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im Durchschnitt zu 0,225 Franken pro Kubikmeter
nutzbaren Stauraumes veranschlagt sind.

Die Anlagekosten des fiir das projektierte inter-
kantonale Etzelwerk vorgesehenen kiinstlichen Stau-
sees sind einschliesslich Landerwerb im Il. Ausbau-
stadium auf rund 101/2 Millionen Franken berechnet,
der nutzbare Stauinhalt zu rund 96,5 Millionen Kubik-
meter. Es ergiebt sich fiir diese Anlage demnach,
einschliesslich Landerwerb, ein Kostenbetrag von rund
0,125 Franken pro Kubikmeter nutzbaren Stauinhaltes.

Aus diesen Resultaten, denen noch weitere ange-
reiht werden konnten, ergiebt sich, dass fiir den vor-
liegenden Zwedk durchschnittlich ein Ansatz von 0,25
Franken pro Kubikmeter nutzbaren Stauraumes kaum
als zu niedrig bezeichnet werden diirfte. Fiir einen
den vorauszusehenden Kosten des Diepoldsauer-
Durchstiches gleichkommenden Betrag konnte dem-
nach die Normalisierung durchgefiithrt und durch die
Anlage von Staubedsen mit einem nutzbaren Fassungs-
raum von vielleicht tiber 100 Millionen Kubikmeter
bei einer viel niitzlicheren Kapitalanlage wirksam
unterstiitzt werden.

Wird aber im Falle der Anlage von kiinstlichen
Staubedken, — in erster Linie zum Zwedse der Zu-
riickhaltung der Hochwasser, und Vermeidung schad-
licher Uberschwemmungen — wohl mit voller Be-
rechtigung angenommen, dass wenigstens fiir einen
Teil der Anlagekosten im Gegensatze zu denjenigen,
welche fir einen Durchstich oder die Normalisierung
allein in Aussicht zu nehmen sind, in Form einer
Einnahme von der Kraftausnutzung des zuriickge-
haltenen und nur allméhlich abfliessenden Wassers
eine wenn auch nur bescheidene Rendite erzielt
werde, so ware damit wirtschaftlich auch die Aus-
gabe einer die Kosten des Diepoldsauer-Durchstichs
noch um ein Bedeutendes Ubersteigenden Summe
geniigend motiviert, das heisst es konnten dann die
Anlagekosten vielleicht eher in ein richtiges Ver-
héltnis zu deren Nutzen gebracht werden.

Gegenteilige Beweise scheinen jedenfalls noch
keine vorzuliegen oder miissten bis jetzt unerklar-
licherweise verheimlicht worden sein.

Dass die Moglichkeit einer Rendite keineswegs
von der Hand zu weisen ist, und zwar nicht nur
wegen der direkten lokalen Kraftausnutzung des
Staubedseninhaltes, sondern auch mit Riicksicht auf
die Erhebung von Beitragen wegen der vorteilhaften
Beeinflussung aller vom Einzugsgebiet der Talsperren
abhangigen Flufistredken und der daran gelegenen
Wasserkraftanlagen — im vorliegenden Falle des
Rheines von Vorarlberg und Graubiinden bis gegen
Strassburg hin — hat der Verfasser des vorstehen-
den Artikels unternommen, in einer besondern Studie
ndher auszufiithren.

Auf der Strecke vom Bodensee bis Strassburg
diirften allein iiber 20 zum Teil bereits bestehende,
zum Teil im Bau begriffene, zum grossten Teil aber

erst projektierte grossere Wasserkraftanlagen durch
den Bau von Talsperren im Einzugsgebiete des
Rheines vorteilhaft beeinflusst werden.

Dieser Studie ist in der heutigen Nummer dieser
Zeitschrift Raum gegeben worden; sie bringt auch
eine wertvolle Anregung fiir die Beratung des eid-
genossischen Wasserrechtsgesetzes. Sie soll nament-
lich die eingangs angedeutete interkantonale und
namentlich auch internationale Tragweite der Anlage
von Staubedken neuerdings beleuchten; wir haben
allen Anlass, dieser Frage im Interesse spaterer, un-
vermeidlicher und wichtiger internationaler Verhand-
lungen die sorgfaltigste Beachtung zu schenken.

Hilgard.

Das Schiffshebewerk Oelhafen-Lohle.

Vortrag, gehalten am 14. Februar 1909 in Romanshorn, im
Bodenseeverein Deutscher Ingenieure, von A. C. ROHN,
Professor am eidgendssischen Polytechnikum in Ziirich.

Die Notwendigkeit der Erweiterung und Verbes-
serung der bestehenden, und die Ausfiihrung neuer
ausgedehnter Schiffahrtsstrassen im Binnenlande zur
Forderung der wirtschaftlichen Entwidklung der ver-
kehrsreichen Lander wird von Tag zu Tag allgemeiner
anerkannt.

Besonders in den zwei letzten Jahren ist der
Ausbau der Wasserstrassen iiberall mit grossem Eifer
angeregt und zu rechtfertigen versucht worden.

Die meisten der vorgeschlagenen, ausgedehnteren
Wasserstrassen bieten grosse Hohenunterschiede. Die
Ausfiihrung ist durch die Schwierigkeit, welche die
schnelle, sichere und besonders die billige Uber-
fiithrung der Schiffe tber solche Hohenunterschiede
bietet, verzogert worden.

In meiner fritheren Tatigkeit in einer der grossten
Eisenbaufirmen Deutschlands habe ich die Gelegen-
heit gehabt, mich eingehend mit der Ausarbeitung
von Schiffshebewerk-Entwirfen zu befassen.

Zur Ausarbeitung verbindlicher Kostenanschlage
habe ich eine Reihe der bisher bekannten Hebevor-
richtungen studiert und in ihren technischen und wirt-
schaftlichen Vorteilen und Nachteilen mit einander
verglichen. Auf Grund dieser Untersuchungen habe
ich zwei Arten der Sdiffshebung einer weiteren De-
taildurcharbeitung unterzogen :

1. eine geneigte Ebene mit querfahrendem Trog-
wagen ;

2. ein senkrechtes Hebewerk nach dem Patent Oel-
hafen-Lohle.

Der Entwurf einer quergeneigten Ebene interes-
sierte mich zunéchst, weil diese Hebevorrichtung eine
grossere Betriebssicherheit bietet als die bisher be-
kannten Systeme, besonders infolge Zugrundelegung
eines geringen Gefilles und Anordnung von Hinter-
hafen.
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Das Hebewerk nach dem Vorschlage der Ingenieure
Oelhafen und Lohle schien mir bei erster Ansicht
unvorteilhaft wegen der grossen Anzahl beweglicher
Zwischenteile, welche es bendtigt. Ich befiirchtete
zunachst, dass die Bau- und Betriebskosten wegen
dieser vielen beweglichen Teile recht unglinstig aus-
fallen wiirden.

Bei der weiteren Durcharbeitung zeigte sich je-
doch, dass durch geeignete Vorrichtungen eine Be-
triebssicherheit erzielt werden kann, welche derjenigen
der schiefen Ebene iiberlegen ist. Nach Durchfithrung
der Kostenberechnungen konnte ferner festgestellt
werden, dass dieses Hebewerk unter den heute be-
kannten Systemen in den Baukosten eine sehr gin-
stige Stellung einnimmt.

Aus diesen Qriinden dirfte es wohl Interesse
bieten, da die Entwicklung der Binnenwasserstrassen
in erster Linie durch die Frage der Baukosten be-
einflusst ist, liber eine in betriebstechnischer und
wirtschaftlicher Hinsicht zwediméssige Hebevorrichtung
einige nahere Angaben zu erhalten.

Vorausgeschickt seien einige allgemeine Betrach-
tungen iiber die Uberwindung der Héhenunter-
schiede im Zuge einer Wasserstrasse. In
betriebstechnischer und meistens auch in wirtschaft-
licher Hinsicht bietet die Konzentration dieser Hohen-
unterschiede wesentliche Vorteile. Sie ermdglicht die
schnellere und sicherere Beférderung der Sdhiffe.

Mechanische Hebewerke sind auch nur dann wirt-
schaftlich giinstig, wenn es sich um Uberwindung
grosserer Hohenunterschiede handelt.

Viele der heute im Entwurfe vorliegenden Kanal-
netze sehen als Schiffshebungsmittel die Verwendung
der bewahrten Schleusenanlagen vor. Selbstredend
wiirde die Trace solcher Kanale unter Zugrunde-
legung anderer Hebungsvorrichtungen, welche eine
Konzentration des Gefalles erlauben oder bedingen,
anders zu wahlen sein. Ob die Vorteile der Ge-
fallskonzentration sodann durch Nachteile, zum Bei-
spiel durch die Mehrkosten langer Viadukte bei sehr
flach ansteigendem Terrain nicht ausgeglichen werden,
bleibt natiirlich von Fall zu Fall zu untersuchen.

Bei diesem Vergleich zwischen den mechanischen
Hebewerken mit grosser Hubhohe und langen Hal-
tungen, und den Schleusen, muss auch die Frage der
Wasserspeisung und Kraftgewinnung in die wirtschaft-
liche Bilanz aufgenommen werden.

Falls Wasser vorhanden ist zum Schleusenbetrieb,
wird es viel glnstiger durch Anlage von Wasser-
werken verwertet, falls das Wasser dagegen erst zum
Scheitelpunkt des Kanals heraufbefordert werden muss,
werden die Herstellungskosten der Pumpenanlagen
bedeutend ins Gewicht fallen.

Die bisher bekannten Hebewerkssysteme,
welche zur Uberwindung grésserer Hohenunterschiede
geeignet sind, konnen in vier Gruppen eingeteilt
werden :

die Schleusentreppen;
die schiefen Ebenen;
die senkrechten Hebewerke;
die Hebewerke mit wagrechter Drehachse.
Der Wert dieser vier Hebewerksarten ist nach
Massgabe der bereits erwahnten Gesichtspunkte:
schnelle, sichere und billige Bef6érderung der
Schiffe, einzuschatzen und zu vergleichen.

Inder Leistungsfahigkeit, also der schnellen
Beforderung der Schiffe sind die mechanischen Hebe-
werke der Gruppen 2, 3 und 4 den Schleusentreppen

B B9

tiberlegen.
Die Betriebssicherheit muss insbesondere
bei etwaigem Leerlaufen des Troges — infolge Be-

schadigung der Blechhaut — oder bei Bruch eines
zur Bewegungsvorrichtung gehorenden Teiles gewahr-
leistet sein.

In den Herstellungskosten &ndert sich das
Wertverhéltnis der verschiedenen Systeme zum Bei-
spiel je nach der Bodenbeschaffenheit und der Schwan-
kung des Wasserstandes in den Haltungen.

Die Betriebskosten kommen im Verhaltnis zu den
Kosten der Verzinsung und Tilgung des Baukapitals
wenig in Betracht.

Die Hebewerke der Gruppe 1, die Schleusen-
treppen, sind in den Anlagekosten nur dann vor-
teilhaft, wenn gentgend Wasser im Scheitelpunkt des
Kanals vorhanden ist. Andernfalls ist die Herstellung
von Pumpwerken oder Sparbedcen viel zu kostspielig.

Die Schleusen werden heute noch ziemlich allge-
mein den mechanischen Hebewerken vorgezogen,
wegen ihrer einfachen maschinellen Ausriistung und
weil reichliche Erfahrungen' iber ihren Betrieb vor-
liegen.

Die mehrfachen Ein- und Ausfahrten der Schiffe
in und aus den Kammern der Schleusentreppe sowie
die kurzen Zwischenhaltungen verzégern bedeutend
den Betrieb.

Die Hebewerke der Gruppe 2, die schiefen
Ebenen, bieten bei geringer Neigung der Ebene
eine gute Betriebssicherheit, die Herstellungskosten
der Fundamente sind jedoch bedeutende. Bei starken
Schwankungen des Wasserspiegels bietet der Anschluss
des fahrenden Troges an die Haltungen Schwierigkeiten.

Die Hebewerke der Gruppe 3, die senkrech-
ten Hebewerke, fithren die Schiffe von der einen
zur andern Haltung auf dem kiirzesten Wege. Die
obere Haltung liegt oder endigt auf einem Erddamm
oder Viadukt. Die Leistungsfahigkeit dieser Hebe-
werke ist gut. Die Presskolben- und Schwimmer-
hebewerke, welche in Kanada, England, Frankreich,
Belgien und Preussen ausgefithrt wurden, sind die
bekanntesten Typen senkrechter Hebevorrichtungen.
Bei grosser Hubhohe verursachen die tiefliegenden
Fundamente der Presskolben oder Schwimmer be-
deutende Anlagekosten, wenn eine schlechte Boden-
beschaffenheit diese Systeme nicht ganz ausschliesst.
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Die unter Wasser stehenden Konstruktionsteile sind
schwer zuganglich, wodurch die Betriebssicherheit ver-
ringert wird.

Die Hebewerke der Gruppe 4, solche mit wag-
rechter Drehachse, sind zum ersten Male bei dem
Wettbewerbe fiir Prerau in Vorschlag gebracht wor-
den, unter anderen mit der preisgekronten schwim-
menden Trommel. Seither sind eine Reihe solcher
Systeme mit fester oder beweglicher wagrechter Dreh-
achse, sogenannter Hebelhebewerke, entworfen worden.

[hre Leistungsfahigkeit ist gut. Die Vorrichtungen
zur Sicherung des Betriebes beim Leerlaufen des

aus Eisenbeton vorgesehen. In asthetischer Hinsicht
wirkt dieses Hebewerk noch wesentlich giinstiger als
die meisten andern vorgeschlagenen Schiffshebewerke.
Die in der Perspektive dargestellte nackte Eisenkon-
struktion ldsst sich mit geringen Mitteln in architek-
tonischer Hinsicht wesentlich verbessern.

Tafel I bringt das Prinzip der Hebevorrichtung
zur Darstellung.

Der Trog S, welcher das Schiff aufnimmt, ist in
seiner lotrechten Ebene V—V zwischen den
Wanden eines Turmes T gefithrt. Das Gewicht des
Troges S und der spater beschriebenen Sicherheits-

A
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Schiffshebewerk Oelhafen-Lohle.

Troges sind &dusserst schwer herzustellen, ihre Wir-
kung scheint zweifelhaft.

Nach diesen allgemeinen Betrachtungen gehe ich
zu einer kurzen Beschreibung des Hebewerkes
Oelhafen-Lohle iber.

Ich behandle hierbei hauptsachlich die konstruktive
Anordnung des Hebewerkes, die ich entworfen habe.
Es ist nicht ausgeschlossen, dass sich bei weiterer
eingehender Durcharbeitung noch wertvolle Verein-
fachungen und Verbesserungen vornehmen lassen.

Diese Konstruktion ist hier dargestellt durch eine
Perspektive und drei rein schematische Tafeln, mit
welchen ich das Prinzip des Hebewerkes erldutern
will. Die Perspektive zeigt zunachst die Gesamt-
ansicht des Bauwerkes. Der Anschlussviadukt ist

vorrichtungen ist vermittelst der Seile Z, welche iiber
Rollen P fiihren, durch die Gegengewichte G ausge-
glichen. Die Hebung, beziehungsweise Senkung eines
Schiffes, das heisst des Troges S erfolgt durch lot-
rechte Bewegung des sich im Gleichgewicht befind-
lichen Systemes S—Z—Q.

Die hochste und die tiefste Lage des Troges
So beziehungsweise Sy sind in Tafel I angedeutet,
desgleichen der hochste und niedrigste Wasserstand
in jeder Haltung.

Der Anschluss des Troges an die Haltungen bei
verschiedenen Wasserstanden erfolgt, nachdem der
Trog in entsprechender Hohe zum Stillstand gebracht
worden ist, durch Dichtung der Fuge zwischen der
Haltung und dem Trogkragen k vermittelst eines
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Dichtungsrahmens, der maschinell angedriickt wird.
Die Hohe des Kragens k entspricht der grossten
Schwankung des Wasserstandes.

Dieser Kragen ist in Tafel [ in Ansicht und im
Schnitt schematisch dargestellt.

el e e

Tiie T O

fPeTia s Ty

i

Tafel 1.

Die Turmkonstruktion T reicht noch hoher, als es
die hochste Troglage S, bedingt. Diese Zugabe an
Turmhéhe ist durch die Sicherheitsvorrichtungen be-
notigt. Andernfalls konnten die Seilrollen P in Py
liegen.

Die Léange der Seile ist so bestimmt, dass in
hochster Troglage S, die Gegengewichte auf dem

Fundament aufliegen. Hierdurch ist das Auswed-
seln der Seile erleichtert.

Die Gegengewichte G sind zwischen kréaftigen
Pfosten gefithrt. Beim etwaigen Reissen eines Seiles
wird das Gewicht durch Keilbremsen, die infolge des
Seilbruches in Tatigkeit treten, festgehalten, andern-
falls wirde sich das Gewicht auf dem Fundament in
einer hohen Sandsdiittung totlaufen.

Fiur die Seile ist die verschlossene Anordnung
vorgesehen, welche heute als jedem andern masdhi-
nellen Bewegungsmittel gleichwertig erachtet wird.
Die Bewegungsgeschwindigkeit der Seile ist sehr ge-
ring — etwa 0,1 m in der Sekunde. Und sollte
schliesslich ein Seil oder mehrere Seile reissen, so
sind alle Sicherheitsvorrichtungen getroffen, welche
notig sind, um einen solchen Bruch unschadlich zu
machen.

Die Sicherheitsvorrichtungen bezwedsen,
den Trog mit dem Schiff bei jeder Stérung des
Gleichgewichts des bewegten Systems S—Z—G in
jeder Stellung in einfachster, selbsttatigser Weise fest-
zuhalten. Eine solche Gleichgewichtsstorung kann er-
folgen entweder durch Leerlaufen des Troges, durch
Beschddigung der Blechhaut, zum Beispiel infolge
schlechter Befestigung eines Schiffes, oder durch Seil-
bruch. Die Sicherheitsvorrichtungen beeinflussen
wesentlich die schematische Darstellung des Hebe-
werks, weldhe ich in Tafel | gezeigt habe, sie andern
jedoch nichts am Gleichgewichtsprinzip.

Diese Sicherheitsvorrichtungen sind von der Hebe-
vorrichtung auf schiefer Ebene abgeleitet.

Die Tafeln Il und IIl zeigen schematisch im
Vertikal- und Horizontalschnitt die Gestalt, die das
Hebewerk nunmehr annimmt. Der Turm T erhilt
die Form eines Hohlzylinders mit lotrechter Achse.
Auf der inneren Mantelflache ist eine Laufbahn R
schraubenformig angeordnet.

Ein ring- oder scheibenférmiger Wagen, der Dreh-
wagen C, ist an den Trog S, beziehungsweise an
einem besonderen Troggestell S, drehbar um die
lotrechte Turmachse befestigt und steht anderseits
in Berithrung mit den Laufbahnen R.

Diese Laufbahnen und der Drehwagen C ent-
sprechen prinzipiell den geraden Bahnen und dem
Wagen der fahrenden Schleuse der Hebewerke auf
schiefer Ebene.

Ein wesentlicher Unterschied zwischen beiden An-
ordnungen liegt jedoch darin, dass bei der schiefen
Ebene die Laufbahnen stets die ganze Troglast auf-
zunehmen haben, wahrend im Hebewerke, weldches
uns beschéftigt, infolge der Ausbalancierung des
Troges durch Gegengewichte nur im Falle einer
Gleichgewichtsstorung durch Leerlaufen oder Seilbruch
eine nennenswerte Belastung der Laufbahnen statt-
findet.
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Wéhrend der Bewegung des Troges in seiner lot-
rechten Ebene V—V bewegt sich der Drehwagen
auch lotrecht, er dreht jedoch gleichzeitig um die lot-
rechte Turmachse, er schraubt sich mithin auf den
schraubenformigen Laufbahnen R auf und ab.

Im normalen Betrieb ruht der Drehwagen C ver-
mittelst etwa 12 gefederter Rollen r auf den
Laufbahnen R. Diese Rollen r sind nur soweit be-
lastet als noétig ist, um die Bewegung des Dreh-
wagens zu sichern.

Nur im Falle einer Gleichgewichtsstorung iiber-
tragt der Drehwagen die Uberlast der Gegengewichte

Tafel 1.

beim Leerlaufen oder des Troges bei Seilbruch auf
die Laufbahnen R. Bei einer derartigen Uberlast-
tibertragung werden die Federn der Rollen r zu-
sammengepresst, und es kommen Drudsplatten oder
Bremsklotze p, welche zwischen den Rollen r auf
derselben Schraubenlinie angeordnet sind, zum Tragen.

Es leuchtet ein, dass dieses Sicherungsmittel, ob-
wohl den Hebewerken auf schiefer Ebene enthommen,
wesentlich einfacher und sicherer hier Anwendung
findet als bei letzteren.

Zum Abbremsen der bewegten Last auf der
schiefen Ebene muss namlich die gesamte Belastung
der fahrenden Schleuse, welche im normalen Betrieb
auf den Laufrollen ruht, von ihnen auf besondere
Druckkorper iibertragen werden mit Hilfe medhani-

scher Steuerungen, wahrend im Hebewerk Oelhafen-
Lohle dieses Abbremsen durch einfache Mittel selbst-
tatig erfolgt. Die Neigung der Laufbahnen R kann
ferner hier so gewahlt werden, dass unter allen Um-
standen die Reibung zwischen ihnen und den Brems-
klotzen p das bewegte System schnell zum Stillstand
bringt. Die Wahl derselben Neigung beim Hebewerk
auf schiefer Ebene verursacht gewaltige Kosten fir
die Herstellung der ausgedehnten Fundamente der
Laufbahnen.

Der Drehwagen kann entweder lber oder unter
dem Trog angeordnet werden. Bei sdclechter Be-

Tafel III.

schaffenheit des Baugrundes und zur Vermeidung
hoher Fundamente und Stiitzmauern ist die Anord-
nung nach Tafel II — Drehwagen iiber dem Trog —
zwedkmassig.

Der Trog selbst muss dann an ein besonderes
Gestell Si, welches tiber dem Drehwagen liegt und
mit den (Gegengewichten in Verbindung steht, be-
festigt werden. Der Trog ist in vier Punkten h am
Troggestell Si aufgehdngt. Die Seile Z sind an den
Enden der Radialtrager B des Troggestelles Si befestigt.

Trog S und Troggestell Si bewegen sich nur in
der lotrechten Ebene V—V.

Der Drehwagen ist, um an Bauhdhe zu sparen,
ringformig ausgebildet, wie aus den Tafeln Il und IlI

ersichtlich ist.
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Die Fihrung des gesamten beweglichem Sy-
stems erfolgt durch vier lotrechte Bahnen F. Die
Rollen | dienen zur Léangsfithrung des Troges und
Troggestelles, die Rollen q dagegen zur Querfiihrung.
Die schraubenférmigen Laufbahnen R sind zwischen
den Fihrungsbahnen F unterbrochen. Sie endigen
keilformig, damit die Rollen r des Drehwagens ohne
Stoss anlaufen. Diese Rollen r selbst sind, um
Reibungswiderstande infolge  elastischer Formande-
rungen der Eisenkonstruktion zu vermeiden, nicht
gefiihrt. Der Drehwagen muss daher gegen das
Troggestell, also gegen die Bahnen F gefiithrt wer-
den, hierzu sind die Rollen f vorgesehen. Das Ge-
wicht des Drehwagens ist durch die Gegengewichte G
zum grossten Teile ausgeglichen. Der Drehwagen
ist deshalb an dem Troggestell Si, beziehungsweise
an den Seilen Z vermittelst eines Walzenkranzes V
angehéangt.

Beim Leerlaufen des Troges wird die Belastung
dieses Walzenkranzes wesentlich erhoht, bei Seilbruch
kommen eventuell die Druckplatten b zur Wirkung,
falls der Walzenkranz V entlastet ist.

Beim Leerlaufen kommen die unteren Brems-
klotze p, bei Seilbruch die oberen zur Wirkung.

Tafel I zeigt die Lage der Rollen r bei normalem
Betrieb und wahrend der Abwartsbewegung des Troges.

Der richtigen Bemessung der Federn der Rollen r
wird die grosste Sorgfalt zu widmen sein, damit im
normalen Betrieb kein Schleifen der Bremsklotze
eintritt.

Schwankungen des beweglichen Systems infolge
der federnden Stiitzung des Drehwagens sind in Hin-
sicht auf das bedeutende Gewicht der bewegten
Massen im Verhéltnis zur geringen Belastung der
Laufbahnen R kaum zu befiirchten.

Diese Laufbahnen lassen sich durch einfache Mittel
der Schraubenlinie genau anpassen.

Zur Bewegungsvorrichtung ist noch folgen-
des zu sagen: Samtliche bewegten Massen sind im
Gleichgewidhte, es genligt daher, die Reibungswider-
stande zu iiberwinden, um das System S—Z—Q lot-
recht zu bewegen. Dies geschieht am einfachsten
durch eine Mehr- oder Minderfiillung des Troges.
Eine Wasseriiberlast von zirka 140 kbm ist etwa nétig,
um den Trog mit einem 600 Tonnenschiff abwarts
zu bewegen.

Die erforderliche Sicherung der Gleichmassig-
keit der Bewegungsgeschwindigkeit erfolgt ausser-
dem durch den Antrieb der Laufrollen r. Jedes
Laufrad ist einzeln durch ein selbstsperrendes
Schnedkenrad und einen besonderen Motor ange-
trieben. Die Motore haben konstante Tourenzahl.
Der Trog bewegt sich also mit konstanter Ge-
schwindigkeit und kann sofort stillgesetzt werden.
Konstruktive Einzelheiten wiirden hier zu weit fiihren,

Um einen Begriff des Umfanges eines derartigen
Bauwerkes zu geben, sei nur erwéhnt, dass das Ge-
wicht des beweglichen Systems S—Z—Q fiir einen
70 m langen, 10 m breiten und 2,5 m tiefen Trog
zirka 6000 Tonnen betragt, wovon 1700 Tonnen das
Gewicht der Wasserfiillung des Troges beziehungs-
weise des Wassers mit dem Schiff darstellen.

Bei zirka 35 m Hubhohe betragt das Gewicht
der Eisenkonstruktion ohne Anschlussviadukt — der
zweckmaissig aus Eisenbeton hergestellt wird — zirka
4000 Tonnen.

Die Férderkosten fiir eine Fahrt habe ich zu etwa
34 Mark ermittelt, wovon 5 Mark auf die eigentlichen
Betriebskosten und 29 Mark auf die Verzinsung und
Tilgung des Baukapitals entfallen.

Hieraus ist ersichtlich, wie bedeutungsvoll eine
Ersparnis in den Anlagekosten beim Bau eines Hebe-
werkes und wie unwesentlich der Einfluss der Be-
triebskosten ist.

Die Gesamtkosten eines Hebewerkes Oelhafen-
Lohle, einschliesslich Fundamente und Anschlussvia-
dukt —— etwa wie in der Perspektive dargestellt —
betragen bei 35 m Hubhohe zirka 5 Millionen Mark.

Diese Hebevorrichtung hat selbstverstandlich auch
Gegner, welche ihr namentlich die Verwendung von
Drahtseilen und die grosse Anzahl der Rollen und
Schmierstellen vorwerfen.

Meiner Ansicht nach sind diese Vorwiirfe bei
naherer Betrachtung belanglos.

[ch habe bereits erwahnt, dass Drahtseile beson-
ders der verschlossenen Bauart, ohne Bedenken im
Maschinen- und Briidcenbau Anwendung finden. Man
denke nur an die Seile der Fordergeriiste der Zechen,
welche mit 15 m Geschwindigkeit in der Sekunde be-
wegt werden, wahrend unsere Seile Z zirka 0,1 m
Weg in der Sekunde zuricklegen. Man denke ferner
an die gewaltigen Drahthangebriicken der amerika-
nischen Briickenbaukunst. Une schliesslich sind in
diesem Hebewerk alle notigen Massnahmen getroffen,
um einen Seilbruch unschadlich zu machen.

Uber die grosse Anzahl der Rollen sei bemerkt,
dass nur einfache, beinahe rohe, einzeln auswechsel-
bare maschinelle Teile vorgesehen sind.

Jede Rolle r des Drehwagens kann samt Schnedken-
antrieb und Motor ohne Betriebsstorung gegen ein
Reservestiick ausgewecdhselt werden. _

Die grosse Anzahl der Schmierstellen erfordert
eventuell die Anstellung eines besonderen Warters,
wodurch die Kosten einer Fahrt um 0,15 Mark, das
heisst 0,4°/0 erhoht wiirden. Samtliche maschinelle
Einrichtungen sind durch Betriebstege leicht zugéang-
lich gemadht.

Zweifellos werden bei der ersten Ausfiihrung
manche Schwierigkeiten zu iiberwinden sein. Jede
mechanische Einrichtung hat viele Versuche, viele Ver-
besserungen gekostet, bevor sie ihren Zweds erfiillt
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hat. Die Konzentration des Gefalles auf wenige
Punkte, die hierdurch entstehende Beschleunigung
des Schiffahrtsbetriebes, die Ersparnisse die hier-
durch im Bau und Betrieb zu erzielen sind, die giin-
stige Verwertung der Wasserkrédfte sind jedoch so
wichtige wirtschaftliche Merkmale, dass die mechani-
schen Hebewerke zweifellos binnen Kurzem Wiirdi-
gung finden und neben den altbewahrten Schleusen
auch ihre Lebensfahigkeit behaupten werden.

Wasserkraftausnutzung J

Biindner Wasserkridfte. Die Gemeinde Klosters ge-
nehmigte mit grosser Mehrheit den Konzessionsvertrag mit
der Firma Gubler & Cie. in Ziirich tber die Erstellung
eines Elektrizitdtswerkesam Schlappinbach. Das
Werk wird sofort in Angriff genommen werden; es soll in
seinem ersten Ausbau rund 800 Pferdekrafte liefern. Dieses
Elektrizitatswerk soll in erster Linie die bis jetzt noch nicht
angeschlossenen Gemeinden des Pratigaus und der Herr-
schaft mit elektrischer Energie versorgen. Die Vertrage mit
den einzelnen Gemeinden sind bereits abgeschlossen.

Brusiowerke. Der Regierungsrat des Kantons Grau-
biinden hat die von den Gemeinden Poschiavo und Pontresina
mit der Aktiengesellschaft Kraftwerke Brusio abgeschlossenen
Konzessionsvertrdge iiber Stauung und Regulierung
der Bernina-Seen und Ausniitzung der Wasserkréfte des
vom Paliigletscher und Lago Bianco herkommenden Cava-
gliacso bis zur Einmiindung in den Poschiavino genehmigt.

Der Bundesrat, dem die Konzession vorgelegt werden
musste, weil sie die Ausfuhr von Wasserkrdften in sich
schliesst, hat ebenfalls zugestimmt. Seine Genehmigung der
Ausfuhr gilt fir 20 Jahre. Das Kraftquantum, das die Ge-
meinde Poschiavo sich reserviert hat, darf unter keinen Um-
standen iiber die Grenze gefithrt werden. Die Gesellschaft
hat sich jahrlich tiber den Kraftexport auszuweisen. Die
tibrige Kraft darf sie der bestehenden Centrale Piattamala
zuleiten und von da unter eidgendssischer Kontrolle nach
Italien ausfiihren, eventuell kann der Bundesrat Kontrolle auf
Schweizerboden anordnen. Die Transmission auf Schweizer-
boden muss in der Art geschehen, dass daraus den Ein-
wohnern der Schweiz méglichst wenig Schaden entsteht. Vor-
behalten bleiben auch die Bestimmungen des zukiinftigen eid-
genossischen Wasserredchtsgesetzes.

Vorldufig handelt es sich um die Gewinnung von 4000
Pferdekraften, doch kann beim Gesamtgefdlle von mehr als
1100 Meter auch die zwei- bis dreifache Zahl von Pferde-
kraften gewonnen werden.

In der Biindner Presse war iiber Schdadigungen durch
das Wasserwerk Brusio geklagt worden; der Wasserspiegel
des Puschlaver Sees sei infolge der Anlage des Elektrizitats-
werkes in Brusio etwa sechs bis sieben Meter gesunken; die
Folge davon sei, dass die Ufer des Sees, die ihren Halt ver-
loren haben, einsinken und dass die Geb&ulichkeiten am
Seeufer zu wanken und eine bedenklich schiefe Stellung an-
zunehmen beginnen; zwei Hauser mussten bereits verlassen
werden.

Dem gegeniiber wird nun in der Presse festgestellt, dass
die Beschwerden iibertrieben waren. Die Tieferlegung des
Puschlaversees hat bisher keine Folgen gehabt, die nicht vor-
ausgesehen waren. Es.sind an einigen Stellen Abrutschungen
von Terrain erfolgt, denen man durch Sicherungsarbeiten so-
fort wirksam entgegengetreten ist. An einigen Gebéaulich-
keiten in Le Prese-Bad haben sich etwelche Risse gezeigt,
es ist aber keine Rede davon, dass diese Geb&dude ,krumm
oder schief stehen“. Die Gebdude im Bad gehdren mit
Wenigen Ausnahmen der A.-G. Kraftwerke Brusio und sind
Gerade angekauft worden, um alle Gefahren fiir Dritte zu
Vermeiden. Ein einziges Haus, das nicht den Kraftwerken

gehort, zeigt Risse und ist von seinen Bewohnern schon vor
einiger Zeit verlassen worden, obwohl unmittelbare Gefahr
nicht bestund. Es sei ganz selbstverstdndlich, dass die Kraft-
werke Brusio fur allfélligen Schaden aufzukommen hétten.
Das ergiebt sich aus den allgemeinen Rechtsverhaltnissen und
ist sowohl in dem Konzessionsvertrage mit der Gemeinde
Puschlav, als in dem Genehmigungsbeschlusse der Regierung
ausdriicklich festgestellt. Im Vertrage mit Poschiavo ist ge-
sagt, dass die Kraftwerke fiir allen Schaden haftbar seien,
welcher dem offentlichen oder privaten Vermégen durch den
Bau oder Betrieb des Werkes oder auf andere Weise zuge-
fligt werde. Diese Vorschrift ist im Beschlusse der Regierung
ausdriicklich bestatigt.

Wasserwerke am Doubs. Die Wasserkraft des
Doubs durch hydraulisch-elektrische Werke auszunutzen, hat
man frith begonnen. Das Elektrizitdtswerk von La Goule
in der Gemeinde Noirmont (bernischer Bezirk Freibergen),
am schweizerischen Ufer des Doubs, wurde schon 1893 als
eines der ersten seiner Art erstellt. Es liefert zurzeit gegen
40 schweizerischen und franzésischen Dorfern Licht und Kraft.
Seine Leistungsfahigkeit betrdgt 3650 Pferdekrafte. Mit der
Gesellschaft dieses Werkes steht diejenige in Verbindung, die
in der ,Moulin de la mort“ auf franzosischem Boden, ober-
halb von La Goule, das Werk ,Le Refrain® baut, das néach-
stens in Betrieb gesetzt wird; es ist flir eine Gesamtleistung
von 11,250 Pferdekraften eingerichtet.

Walliser Wasserkrédfte. Der Walliser Staatsrat geneh-
migte den Verkauf der Wasserkrédfte der Binna durch
die Gemeinden Binn, Ausserbinn, Ernen und Grengiols an
die Bundesbahnen.

Wasserkrifte der Sitter. Der Verwaltungsrat des Kubel-
werks richtete an die Regierungen von Appenzell A.-R. und
Appenzell 1.-R. das Gesuch um eine gemeinsame inter-
kantonale Konzession fiir die Ausniitzung der Wasser-
krédfte der Sitter unterhalb des Dorfes Appenzell.
Es handelt sich um das vor einigen Jahren schon erwahnte
Lankwerkprojekt, das durch seither gemachte Studien noch
erweitert wurde und geeignet wire, die Gegend von Herisau
auf lange Zeit hinaus genligend mit elektrischer Energie zu
versehen. Das Kubelwerk schldgt den Regierungen von
St. Gallen und Appenzell gleichzeitig eine staatliche Beteili-
gung an der Verwirklichung dieses grossen und wichtigen
Kraftprojekts oder eine Kombination fiir staatliche Elektrizitats-
versorgung vor.

Rheinkraftwerk bei Kembs. Der Bau des Rhein-
kraftwerkes bei Kembs ist, wie aus Miilhausen be-
richtet wird, gesichert. Die Stadt Milhausen hat mit zwei
Firmen (Siemens & Halske und Allgemeine Elektrizitdts-
gesellschaft) Vertrdge tiber die Lieferung von Maschinen ab-
geschlossen, und der Gemeinderat hat diese Vertrdge gutge-
heissen; auch sind bereits fiir 21 Millionen Mark Aktien unter-
gebracht. Die behérdliche Genehmigung wird fiir die nachste
Zeit erwartet. Die Arbeiten werden dann unverziiglich in
Angriff genommen. Es sind fiinf Jahre Bauzeit in Aussicht
genommen.

Wasserkrifte in Baden. Die Stadt Freiburg im Breis-
gau hat Projekte fiir die Ausarbeitung der Rheinwasserkréfte
bei Breisach ausarbeiten lassen.

Die Stadt Karlsruhe will die Wasserkrdfte im Albtal
ausnutzen; ein Konzessionsgesuch liegt bereits bei der badi-

schen Regierung; man rechnet vorldufig mit der Gewinnung
von 15,000 Pferdekréften.

Schiffahrt und Kanalbauten l

Nordostschweizerischer Schiffahrtsverband. Dem Ver-
bande neu beigetreten ist die Schweizerische Kredit-
anstalt; sie wird voraussichtlich im Zentralausschusse durch
ihren Direktor, Herrn Walch, vertreten sein.
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