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NEUE BAUKUNST IN FRANKREICH.

Von Architekt Dr.-Ing. Fritz Bloeck, Hamburg.

Man kann in Frankreich nicht, wie in den Nachbar-
lindern Deutschland. Holland. Oesterreich, der Tschecho-
slowakei von eciner Ardhitekturbewegung schlechthin
sprechen. Es gibt dort vielmehr eine mutige und un-
entwegte  Avantgarde begabter Baukiinstler, die in
ihrem Schaffen aber ungleich isolierter dastehen, als die
in den erwithnten Liandern. Denn der Franzose und auch
der Pariser ist in seinem tiefsten Wesen konservativ
und hiingt unglaublich zih an der Erhaltung des Alt-
hergebrachten, die ihm viel wichtiger ist, als die For-
derungen einer neuen Zeit. Wenn Sieburg in scinem
.Gott in Frankreich™ behauptet. daB die Franzosen im
Zeitalter der Mechanisierung und Rationalisierung als
cinziges Volk sich ihre handgearbeitete Seele erhalten
haben, so trifft er damit die Haltung der Massen aus-
gezeichnet. Es gibt keine Weltstadt, in der die Gegen-
siitze zwischen Altem und Neuwem so unmittelbar auf-
cinanderprallen, wie in Paris. Paris ist in einzelnen
Bezirken gesteigerte Weltstadt. wie kaum eine andere;
aber unmittelbar daneben mutet das ganze Leben dorf-
lich an. Es ist gwissermallen eine Weltstadt mit hundert
cinzelnen Kleinstidten, ja Dorfern. Dal die Stadt diese
Spannungen und Gegensitze vertrigt. spricht in vieler
Hinsicht fiir sie und ist nur moglich durch die starke
Pflege des Menschlichen. die dem Franzosen iiber alles
geht. Diese Haltung spielt fiir das richtige Verstindnis
der franzosischen Architektur eine sehr wesentliche
Rolle. Neben Spitzenleistungen allerersten Ranges
steht die groBe Zahl des Unbedeutenden, ja Schlechten.
Dem Grundgedanken moderner Gestaltung ist die grofle
Masse durchaus abgeneigt. und es haben sich neue Ge-
danken zuerst bei villig neuen Baunaufgaben durchge-
setzt, besonders bei Werken der Ingenieure. Selbst das
Schaffen einzelner, hier mit Musterleistungen ange-
fiihrter Architekten ist durchaus uneinheitlich, und man
ist erstaunt. von ihnen Dinge zu sehen, die das voll-
kommenste Gegenteil des hier Gezeigten bedeuten.
cine Tatsache, die man so typisch kaum an eciner an-
deren Stelle feststellen wird. Man mag dariiber denken
wie man will, der Franzose will weder weltanschauliche
Belastung seines kiinstlerischen Schaffens. noch die un-
bedingte KompromiBlosigkeit., die besonders bei uns
in Deutschland sicherster Wertmesser fiir Prominenz ist.
Er scheut absolut nicht vor Inkonsequenzen zuriick, und
der groBe Gewinn fiir das baukiinstlerische Schaffen ist
das vollige Fehlen von Verkrampfungen. Unserer Ent-
wicklung wiire durchaus damit geholfen, wenn wir in
dieser Hinsicht von den Franzosen lernen wollten. Wir
nehmen zu viele Dinge wichtiger, als sie sind. und die
Folgeerscheinungen hemmen unsere Entwicklung. Wir
treiben einen zu ecinseitigen Kult mit Richtungen., wir
legen uns auf Programme fest, wir wollen Dinge ver-
ewigen. die zur Bereinigung der Atmosphire und als
Uebergang unerhort wichtig sind oder waren. und lésen
damit reaktioniire Stromungen aus, statt die Evolution zu
fordern. Der Franzose aber vermeidet durch seine Haltung
diese Auswiichse und die plakatgestige Haltung mancher
modernen Schopfungen in anderen Lindern. Das gibt
seinen Arbeiten vielfach eine unbekiimmerte Grolle.
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Wie iiberraschend selbstverstindlich ist bei aller Grol-
artigkeit der architektonischen Auffassung die Fassade
des Autokaufhauses in der rue Marbeuf, und wie sehr
sind es die verschiedenen spiter gezeigten Industrie-
bauten, deren Schopfer immer wieder erstaunt sind. dal
man ihre Werke als Musterleistung in architektonischer
Beziehung ansieht. Zweifellos sind auch die Ingenieure.
die an die groBen Traditionen des 19. Jahrhunderts im
Eisen- und Eisenbetonbau ankniipfen, in erster Linie
die Anreger der Architekten gewesen. sie. die von den
Anhingern der Akademie bis heute noch aufs irgste
bekimpft werden. Aus der Entwicklung der Ingenicur-
baukunst heraus. ihrer Weiterentwidklung in kiinst-
lerischer Hinsicht., und aus Auflehnung gewisser Archi-
tektenkreise gegen die Akademie ist die ganze Entwick-
lung am besten zu wiirdigen. Der stark schipferische
Geist in der Konstruktion, wie er sich im vorigen Jahr-
hundert herausgebildet hat. ist aber in keinem Lande
reiner und stirker hervorgetreten als in Frankreich.
Es geht eine grofle Linie von der groffen Revolution. die
durch die Befreiung von dem Zwang der Ziinfte iiber-
haupt erst die Grundlagen schuf fiir die moderne kon-
struktive und industrielle Entwidclung. iiber die grofen

Konstrukteure des vorigen Jahrhunderts Polonceau,
Labrouste. Baltard. Hittorf. Eiffel zu Freyssinet und
Perret.

Die Fragen iiber das Schicksal und das Verhidlinis von
Architekt und Ingenieur in der Zukunft, die uns heute
alle beéwegen, waren in gleicher Weise in Frankreich
schon in der zweiten Hilfte des vorigen Jahrhunderts
lebendig. In den Werken der damaligen Ingenieure
sind alle Probleme der neuen Baukunst teils offenkundig
und bewuft, teils noch unbewufit angeschlagen. Auch
die soziologischen Umschichtungen nahmen hier mit dem
Beginn der industriellen Entwidklung deutlich ihren An-
fang. Der Architekt. erzogen an der Akademie, als
Vertreter vorwiegend kiinstlerischer Tendenzen, fiihlte
sich schon damals bedroht und befiirchtete die Ein-
engung seiner Tatigkeit. In seiner Hilflosigkeit be-
kimpfte er den Ingeniecur. der in Frankreich auch in
seiner Schulung véllig von ihm getrennt ist. Die Aka-
demie versucht, und es gelingt ihr auch voriibergehend,
den konstruktiven Geist zu bekdmpfen, aber sie kann
es nicht verhindern, daff eine ganze Reihe von Aufgaben
dadurch den Avchitekten entzogen und von den In-
genieuren glinzend gelost werden. Was in den Pariser
Markthallen, der Bibliothek St. Génevre, in den damals
entstandenen Bahnhofen, Warenhiiusern, Ausstellungs-
hallen (galerie des machines), im Eiffelturm und Pont
transbordeur geschaffen wurde. ldBt die Arbeiten der
Akademiker als kiimmerlich erscheinen und ist wesent-
lich beteiligt an der Formung einer neuen Baugesinnung
durch die rein funktionelle Losung der gestellten Auf-
gaben.

Interessant ist fiir uns das Abbrechen der Entwicklung
des Eisenbaues nach allen seinen I'rinmphen in Frankreich
und seine Ablosung durch den neuen Eisenbetonbau
bis zum heutigen Tage, interessant, weil der Kampf
zwischen Eisen und Eisenbeton bei uns im Augenblidk



wieder heftig tobt und eine Entscheidung noch nicht ab-
zusehen ist. Eine Zeitlang schien es, als ob Amerika,
das die groBe Tradition des Eisenbaues in Frankreich
aufgenommen und weitergefiithrt hat. auf uns einen
stirkeren EinfluB ausiibte. Nachdem man aber einge-
schen hat, daB dies driiben auf bestimmten wirtschaft-
lichen Voraussetzungen beruhte (Preiswiirdigkeit des
iitber Tage geférderten Eisens und teure Lshne), beginnt
— unterstiitzt durch das Aufkommen industrieller Me-
thoden im Eisenbetonbau (GuBverfahren) bei eleich-
zeitiger Verbesserung des Materials (hochwertiger Be-
ton) — auch bei uns der Eisenbeton wieder sehr an
Boden zu gewinnen.

Unter diesen Gesichtspunkten ist es besonders inter-
essant, die franzosischen Leistungen eingehend zu stu-
dieren, weil sie in manchem von unseren abweichen
und meines Erachtens wichtige Fingerzeige fiir dic Ent-
wicklung geben.

Fiir die Entwidklung der franzisisdhen Architektiur ist
die Entwidklung des Eisenbetonbaus von allergriBter
Widitigkeit geworden: denn erst dieser Werkstoff hat
dem Architekten die grofie Freiheit des Gestaltens ge-
geben, die zwar in den Arbeiten der grofien Eisenkon-
strukteure des 19. Jahrhunderts schon hoch entwickelt
war., die aber ihre letzten Konsequenzen erst in dem neuen
Material finden konnte. Die elanzvolle Entwicklung
des Eisenbetons in Frankreich kniipft sich vorwiegend
an die Namen: Auguste Perret. den Ingenieurarchi-
tekten, und Freyssinet, den Ingenieur. Die Rolle.
die Le Corbusier in dieser Entwicklung spielt, werden
wir spiter kennen lernen: sie ist eine vollig andere und
ist ohne diese beiden Pioniere nidht denkbar., Leider
sind Perrets neue Arbeiten noch nicht beendet. so dal}
wir sie in diesem Rahmen nicht bringen kénnen. Die
meisten seiner Arbeiten sind aber so oft verdffentlicht.
dall sie der Mehrzahl der Leser bekannt sein diirften.
[nteressant fiir Perrets Persinlichkeit ist auch, daB er
die Verdffentlichung von Projekten rundwez ablehnt.
Wir werden aber seine neuesten, sehr interessanten
Arbeiten  bald  nach  ihrer Fertigstellung eingehend
wiirdigen. Perret ist ein moderner Konstrukieur von
ganz groflen AusmalBen. Er hat schon in seinen friihen
Arbeiten alle Moglichkeiten des Eisenbetons iibersehen.
Scine Eisenbetonkonstruktionen sind von einer kist-
lichen Leichtigkeit. Freiheit, Eleganz und Ausnutzung
des Materials bis zum duBlersten. Den Sinn des Eisen-
betonskeletts hat er wohl als erster in seinem cigenen
Haus an der rue Franklin erkannt, das man als einen
Markstein in der Entwicklung der modernen Baukunst
bezeichnen kann, desgleichen die Maglichkeiten der
groflen Oeffnungen und Glasfliichen in der bekannien
Garage der rue Ponthieu. Auch den wahren Sinn der
AuBenhaut hat er als erster gezeigt. Dabei erscheint es
gleichgiiltig. daB uns seine rein architektonische Gestal-
tung kiihl lift. Perret, der Architekt. ist ein intuitiver
Ingenieur gréften Formates. Ohne Perret wiiren die
heutigen Leistungen der franziosischen Architekten un-
denkbar: daher ist es auch verstindlich. daB Perret auf
viele von ihnen mit einem gewissen Adhselzudcen herab-
sicht, weil er bei manchen von ihnen hinter glinzenden
Manifesten nur Literatentum sieht., was ihm als dem ge-
borenen Konstrukteur wenig liegt.

F'reyssinet®) ist reiner Ingenieur ohne jegliche kiinst-
lerische Ambitionen, aber durch seine genialen und reinen
Konstruktionen hat er gerade den Architekten die stirk-
sten Anregungen gegeben. Die Schonheit der fechnischen
Form, als Ergebnis kiihner, schopferischer und sauberer
Konstruktion, ist vielleicht keinem Ingenieur in gleichem
MaBe gegliickt wie ihm. Die Luftschiffhalle in Orly,
die Halle des Bahnhofs Austerlitz, die Briicke iiber den
[Elorn finden kaum ihresgleichen in der Reinheit und
Schonheit der Form.

*) Einen Teil der Abbildungen seiner Werke verdanken wir
der Liebenswiirdigkeit des Herausgebers Badoviei der ,,Archi-
tecture vivante®,

Was uns gegeniiber unseren eigenen Eisenbetonbauten
bemerkenswert erscheint, ist die sehr grofle Leichtigkeit
der Konstruktion. die in den Abbildungen von Fabrik-
dnmen Perrets zum Beispiel erstaunlich zum Ausdrudk
kommt. Wir neigen dazu, mit Betonkonstruktionen
immer den Begriff des Schweren. Wuchtigen zu verbin-
den, und sehen an den franzésischen Beispielen, daB das
durchaus nicht im Material begriindet ist. Offenbar
spielen hier unsere baupolizeilichen \-"m‘sdn‘ift-_:'.n eine
gewisse Rolle, die zweifellos schirfer sind als die fran-
zosischen, auBerdem wendet der Franzose aber auch den
Fisenbeton anders an,

Diese Situation fand der Maler Le Corbusicr bei
Beginn seiner Titigkeit als Architekt vor.

Das funktionelle Bauen hat sich bei den Ingenieurbau-
ten glinzend durchgesetzt, wenngleich auch die A rchitekten
fast ausnahmslos Dekorateure geblieben waren. Le
Corbusier — bis in die letzte Faser Mensch seiner Zeit
— empfand von Anfang an. daB es nunmehr an der Zeit
sei. die neuen Ideen auch auf andere Bauaufgaben zu
iibertragen, besonders auf die #lteste und umfassendste
Aufgabe des Architekten, ,.den Wohnbau™. Als scharfer
Denker und ausgesprochen schopferischer Geist durdh-
leudhtete er das Gebiet der Wohnfunktionen des Biolo-
gischen mit auBerordentlicher Klarheit. Durdh seine
schriftstellerische  Tatigkeit trug er seine glinzenden
Ideen iiber die ganze Erde., in gleicher Weise Fachleute
und die grofle Masse aufriittelnd. Seine Biicher, kampf-
lustig. widerspruchsvoll, radikal. ecinscitig sensationell.
haben ecinen unglaublich starken EinfluBB aul unsere
Generation ausgeiibt. Es gibt wohl kaum einen ernst-
zunchmenden Architekten. der sie nicht gelesen hat und
der nicht in irgendeiner Form durch sie angeregt wiire.
Seine Bauten wirkten nicht weniger sensationell. und
wegen ihrer ausgesprochen siidlichen Wohnform haben
sic mancherlei Widerspruch gefunden und durch mib-
briuchliche Nachahmung der Nachliufer verwirrend ge-
wirkt: aber stets sind sie anregend und kiinstlerisch von
aullerordentlichem Niveau. .Das Material® fiir Le Cor-
busier ist der Eisenbeton. Die groflen Moglichkeiten des
Werkstoffes haben bereits andere vor ihm erkannt; Fir
scine kiinstlerische Gestaltung hat Le Corbusier schr
viel getan. Viele Gedanken, die bei der Schinelligkeit
der Entwicklung uns heute selbstverstindlich erscheinen.
eehen auf ihn zuriick und haben durch ihn ithre kiinst-
lerische Formung erhalten. Er hat sich in dem Werk-
stoff Eisenbeton zu immer groBerer Freiheit und sou-
veriiner  Beherrschung  durchgerungen.  Bedauerlicher-
weise genielt sein Werk in Frankreich nicht die ver-
diente Anerkennung wie in anderen Lindern. Das
zeigt sich schon daraus. wic wenig Aufgaben ihm gestellt
wurden. Zunichst begann er mit Hausern [iir seine
nichsten Bekannten, Maler. Bildhauer, Schriftsteller und
sonst irgendwie kiinstlerisch Interessierte, deren Lebens-
weise das Ungewihnliche der Schopfungen Le Corbusiers
durchaus entsprach. Seine Hiuser rechnen mit villig
neuen Wohnformen, die teilweise unserer Zeit weit vor-
auseilen. Fiir die Innenarchitektur hat er neuerdings
in seiner chemaligen Schiilerin Charlotte Perriand
cine kongeniale Mitarbeiterin gefunden.

Bedauernswert ist. daB Le Corbusier — abgeschen von
der Siedlung Pessac bei Bordeaux, iiber die die An-
sichten stark auseinandergehen und die wohl nicht zu
seinen stirksten Arbeiten zihit — so wenig Gelegenheit
gchabt hat, an dem Kernproblem unserer Zeit, der
Wohnung fiir die minderbemitielte Bevilkerung, mitzu-
arbeiten. Hier hiitte man sicherlich auch grundlegende
Losungen von ihm zu erwarten gehabt. Fiir die Durch-
fiihrung des Gesetzes Loucheur hat er verschiedene recht
gute Vorschlige gemacht; es scheint aber, als ob man
sich ingstlich davor hiitete, an die grofie soziale Auf-
gabe Architekten von Ruf heranzuziehen. die der Auf-
gabe gewachsen und optimale Losungen zu schaffen im-
stande sind. Hier will offenbar die offentliche Meinung
in ihrer Arglosigkeit althergebrachte Lisungen, ohne



auch nur im entferntesten zu ahnen, welche Verschwen-
dung offentlicher Gelder damit getrieben wird.

Durch seinen Wettbewerbentwurf fiir das Volkerbund-
Gebdude in Genf hat dann Le Corbusier gezeigt. daB
er Aufgaben groften AusmaBes mit der gleichen grofien
Auffassung zu losen imstande ist. Sein Entwurl ist
voll von neuen ausgezeichneten Gedanken und durch-
dringt die Aufgabe mit auBerordentlicher Geisteskraft
und kiinstlerischer Begabung. Die tragische Entschei-
dung und der Kampf Le Corbusiers um sein Projekt
sind zu bekannt, als daB man hier niher darauf ein-
zugehen brauchte. Aber die bedeutsame Arbeit hat
dann doch zur Folge gchabt. daB er endlich zu einigen
grofleren Aufgaben herangezogen wurde, dem Verwal-
tungsgebiude des Centrosoyus in Moskau, das bereits
im Bau ist, und dem groBen Projekt fiir die Heilsarmee
in Paris. Beide Bauten werden eine starke Bercicherung
fiir die neue Baukunst bedeuten. Auch grofle stidte-
bauliche Anfgaben wurden ihm fiir Amerika in letzter
Zeit iibertragen. Das gesamte Werk dieses auBerordent-
lichen Menschen ist reich an Anregungen und von un-
erhortem Wert fiir die Entwicklung. Daran konnen
auch mancherlei Mingel nichts dindern. die man einem
so aulergewohnlichen Mann gerne zugestechen kann, die
aber ber Nadhliufern peinlich werden. Man wieft ihm
vielfach vor, er sei zu viel Literat und zu wenig mit der
Ausfithrung seiner ldeen, dem Baulichen. verwachsen.
Gerechter ist wohl. festzustellen, dal die Konzeption
seine stirkste Seite ist. Interessant ist in dieser Hin-
sicht ein Vergleich des Hauses fiir Madame Savoye mit
dem von dem Architekten Jean Badovici — dem
Herausgeber von L'Architecture Vivante — in Gemein-
schaft mit der Innenarchitektin Eileen Gray ent-
worfenen Haus in Cap Martin. Im Programm iihneln sich
beide Hiuser. Wie bei Le Corbusier ist auch das Biolo-
gische auf die allereinfachste Form gebracht: wie fein
bis ins Kleinste dagegen ist in jahrelanger Arbeit das
Haus in Cap Martin durchgearbeitet. und wie ist da jede
Kleinigkeit gelost und durchdacht. Jedes Mobel. jedes
Einrichtungsstiick ist so vollendet. dalF man wiinschen
mochte, es moige die Grundlage fiir Serienherstellung
bilden. Dabei ist alles aus dem Geist der Zeit heraus
entwidckelt. kiinstlerisch und technisch gleich vollendet.
Dies Haus ist ein ganz wesentlicher Fortschritt in der

Entwidklung. Man ist eben nicht bei dem GroBen stehen-
geblicben, sondern hat auch das Kleinste gleich voll-
endet gelost. Hier ist das Leben bis in seine letzten
AculBlerungen gestaltet.

Neben diesen fithrenden Personlichkeiten arbeitet eine
canze Reihe junger Kriifte, fast ausnahmslos stark durch
die erwiihnten, insbesondere Perret und noch mehr Le
Corbusier beeinfluBt, die wir in einzelnen Beispielen
bringen. Von ihnen sind bei uns besonders bekannt:
Lurcat, durch seine schr interessanten Arbeiten auf
dem Gebiete des Wohnbaues, Mallet Stevens, durch
seine Bauten in der rue Mallet Stevens. Liden und der-
gleichen. Letzterer kommt meistens in eine stark ver-
duBerlichte dekorative Haltung, auch dort, wo neue gute
Baugedanken zugrunde liegen.

Daneben gibt es dann noch eine ganze Anzahl auller-
ordentlich begabter junger ausgesprochener Innenarchi-
tekten, von denen wir einige besonders bezeichnende
Arbeiten bringen. Merkwiirdigerweise hat sich auf
diesem Gebiete die neue Gesinnung noch am stirksten
durchgesetzt. Die neuen Materialien Glas und Metall
erfreuen sich einer sehr groBen Beliebtheit, weit mehr
als bei uns. Hier spielt allerdings das soziale Element
cine untergeordnete Rolle. es handelt sich fast durchweg
um duBerst aufwendige Gestaltungen.

Wenn man versucht. die Grundhaitung des Schaffens
der jungen Franzosen im Rahmen der Gesamtentwicklung
festzulegen, so erhilt man wertvolle Ergebnisse. Gegen-
iiber unserer eigenen Entwicklung miissen wir eine
griffere Unbefangenheit und Leichtigkeit feststellen.
Ihr Schaffen ist weit weniger dogmatisch und vermeidet
dadurch eine gewisse Einseitigkeit. Man legt sich nicht
durch weltanschauliche Manifeste auf bestimmte unab-
danderliche Richtungen fest und ist deshalb auch in der
Entwicklung weniger gehemmt: man ist beweglicher und
sicht nicht das letzte Heil in kompromiBloser Losung.
Auf der anderen Seite fehlt ihrem Schaffen — aber das
ist nicht die Schuld der Architekten, sondern der fiihren-
den Stellen — meist das soziale Element und damii die
Verbundenheit mit den brennendsten Fragen des Tages.
Wie weit die Erkenntnis maligeblicher Kreise imstande
ist. dem im Laufe der Zeit abzuhelfen. ist die Schicksals-
frage fiir die Weiterentwicklung der modernen Archi-
tektur in Frankreich.

Fabrikgebédude in Paris.
Ardiifekien: A, u. G. Perred,
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FLUGZEUGHALLEN ORLY.

Entwurf: Ingenieur Freyssinet. Ausfiihrung: Limousin u. Ko.
g y g

Vorderansicht mit Eingangstor,

Die Konstruktion ist ein monolithes Eisenbelongewdlbe aus gleichméfig aneinandergefiigien u-férmigen
Rindern, die direkt auf dem Boden siehen. Der parabolische Querschniti ist aus statischen Griinden
gewdhlt worden. (Winddrucdk). Belichtung: interessante Anordnung der Fensier an der Stelle, wo
die geringste statische Beanspruchung stalifindet. Die Gesamtliinge der cinzelnen Halle ist 500 m
bei einer Spannieite von 80 m und einer Hihe von 56 m. Die Breite am Fuf? der Parabel befréigt 91 m,
Bei der Ausschreibung war dieses Projekt bei mweilem das billigste in bezug auf Herstellung und
Unterhaltung, und wurde deshalb zur Ausfiihrung empfohlen.
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LAGERHALLEN DES BAHNHOFS PARIS-AUSTERLITZ.

Entwurf: Ingenieur Freyssinet. Bauausfiihrung: Limousin u. Ko.

Innenansicht.
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Grundrif.

Gesamitbreite: 72 m, Gesamtlinge: 300 m.
Gesamifldcheninhalt: 22000 qm, dapon 900 gm fiir Biiros. Es ist eine Vergriferungsmaiglichkeit der
Fléiche vorgesehen durch Einziehen einer Decke. In der Abfahrthalle kann sogar eine 2. Decke ein-
gezogen werden, Interessant sind die Schulzdécher aus Schalenbeton auf beiden Léngsseiten.
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HAUS MADAME SAVOYE.

Ardhitekten: Le Corbusier und Pierre Jeanneret, Paris.
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Untergeschof.

Das Haus nimmt in mancher Bezichung eine Sondersfellung in
dem Schaffen Le Corbusiers ein. Zundéichst ist es als reines
Sommerhaus  gedacht, das in Bezug auf das Wohnen
sowohl wie in seiner Durchformung als Baukdrper ganz an-
deren Anspriichen zu geniigen hat, als ein stéindig bemwohnies
Haus, und insofern dem Architekien besondere Mdglichkeiten
bot. Hier kam es darauf an, nacdh der Arbeit Ruhe zu finden
und in eine enge Beriihrung mit der Natur zu treten. Diese An-
spriiche erlaubten eine gemwisse Leichiigkeil der Innenrdume und
damit auch des ganzen Baues. Das Haus stehi vdllig frei auf
ciner groffen Wiese, pon Wald eingerahmt auf einem Hang
oberhalb der Seine. Es dffnet sich nadh allen Seiten frei in die
herrliche Landschaft, mit der es gut vermwachsen ist. In seiner
Anlage kehren iiberall die bekannten Grundséitze Le Corbusiers
wieder. Es ruht auf Belonsiiulen. Das eigentliche Wohngeschioft
ist das Obergeschoff. Das Erdgeschof enthélt: Auffahrt, Halle,
Garage, Waschkiiche und einige kleine Gelasse fiir das Dienst-
personal.

Der untere Baukdrper hat eine griine Pulzfarbe bekommen, mwo-
durch die lochartige Wirkung stark unterstrichen mird. Der
Hauptkirper des Hauses ist das auf Sédulen ruhende Wohnge-

schoff. Es slichl hell von dem dunklen Hintergrund des W aldes
ab, Dieser Kubus wird gekrint von den romantisch bemwegien
Formen des Dachaufbaues ,Solarium”, wie es Le C. nennt, in
kréftigen hellen Tdnen gestrichen, in mwirksamem Gegensatz zu
der groffen Strenge des iibrigen Baukédrpers. Praktisch sollen
diese gebogenen Wiénde Schulz vor Winden bieten.

Das Wohngeschof enthéll den Hauptraum von 5/14 m Grifle, an
den unmittelbar der Etagengarien — die Terrasse — anschliefit.
Beide sind durch eine Glassdhiebemwand getrennt. Also eine
Wohnform, wie sie nur fiir auflerordentlich mildes Klima wund
dann auch nur im Sommerhaus denkbar ist. In dem Etagen-
garten fiihrt eine Rampe, die durch das ganze Haus vom Erd-
geschoft bis zum Dach durdigeht, zu dem erméihnten Dachgarten.
Aus dem Rechiede des Etagengartens ist ein kleineres Zimmer
herausgeschnitien, das durch die prédchiige Aussichl, die man von
ithm geniefft, ein bevorzugter Wohnraum ist. Daran sclie-
ffen drei Schlafzimmer an, in der bekannien Art mit durdh
halbhohe Schrankmwinde abgetrenntem Bad und Wasdiraum.
An das letzte Schlafzimmer sdhlieffi eine zur Kiiche gehirige
Terrasse an. Fiir die Dienstbolen als Nebentreppe f:‘iﬁrl eine
Wendelireppe durch das ganze Haus,



Das Haus in der Landsdhaft.

i By h : il

Wendeltreppe im Wohngeschofi.
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Etagengarten.

Saal und Etagengarten.

Saal und Etagengarten,
durch Glastiiren getrennt,




LADENBAUTEN.

Parfumerie Isabey, Paris. Parfumerie Isabey, Paris. Innenansichl.

Interessante Einfiigung einer modernen Ladengestaltung in ein altes Gebiiude.
Architekt: Charles Siclis, Paris. .

Café Bresil, Innenansichi. Scimudkcladen, Boutique Delza 18 rue de Paris.
Architekt: Mallet Stevens. Architeki: Mallet Stevens.
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Verbliiffend der Bruch mit dem iiblichen grofien Schaufenster, an seiner Sielle ein Schaukasien in
Augenhéhe, in seiner Gréfle der ausgestelllen Ware angepafff. Fassadenbekleidung in Messing und
WWeifmetall. In seiner ungewdhnlidien Erscheinung ist der Laden von besonders starker reklame-
méiffiger Wirkung.

Die Abbildungen verdanken mwir dem Enilgegenkommen des Verlages Charles Moreaux, Paris.

Schuhladen Bally, Paris.
Ardhitekt: Mallet Stevens.
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Ladenausbildungen.
Archifekt: René [Herbst, Paris.

Inneres eines Wdscheladens.
Architekt: Pierre Charreau, Paris,
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GROSSGARAGE IM AUTOKAUFHAUS MARBEUF, PARIS.

Architekten: Albert Laprade und L. G. Bazin, Ingenieur E. Perrin.
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Erdgeschof.

Das gesamle Grundstiick hat eine Grédfle von 2450 qm, wvon
denen die eine Iilfie an der Rue de Marbeuf von der Aulo-
ausstellungshalle, die riickwaértige Hiilfle pon einer Grofigarage
eingenommen mwird.

Die Groffgarage hat 9 Stockwerke. von denen 2 unfer der Erde
liegen, milt 5 Vermallungsgeschossen dariiber, und hat eine ge-
samte nutzbare I'liche pon 11070 qm. Die Wagen fahren ent-
weder in Aufziigen oder auf Einbahn-Rampen nach oben. Die
beiden Rampen sind je 5 m breif, so daff 2 Wagen ancinander
vorbeifahren kdnnen, und haben groffe Kurven und Plattformen in
jeder Elage. Die Gesamilinge der beiden Rampen einschliefflich
der Plaftformen befrigt 1 km, Stodkroerkshdhe ist 3,14 m.
Der Bau ist mil allen modernen FEinrichfungen versehen. Das
Aufpumpen der Reifen geschichli durch Preflufi. Reichliche
Reparaturiwerkstitten sind vorhanden. Das Gebédude ist sehr
weitgehend gegen Feuer geschiitzt, Der Bauw enthiéll ein grofles
Benzin-Reservoir pon 6000 Liter Inhalt aus Eisenbeton, das durch
eine gesicherfe Anlage wvermittels Preffluft in die einzelnen
Etagen befdrdert wird. Der Bau hat eine Liiftungsanlage somwie
cine Ieizung, die auf eine Temperatur von 7 Grad bei einer
Aufentemperatur von minus 5 Grad berechnet ist. Die Ridume
fiir Heizung und Liiffung liegen un 2. Kellergeschoff. Dieser
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erste Teil ist zundchst fiir sich allein errichief. Tragkonsfruk-
fionen sind in Eisen, Fundamenie, Kellergeschosse, Aufen- und
Zwischenwiinde, Dedeen und Dadhierrasse in Eisenbeton errichtet,
Das Kaufhaus enthilt 2 Kellergeschosse. Die an der Rue de
Marbeuf liegende Verkaufshalle ist 20 m hoch und enthédlt in
6 Geschossen Ausstellungsgelegenheit fiir Autos. Sie enthélt ein
groffes Schaufenster ganz aus Glas von 21 m Breile und 19 m
ldhe, so daff man von der Strafie aus die ganze sechsgeschossige
Halle iibersehen kann.

Der grofte Verkaufsraum mitl seinen 5 Réngen erinnert an den
Eindrudk eines Theaters von der Bithne aus. Die Eisenkonstruk-
tion des groffen Fensters hat eine ihren statischen Funkiionen
entsprechende inleressante Ausbildung erhalten. Dieses groffe
Fenster beherrsdit die ganze Fassade und macht im Strafien-
bild einen imponierenden Eindruck. [Im Gegensalz zu dieser
groffen Ocffnung sind die Seilenresalite beroufff massig gehalten
mit wverschiwindend kleinen Fensterunterbrechungen. Besonders
groffartig wirki das Gebidude am Abend, wo vermittels geschickt
angeordneler Strahler eine aufierordentliche Helligkeit des Raumes
erzielt mwird.

Ueber dem achtgeschossigen Unterbau sind dann noch 4 ge-
staffelte Geschosse [iir Vermaltungszoecke angeordnet.



Auflenansicht bei Tage und bei Nadcht,

Innenansidul. (Schluf folgt.)
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MODELLVERSUCHE AN EINER BINNENSCHIFFAHRTSCHLEUSE
OHNE SPARKAMMERN MIT GROSSEM GEFALLE.

VYon Dipl-Ing. Max Laufer,

A. EINLEITUNG.

Es war bisher nicht moglich, einwandfrei die Vor-
und Nachteile des Schleusungsvorganges bei den ver-
schiedenen Schiffsschleusenarten festzustellen: denn die
Grundbedingungen cines Vergleichs, gleiche Abmessungen
der Schleusenbauwerke und gleiche Gefallhhen, waren
bei den Bauten der Praxis natiirlich nicht fiir alle. auch
nicht fiir die wenigen wichtigsten Konstruktionen, erfiillt,
Um eine cinwandfreie Vergleichsmioglichkeit zu schaffen.
lieB Professor Dr.-Ing. R. Winkel in der Versudis-
anstalt fiir Wasserbau an der Technischen Hochschule
Danzig ein Schleusenmodell errichten, das zugleich die
Miglichkeit bot. das zum Fiillen der Schleusenkammer
erforderliche Wasser auf die verschiedenartigste Weise in
die Schleuse cinzufiihren.

Die Anregung zu der vorliegenden kritischen Unter-

suchung verschiedener Arten der Wasserzufiihrung in
Binnenschiffahrtschleusen, unter besonderer Beriicksichti-

gung der Bewegungen des geschleusten Schiffes. verdanke
ich meinem hochverehrien Lehrer. Professor Dr.-Ing.
R. Winkel. Fiir die Forderung meiner Arbeit durch seine
wertvollen Ratschlige spreche ich ihm meinen verbind-
lichsten Dank aus. Auch dem Professor Dr.-Tng. e. h.
F. W. Otto Schulze bin ich fiir manche Anregungen
sowie dem Dipl-Ing. R. Gelbert, dem Assistenten der
Versuchsanstalt, fiir gelegentliche Mitarbeit zu Dank ver-
pllichtet.  Ermiglicht wurden die vorliegenden Unter-
suchungen durch Mittel, die Professor Winkel von der
Notgemeinschaft der Deutschen Wissenschaft erhalten
hatte.

B. KURZE ZUSAMMENFASSUNG
PER SCHLEUSUNGSTHEORIE UNTER BEZUGNAHM I
AUF BEREITS ERSCHIENENE ABHANDLUNGEN.,

Um ein klares Bild von den hydromechanischen Vor-
gingen bei der Fiillung einer Schleusenkammer zu ge-
winnen, ist es vorteilhaft. das geschleuste Schiff zuniichst
auller acht zu lassen und dessen EinfluB dann spiter zu
beriicksichtigen.

Wie H. Blasius und H. Krey ermittelten, erfolgt die
Fiillung der Schleusenkammer derart t. daB bei plotzlichem
Schiitzhub die eintretende Wassermenge Q m?/sek eine
Hebung des Kammer-Wasserspiegels zunichst am Ober-
haupt um z erzeugt, wenn das Wasser vom Oberhaupt
aus zugeleitet wird. Aber selbst bei langen Umlidufen.
die das Wasser durch Stichkanile iiber die ganze Linge
der Schleuse verteilen sollen, bringt der dem Oberhaupt
zuniichst liegende Stichkanal allein zuerst Wasser, so daB
dadurch ebenfalls in der Nihe des Oberhauptes die Spiegel-
hebung des Schleusenkammer-Wasserpiegels beginnt (7) *).
Diese Erhohung z pflanzt sich bei gleichbleibendem sekund-
lichem Wasserzuflul} in gleicher Hiohe und mit der gleichen
Geschwindigkeit ¢1 zum Unterhaupt hin fort. Hierbei ver-
ursacht die Welle eine Bewegung des bisher ruhenden
Unterwassers in der Richtung des Wellenfortschrittes, so
daB sich dort cine FlieBgeschwindigkeit v ergibt. Am
Unterhaupt wird diese Hebungswelle zuriidkgeworfen.
Diese zuriicklaufende Welle eilt mit einer Wellenschnellig-
keit cs, kleiner als ¢, zum Oberhaupt zuriick. wobei der
Wellenfull jetzt die zuvor erzeugte (J("‘\('}.l\\ll]dlgl\(‘ll des
Wassers wieder von o auf o herabsetzt (3), (4). Hieraus
ist ersichtlich, dal} das Steigen des Kammerwasser-Spiegels
in einzelnen Schichten erfolgt. Die Héhe der Hebungs-
welle ist von der sekundlich einflicBenden Wassermenge
abhingig.

Die Hohe der Hebungswelle bestimmt sich aus folgen-
der Beziechung: Q

A

*) Die (Zahlen) bedeuten die Quellenangaben, die am
angeliihrt sind.

Schluf des Aufsaizes
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Niirnberg.

hierin ist Q sekundliche Wassermenge. B Schleusenbreite
und ¢ Geschwindigkeit der Welle. Als Anniherung kann
man schreiben ¢ = Vg -, worin ( die Tiefe des Unter-
wassers in Metern ausgedriickt bedeutet. Eingehenderes
findet sich in den im Quellenverzeichnis angegebenen
Schriften,

Die von der Hebungswelle z erzeugte Wassergesdhwin-
digkeit die nicht mit der

. Wellenschnelligkeit ¢ ver-
wechselt werden darf, erhdlt man aus der Beziehung
= 2 wobei I den jeweils durchstromten Querschniit

F

in der Schleusenkammer bedeutet,

Werden die Oberhaupt-Schiitzen langsam gedffnet, so
wiichst die sekundliche Wassermenge von 0 allmiihlich
bis Q,,. und der WellenfuBl steigt nicht plotzlich zur
Héhe der Hebungswelle an, sondern das Ansteigen erfolgt,
i¢ nach der Geschwindigkeit des Schiitzhubes. so. dali die
Wellenhéhe mit z = annihernd 0 beginnt und nur sehr
langsam ansteigt, bis mit Quay auch zmax erreicht wird.
Den EinfluB des Schiffes auf die bisher geschilderten Vor-
giinge hat R. Winkel sowohl allgemein theoretisch wie

atch rechnerisch behandelt (7). (8). (9),

Bei allen Versuchen, wo das Wasser vom Obct’]mllpt
aus unmittelbar in die Schleusenkammer geleitet wurde,
zeigte sich zunichst eine Langsbewegung des Schiffes zum
Unterhaupt hin gerichtet. Je schneller und je groBer diese
Bewegung des Schiffes ist. desto groBer ist die sekundlich
vom Schiff am Hedk verdringte bzw. am Bug angesaugte
Wassermenge. Bei den groBen Abmessungen der Kanal-
schiffe. die die Séhleusenbreite fast ausfiillen. werden da-
durch betrichtliche Wassermengen in der Zeiteinheit in
Bewegung gebracht und damit neue Hebungs- und Sen-
kungswellen erzeugt, die die urspriinglich allein  vor-
handene Hebungswelle iiberlagern und somit bereits die
erste. vom Unterhaupt zuriidkgeworfene Hebungswelle be-
einflussen. Es ist demnach zu erwarten, dafB} die jeweilige
Ortslage des Schiffes in der Schleusenkammer und die Ari
seiner Festlegung die Stromungserscheinungen und be-
sonders die Wellenbildungen erheblich beeinflut. Hierauf
ist besonders bei der Auswertung von Modellversuchen
zu achten, da hierbei das Schiff zwedkmiBig eine elastische
Trossenbefestigung erhilt. So nahmen z B. bei verein-
zelten Versuchen die Schwingungen des Schiffes gegen
Mitte der Schleusung nicht ab, sondern es traten im Gegen-
teil angefachte Schwingungen auf, die den Hochstwert der

Schiffsbewegung und der entsprechenden Trossenkraft
dumiv“cn. Bei der Auswertung der Versuche blieh diese
Art von Schiffsschwingungen unberiicksichtigt, da sie den
Verhiltnissen in der Natur nicht enispricht.

Die Krifte. die auf das geschleuste Schiff wirken,
konnen aus drei verschiedenen Ursachen entstanden sein,
und zwar:

1. durch den Stromungswiderstand, der am Schiff durch
das vorbeistromende Wasser bedingt wird;
durch einen am Oberhaupt entstehenden Sog:
durch Wellen.

ol I

bestimmte diese drei Arten von Kriften niher
Modellversuche und durch Rechnung.

I\]L‘
<|llrc§1

Nach diesen Untersuchungen konnen die Krifte, die
das Schiff durdh den Stromungswiderstand erfihrt, auf die
Bewegung des Schiffes und damit auf die Beanspruchung
der Schiffstrossen nie ausschlaggebende Bedeutung gewin-
nen, da die Geschwindigkeit v des einstromenden Wassers
durch die riicklaufende Hebungswelle vermindert wird.
Wie die hier ausgefiihrten Versuche zeigten, tritt selbst
bei sehrr groBem v (Versuche mit Planschiitzen s. daselbst)
kein erkennbarer Stromungswiderstand ein, sondern es
tritt eine sehr starke Sogkraft, im Gegensinn gerichtet, auf.



Die durch den Sog entstehende Kraft liBt sich nihe-
rungsweise bestimmen, wenn die jeweilige Absenkung des
Wasserspiegels in der Nithe des Oberhauptes nach den von
H. Krey angegehenen Rechnungsansitzen ermittelt wird.
Es hat sich gezeigt. daB der Sog eine betriichtliche Kraft
auf das Schiff ausiiben kann, die mit groBerer Annidherung
des Schiffes an das Oberhaupt an Stirke stets zunimmt,
Der Sog laBt sich stark vermindern, wenn das ausstro-
mende Wasser so schnell als miglich gleichmiBig tiber den
Querschnitt der Schleusenkammer verteilt wird.  Aus
dieser Forderung ergibt sich die Wahl grofler Ausfluf3-
dffnungen. die vom ausflicBenden Wasser voll durchstromit
werden miissen.  Etwaige Verbreiterungen der Ausfluft-
offnungen diirfen also nur unter kleinen Erweiterungs-
winkeln allmihlich zunehmend ausgefiihrt werden. Die
Sogkraft wirkt nur einseitig in Richtung zum Oberhaupt.

Die in der- Kraftrichtung stets wedhselnd wirkenden
Krifte, die auch der GrioBe nach vor allen Kriften aus-
schlaggebend sind, werden durch die Wellen erzeugt. Unter
dem Begriff Wellen sind hier natiirlich nicht die bekannten
Wellen kurzer Linge zu verstehen, bei denen sich Berg
und Tal sdhnell aneinanderreihen. etwa in Form einer
Sinus-Kurve. sondern die Wellen sehr groBer Linge.
sind diese Langwellen mit dem Auge oft nicht zu er-
kennen, wenn der Wellenhang langsam ansteiglt. Trotz-
dem kinnen derartice Langwellen eine groBe Kraft aunf
das Schiff ausiiben. wenn die vordere Hangneigung nicht
sehr flach ist. Erfolgt also der Schiitzhub und damit der
Zuwachs der sekundlichen Wassermenge so langsam, dal}
der Wellenful3 bereits am Schiff vorbei geeilt ist. ehe die
arifBte Hiohe der Welle das Schiff erreicht. so ist die Kraft
anfl das Schiff nur noch vom Gefiille des Wellenhanges
abhiingig und nicht mehr von der groBten Hohe der Welle,
die beim Steilhang als Schwallhhe fast schlagartig das
Schiff trifft,

['s wird dann die Kraft K = D - J: hierin ist D Wasser-
verdringung des vom Wellenfull erveichten Schiffsteiles

s

J Gefidlle des WellenfuBes ist- |'(|.i!:.-‘ Zeit zwischen
0

Fntstehen des WellenfuBes und Beginn der gleichbleiben-

den Hebung. Q
Biic

VA

Wenn man Sorge dafiir trigt, dall z bzw. Q langsam
anwachsen, kann man allmihlich beliebig groBe sekund-
liche Wassermengen zur Schleusung erreichen, ohne das
Schiff dabei griBeren Kriiften auszusetzen. Die Er-
kenntnis dieser Tatsache verlangt, daB wir der Wirkungs-
weise der Schiitzkonstruktionen erhohte Aufmerksamkeit
schenken (8). (10).

C. DIE VERSUCHE.
[. MODELLMASSTAB UND MODELLAHNLICHKEIT.

Die Modellschleuse ist im Vergleich zur natiirlichen
GrioBe einer neuzeitlichen Binnenschiffahrtschleuse an-
nihernd im Mafstab {:20 aus Beton erbaut. Die Um-
rechnung der ModellgréBen in natiirliche Griflen erfolgte
unter der Annahme, dalf der Bezugswert der Schwerkraft-

2
dhnlichkeit l-;- im Modell und in der Natur der gleiche ist,

wobei v gleich einer Geschwindigkeit und [ gleich einer
[iange zu setzen ist. Die Ungenauigkeit in der Malstab-
bestimmung liegt darin, dal} die Reibung im Modell nicht
in dem genau gleichen Male verringert werden konnte,
wie es bei den anderen GrioBlen der Fall war, Die Wand-
reibung im Modell wurde durch Aufbringen eines Glati-
strichs auf simtliche Wandungen moglichst gering gemacht.
Um die Wasserzuleitung in die Schleusenkammer ver-
schiedenartig gestalten zu konnen, wurden die Abfallwand
des Oberdrempels und soweit wie moglich die Wasser-
fiihrungen unter dem Drempel aus Holz hergestellt. Bei
den Schiitzkonstruktionen im Oberhaupt sind einige Ver-
einfachungen getroffen worden, z. B. die Darstellung der
Planschiitze und des Hubtores im Oberhaupt durch ein
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einfaches Messingblech von 2 bzw. 3 mm Stirke, deren
Unterkante, um im geschlossenen Zustand eine vollige Ab-
dichtung zu erzielen, in einer Nut saB.

Der Oberwasserstand in der oberen Kanalhaltung
wurde folgendermafBen geregelt: Das Zulaufventil blieb
withrend der ganzen Dauer des Versuches voll geoffnet;
die sekundliche Wassermenge betrug im Modell etwa
35 I/sek. Das Wasser floR zuniichst in ein Ausgleichbedken.
Hier war aber ein Ueberfall von rund 6 m Linge geschaffen
worden. den das Wasser bei gedffnetem Zulaufventil und
geschlossenen Schiitzen im Schleusenoberhaupt in einer
Hihe von rund 1.3 em iiberstromte. Das iiberschiissige
Wasser wurde unmittelbar in den Pumpensumpf zuriick-
geleitet. Hatten die Modellschiitze den Querschnitt der
Umliufe voll freigegeben, so trat im Hochstfall bei einem
Wasserverbrauch von rund 40 I/sek im Modell bzw. rund
70 m?/sek in der Natur eine Absenkung von rund 2 cm
im Modell bzw. 40 em in der Natur in der oberen
Kanalhaltung in Schleusennihe ein. Dieser Wert ent-
spricht bei einem geriumigen Vorhafen den Verhiltnissen
in der Natur. Die hohe Wassermenge von 70 m*/sek in
der Natur wurde indessen nur bei einigen Versuchen zu
Vergleichzwecken angewandt. Fiel das Oberwasser im
Modell um mehr als 1,5 em. so trat der Ueberfall auBer
Titigkeit und alles durch das Zulaufyentil zustromende
Wasser floB nur in die obere Kanalhaltung. die mit dem
Ausgleichbedken verbunden war. Der bei geschlossenen
Schleusenschiitzen und offenem Zulaufventil vorhandene
Normalstand des Oberwasserspiegels konnte durch einen
kleinen Ueberfall von 20 ¢m Breite gepriift werden, Bei
richtigem Oberwasserstand befand sich der Oberwasser-
spiegel in gleicher Hihe mit der Oberkante des MeB-
iiberlaufes. Der MeBiiberlauf war aus ciner, mit dem
Beton verbundenen, ladkierten Eisenplatte hergestellt. Die
Bewegung des Oberwassers konnte dann noch an einem
besonderen Pegel beobadhtet werden. Die Abb. 1 stellt
die beschriebene Anordnung dar.

Die sekundlich zuflieBende Hichstwassermenge war
bei den verschiedenen Versuchen sehr verschieden. Da
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der Gefillunterschied, im Modell 82,5 e¢m, d. h. etwa 16,50 m
in der Natur. sehr grol ist, so wurden bei schnellem Schiitz-
hub sekundliche Wassermengen erreicht, die denen von 60
bis 70 m®/sek in der Natur entsprechen. Die Verhiiltnisse
im Modell waren zur Erzielung leichter studierbarer
Gegensiitze mit Absicht ungiinstig gewihlt worden, indem
die ganze Schleusenfiillung nur von der oberen Kanal-
haltung her erfolgte, wihrend in der Wirklichkeit eine
Gefillhhe von 16,50 m durch Unterteilung in mehrere
Sparbedkenstufen aufgeliost wird.

Die Festlegung des Schiffes in der Schleusenkammer
im Modell entspricht nicht unmittelbar der in der Natur.
Die im Modell gewiihlie sogenannte ..elastische Trossen-
befestigung™ liBt sich jedoch sowohl auf den Zustand der
mit Trossendurchhang gefierten als auch der ganz [reien
Lage des geschleusten Schiffes iiberfithren. Mitteilungen
iiber derartige Umrechnungen sind in der angegebenen
Literatur enthalten (7).

Da die Stromungserscheinungen in der Modellschleuse
im allgemeinen mit denen in der Natur iibereinstimmen,
kinnen die im Modell erhaltenen Groflen in folgender
Weise umgerechnet werden, um die entsprechenden Werte
der natiirlichen GriBe zu erhalten (2).

GroBe Buchstaben bedeuten die angeniiherien GriBen

der Natur, kleine Budchstaben die GroBen im Modell.
Linge =00
Fliche F = 20f = 400

Inhalte oSS ial =202 vl =13000 Dol

(}M(‘]m-‘indigkcit V= 1"’?20 D = 4472 v
Zeit . =T = el
Sek.-Wassermenge Q = F -V = 20*- ¥V 20q = 17888 ¢
Kraft .P =20°p = 8000 p

1l, BESCHREIBUNG DER MODELLSCHLEUSE UND

DER BETRIEBSEINRICHTUNGEN.
a) Der Schleusenkarper und die Wasserzufuhr.

Die Lage und Anordnung des Schleusenmodells ist
aus Abbildung 1 ersichtlich. Die angegebenen Male
gelten fiir die ModellgréBe. Die auf natiirliche Verhiili-
nisse umgerechneten Werte sind in Klammern beigefiigt.

Die wichtigsten Abmessungen des Schleusenmodells
sind folgende:

Linge der Schleusenkammer von

Abfallwand bis Unterhaupt-Tor-

wand . ; 5255 (105.10) m
Breite der S(hl(‘ns( |1kdmm(‘| 0.657 (13.14) m
Sohle der Schleusenkammer auf ||n]u- +0.00 m
Oberkante Schleusenbauwerk auf

Hohe : o e e e =100 (20,00) m
Unterwasser spmg,('] 1 der Kammer

auf Hohe 0,15 (--3.00) m
Oberwasserspiegel mlf Ilohc 0,975 (--19,50) m
Schleusengefille 0.825 (16.50) m
Tiefe der oberen [\tl.lln‘.l”ld“lln" 0.175 (3.50) m
Drempel im Oberhaupt auf Héhe . --0.80 (4-16.00) m

Inhalt der Schleusenkammer von Unterwasser bis
Oberwasser:
Kammer . . . 5.255-0.657 0825 = 2.860 m?>
Raum iiberm Ohcull(‘mp(}l 0,175+ 0.657 * 0.135 — 0,016 m*
Aussparungen 4:0,20°0,05°0.825 — 0.033 m?®

2.909 m*

erforderliche Wasserr enge:
2,909 m?*
25 500 m?*

Das Schleusenmodell ist so gestaltet. daB es die Mog-
lichkeit freiliBt. das Wasser auf verschiedene Art in die
Schleusenkammer einzufiihren. Zu diesem Zwedk sind die
Kammerwiinde in ihrer ganzen Linge mii je einem
Umlaufkanal versehen, dessen Breite 0.10 (2.00) m und
grofite Hohe 0.125 (2.50) m betrdgt. Die Form ist ein
Rechteckquerschnitt von 0.10°0,10 m mit einer gewidlbten

Zu einer Schleusung
im Modell

in der Natur
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Abb 2. Das im Modell verwendete Schiitz im
geschlossenen und gedffneten Zustande.

Decke, Diese Umliufe gehen geradlinig durch das Ober-
haupt und miinden an der Stirnwand des Oberhauptes
in die obere Kanalhaltung. Durch Blechschieber waren
diese Oeffnungen gegen die obere Kanalhaltung verschlie3-

bar. Je ecine weitere Oeffnung befand sich senkrecht zu
den Umlaufen, direkt unter dem Abfallschacht des
Zylinderschiitzes. und zwar auf gleicher Hohe wie die

Schleusensohle, jedoch hinter der aus Holz hergestellten
Abfallmauer des oberen Drempels. Zu diesem Zwedk war
das Oberhaupt aus zwei Teilen hergestellt, die nur eine
Verlingerung der Schleusenkammerwiinde bedeuteten. Der
Boden der oberen Kanalhaltung im Oberhaupt und das
Stemmtor waren aus einfachen 3.5 e¢m  starken, mit
Karbolineum getriinkten Brettern ebenso wie die Drempel-
abfallwand hergestellt, die einen leichten Einbau der ver-
schiedenen Wasserzuleitungen, wie sie im Abschnitt C [V
beschricben sind, gestatieten. Erfolgte die Schleusung
mittels Zylinderschiitze. so fiihrte von jedem Schiitz ein
Abfallschacht zum Umlauf, Der Sitzring des Schiitzes
hatte einen Durchesser von 0,45 (3.0) m. Dann ver-
Jingte sich der Abfallschacht bis zum Durchmesser 0,10 m,
den er von der Hohe 10,60 (12,0) m bis zum Umlauf
beibehielt.  Sowohl im Oberhaupt wie im Unierhaupt
waren je zwei Aussparungen vom Querschnitt 0.05 - 0.20 m
vorgesehen, die von Schlensenoberkante bis zur Sehleusen-

sohle reichten und zur Aufnahme von Planschiitzen
bestimmt waren.
Zur Zufithrung der Versuchswassermenge ist noch

folgendes zu sagen: Das Zulaufventil erhielt seine \'\"u«al -
menge aus dem Hochbehilter der Versuchsanstalt, Niiheres
hieriiber in der angegebenen Literatur (2). In ,-\bl). ist
durch Pfleile die Richtung des flicBenden Wassers an-
gegeben.  Die Schlensenkammer wurde durch drei Ventile
am Unterhaupt entleert, die das Entleeren der vollen
Kammer bis zum normalen Unterwasserstand in rund acht

Minuten besorgten. Von da floB das Wasser in den
Pumpensumpf zuriick.
b) Die Schiitzeinrichiungen im Oberhaupl.
Zylinderschiitz, mit und ohne Zackenkranz. Die
bei den folgenden Versuchen verwendete Form des
Zvlinderschiitzes entstammt einem Vorscilag des friiheren

Leiters der Versuchsanstalt fiir Wasser- und Schilfbau in
Charlottenburg H. Krey. Professor Dr.-Ing. R. Winkel
machte aus den theoretischen Erkenntnissen heraus den
Vorschlag, dieses Schiitz mit einem Zackenkranz zu ver-
sechen. Das Schiitz stellt ein oben geschlossenes Zylinder-
schiitz dar. Der Deckel ist fest mit dem Sitzring des
Abfallschachtes  verbunden.  Gehoben wird nur der
Zylinder. Das Schiitz und seine Wirkungsweise ist bereits
eingehend beschrieben worden (8), (10). Abb. 2 zeigt das
im Modell verwendete Schiitz im geschlessenen und ge-
hobenen Zustand. Der Sitzring, in den das geschlossene
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Abb. 4. Zacdkenreihe fiir Hubtor. Mafe fiir Modellgrdfie.

Schiitz eingreift. wird fest mit dem oberen Ende des Abfall-
schachtes verbunden.

Abmessungen des Modellschiitzes:
Acullerer Durchmesser des Zvlinders .
[Hohe des Zvlindermantels
Stirke des Zylindermantels

0.15 (3.00) m
0,08 (1,60) m
(00058 m)
Material des gesamten Schiitzes mit Sitzring und Fiihrungs-
dorn ist Messing. Der Zackenkranz kann in das Schiiiz
eingeschoben und verschraubt werden. Die Zahl der auf
den ganzen Umfang gleichmiiBig verteilten Zadken ist 9 hei
ciner Hohe der einzelnen Zadie von 0.0534 m im Modell.
Dieses MalB versteht sich von Unterkante des Schiitzzylin-
ders bis Unterkante der einzelnen Zadken. FEine leicht ver-
stindliche Abbildung diecses Schiitzes ist in der ange-
gebenen Literatur (10) enthalten.

2. Planschiitze. mit wverschiedenen Durchflufiquer-
schnilten, Jedes Planschiitz besteht eigentlich aus zwei
Schiitzen. Das erste Schiitz weist einen Ausschnitt auf und
bleibt wiihrend des Versuches unbewegt. Das zweite
Schiitz wird im Verlauf des Versuches gehoben, gleitet
hierbei auf dem ersten Schiitz und gibt allmiihlich. je nach
der Hubgeschwindigkeit, einen DurchfluBquerschnitt frei.
der von der Form des Ausschnittes im ersten Schiitz ab-
hiingt. Das erste Schiitz stellt also ecine Schablone dar.

Die Ausschnittformen der Schablonen gehen aus Abb. 3
hervor. Der anfinglich beim Schiitzhub wirksame drei-
eckformige Querschnitt verfolgt denselben Zwedk wie der
Zackenkranz beim Zvlinderschiitz (8). ITm Modell ver-
schlossen die Planschiitzen den Umlauf ungefihr 10 em
hinter der Abfallmauer in Richtung zum Unterhaupt. die
Stelle ist ersichtlich aus den in der Zeichnung Abb. 1 an-
gegebenen rechteckigen Aussparungen.

Fihrung des Schdlzhubes

aufrolle mit Flhfungswelle
]ru.'—lfbufz Bledh schabolone
I

Abb. 5. Hubvorrichtung des Zylinderschiitzes. M. 1:25.
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5. Hubtor, mit und ohne Zackenreilie. Das Hubtor
wurde dargestellt durch eine Platte aus Zinkblech von
3 mm Stiarke und den Abmessungen 0.20 - 0.62 m im Modell.
Die Fithrung und Dichtung erfolgte seitlich und unten
durch Nuten. Die beim Feben des Tores freigegebene
Breite des DurchfluBquerschnittes betrug 059 (11.8) m.
die Fiithrungen des Hubtores wurden durch Messingstreifen
gebildet, Die MaBe der zur Verwendung gelangten Zadken-
reihe sind aus Abb. 4 ersichtlich. Diese Schablone wurde
unmittelbar vor das Hubtor in bereits dafiir vorgesehene
Schlitze eingesteckt und  verschraubt. sollte nur
akademisch die Moglichkeit eines Vergleichs schatfen, also
in dieser Form nicht praktisch verwendet werden: dafiir
kiime allenfalls eine Ausfiihrung nach Abb. 4a in Frage.
die dasselbe Ziel erreichen lafBt,

Is

4. Die Hubvorrichtungen, Als Beispiel soll die im
Modell benutzte Hubeinrvichtung fiir die beiden Zylindex-
schiitze beschrieben werden. Die Vorrichtungen zum
Heben der Planschiitze und des Hubtores sind die
gleichen. abgesehen von unwesentlichen Abweichungen in
Einzelheiten.

Abb. 5 stellt den Tub des linken Schiitzes. gesehen
vom rechten Ufer aus. in vercinfachter Weise dar. Der
Hub des rechtseitigen Schiitzes erfolgt auf dieselbe Ari.

Gehoben wurden die beiden Zylinderschiitze durch
je eine fahrbare, schrig ansteigende Blechschablone, die
unter einer Rolle. an der das Schiitz befestigt war. hin-
durchgezogen wurde. Die Befestigung des Schiitzes an der
Laufrolle geschah mit Hilfe zweier Bandeisen. die unten
den Stiel des Schiitzes hielten und oben an der Fiithrungs-
welle zu beiden Seiten der Laufrolle bzw. der fahrbaven
Schablone aufgehiingt waren. Beide Laufrollen. die bei

gleichmiiBigem Schiitzhub ja gleich schnell gehoben
werden sollten, saBen auf der ihnen gemeinsamen

Fiithrungswelle, die nur eine Vertikalbewegung ausfithren
konnte, da sie an beiden Enden durch Vertikalfiihrungen
einer Horizontalbewegung gehindert war. Der
Schablonenwagen wurde mittels Seilzuges iiber je einer
Leitrolle und einer Spule angetriecben. Beide Spulen
waren auf der ihnen gemeinsamen Welle aufgekeilt. die
mit einem Elektromotor iiber ein auswechselbares Vor-
gelege gekuppelt war. Der Motor, der auf dem Arbeits-
tisch (s. Abb. 1) starr befestigt war. hatte eine Leistung
von 80 Watt, 0.6 Amp. und 2200 Umdrchungen in der
Minute. Die Drehzahl konnte durch einen Widerstand
von 690 Ohm verringert werden. Sollten die Schiitzen
zesenkt werden, so wurde die Antriebwelle vom Elekiro-
motor bzw. dem Vorgelege losgekuppelt und die Gegen-
gewichte zogen die Schablonenwagen dann zuriidk, wobei
die Schiitzen sich durch Eigengewicht senkten.

c¢) Modellschiff.

I. Beschreibung. Das Schifl bestand aus einem THolz-
gerippe. das mit einer Zinkblechhaut iiberzogen war. Die
Stirke des Zinkblechs war an den seitlichen Schiffs-
wandungen 1.5 mm. am Schiffsboden 2 mm. Der Schiffs-
boden war innen mit Brettern ausgelegtl. die die Nutzlast
in 'orm von kleinen Kunststeinen und Bleiplatten trugen.
Die HauptmaBe des Modellschilfes sind folgende:

el

Linge iiber alles . 4,00 (80.00) m
Haupt-Spantbreite 0.45 (9,00) m
GriobBte Fintaudhtiele SRl () 10D (2.10) m
GroBter benetzter Querschnitt 0.,0471 (10,85) m?
Wasserverdriingung . 0.16322 (1305.00) m® od.t

Nutzlast

Iligengewicht demnach

(l(}(}ﬂ,(](})— t
505.00 t in der

Natur.
2, Schiffsbefestigung in der Schleusenkammer, Wie
bereits erwihnt, erhielt das Schiff eine nachgebende

Trossenbefestigung. Aehnliche Anordnungen wurden be-
reits fiir zahlreiche Schleusenmodellversuche in der staat-
lichen preuBischen Versuchsanstalt fiir Wasser- und
Schiffbau in Berlin getroffen und sind zum 7Teil bereits



Abb. 6 und 2.

ausfiihrlich beschrieben worden (2). (7). Ein Bild der hier
gewithlten Anordnung geben Abb. 6 und 7.

Die Trossen, die aus 0,5 mm starkem Nidcelindraht
bestehen. laufen unter 45 Grad vom Vor- bzw. Achtermast
des Schiffes zu den beiden Kammerwiinden. Hier laufen
die Driihte iiber mehrere Leitrollen zu den an ihren
Enden befestigten Tauchkolben. die in einem mit Wasser
gefiillten Topf eintauchen und deshalb mit Blei beschwert
sind. Da die Trossen nicht unmittelbar am Schiffsmast
oder am Schiff befestigt werden konnen. da das Schiff ja
aul und nieder steigt. sind sie an einem ganz leichten
Rahmen., der aus Aluminiumwinkeln und -flachstiidken
hergestellt ist und von der Decke bis fast zur Schleusen-
oberkante herabhiingt, befestigt. Der Zusammenhang
zwischen Rahmen und Schiff wird durch die nach allen
Seiten verspannten Masten des Schiffes hergestellt, die
sich reibungslos durch das vordere und hintere Ende des
Rahmens auf und nieder bewegen kinnen. da die genau
eingepalBte Fihrung durch je drei Rollen hergestellt wird.
Die Leitrollen sind aus ausgestanztem Aluminiumblech
von rund 4 mm Stirke mit Messingfiithrungen und Stahl-
wellen gefertigt und besitzen einen Durchmesser von
rund 65 mm. Die bei den eigentlichen Schleusenversuchen
benutzten Tauchkolben hatten einen #duBeren Durch-
messer von d = 105 mm und wogen mit Bleigewichien im
ausgetauchten Zustand je rund 1740 g. Der Wassertopf.
chenfalls aus Zinkblech hergestellt. hat einen inneren
Durchmesser von D = 198 mm: bei ausgetauchtem Tauch-
kolben betriigt der Wasserstand im Wassertopf 25 cm.
Der Tauchkolben taucht, wenn das Schiff in Ruhe ist,
15.0 em cin. Da die Bewegungsgrenzen des Schiffes von
dem Verhiilinis d : D abhingen, war es notig, zur Kon-

trolle auch Versuche mit anderen Tauchkolbendurch-
messern auszufiithren,
Diese Tauchkolben zeigien folgende Abmessungen:
2. Satz: AeuBerer Durchmesser . . . . . . 126 mm
Gewicht im ausgetauchten Zustand . 1830 g
5. 8atz: AeuBerer Durchmesser . . . . . . 1452 mm
Gewicht im ausgetauchten Zustand . 19350 g

Der Wassertopf blieb derselbe wie oben beschrieben, nur
der Wasserstand wurde geringer.

111, MESSEINRICHTUNGEN.
a) Beschreibung,

{, Schreiblrommel,  Jede Versuchsmessung wurde
selbsttitie auf eine Schreibtrommel dibertragen, die in
Schleusenrichtung auf dem Oberhaupt iiber dem Ober-
wasser angeordnet war. Die Trommel hat einen dulleren
Durchmesser von 18,7 ¢m und cine Linge von 70.0 cm.
Die zu einer Umdrehung der Schreibtrommel erforder-
liche Zeit war etwas linger als die Dauer eines Modell-
versuches, siec betrug im Mittel 4 Minuten. Thren Antrieb
erfuhr die Trommel durch cinen Elektromotor mit einer
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Schiffsbefestigung in der Schleusenkammer.

[eistung von 50 Watt, 0.46 Amp. und 2000 Umdrehungen
in der Minute iiber cin Vorgelege. das drei Ueher-
setzungsmoglichkeiten gestattete. Die hohe Drehzahl des
Motors konnte auBerdem durch einen Widerstand von
600 Ohm vermindert werden. Dieser Regulierwiderstand.
chenso wie der des Schiitzhubes, wurden in dankenswerter
Weise von Siemens u, Halske A.-G. der Versuchsanstalt
eestiftet,

Die Selbstschreiber waren aus feinem Messingdraht

und Messingblech zusammengelotet und wurden auf die
MeBdrihte aufgeklemmt. Die Schreiber wurden nach
jedem Versuch abgehoben, Die MeBdrihie bestanden aus
Nidkelindraht vom Durchmesser 0.5 mm und wurden
durch  Aluminiumrollen von (15 mm Durchmesser um-
gelenkt,  Durch kleine Gewichte wurden die MeBdrihte
gespannt. Um fiir alle Anzeigen auf der Schreibtrommel
ihren genauen Zeitpunki angeben zu kinnen, befanden
sich an beiden LEnden der Schreibtrommel je ein Zeit-
schreiber, der jede Sekunde einen Strich erzeugte und
alle 60 Sekunden einmal aussetzte. Die Zeitangaben
wurden durch Schwachstrom mit Hilfe cines Relais von
der in der Mitte der Anstalt stehenden Uhr auf die
Trommel iibertragen.
Schiitzhubanzeiger. Der MeBdraht wurde un-
mittelbar an den betreffenden Schiitzen befestigt, durch
mehrere Rollen umgeleitet und dann iiber die MebB-
trommel zum Spanngewicht gefiihrt, das wie alle anderen
Spanngewichte in das Oberwasser eintauchte.

3. Schiffsbewegungsanzeige. Da  die  vorliegenden
Versuche sich darauf beschrinkten. das zur Schleusung
erforderliche Wasser vom Oberhaupt aus in die Schleusen-
kammer einzufiithren, traten die malBgebenden Be-
wegungen des Schiffes nur in der Schleusenrichtung auf.
Deshalb wurde auf die unwesentliche Anzeige der Quer-
bewegung des Schilfes verzichtet. Der MeBdraht fiir dic
Schiffslingsbewegung geht vom vorderen Inde des
Rahmens in gerader Linie ohne Umlenkung iiber die
Trommel und von da zum Spanngewicht. Am anderen
Rahmenende stellte ein  Draht mit Gegengewicht das
Gleichgewidht der Krifte auf den Rahmen und damit auf
das Schiff wieder her.

4, Wasserstandsanzeige, In der Schleusenkammer
wurde der Wasserstand durch einen Pegel. der 36 ¢m von
der Torwand des Unterhauptes entfernt war, gemessen.
Der Pegel selbst bestand aus einem Aluminiumgefi? vom
Durchmesser 18.2 em. mit dem ein Aluminiumrohr vom
Durchmesser 12 mm starr verbunden war. Die vertikale
Fiithrung dieses Rohres wurde durch 2 mal 5 Rollen im
Abstand von rund 30 em bewirkt. Yom oberen Ende des
Aluminiumrohres ging ein Draht von 0.5 mm Durch-
messer iiber eine Rolle von 146.2 mm Durchmesser an der
Jecke zu einem Gegengewicht. so dal} der Pegel ganz
leicht aul der Wasseroberflache aulsal.



An die Rolle an der Decke war eine Spule von
48.9 mm Durchmesser angeschraubt, die, je nach der Be-
wegung des Pegels. den von ihr zur Schreibtrommel
fiihrenden MeBdraht auf- oder abspulte. Zugleich wurden
damit. da der Durchmesser der Spule kleiner war als der
Durchmesser der Rolle, die Ordinaten der Wasserstands-
linie aul der Schreibtrommel im Verhiiltnis der Durch-
messer verkleinert.

Der Pegel hatte mit die Aufgabe. den richtigen Stand
des Unterwassers in der Kammer und damit den Beginn
cines Modellversuches festzulegen. Um den immer
gleichen Stand des Unterwassers genau zu bestimmen,
wurde mit dem Pegel ein elektrischer Beriihrungskontakt
fiir Schwachstrom verbunden. der eine kleine Gliihbirne
weill aufleuchten lieB. Der Kontakt konnte nur bei der
festgesetzten Hohe des Normalunterwassers eintreten.
Stand der Pegel um den Bruchteil eines Millimeters hoher
oder niedriger, dann erlosch die Lampe. Damit hatte
man sogleich die GewiBheit, daB das Unterwasser zu Be-
ginn des Versuches den richtigen Stand erreicht hatte. Bei
einem Teil der Versuche wurde gleichzeitig mit dem Auf-
glithen der Lampe durch ein Relais ein Zeitangeber der
Schreibtrommel zur Zeitangabe veranlaBt.

Die Veriinderungen des Wasserstandes in der oberen
Kanalhaltung konnten nicht mehr durch einen MeRdraht
auf die Schreibtrommel iibertragen werden, da dazu so-
wohl aul der Trommel wie besonders aul dem Schleusen-
oberhaupt kein Platz vorhanden war. Der Wasserstand
wurde durch einen Schwimmer aus diinnem Aluminium-
blech. der mit Gegengewicht iiber eine Rolle aufgehiingt
war. gemessen, Um seitliche Stromungen fern zu halten,
war der Schwimmer von einem kurzen Rohrstiick um-
geben.

5. Trimmlagenanzeige. Der zur Anzeige verwendete
Apparat sollte ein Bild von den Verinderungen der
Trimmlage des Schiffes wiihrend der Bergschleusung
geben. Zu ganz genauen Messungen war der Apparat
allerdings nicht benutzbar. Gemessen wurde der relative
Hohenunterschied eines Punkies am Bug und ecines
Punktes am lHedk: dieser Hohenunterschied konnte als
das MaB der jeweiligen Trimmlagenverinderung an-
gesehen werden.

b) Eichungen,

1. Schiitzhub. Der Schiitzhub wurde auf der Trommel
im Vergleich zum tatsichlichen Schiitzhub im Modell im
Verhiltnis 1 : 1 angezeigt.

2. Schiffslingsberegungsanzeige.  Die  Schiffslings-
bewegung wurde auf der Schreibtrommel ebenfalls im
Verhiltnis 1 :1 festgehalten. Fiir die Auswertung der
Versuche war es von Wichtigkeit. die Beziehung zwischen
der Schiffslingsbewegung und der dabei auftretenden

Trossenkraft zu finden. Bei einer Lingsbewegung des
Schiffes. z. B. zum Unterhaupt hingerichtet. kann die An-
nahme gemacht werden, dall ein Paar Tauchkolben, in
diesem Fall die am Oberhaupt. beide gleich hoch aus
ihrer Ruhelage gehoben werden. wenn die Querbewegung
des Schiffes gering ist. wie es bei den folgenden Ver-
suchen der IYall ist.

Zum Zweck der Eichung der Tauchkolben belastete
man nun die beiden vorderen oder hinteren Tauchkolben
eleichzeitig mit gleichen Gewichten und stellte, nachdem
das Schiff zur Ruhe gekommen war, den vom Schiff zuriick-
gelegten Weg mit Iilfe der Schreibtrommel fest. Dieses
Verfahren wurde fiir Gewichte von 500 bis 1000 g mehr-
fach durchgefiihrt. Die aufgelegien Gewichie entsprechen
im Modell einer Trossenkraft von derselben GroBe,

Belastung Blow 1 Schiff
der Taudikolben Al PR e e
i. M. 1ot 0N im Modell
zum Oberhaupt zum Unterhaupt
R DTy -_.|“ .'\1iT|.e|\\'l:rl .\Ii!lel-\\'url
14 | = i . -_('lll [I 7 cm cm
50/ <. [0 04 0,20 0,20 0,20 0,22
0,24
100 | 08 0,40 0,46 0,40 0,45
| 051 | 0,50
200 1,6 098 | 1,01 0,95 0,97
1,03 0,99
300 24 1,55 1,49 1,47 1,49
| 1,43 1,50
400 32 2,12 2,11 2,11 2
2,10
500 4,0 2,65 2,54 2,39 2,49
2,43 2,58
600 4,8 o:15 3,06 S0 3;11
2,96 SHAsE|
700 56 3,68 3,6 3,50 3,55
3,52 3,60
800 6,4 3,89 4,00 4,00 4,08
4,10 4.15
900 7.2 440 | 4,50 4,46 4,57
4,60 4,67
1000 8,0 4,96 5,10 4,96 5,10
Syl 525

Wird die Zugkraft Z der Tauchkolben als Funktion der
Schiffslingsbewegung angesehen und werden die Werte
der vorausgegangenen Tabelle auf ein Kurvenblatt auf-
getragen, so erhidlt man als Mittelwert eine Gerade.
(s. Abb. 8) Aus dieser Kurventafel kann man nun
miihelos die zu einer bestimmten Schiffslingsbewegung
gehorige Trossenkraft ablesen.
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Abb. 8. Zugkraft Z der Tauchkolben als Funktion der Schiffslingsberwegung.



Z Sehmitt a-a .
VA \/// ///////// -

%%

&S

s e =

M

o AT

it

== 7975

Sebnitt b-6

=]

+1000cm (+20,0m) /. NV}

O W+375cm
(Ef.gfmf:afat'}

\(#76,0rm1 (. AN
g *+80.00m — S
A N RS

N

AT \§
[} | \
\ i =N
NH \
\
BEEs N
I N
e N
I

I ] \

I | %
] i N

I I ]
1 70| N
= N
; N
| %

W

U,

Ziwei Zulaufkaniile unter dem Oberdrempel.
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Abb. 9 und 10.

Die zur Kontrolle vorhandenen groBeren Tauch-

kolben wurden auf dieselbe Art geeicht,

Belastung Kolbendurchm. 12,6 ¢m Kolbendurdim. 14,52 em
der Tauchkolben Bewegung des Schilles Bewegung des Schifles
W ] A im Modell im Modell
| z‘(J.hl‘rhpI. z. Unterhpt. : U])_L'J'hp_l. :f,,-Ulll';hpl.
g__ i 1 _r-m £ i _('m ;1 Al cm
100 0,8 0,15 0,15 012 e 18
Z ) 1,6 0,40 0,41 0,31 0,33
400 | 32 1,09 1,10 0,70 | 0,65
500 4,0 1,40 1,37 085 | 0,83
600 4,8 1,76 1,70 1,08 | 1,00
800 6,4 2,23 2,08 140 1,40
1000 8,0 Z OS2 1578 e 1,80

Da es sich in vorliegender Arbeit um einen Vergleich
verschiedener Modellanordnungen handelt, kommt es
hauptsiichlich darauf an., gleiche Vergleichsgrundlagen zn
schaffen. Hierfiir war es zwedkmiBig, fiir alle Versuche
Tauchkolben von ein und derselben GriéBe zu verwenden.
5. Wasserstandsanzeige, Die Verkleinerung  der

Wasserstandsordinaten auf der Schreibtrommel erfolgte,
im Vergleich zu den Hohen in der Modellschleusen-
kammer, im Verhilinis der beiden Uebersetzungsrollen
Dy : Do,

Dy — 146,2 mm Dy : D: = 1462 : 48,9

D> — 489 mm (Spule) — B R
Die Tangente an die Wasserstandslinie gab zugleich die
selkkundliche Wassermenge an. Hob sich der Pegel in der

Modellschleusenkammer um einen Zentimeter, so war
dazu folgende Wassermenge nitig:
0,01 +5.255 - 0,657 + 40,01 0,20 0,05 = 0,035m?, d. h., gab
der Wasserstandsanzeiger auf der Schreibtrommel im
Modell in einem Zeitraum von 10 Modellsekunden eine
Ordinate von einem Zentimeter an. so entsprach das einer
sekundlichen Wassermenge von
3—"]}6‘” > — 0,0105 m*/sek im Modell

oder nach der bekannten Beziehung

0.0105 + 1788,8 — 18.75 m*/sek in der Natur.

4. Die Trimmlagenanzeige. Die Nullinie der Trimm-
lageninderung auf der Schreibtrommel stellte im Verlauf
des Versuches keine Gerade dar. Sie war direkt abhiingig
von der Geschwindigkeit des Schiffshubes. Mit Hilfe der
gleichzeitig aufgenommenen Wasserstandslinie wurde die
Nullinie der Trimmlageninderung nachtriglich in das
Versuchsblatt eingetragen, wie es auf den Abb. 17, 18, 19
und 20 zu erkennen, ist. Die Eichung der Anzeige erfolgte
derart, daB das Schiff durch Gewichte vertrimmt wurde
und fiir mehrere Trimmlagen der Weg des Schreibstiftes
auf der Schreibtrommel sowie die Neigung des Schiffes
gemessen wurden,

V. AUSFUHRUNG DER VERSUCHE,
a) Einlauf des Wassers in Schleusenrichtung.

{. Wasserzufiihrung unter dem Oberdrempel durch
zivei gelrennte Leitungen, Modellanordnung: Der Weg des
in die Schleusenkammer zustromenden Wassers ist aus
Abb. 9 und 10 ersichtlich. Der Einlaufquerschnitt in die
Schleusenkammer ist nach der Kammer zu allmihlich er-
weitert worden, um die Geschwindigkeit des Wassers
auf einen groBeren Querschnitt zu verteilen. Die in den
Abb. 9 und 10 ecingetragenen MaBle bezichen sich aunf
Modellverhiilinisse. Der Steven des Vorschiffes ist im
Modell 0,51 m von der Abfallmauer entfernt.

Zur Verwendung gelangten gededite Zylinderschiitze
entweder mit oder ohne Zackenkranz bei verdnderlichen
Hubhohen und Hubgeschwindigkeiten. FEine Versuchs-
reihe setzte sich aus Versuchen zusammen, bei denen die
gleiche Schiitzart gleiche Hubhohe, aber verschiedene
Hubgeschwindigkeit aufwies. Ifiir das gededite einfache
Schiitz wurden Hubhthen von 5 em (—; - des Schiitzdurch-

messers), 3,5 cm und 2,1 em angewandt. Beim Zylinder-
schiitz mit Zackenkranz wurde mit Hubhéhen von 7 c¢m
und 5 cm gearbeitet,

Die vom Schiitz in gehobener Stellung freigegebenen

DurchfluBflaichen betrugen im Modell fiir:

Hubhéhe Durchflulfliche
Zylinderschiitz ohne Zackenkranz 5 cm 235 cm?
iy A P LD e
5 33 . e QY]
Zvlinderschiitz mit Zackenkranz 7 : 250
D B g 155

Art und Zahl der ausgefiihrten Versuche:

ITubhiihe Zahl

Zylinderschiitz ohne Zadkenkranz 2,1 cm 18
5 7 43 300 21

" " » 5 L1} 8
Zylinderschiitz mit Zadkenkranz B 11
’ as i 7 5 9
Summe 67

2, Zufiihrung des Wassers unter dem Oberdrempel
durdh ein Beruhigungsbecken, Die Modellanordnung ist
aus den Abb. 11 und 12 ersichtlich. Die Entfernung des
Schiffes von der Abfallwand betrdgt wie vorher 0.31 m
im Modell.

Art und Zahl der ausgefiihrten Versuche:

. : Hubhiihe Zahl
Zylinderschiitz ohne Zackenkranz 3.5 cm 5
’ ” 2 2 j ” 5
Zvlinderschiitz mit Zadkenkranz S\ 6
7 9

as -4 ] " 5 s
Summe 05
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Abb. 11 und 12. Beruhigungskammer unter dem

Oberdrempel.

5. In der Mitie der Auslauféffnung der Beruhigungs-
kammer mwird ein Pfeiler eingebaut, der in Abb. 11 ge-
strichelt eingezeichnet ist.

Art und Zahl der ausgefiihrten Versuche:

Hubhiihe Zahl

Zylinderschiitz ohne Zadkenkranz 5 cm 4
Zylinderschiitz mit Zadkenkranz Zilviss 6
Summe 10

b) Einlauf des Wassers durch Torumliufe.

1. Form I der Ausfluféffnung der Umliufe, Modell-
anordnung: Die Art der Zuleitung ist in den Abb. 15 und
14 wiedergegeben. Die Form der AusfluBoffnung in die
Schleusenkammer wurde mehrfach geiindert. Es bestitigte
sich das von Krey gefundene Ergebnis, dal mit dem Ver-
grofern der AusfluBéffnung die Ausbildung des Soges
abnimmt. BeeinfluBt in giinstigem Sinne konnte die Sog-
wirkung durch Anbringen von Strom-Ablenkleisten am
Auslauf werden, Die mit Form I bezeichnete Ausfluli-
offnung ist in Abb. 15 in der oberen Hilfte der Zeichnung
wiedergegeben.

Zur Verwendung gelangten Zylinderschiitze mit und
ohne Zackenkranz und Planschiitze mit den DurchfluB3-

formen I, 1T und III (s. oben II, b, 2).

Art und Zahl der ausgefiihrten Versuche:

Hubhiihe Lahl

Zvylinderschiitz ohne Zackenkranz 2.1 ¢m 6
LT} a1 23 3'3 1] 0

2 11 1] 5 8
Zylinderschiitz mit Zackenkranz 5 7
LE) 23 I 7 3
Planschiitze Form [ der Schablone 10 5
23 ]“[ 73 LT} 10 3

L AR e i 10 S

Summe 47

Abb. 15 und 14.

Torumlédufe, Form I und Il der Ausfluffiffnung.

2. Form I der Ausflufiéffnung mit Strom-Ablenkleisien,
Die Leisten wurden im Modell aus Holz hergestellt. Thr
Querschnitt  war ein gleichschenklig rechtwinkliges
Dreieck mit einer Hhe von 0,025 m im Modell. Sie hatten
den Zwedk, festzustellen, ob durch Einbauten idhnlicher
Art die auf das Schiff wirkenden Krifte im giinstigen
Sinne beeinfluBt werden konnen. um die Sogwirkung ab-
zuschwichen. In Abb. 15 sind die Ablenkleisten gestrichelt
eingezeichnet.

Art und Zahl der ausgefiihrten Versuche:

L Hubhiihe Zahl
Zvlinderschiitz ohne Zadcenkranz 5 cm 5
s i - e

= mit Zackenkranz Tl 5
Summe 10

5. Form Il der Ausfluffiffnung in die Kammer, Der
Endquerschnitt der Auslauféffnung ist derselbe wie bei
Form I. Durch die Ecke E soll bei Verwendung von Plan-
schiitzen eine gleichméBigere Verteilung der Ausflul-
geschwindigkeit iiber den Auslaufquerschnitt erreicht
werden,

Art und Zahl der ausgefiihrten Versudhe:

Hubhtihe Lahl

Zylinderschiitz ohne Zadcenkranz 5 cm 5
% mit Zacdkenkranz 7 4
Planschiitze Form I der Schablone 101 5 S
5 = HE 5 11 A +

0 B i fi 8
Summe 27

4. Form Il der Ausflufféffnung mil Ablenkleisten,
Die Form der Leisten ist dieselbe wie bereits beschrieben.
Art und Zahl der ausgefiihrten Versuche:

; Hubhihe Zahl
Zvlinderschiitz ohne Zackenkranz 5 cm 4
3 mit Zacdkenkranz e 4
Summe 8

73



¢) Einlauf des Wassers unmitlelbar durdh ein Hubfor
in eine Vorkammer.
. Form | der Trenmwand und Vorkammer nadh
Burkhardt. Modellanordnung: Die Vorkammer ist nach

den von Baurat Dr.-Ing. Burkhardt gemachten Angaben

nachgebildet worden (12). In Abb. 15 ist ein Schnitt dureh
diec Vorkammer zu schen. Die eingetragenen MaBe ent-
sprechen der ModellgrioBe. Das Schiff liegt im Modell
0.11 m von der Aullenkante der Trennwand mit dem
Vorsteven entfernt. Die Trennwand ruht auf 2 Pfeilern,
wodurch der Auslaufquerschnitt unter der Trennwand in
drei gleiche Teile geteilt wird. Die Pfeilerstirke betrigt
5 em im Modell.

Als Schiitz wurde das Hubtor selbst verwendet. Um
den anfinglichen Wasserabflult verzogern zu kionnen,
wurde bei einigen Versuchen zur Vergleichsmoglichkeit
vor dem Schiitz die in Abb. 4 angegebene Zadkenreihe
eingebaut (8).

Art und Zahl der ausgefiihrten Versuche:

Hubhiihe Zahl
Einfaches Hubtor 3 em 6
i 2 R 7
Hubtor mit Zadkenreihe S 7
o G % AT 5
Vorkammer ohne Rost
Einfaches Hubtor 51 o O
Hubtor mit Zackenreihe e 4
Summe 38

Die vom Hubtor freigegebenen DurchiluBquerschnitie be-
tragen fiir:

Hubhiihe DurchfluBfliche

IKinfaches Hubtor 5 em 178 em?
13 1Y 5 " 295 ED
Hubtor mit Zadkenreihe Tt 178 .,
A 2950

. - T

2. Form Il der Trennwand, Aufenkante 16 cmn
von der Abfallmauer entfernt. Modellanordnung: Die
Form der hier zum Vergleich gewiihlten Trennwand ist
aus dem Schnitt durch die Vorkammer in Abb. 16 er-
sichtlich. Die Entfernung des Vorsteven des Schiffes von
der Aullenkante der Trennwand betrug im Modell 0,15 m
bzw. 53.00 m in der Natur. Genau so wie die erste Trenn-
wand wurde diese hier durch 2 Pfeiler von 5 em Stirke
und 10 ecm Linge gestiitzt,

Art und Zahl der ausgefiithrten Versuche:

3. Form IT der Trennmwand, Aufenkante 32 e¢m von
der Abfallmauer entfernt. Modellanordnung: An der
Form der Trennwand inderte sich nichts. Das Schiff war
im Modell 0.11 m von der AuBenkante der Trennwand
entfernt, um einen Vergleich zu der Trennwand [ zu er-
moglichen., Aus diesem Grunde wurde auch bei einigen
Versuchen die gesamte AusfluBoffnung unter der Trenn-
wand mit einem Rost bededkt, der in Verlingerung der
Trennwand bis auf die Vorkammersohle reichte.

Art und Zahl der ausgefiihrten Versuche:

Hubhihe Zall

Finfaches Hubtor 5 cm 5

Hubtor mit Zackenreihe 5w 6
Trennwand mit Rost

Finfaches Hubtor 54 & 4

Hubtor mit Zadkenreihe T 5

Summe 20

Gesamtzahl der ausgefiihrien Versuche: Es wurden
nur die Versuche angegeben. die vollkommen fehlerfrei
verlaufen sind und deren Ergebnis zur Auswertung ver-
wendet wurde. Die Zahl der notig gewesenen Vor-
versuche, Eichversuche und #dhnliche iibersteigt die hier
angegebene Gesamtzahl bei weitem.

Modellanordnung Versuchszahl
Zufiithrung des Wassers in Schleusenrichtung:

Finlauf unter dem Oberdrempel . . . . . . 102
BmlanEidurchiilornmlanfci il S8 JRE s as S s O

Bmlatt idurchieiniHubtor 0 0

Summe 284

Gesamizahl der verwertelen Versudhe:

V. AUSWERTUNG DER VERSUCHE,
a) Der einzelne Versuch.

[. Schleusungsdauer im Modell. Der Endpunkt der
Schleusung konnte aus dem Versuchsblatt nicht ohne
weiteres entnommen werden, da die Wasserstandslinie
am FEnde der Schleusung nur ganz allmiihlich mit der
Oberwasserlinie tangential zusammenlief. Deshalb wurde
nach dem von Betriebs-Ingenicur Zschiesche von der
preullischen Versuchsanstalt fiir Wasser- und Schiffban
Berlin angegebenen Extrapolationsverfahren die genaue
Schleusungsdauer errechnet (11). Da dieses Verfahren
einen gleichbleibenden Oberwasserspiegel voraussetzt,
wurden die erforderlichen beiden verschiedenen Gefill-
hohen fast am Ende der Schlensung aus dem Versuchs-

: Hubhiihe Zahl blatt entnommen., wo der Oberwasserspiegel seine an-

Einfaches Hubtor 5 cm 5 fingliche Hohe bereits wieder erreicht hatte. Um Ab-

3 5 DS 10 lesungsfehler bei der Entnahme dieser Gefdllhchen zu

Hubtor mit Zadkenreihe 5T 5 vermindern. wurde fiir jeden Versuch diese Rechnung

A - 5 T 12 mit verschiedenen Gefillhhen zweimal durchgefiihrt und
Summe 52 daraus das Mittel genommen,

e i) 2000008 (e 200m LN) Bei den Versuchen mit Hubtor

= IHTiom | ] Err 2. durften natiirlich die zur Ermittlung

T o S ey des Schleusungsendes nitigen Gefill-

7 A v #8500 +8000m “‘"._:__%&_e__ hihen erst dann abgelesen we_.l'_den,

3{%"””)@1 ; Ll | wenn der Wasserspiegel in der Kam-

| mer bereits die Unterkante des ge-

MG E 8 | hobenen Schiitzes um eine gewisse Hiohe

\ : N i ul)‘e_,rschrlftten hatte.  Da der Wﬂssey-

I e o | P | spiegel in der Kammer durch die

5 § Hebungs- und Senkungswellen der

e ff:; oberen Wasserhaltung, die sich unter

_ : N | dem Hubtor in stirkerem Malle als

: \ | bei Umlidufen in die Kammer hinein

i | fortpflanzten, etwas beunruhigt wurde,

i N ! wurde fiir diese Modellanordnung

L'?'Eﬂ';_-* s aen N V] uwessoom cjavon abgesehen, den E_ndpunkt der

jIE=E N Sy L Schleusungsdauer auszwei Rechnungen

.. i \fdfﬂ'ﬂﬂ*; S Sl zZu 011;]1itteln. W ; .

: S SR e {520 Y iese nur bei den Versuchen mi

i 5 Z V7777777 Hubtor auftretenden Ungenauigkeiten

Abb. 15. Form I der Trennmand.

Abb. 16. Form II der Trennmwand.
Abb. 15 und 16. Hublor und Trennmand.

in der Bestimmung der Schleusungs-
dauer konnen schitzungsweise einen
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Abb. 17. Versuch Nr. A5, Beruhigungskammer, Zylinderschiitz.
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Abb. 19. Versuch Nr. V5, Vorkammer nach Burkhardl,
Schiitz, Hubtor,

Unterschied von rund 15 Sekunden in der Natur im Hochst-
falle hervorrufen. Ein gewisser Fehlerausgleich tritt da-
durch ein_dal die endgiiltige Auswertung der Versuchsergeh-
nisse mittels mehrerer Versuche erfolgt. AuBerdem ist
cine groBe Genaunigkeit der ermittelten Schleusungsdauer
bei der Anordnung eines Hubtores nicht in dem Male er-
forderlich wie bei der Verwendung von Umliufen. da
bei einer Schleusung mittels Hubtor die Schleusungsdauer
durch ein geringes Hoher- ader Niedrigerheben des Tores
geindert wird: bei den Zylinderschiitzen der Umliufe ist
das nicht der Fall; denn hier ist von einer bestimmten
Hohe des Schiitzhubes an der Umlaufquersdhmitt fiir die
Wasserforderung maBgebend und dadurch eine weitere
Bewegung des Schiitzes bedeutungslos.

2. Beurteilung der Schiffsbervegung. Infolge 1Wellen:
Erfolgt die Schiffsbewegung  hauptsiichlich nur  durch
Wellen, so tritt ein steter Richtungswechsel in der Schiffs-
bewegung ein, wobei die Schwingungsamplituden rasch
abnehmen. Der groBte Ausschlag erfolgt stets als erster
in Richtung zum Unterhaupt (s. Abb. 17 bis 20).

Infolge Absenkung des Kammermwasserspiegels am
Oberhaupt (Sogwirkung): Hicrbei wird das Schiff. sobald
dic Absenkung am Oberhaupt eintritt, seine Schwin-
gungen um eine zum Oberhaupt hin verschobene Null-
lage ausfiihven (s. Abb. 18). Da die Schwingungen des
Schiffes im  Verlauf des Versuches durdh Stromungs-
erscheinungen verschiedener Art gestort werden, ist die
genaue Bestimmung der verlagerten Nullinie der Schiffs-
bewegung nicht moglich. In angeniherter Weise lieB sie
sich bestimmen. indem die Amplituden halbiert und durdh
die  Verbindungslinie dieser Halbierungspunkte eine
Mittellinie gezogen wurde. Die auf soldhe Weise er-
mittelte Lage der Nullinie ist in den Abb. 18 und 19 ge-
sivichelt eingezeichnet, Die Absenkung des Kammer-
wasserspiegels dicht am Oberhaupt ist auf das ein-
stromende Wasser zuriickzufithren. Sie ist um so groBer.
je groBer die sekundlich zuflicBende Wassermenge und
je kleiner der dabei vorhandene Wasserstand ist (4) und
(3). Die hiermit verbundene Senkung des Schiffsbugs
kann auch an der Kurve der Trimmlageninderung be-
obachtet werden (s. Abb. 18 und 19),

5

Abb. 18. Versuch
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Abb. 20. Versuch Nr. T'5, Vorkammer nach Form II,

Schiitz, Hublor.
Infolge Erhéhung des Kammermwasserspiegels am

Oberhaupt (Stau- bz, stehende Welle): Die Nullage der
Schiffsschwingungen ist hierbei zum Unterhaupt hin ver-
schoben. lhre angeniherte Ermittlung erfolgt auf die-
selbe Art wie oben beschrieben (s. Abb. 20). Diese Er-
hohung des Kammerwasserspicgels am Oberhaupt st
schr von der Art der Wasserzufiithrung bzw. von der Aus-
bildung der Form der Trennwandunterkante bei den Ver-
suchen mit Hubtor und Vorkammer abhingig. Sie war
nur bei den Versuchen mit Hubtor und Form Il der
Trennwand zu bemerken,

b) Zusammenstellung cinzelner Versudie zu
Versuchsreihen.

Die  einzelnen Versuche gleicher Modellanordnung,
gleicher Schiitzhubhihe. aber verschiedener Schiitzhub-
geschwindigkeit wurden in Form von Kurven zusammen-
gestellt.  wobei die Trossenkraft als Funktion der ent-
sprechenden  Schleusungsdauer aufgetragen wurde. In
diesen Kurventafeln bezeichnet die Abszisse die Schleu-
sungsdauer und die Ordinate die entsprechende Trossen-
kraft fiir diese Schleusungsdauer, und zwar wurde im
allgemeinen die Trossenkraft eingetragen. die dem ersten
Ausschlag des Schiffes in Richtung zum Unterhaupt hin
entspricht. Um die Drucklegung nicht zu umfangreich zu
gestalten. mulite von der Wiedergabe aller Kurventafeln
abgesechen werden und es kamen nur die kennzeich-
nendsten Tafeln zur Darstellung (siche Abb. 21 bis 27 anf
der Tafel.)

Bemerkungen zu den Versudien mit Planschiilzen.
Hierbei traten infolge der iibergroBen Gefillhohe von
0.825 m im Modell und 16,50 m in der Natur derart starke
Sogwirkungen auf. dal  selbst bei ganz langsamem
Schiitzhub das Vorschiff voll Wasser schlug und derart
grolle KNrifte auf das Schiff in Richtung zum Oberhaupt
wirkten. dal} dicse Versuche aufgegeben wurden. In der
Natur wiirde cine solche Anordnung moglichst nur in
Verbindung mit Sparbedien gewiihlt werden. so daB diese
Planschiitze in den Umliufen nur zur Fiillung des oben
verbleibenden Schleusenkammerraumes (etwa 4 bis 5 m



unter dem Oberwasser) benuizt werden. Alsdann sind
aber ganz erheblich giinstigere Vorbedingungen fiir den
Betrieb dieser Planschiitze gegeben. Die Umlaufform 11
brachte eine wesentliche Verminderung der Sogwirkung.
die aber bei weitem noch nicht ausreichte, um eine
einigermallen ruhige Schleusung zu erzielen.

Der Grund fiir diese starke Sogwirkung im Modell
ist auch darin zu sehen, dal} die Planschiitze nur rund
0,56 m von den Einstromoffnungen in die Schleusen-
kammer entfernt waren. Der sich beim Durchflu durch
das teilweise gehobene Schiitz bildende schmale Strahl
konnte auf dieser kurzen Stredce bis zum Eintritt in die
Schleusenkammer sich noch nicht iiber den Querschnitt
des Umlaufkanals verbreitern, strimte also auf einen ge-
ringen AusfluBquerschnitt verteilt mit groBer Geschwin-
digkeit in das Unterwasser ein und rief dadurch die groBe
Absenkung am Oberhaupt hervor.

¢) Zusammenstellung der Ergebnisse aus den Kurventafeln
in Form einer Tabelle.

Zu diesem Zwedk ermittelte man die Schleusungs-
dauer fiir jede Versuchsreihe, die bei einer Tauchkolben-
zugkraft von 2 t in der Natur vorhanden war. Diese Zeit
wurde fiir jede Versuchsreihe in den Tafeln angegeben.
Die Kraft von 2 t wurde deshalb als Vergleichsunterlage
genommen. weil es nach den Erfahrungen die Trossen-
kraft ist. die fiir Schiffe mit 1000 t Tragfahigkeit als zn-
lissig erachtet werden kann. Da das Ziel der vorliegenden
Arbeit ein Vergleich ist. ist es nur von untergeordneter
Bedeutung. ob eine bestimmte. im Modellversuch er-
haltene und auf natiirliche GroBe umgerechnete, Taudh-
kolbenzugkraft nun genau einer Kraft von 2 t in der
Natur entspricht. Das wesentliche ist, daBl die” Grifle
dieser einmal als zulissig bezeichneten Kraft fiir alle
Anordnungen gleich bleibt. und das ist bei allen Versuchen
der Fall. da bei allen ausgewerteten Versuchen mit
Tauchkolben von derselben GriBe gearbeitet wurde.

Bei den Versuchen mit Hubtor und Vorkammer
wurde die Vorkammer aus versuchstechnischen Griinden
in die Schleusenkammer selbst eingebaut, die nutzbare
Linge der Schleusenkammer also etwas verringert. Wenn
als Vergleichsgrundlage ecine Schleusenkammer von
5.255 m Linge im Modell fiir jede Modellanordnung an-
genommen wird, so sind die bei den Versuchen mit Vor-
kammern erhaltenen Schleusungszeiten mit einem Be-
richtigungsbeiwert zu versehen,.

Fiir Vorkammer Form |
Normale nutzbare Kammerlinge

ohne Vorkammer I =5 9558 m
mit Vorkammer 5.255 — 0.35 = [ — 4.905 m
Schleusungsdauer
ohne Vorkammer )
mit Vorkammer unverb, 714

[fa i 115,955

Eily = L:Ly; T = i = 4.905

Fiir Vorkammer Form 11

Fiir die Entfernung der Trennwand von 35 e¢m von
der Abfallmauer gilt dasselbe wie bei der Vorkammer I.
Trennmwand 16 em von der Abfallmauer entfernt.
Normale nutzbare Kammerlinge
mit Vorkammer 5255 — 0,16 = L: = 5,095 m
Schleusungsdauer
mit Vorkammer unverb. T,

=1, === = 1,03 T,

Ay 5,09 i &

Um sich von den im Modellversuch erhaltenen GriBen
leichter einen Begriff bilden zu kinnen, sind in der nach-

folgenden Tabelle wie auch gelegentlich im Verlauf der
weiteren Untersuchungen diese Modellwerte auf Werie
fiir die natiirliche GrioBe mit Hilfe der frither an-
gegebenen Beziehungen umgerechnet worden. Dabei ist
aber zu beachten, daB die auf diese Weise erhaltenen
natiirlichen GriéBlen nur angenihert zutreffen (s. oben
unter Abschn. C, 1).

Zusammenstellung der Schleusungszeiten fiir eine Trossen-
Hachstkraft von 2 t bei einer Schiffsbervegung zum U. H,

Schleu- (h,rﬁ'“h’
Schiitz Hub- | sungsdauer 1 _l.']
Modell Finzelheiten hihe Kr.ii;.[‘(jﬁ:_.,' .‘HEL;:_IZL[:I—
Vo =Ueungsdauer
im Muodell .i” _(-m & Sek i.d. N. . ti.d N. :
2 pelrennte 7.-Sch. 21 693 -
Zulaufkaniile . 3,5 655 (rd. 0,35)
unter dem s 5 655 (vd. 0,40)
Oberdrempel Z.-Sch. m. Z. 5 656 (rd. 0.7)
5 i 648 (rd. 0.6)
Beruhigungs- Z.-5d. 35 712 (rd. 0,5)
kammer . 5 707 (rd. 0,5)
unter dem Z.-Sch. m. Z. i 715 (rd. 0,7)
Oberdrempel s 7 712 (rd. 0.9)
Mittelpleiler Z.-5ch. 5 715 (rd. 0,65)
Z.-8ch. m. Z. 7 704 (rd.1.2)
Torumliufe |Ausufitfnung £.-5ch. | 2,1 718 —
Form 1 a I Fs 683 (rd. 2,9)
“ ‘ 5 674 (rd. 2,5)
Z.-5di. m. 7. 5 682 > (rd.3,5)
. =7 679 > (rd.3,5)
Ablenkleisten Z.-5ch. | 5 680 (rd. 1,3)
£.-Sch. m. Z. 7 672 > (rd. 2,0)
Form 11 Z.-Sch. 5 691 —
L-5d. m. 7. 1 670 —
Ablenkleisien Z.-5dh. ] 670 —
Z-Sch, m. 7. 7 683 —_
Schleusungsdaner
fiir cine Kraft krali z.
von 2t (},1l_[, bei
s i Hub- er- kb
Modell Einzelheiten Sl hithe 13(-‘:,&-1-“- : Schleu-
7 il i. . No | sungsdauer
| R i.d. N.
.ir.n Modell | cm Sek. Sel. 5= T
Form 1 H. T. 3 775 724
W 5 575 537 (ed. 0.9)
B am 2 5 800 746
i 7 578 540 (rd, 1,15)
ohne Rosi H. T. 5 552 516
H:A0 i 599 559
i Kraflt z
| U, 1L bei
3 dieser
Vor Schleu-
kammer sungsdauer
mit
Hubtor Form 11 H. T. 3 513 788
Trennwand . 5 540 524 (rd. 1,4)
16 cm v. Abfall- ] H. T. m. Z. 5 779 755
wand enifernt 7 574 556 (rd. 1.6)
Trennwand T 5 575 538 (rd. 0,75)
35cem v. Abfall- 2k . a :
el i T 580 549 (rd. 1.00)
mit Rost 1 b 53 575 538 (rd. 0.6)
HA me i 581 543 (vl 0.7)

Den eingeklammerten Werten in der letzten Spalte
der Tabelle ist keine zu groBe Bedeutung beizumessen.
da die Ermittlung dieser Krifte nur angenihert erfolgen
konnte (s. unter V, a, 2) und ihre GrioBe durdch die iiber-
triecben grofle Gefdllhdhe des Schleusenmodells bedingt
war, die dem wirklichen Schleusungsbetrieb bei ent-
sprechend groBen Abmessungen des Schleusenbauwerkes
nicht mehr entspricht. (Schlul folgt.)

Auszug der Quellenangabe der benuizien Lileratur,

Die Wasserbaulaboratorien Europas. Berlin 1926,
Blasius. H. Beredinung der Kiiifte, die die Schiffe in Scdileusenkammern
durdr das Einstromen des Wassers erfahiren. Glasers Annalen 1912,
Krey, H. Neuere Versudie fiir Schiffssdhlensen. Z. d. B. 1914,
Krey, II. Wirkung von Ejektorschiitzen. Z. d. B. 1920.
Winkel. R. Die hydromedianisdien Vorgiings beim Sdileusen eines Sdiiffes.
~ Bautechnik 1923,
5. Winkel, B, Verminderung der Schiffsbemwegung beim Sdideusen durdr be-
sondere Schiilzgestalfung, Z. d. B. 1925.

1 b
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9. Winkel, K. Die Wasser- und Schiffsberoegung beim Schleusenbefrieb mil
langen und kurzen Umlbiufen, 2. d. B. 1924,

. Winkel, K. Besondere Sdiiitzausbildung gemiiff hydromechanisdier Forde-
rungen. Bautedinik 1925,

1, Winkel, R. Die Sdileusungsdawer bei langsam zunehmendem  Zuftuft.
Z..d. B. 1925,

12, Burkhardt. Sdileusen ohine Umlinfe. Bauftedinik 1927,



Abb. 21. E
Zmwei Zulaufkanéle unterm Zwei Zulaufkanéle unterm Oberdrempel.
6.0 Oberdrempel. Zylinderschiilz. Zylinderschiitz mit Zackenkranz.
55
2
Sy Hushihe 070 mm
50 i
[ 9| so |
| 3 )
T = e Hubhéhe A%0m (4n
= 1 £l
h i -
| i ¢ ‘
Z \ d
o 40 E
£H o A Ui hdhe 40 f: |_»0 ,-.,ﬂ-' Hhh!]dhe 4O SN
o W
c 5
J o
‘:i__j’ S L B e Gt }_l: 35
L
<
§
h do v |
P 1
K |I
b G
L-
|20 1 A s
R L A
\
b f
h ¢ \
. AS \ \\ 9 .\
ooy ; \
L 0\ W\
b
ix
10 et e
""" i i \ o
\.H‘m ST 4 g
05 semrs AN %
i a5 N -
\‘\ P Nl \\K
e 1“_
¢oo’ - |7o2 5 Hoo* 900 Goo" (! =T oo- b0
G50 i i . I
' il i l |25 '!iir"ﬂ' J|7ru’ ! |usa'
i o /d’llal.l.rb\ﬂﬂld.clu.tr in fec {d,N=—— e Jdtewsung, daner in Jec. (AN, =
: M

Abb. 22.

MODELLVERSUCHE AN EINER BINNENSCHIFFAHRTSCHLEUSE
OHNE SPARKAMMERN MIT GROSSEM GEFALLE.
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Abb. 25. /
Vorkammer nach Burkhardt.
Form 1.
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|Les Abb. 25.
| Torumléiufe, Form I.
| Zylinderschiilz.
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Abb. 26.
Vorkammer, Form Il der Trennmand.
Abstand von der Abfallmand 3,20 m,
(16 em im Modell).
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Abb. 24,
Torumliufe, Form I.
Zylinderschiitz mit Zadcenkranz.
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Abb. 2¢.
Vorkammer, Form Il der Trennmwand.
Abstand pon der Abfallmand 7.0 m,
s (35 em im Modell).
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