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festen. Schiffshebewerke mit solcher Ausgleichung sind
ausgefithrt und im Betrieb in

Les Fontinettes (Frankreich),

La Louviere (Belgien),

Peterborough (Kanada),

Kerkfield (Kanada).

Der pneumatische Massenausgleich lasst
sich in verschiedenster Art aushilden, mit Schwimmern,
mit Hebern, pumpenahnlich usw.

Die Reibung wird auf ein Minimum beschrankt.
Der Verlust an Pressluft kann leicht ersetzt werden.
Eine Ausfiihrung nach diesem Prinzip befindet sich
in Henrichenburg.

Geistreiche Verwertung des Prinzips konnte man
bei den Konkurrenzen in Wien 1904 und Cohoes (Erie-
Kanal) 1905 sehen.

Schiffshebewerke mit elektrischem Massen-
ausgleich sind geplant (1. Preis Wien 1904
Berlin-Stettin-Kanal 1907), jedoch noch nicht ausge-
fiihrt. Aber im Betrieb stehende Aufziige von Berg-
werken und Versuche haben den Beweis erbradt,
dass vom herabfahrenden Wagen bis zu 50°/ des
Stromverbrauches wiedergewonnen werden konnen.
Die Motoren des aufwértsfahrenden Wagens wirken
bei der Talfahrt als Generatoren (durch Zwischen-
leiter) und treiben die elektrische Energie in das
Leitungsnetz und in die Akkumulatorenbatterie zuriick.
Die Wirtschaftlichkeit steht ausser Frage.

Die Sicherung und Fithrung umfasst alle die-
jenigen Einrichtungen, welche die Dauer, die Geschwin-
digkeit, die Richtung der Bewegung regulieren. Sie
unterliegt den entgegengesetzten Forderungen als der
Massenausgleich. Einrichtungen mit moglichst grosser
Reibung ergeben die beste Sicherung. Dies wird er-
reicht durch Bremsen, wobei feste Stoffe aneinander-
gepresst werden. Die beim Massenausgleich erwahnten
ibrigen Prinzipien wéren weniger zwedkmassig der
Konstruktion zugrunde zu legen, obschon sie alle
moglich und ausgebildet sind. Die Ubertragung der
Kraft kann jedoch mechanisch, hydraulisch, pneuma-
tisch (Westinghouse) und elektrisch erfolgen.

Die verschiedenen Bahnsysteme zeigen die ver-
schiedensten Ausfithrungen. Beim Scdhiffshebewerk
Oelhafen-Lohle erfolgt die Sicherung im Prinzip wie
in Henrichenburg mittelst schraubenférmiger Einrich-
tungen. Die vier drehbaren, ortlich jedoch festgelegten
Schraubenspindeln beim Schwimmerhebewerk in Hen-
richenburg sind beim Aufzug mit Gegengewichten von
Oelhafen-Lohle ersetzt durch eine einzige drehbare,
nach der Hohenrichtung beweglichen Schraubenspindel,
die den Trog fiihrt.

Daran ware nichts auszusetzen, aber dass massive,
stahlerne Schraubenspindeln durch solche aus Eisen-
fachwerk von 12 m Durchmesser ersetzt werden, muss
der Temperatureinfliisse und der Vielgliedrigkeit wegen
zu unvermeidlichen Storungen fihren und ist unzu-

lassig, weil derartige Konstruktionen erfahrungsgemaéss
besser massiv ausgefithrt werden. Beim Aufzug mit
Kolben in Peterborough lasst man eine Westinghouse-
Bremse erstens auf, an vertikale Zahnstangen abrol-
lende Zahnrader und auf Keilbremsen einwirken und
erreicht so die Fithrung und Sicherung viel einfacher
und betriebsmassiger als Oelhafen-Lohle.

Der Antrieb erfolgt bei Oelhafen-Lohle in der
Hauptsache durch Wassertibergewicht und durch Elektro-
Motoren zum Drehen der Schraubenspindel. Die er-
stere Anlage fiihrt bei der Veranderlichkeit im Unter-
schied der Wasserstande zu bedeutender Herabmin-
derung der Leistungsfahigkeit. Selbst bei Drahtseil-
bahnen, wo doch das Wasser nicht zugleich Bahn ist,
hat man diese Kraftelemente langst verlassen (ver-
gleiche Strub).

Die Gelandeverhaltnisse sind in Gegenden,
wo Schiffahrtswege gebaut werden, nirgends so, dass
sie die Aufstellung eines Vertikalhebewerks rechtfer-
tigen wiirden selbst beim Rheinfall nicht. In Hen-
richenburg und am Berlin-Stettin-Kanal ist diese Tat-
sache durch Einbau von Schleusen bewiesen worden.
Das Vertikalhebewerk verlangt eine teure obere Zu-
fahrt, grossen Aushub an der unteren Haltung und
enorme Fundamente.

Die Anlagekosten des Schiffshebewerks Oelhafen-
Lahle, insbesondere die Parallelfithrung sind sehr hohe,
viel hoher als bei Schiffs- und Trogbahnen.

[ch verweise hier auf meine Sdhrift , Die Wirtschaft-
lichkeit von Schiffshebewerken®.
Dr. ing. H. Bertschinger.

* *
*

Die vorstehenden Ausfithrungen haben wir Herrn
Professor Rohn zur Kenntnis gebracht; er teilte uns
daraufhin mit, dass er uns demnachst eine Erwiderung

Die Redaktion.

zustellen werde.

Die Augster Schleuse.
Von R. GELPKE, Ingenieur.

In Nr. 19 dieser Zeitschrift nimmt Herr Professor
Rehbods aus Karlsruhe zum zweiten Male Veranlas-
sung, den Bau einer 90 m langen, anstatt der vor-
gesehenen 70 m langen Schleuse beim Kraft-
werke von Augst-Wyhlen zu befiirworten. Herr
Professor Rehbodk lenkt insbesondere die Aufmerk-
samkeit auf das rasche Anwachsen der Kéhne mit
einer Tragfahigkeit von mehr als 1000 Tonnen, wobei
auf die Tatsache hinzuweisen sei, dass die grosseren
Kahne heute schon 40°0 der Gesamttragfahigkeit
aller eisernen Kahne ausmachen. Diese Feststellungen
sind gewiss richtig, aber ebenso richtig ist, dass
es sich im gegenwartigen Stadium der Augster Schleu-
sen-Angelegenheit um die definitive Festlegung der



No. 20 — 1909

SCHWEIZERISCHE WASSERWIRTSCHAFT

Seite 315

Schleusendimensionen fir die spatere Schiffbarmachung
der Rheinstredce keineswegs handelt, sondern vielmehr
um die Frage, wie die notigen Geldmittel aufgebracht
werden konnen, damit der bestehende Grofschiffahrts-
verkehr auf der Rheinstrecke Basel-Rheinfelden keine
Unterbrechung erleide. Es handelt sich somit in erster
Linie nicht um die akademische Erwéagung, ob 1000-
Tonnen-Schiffe oder 800-Tonnen-Schiffe nach dem
Bodenseebedken in Zukunft geschleppt werden, denn
soweit ist leider die praktische Losung des Problems
noch nicht gediehen, sondern in dem vorliegenden
konkreten Falle handelt es sich allein und ausschliess-
lich um die sofortige Riicksichtnahme auf den beste-
henden Stromverkehr. So ist also heute weniger die
Streitfrage massgebend, was fiir Langen-Abmessungen
die einzelnen Schleusen auf der Stredke Basel-Konstanz
in Zukunft erhalten sollen, als vielmehr die Frage,
ob die notwendigen finanziellen Mittel im Betrage
von zirka 300,000 Franken zur sofortigen Erstellung
einer GrofBschiffahrtsschleuse von 70 m Léange auf-
gebracht werden konnen oder nicht. Diese an sich
geringen Mittel noch im letzten Augenblick aufzu-
bringen, kostet gewaltige Anstrengungen, noch weitere
100,000--150,000 Franken fliissig zu machen, um die
Schleuse anstatt 70 m 90 m lang zu erhalten, wire
ganz einfach ein Ding der Unmaoglichkeit. So wiirde
iiberhaupt nichts erreicht und es miisste auf ein wirt-
schaftlich dringend notwendiges Objekt verzichtet
werden.

Jedoch werden durch die heutigen Abmessungen
der Augster Schleuse die Léngendimensionen der
spater oberhalb Rheinfelden zu erbauenden Schleusen
in keiner Weise prajudiziert. Im Gegenteil, der Verkehr
auf der Strecke Basel-Rheinfelden wird ein ausserst
wertvolles empirisches Material fiir die spatere Dimen-
sionierung der eigentlichen schiffahrtstechnischen An-
lagen liefern.

Wenn des weitern Herr Professor Rehbodk anfiihrt,
es seien wohl nur deshalb kleinere Kahne als von
1000 Tonnen Tragfdhigkeit nach Basel gefahren, weil
es den Reedern noch an der geniigenden Erfahrung
gemangelt habe, so kénnen diese Ansichten heute
doch keineswegs mehr als véllig zutreffend bezeichnet
werden. Mit der Verkehrsbewegung dieses Jahres
1909 allein wird der Gesamtumschlagsverkehr in Basel
seit Eréffnung der Schiffahrt 70,000 Tonnen tiber-
schreiten. Am regelmassigen Verkehr beteiligt sind
heute bereits vier Gesellschaften. Und dass es sich
hier nicht mehr um Versuchsstadien handelt, ist schon
daraus zu entnehmen, dass meistens mit zwei Anhang-
schiffen bergwirts, bei Schleppleistungen von 900 bis
1000 Tonnen pro Zug, gefahren wird. Es vergeht
fast kein Tag, ohne dass Schleppziige ankommen
oder abfahren. Man hat es also schon im gegen-
wartigen Stadium der Schiffahrt mit einem durchaus
konsolidierten Schleppbetrieb zu tun. Nun wird aber
fast durchweg mit Kahnen gefahren, welche in der

Tragfahigkeit schwanken zwischen 700—900 Tonnen,
in der Hauptsache bedingt durch die besonderen
Stromverhéltnisse. Die Héhenabmessungen von 1000-
Tonnen-Kahnen mit einer Hohe der hochsten fixen
Punkte iiber Wasserspiegel von -/~ 5 m gestatten
diesen Schiffen schon bei Wassersténden von - 2 m
am Pegel in Basel nicht mehr das Durchfahren der
beiden festen Kehler Briicken.

Ausserdem sind bei der in Basel auf 200 m be-
schrankten Strombreite die Wendemandver mit den
kiirzeren 800—900-Tonnen-Kéhnen leichter auszu-
fithren als mit den langeren 1000-Tonnen-Kahnen.
Eine weit wichtigere Ursache aber, weshalb 800 bis
900-Tonnen-Kéahne vorlaufig auf Jahre hinaus den
Schiffstyp bilden werden, welcher auch oberhalb Basel
im Schleppbetriebe Verwendung finden wird, liegt
darin, dass die beschrankten Lichthohen sowohl der
Briicken in Strassburg-Kehl wie der mittleren stei-
nernen Briidse in Basel mit maximalen Offnungsweiten
von nur 28 m, das Schleppen mit grosseren als 800-
Tonnen-Kahnen nur ausnahmsweise bei niederen
Wasserstanden zulassen.

Mit der Zeit werden sich Mittel und Wege zur Be-
seitigung auch dieser Ubelstinde finden, voraus-
sichtlich mit Hilfe von kurzen Umgehungskanalen.
So weit sind wir aber vorlaufig noch nicht. Bei dem
gegenwartigen Stande des Schiffsbetriebes somit er-
weist sich als der geeignetste Schleppkahntyp der
Oberrheinstrecke Strassburg-Basel - Rheinfelden der
800--900-Tonnen-Kahn. In Ansehung all dieser Er-
wagungen kann es sich unter den obwaltenden Um-
standen bei Augst-Wyhlen vorlaufig nur um den Bau
einer QroBschiffahrtsschleuse in den Abmessungen
von 70 m Lange auf 12 m Breite handeln, genligend
fiir die Verkehrsbediirfnisse einer Reihe von Jahren.
Und da der Bau so angeordnet wird, dass die Schleuse
mit Leichtigkeit, vom Unterwasser her, also vom un-
gestauten Rheinspiegel aus, auf 85--90 m verléngert
werden kann, so sind alle Bedingungen erfillt, welche
fir heute wie fur eine nahe Zukunft die weitere

Entwidklung freigeben.

So sehr also auch im Interesse der Zukunft und
namentlich auch der definitiven Festlegung der Schleu-
sendimensionen fiir die gesamte zu erschliessende
Rheinstrecke der Bau einer noch grosseren als 70 m
langen Schleuse zu Augst-Wyhlen zu motivieren wére,
so bleibt andererseits, da die Entscheidung innerhalb
der nachsten Wochen schon zu fallen hat und mit
Riicksicht auf die ungemein schwierige finanzielle
Losung des Problems, keine andere Wahl, als das
zu verwirklichen, was den Bediirfnissen unserer Zeit
entspricht, somit die Erstellung einer Schleusenkammer
von 70 m Lange mit 12 m Weite, welche anstandslos
das Durchschleusen von 800—900-Tonnen-K&hnen
gestattet.
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