei der tiefsten
Ebbe auf — 2,00 m, wihrend sie sich fiir gewdhnlich inner-
halb der Grenzen von + 0.50 m bewegt. Die Elbe bei
Brunsbtittel hat ihre beiden extremen Stinde, die aber selten
vorkommen, bei —35.46 m und — 2.77 m., wihrend das
mittlere Hochwasser —+ 1.46, das mittlere Niederwasser
— 1.30 m betrdgt und der Mittelwasserstand um 8 ¢n hoher
liegt als das Ostseemittelwasser. Oft treffen Hochwasser-
stinde der Elbe mit niedrigen der Ostsee zusammen oder

umgekehrt. — Die Eider ist zwischen Wittenbergen und
Rendsburg noch der Fluth und Ebbe der Nordsee aus-
gesetzt und hat ein mittleres Niederwasser von — 0,17 m

bei einem mittlern Fluthintervall von 1.13 m, wihrend Sturm-
fluthen das Wasser bis - 2,93 m stauen kénnen. Der
Eiderkanal besteht aus fiinf [altungen, deren oberste, 14 ki
lang, auf -7 m Hohe angelegt, durch die Obereider ge-
spiesen wird. Die vom projectirten Canal durchzogenen
Niederungen leiden alle an mangelhafter Vorfluth, indem
sie 'so tief liegen, dass sie bisher nur wihrend einer kurzen
Zeit durch Oeffnen der Schleusen entwissert werden konnten.
Um diese Entwisserung eher zu ermdglichen, ist es
wiinschbar, den Wasserspiegel im neuen Canal moglichst
niedrig zu halten, wiahrend gleichzeitig die Interessen der
Schiffahrt eine ziemlich grosse Wassertiefe erfordern. Beiden
Bedingungen zugleich kénnte nur durch eine sehr tiefe Lage
der Canalsohle, also durch ausgedehnte Grab- und Bagger-
arbeiten entsprochen werden. Ferner ist mit Riicksicht
auf die Unterhaltung des Canals und auf die Schiffahrt
eine missige Stromgeschwindigkeit und eine moglichst
geringe Schwankung im Wasserspiegel wiinschenswerth.
Alle diese Zwecke konnen jedenfalls nur durch den Ab-
schluss des Canals gegen die Elbe, Eider und Ostsee mittelst
Schleusen erreicht werden, durch deren Handhabung es
moglich wird, den Canalwasserspiegel stets so weit zu
senken, als es die Riicksicht auf die Schiffahrt gestattet.
Unter normalen Verhdltnisssen sind die Ostseeschleusen
gedffnet, die Elbschleusen geschlossen; letztere werden erst
dann geoffnet, wenn sich ‘der Elbewasserspiegel unter den
Wasserspiegel im Canal gesenkt hat, wodurch dann eine
Stromung von Ost nach West eintritt und sich das Wasser
im Canal gegen Westen hin senkt. Sobald die Elbe wieder
zu steigen Deginnt, werden die dortigen Schleusen ge-
schlossen und steigt der Canalwasserspiegel wieder aufs
Niveau der Ostsee. Diese normalen Vorkommnisse und
Manipulationen erleiden durch anormale Wasserstinde
mannigfache Aenderungen. Manchmal miissen bei besonders
hohem Ostseestand die Ostseeschleusen geschlossen werden,
andere Male koénnen die Elbeschleusen nicht regelmiissig
gedffnet werden und staut sich das Wasser im Canal durch
sinnenzufliisse so an, dass eine Stromung nach der Ostsee,

also von West nach Ost, eintritt. Immerhin lassen die
von Boden angestellten Untersuchungen hoffen, dass sich
der Canalwasserspiegel niemals tiber o, d. h. tiber das

Ostseemittelwasser erheben werde.

Es liegt auf der IMand, dass bei dem bestindig tief-
gehaltenen Wasserstand im Canal die angrenzenden Niede-
rungen in weit ausgicbigerm Mass entwissert werden als
friher, da sie den Tochfluthen der Elbe und Eider bei jedem
Flutheintritt direct ausgesetzt waren; welch’ gilinstigen Einfluss
dieser Umstand auf die Bodencultur ausiiben wird, braucht
nicht weiter hervorgehoben zu werden. Dadurch, dass der
Canal auch mit den grossen Eiderseen oberhalb Rendsburg
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in Verbindung tritt, werden letztere auf das Canalniveau
gesenkt und hierdurch erstlich ein bedeutender Landgewinn
erzielt, ferner die Moglichkeit gegeben, die beim Bau
ausgehobenen Erdmassen in diesen Seebecken bequem und
billig abzulagern. Die oberhalb Wittenbergen gelegenen
Wiesen der Eiderniederung werden den sonst hiufig ein-
tretenden Ueberschwemmungen durch die Eider entzogen,
wogegen in der untern Eider die Stromkraft geschwicht
und dadurch eine etwelche Verflachung des Flussbettes
hervorgerufen wird, doch wol nur in geringem Masse.
Durch die tiglich zweimal erfolgende Stromung des Wassers
von der Ostsee gegen die Elbemiindung wird der Vorhafen
in der Elbe in giinstiger Weise gesptihlt und die Leistungs-
fahigkeit des Canals gesteigert. — Ein gewisser Ucbelstand
entsteht dadurch, dass ein grosses Kriegsschiff den Canal
erst dann passiren kann. wenn er auf 4 om gestaut ist,
und dass diese Stauung unter Umstinden 24 Stunden Zeit-
aufwand erfordert; doch wird man in der Regel friihzeitig
genug davon benachrichtigt werden konnen, sodass keine
Stockung dadurch entsteht.

An der Elbe, wie an der Ostsee, ist je eine grosse
und eine kleine Schleuse vorgesehen, an der Elbe noch
eine dritte, vier Kriegsschiffe fassende Kesselschleuse. In
jedem Schleusenhaupte werden doppelte Thorpaare an-
gebracht; ausser- und innerhalb der Endschleusen sind Vor-
und Binnenhifen angeordnet. Die vier Eisenbahnen, welche
vom Canal durchschnitten werden, werden mittelst Dreh-
briicken iiber denselben gefiihrt, ebenso zwei Hauptstrassen,
wihrend fiir die tbrigen Strassen und die Gemeindewege
der - Verkehr durch Dampf- oder Handfihren vermittelt
werden soll. Die mittlere Geschwindigkeit aller durch-
fahrenden Schiffe ist zu ¢ km per Stunde angenommen und
es werden zur Vermittelung des Betriebes 12 Schleppdampfer
eingestelit. Die Gesammtkosten des Canals sollen nach
dem Kostenanschlag des Reiches 1935 Millionen Franken
betragen. SR P

A~~~ A

Automatisches und wasserregulirendes
Stau-Schleusen-Wehr.

Das Princip dieser von M. D. Czvetkovics aus Essegg
erfundenen Wehr-Construction besteht im Allgemeinen darin,
dass eine beliebige Anzahl besonders geformter und inein-
ander greifender Schiitzen (Fig. 12), welche zwischen zwei
verticalen Lingswanden, Flussufern, Briickenpfeilern etc. an-
geordnet sind, mittelst ficherartig zusammenlegbarer Riick-
haltstangen durch den verticalen Wasserdruck (hydrostati-
schen Druck), ohne unter sich ciner Reibung zu unterliegen,
automatisch gehoben (aufgeblittert) werden und hiedurch
die Stauung des Wassers in beliebiger Hohe bewirken.

Fig. 1a zeigt das Lingenprofil eines solchen aus Holz
und Eisen construirten Wehrs im aufgeblitterten. im thé-
tigen, Fig. 1b im versenkten, im ruhenden Zustande; aa
sind die einzelnen Schiitzen oder Staupfosten, bb die Riick-
haltstangen, cc der Leit- oder Schutzrechen und dd der Rost.

Die Schiitzen oder Staupfosten, deren Hoéhe von der
verlangten Stauhohe abhidngig ist und zwischen 20—350 cm
variirt, werden aus Eisenblech erzeugt und, wie aus Fig. 2
ersichtlich, an ihren oberen und unteren Réndern abge-
kropft. — Diese derart geformten Schiitzen, deren Linge
dem Abstande der parallel gegeniiberliegenden Flussufer,
Briickenpfeiler oder sonstigen Flusseinbauten entspricht,
werden nun in einmetrigen Spannweiten (Fig. 3) an
eigens abgeformte, ebenfalls aus Eisen construirte Riickhalt-
stangen (Gerippe) (Fig 4) gestiitzt und mittelst der letz-
teren an die horizontale Achse f (Fig. 14, b und Fig. 6) dreh-
bar eingehédngt.

Die ganze Wehr-Construction ist im ruhenden (ver-
senkten) Zustande unter die Oberwassersohle versenkt und
in deren Ebene (Fig. 1b) durch einen aus Holz construirten,
gleichfalls um eine feste horizontale Achse ¢ beweglichen
Leit- oder Schutzrechen iiberbriickt, welcher entweder nur
auf der ersten (obersten) Schiitze frei aufliegen, oder mit

derselben auch mittelst einer Koppel verbunden sein kann ; im
letzteren Falle bewirkt dieser Rechen, in Folge seines ge-
ringeren specifischen Gewichtes als das Wasser. dass die
erste Schiitze leichter vom Wasserdruck gehoben wird,
welcher Einfluss sich natirlich bei der successiven Hebung
aller anderen Schiitzen ebenfalls geltend macht. Dieser
Leit- oder Schutzrechen, welcher die ganze Wehr-Construction,
sowol im aufgeblitterten. gehobenen, als auch im ver-
senkten, ruhenden Zustande gegen vom Wasser mitgefiihrte
Schwimmkérper schiitzt, ist derart dimensionirt, dass nur
Sand und kleine Steine ihn durchpassiren kénnen, welche,
wie spiiter auseinander gesetzt wird, durch ein continuirliches
Schwemm-System weiter geleitet werden.

Ist nun diese Wehrconstruction nach Fig. 1b in das
Flussbett eingebracht, so leistet die erste Schiitze dem
fliessenden Wasser einen Widerstand, und das Wasser staut
sich. Von diesem Momente beginnt der hydrostatische Druck an
der untern Abkrépfung der ersten Schiitze zu wirken und hebt
dieselbe in dem gleichen Maasse, als der Oberwasserspiegel
steigt, bis seine untere Abkripfung in die obere Abkrépfung
der nichsten Connex-Schiitze eingreift. Mit der hieraus re-
sultirenden Stauung, beziehungsweise in Folge der Steigung
des Oberwassers, wird die Niveaudifferenz zwischen diesem
und dem Unterwasser immer grésser und hiemit auch der
hydrostatische Druck, welcher, indem er an den unteren Ab-
kropfungen aller Schiitzen als verticale Hubkraft pro-
gressiv wirkt, der ersten, schon gehobenen Schiitze behilflich
ist, die schwerere Connex-Schiitze von der Wehrschwelle
abzuheben. Auf gleiche Art werden nach und nach alle
Schiitzen von der Wehrschwelle abgehoben, bis endlich
zwischen der letzten Schiitze und der letzten Wehrschwelle
ein freier Raum entsteht, durch . welchen das {iberschiissige
Stauwasser unterschldachtig zum Abflusse gelangt.

Die Schiitzen und deren Riickhaltstangen als Haupt-
bestandtheile ‘dieses automatischen Wehrs sind in ihren
Stirken relativ verschieden und werden, sowie die, die
ganze Wehr-Construction haltende Achse f (Fig 1b) aus
Eisen erzeugt, nach den Regeln der Hydrostatik berechnet
und mit einem entsprechenden Sicherheits-Coéfficienten aus-
gefiihrt. Ist das Wehr versenkt, so vervielfacht sich tber-
dies dieser Sicherheits-Coéfficient um die Anzahl der Schiitzen
der Dbetreffenden Wehr-Construction. :

Die Schiitzen sind aus zwei- bis dreifach zusammen-
genietetem (allenfalls verzinkten) Eisenbleche hergestellt,
welches behufs Erlangung einer grasseren Steifheit als Well-
blech zur Anwendung gelangen kann. Die Riickhaltstangen
sind ferner noch mit Berticksichtigung der sie beanspruchenden
Krifte besonders abgeformt.

Durch die Abkropfungen der Schiitzen gelangen diese
bei ihrer Aufwirtsbewegung in Verbindung und bilden, wie
aus Fig. 1a ersichtlich, eine gegen die Wasserstromung
gekehrte concave Fliche, gegen welche 'sowol der horizontale,
als auch der verticale Wasserdruck wirken und die einzige
Ursache bilden, dass sich diese Schiitzen, welche specifisch
schwerer als das Wasser sind, schwimmend erhalten konnen.

Je breiter die unteren Abkrépfungen der Schiitzen
hergestellt werden, desto concaver gestaltet sich die Fldche
und desio grosser wird der Auftrieb. — Die Breite der
Schiitzenabkropfungen ist daher nach dem absoluten Ge-
wichte dieser Wehr-Constructions-Theile (Schiitze und vom
Wasser getragene Theile der Riickhaltstange) unter be-
sonderer Bertlicksichtigung des Grundsatzes, dass ein in das
Wasser getauchter Korper so viel von seinem Gewichte
verliert, als das Volumen des von ihm verdridngten
Wassers Dbetriigt, bestimmt und gegeben. — Betriige z. B.
die Iohe der ersten Schiitze, bei deren absolutem Gewichte
von 2o kg per laufenden Meter. 40 cm, so dass also ihre
untere Abkropfung um dieses Mass unterhalb des Wasser-
spiegels zu liegen kiime. so miisste diese untere Abkrépfung
cine Breite von 3 cm erhalten, weil ein derart dimensionirter
Korper per laufenden Meter 20 000 cn® Wasser verdriangt,
was einem Gewichte von 20 kg gleichkommt. — Lige
weiters die untere Abkrépfung der zweiten Schiitze, nach-
dem die erste durch den Wasserdruck um 40 ¢m gehoben
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