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SCHWEIZERISCHE BAUZEITUNG 13

INHALT: Canalschleusen mit beweglichen Kammern. Von Prof.
Karl Pestalozzi. -—- Zur Controle der im Betrieb befindlichen eisernen
Bahnbriicken auf ihre Tragfiahigkeit. — Notiz zur Frage der Knick-
festi;g'keit des schmiedbaren Constructionseisens. Von Prof. L. Tetmajer

in Ziirich. — Miscellanea: Strassenbahn Frauenfeld-Wyl. TLe Chemin-

de-fer de PExposition. Verband deutscher Architecten- und Ingenieur-
Vereine. — Necrologie: 1 Gustave Duvoisin. — Literatur : Insertions-
Kalender von Rudolf Mosse 1889. — Correspondenz. — Concurrenzen:

Postgebiiude in Genf.

Canalschleusen mit beweglichen Kammern.

V. Anderweitige Schleusensysteme

Die Nothwendigkeit, Kammerschleusen anzuwenden,
erhoht nicht nur wegen den Zeitverlusten die Betriebskosten.
Es kommen noch hinzu die Ausgaben fiir die Bedienung
und die vermehrten Zinse fiir das Anlagecapital; denn die
Schleusen erhdhen die Baukosten in sehr bedeutendem
Masse. Wenn in einem Canalnetze auf grossen Strecken
nur kleine Hohenunterschiede vorkommen, dann leisten die
Kammerschleusen sehr gute Dienste. Wenn aber die
Steigerungen zunehmen, dann kénnen dieselben, selbst wenn
sie nur in kleinen Abtheilungen vorkomruen, den DBetrieb
in so hohem Masse erschweren, dass dadurch der Nutzen
des Gesammtcanalnetzes in Frage gestellt wird. Dieser
Uebelstand wiirde vermindert, unter Umstdnden ganz beseitigt,
wenn man die Schiffe viel rascher, als es mit Kammer-
schleusen moglich ist, bei grossen Hohenunterschieden von
unten herauf und umgekehrt beférdern kénnte. Iiir kleine
Schiffe hat man hiezu schon vor Einfihrung der Kammer-
schleuse die Mittel besessen; allein, es ist oben nachgewiesen
worden, dass hiemit nicht gedient ist, weil fiir lohnenden
Verkehr zu Wasser die erforderliche Grodsse der Schiffe
bestindig zunimmt. Es ist schon darauf aufmerksam gemacht
worden, dass in Schweden die Wasserstrassen dem Giliter-
verkehre so bedeutende Vortheile bieten, dass man fir
bestimmte Zweige desselben, trotz der langern Unterbrechung,
welche der Winterfrost verursacht, der Schifffahrt auch da
den Vorzug gibt, wo Eisenbahnen zur Verfligung stehen.
Diese Vortheile hat man schon von Alters her um so mehr
erkannt, da auch politische Verhiltnisse in fritherer Zeit
den Verkehr mit Seeschiffen quer durch das Land wiinsch-
bar gemacht haben. Dazu kommt, dass in keinem Lande
die Seen und Flisse fiir die Schifffahrt so glinstig vertheilt
sind wie in Schweden. Zwar befinden sich an vielen Orten
concentrirte Gefille, und bekanntlich gehdren die schwedischen
Wasserfille zu den schonsten der Welt. Im Uebrigen aber
sind die Fliisse schiffbar. Das Bediirfniss der Umgehung
dieser Wasserfille, zur Verbindung der getrennten Wasser-
strassen, hat sich schon in den friithesten Zeiten geltend
gemacht. Der erste Canal mit Kammerschleusen wurde
erst in den Jahren von 1596 bis 1606 gebaut. Bis zu dieser
Zeit hat man die allerdings kleinen Schiffe fiir den Ueber-
gang von einer Wasserstrasse in die andere aus dem
Wasser herausgezogen, und iiber Land auf IHolzbahnen oder
auf dem glatten Felsboden transportirt. Wo es als er-
forderlich erschien, die Reibung zu vermindern, verwendete
man dazu Wasser, nassen Torf oder holzerne Walzen.
Dieselben Forderungsmittel sind auch anderwirts verwendet
worden. Auf kurzen Strecken lag es nahe, die Walzen an
ecinem Rahmen so zu befestigen, dass sie sich um Achsen
frei bewegen konnten und so entstanden die Rollbahnen,
welche jezt moch fiir das Heben von kleinen Schiffen
an vielen Orten, namentlich in Holland, verwendet werden.
Seit der Einfiihrung der Eisenbahnen hat man diese, ge-
wissermassen als Verbesserung der Rollbahnen, auf schiefen
Ebenen, welche die Canalhaltungen verbinden. angebracht.
Da es nicht angeht, die Rédder direct mit den Schiffen

Fig. 1.

in Verbindung zu bringen, so muss man letztere auf einen
Eisenbahnwagen laden, was leicht geschehen kann, indem
man diesen Wagen in die betreffende Canalhaltung so weit

eintauchen lidsst, dass das Schiff schwimmend iiber den-
selben gelangen und darauf befestigt werden kann. In
Fig. 1 ist B C die schiefe Ebene, welche nach der untern
Canalhaltung hinabfiihrt. Die obere Canalhaltung A ist
durch die Erhohung D BC, iber welche der Wagen /#
hinwegfahren muss, abgeschlossen. Zum Aufladen des
Schiffes sind in D und am Ende der schiefen Ebene in der
untern Canalhaltung Vertiefungen angebracht,” welche ge-
statten, den Eisenbahnwagen so tief unter Wasser zu bringen,
dass das Schiff dartiber fahren kann.

Schiffseisenbahnen nach dem angedeuteten Systeme
sind seit dem Jahre 1860 am Elbing-Oberliandischen
Canale zwischen dem Pinnau- und Drausensee im Betriebe.
Die schiefen Ebenen haben Steigungen von 1 : 12. Es sind
deren fiinf vorhanden, von denen die kleinste einen Héhen-
unterschied der Canalhaltungen wvon 18,8 m. die grdsste
einen solchen von 24,5 m vermittelt. Eine Fahrt nimmt
durchschnittlich 10 Minuten in Anspruch und damit ist
gegeniiber der Verwendung von Kammerschleusen ein be-
deutender Zeitgewinn erreicht. Dagegen betrdgt das Gesammt-
gewicht des Wagens mit dem vollbefrachteten Schiffe nicht
mehr als 84 # und es wird wol schwerlich angehn, grdssere
Schiffe in dieser Weise zu foérdern. Ein Hauptiibelstand
besteht darin, dass die Schiffe auf dem Wagen nur an
einzelnen Punkten unterstiitzt werden konnen. An den be-
treffenden Stellen wird die Festigkeit des Materials allzusehr
in Anspruch genommen. Genaues Zusammenpassen des
Schiffbodens mit dem festen Wagengestelle, so dass ersterer
in allen seinen Punkten Auflager findet, ist nicht ausfiihrbar
und es wiirden desshalb grossere Schiffe auf steifem Wagen-
boden beschadigt. Es ist vorgeschlagen worden, den Wagen-
boden in der Weise beweglich zu construiren, dass er sich
selbst an unregelmissig geformte Boden von Flussfahrzeugen
anschliessen kann. Unter diesen Vorschldgen beschrinke
ich mich darauf, an denjenigen von Bellingrath zu erinnern,
gemiss welchem der Wagenboden so zu gliedern wire,
dass seine Theile auf zwei Gruppen von je 14 Presskolben
ruhten. Die zu diesen Kolben gehorigen Presscylinder
wiirden am Untergestell des Wagens so aufgehdngt, dass
auf darin enthaltenem Glycerin das Schiff nebst seiner
Unterstiiztung aufruhen miisste.

s ist nicht daran zu zweifeln, dass man. diesem Ge-
danken folgend, einen Wagenboden construiren kann, welcher
Schiffen von 350 / Tragkraft sich, wie es DBellingrath an-
strebt, so anschmiegt, dass wiahrend dem Transporte im
Trocknen die Schiffsbéden unbeschidigt bleiben. Line andere
Frage ist es aber, ob die betreffenden Constructionen nicht
schwerer ausfallen, als eine demselben Zwecke viel besser
dienende mit Wasser gefiillte bewegliche Schleusenkammer,
welche ebenfalls auf schiefer Ebene von der untern Canal-
haltung zur obern und umgekehrt. auf einem Eisenbahn-
wagen transportirt werden kann. In letztgenannter Weise
ist die Dodge-Schleuse, welche bei Washington den Cheasepek-
Ohio-Canal mit dem Potomac verbindet, angeordnet. Diese
Schiffseisenbahn ist in Fig. 2 und 3 angedeutet. Da beim
Einfahren des Schiffes in die bewegliche Kammer & genau
die seinem Ge-
wichte  ent-
sprechende
‘Wassermenge
hinaufgedriangt
wird, so bleibt
die aufschiefer
Ebene zu be-
wegende Last

unter allen
durch die Gegen-
herzustellen, so dass
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Umstinden constant
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und es geht an,
das Gleichgewicht
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