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Hotopp — Schleuse

Dieses Schleusenprinzip wurde durch den Ingenieur Hotopp fir den Bau des

Elbe- Lubeck- Kanals erdacht. Baubeginn des Kanals und der Schleusen war am 31. Mai
1895. Am 16. Juni 1900 wurde der Kanal fur den Schiffsverkehr freigegeben. Seither wird
das Hotoppische Schleusenprinzip benutzt. Diese Schleusenart gibt es sechsmal am
Elbe- Lubeck- Kanal, einmal in Berlin und einmal in Kanada.

Die Hotopp-Schleusen arbeiten nach dem Heberprinzip. Die Schleusenkammer ist mit
dem Oberwasser und Unterwasser uber einen Heber verbunden. Schieber oder andere
Verschlisse sind nicht notwendig, da der Scheitelpunkt der Heber Uber dem
Oberwasserstand liegt und es so keine direkte Wasserverbindung gibt.
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Zeichnung: Umlauf einer Hotopp-Schleuse

Diesen Umlauf gibt es an den beiden Seiten der Schleusenkammer. Durch Stichkanale
wird die Kammer Uber den Umlauf mit dem Ober- und Unterwasser der Schleuse
verbunden. Um die Schleusenkammer zu flillen, wird ein Vakuum auf den Oberheber
gegeben, so dass die Wassersaule Uber den Scheitelpunkt des Hebers steigt und die
Kammer mit Wasser flillt. Das Wasser lauft solange, bis der Wasserspiegel der
Schleusenkammer mit dem des Oberwassers ausgeglichen ist. Das Entleeren der
Kammer geschieht nach demselben Prinzip Uber den Unterheber.

Das Vakuum, welches zum Schleusen notwendig ist, wird durch einen Kessel erzeugt, der
in der Seitenmauer der Schleuse eingebaut ist.
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Zeichnung: Kessel zum Erzeugen von Unterdruck

Der Kessel ist durch eine Rohrleitung mit dem Ober- und Unterwasser verbunden.
Aulerdem geht eine Rohrleitung zu den Steuerungsventilen in das Schleusenhaus.

Um den Kessel mit Wasser zu fullen, wird das Unterwasserventil geschlossen, das
Oberwasserventil getffnet und der Kessel tiber die Ventile im Schleusenhaus mit der
AulBenluft verbunden. Ist der Kessel mit Wasser gefillt, wird das Ventil im Oberwasser
wieder geschlossen, der Kessel von der Aul3enluft getrennt und das Ventil im Unterwasser
geodffnet. Das ausstromende Wasser des Kessels zieht nun ein Vakuum, das mit Hilfe der
Ventile im Schleusenmeisterhaus zu dem Heber gelangt und die Schleusung in Gang
setzen kann.




Leider funktioniert dieses Schleusungsprinzip nur bis zu einem Schleusenhub von etwa 10
Metern. Ab dieser H6he wird der Unterdruck so grol3, dass sich der Sauerstoff aus dem
Wasser |0st und die Wassersaule im Heber abreif3t.
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Die Tore der Schleusen werden mit Druckluft gedffnet und geschlossen. Die Druckluft wird
ebenfalls durch einen Kessel in der Schleuse erzeugt.

Zum Betrieb des Klapptores und der Stemmtore ist es gar nicht wichtig, ob ein hoher
Luftdruck vorhanden ist, sondern viel wichtiger ist ein hohes Volumen der Luft, um die
Tore zu betatigen.

Deshalb ist der Kessel der Druckluftanlage mit 5 — 6 m3 sehr hoch bemessen. Auch die
Druckluft wird Mithilfe von dem Vakuum gewonnen.

Das Oberwasser wird Uber eine Rohrleitung mit dem Kessel und den Steuerungsventilen
im Schleusenhaus verbunden.



Zeichnung: Druckluftanlage

Die Rohrleitung ist mit einem halbrunden Blech am Oberwasser verdeckt. Der Querschnitt
dieser Offnung ist geringer als der Rohrquerschnitt. Mit Hilfe von dem Vakuum wird nun
das Wasser aus der oberen Haltung angesaugt. Dabei fliel3st das Wasser von unten durch
das halbrunde Blech und reifl3t durch seine Flie3geschwindigkeit von oben Luft mit. Das
Wasser lauft nun mit der Luft bis in den Kessel. Hier setzt sich die Luft vom Wasser ab
und fullt den oberen Teil des Kessels aus. Die Wasserséaule von einigen Metern presst nun
die Luft im Kessel zusammen. Dadurch kann die entstandene Druckluft fir den Betrieb der
Tore genutzt werden.



Klapptor

Das Klapptor ist im Wasser so ausgewogen, mit Hilfe von Luftkasten und Gewichten, dass
es etwas schwerer wie Wasser ist.

Wenn der Wasserstand zwischen Schleusenkammer und Oberwasser ausgeglichen ist,
sinkt das Tor durch sein eigenes Gewicht in eine Vertiefung in der Kammersohle und die
Schifffahrt kann ihre Fahrt im Kanal fortsetzen.

Soll das Klapptor geschlossen werden, so wird Luft in eine Kammer des Tores gegeben,
bis der Auftrieb des Tores so grol} ist, dass das Tor aufschwimmt und die
Schleusenkammer verschlossen ist.

Bei der Talschleusung wird das Tor endgultig durch das Oberwasser an den Anschlag der
Schleusenkammer gedruckt.






Stemmtore

Die Stemmtore im Unterwasser werden auch mit Luft geschlossen. Jedes Stemmtor ist mit
einer Schubstange an einem Wagen verbunden. Dieser Wagen ist zur Kammerseite mit
einer Kette und Uber eine Umlenkrolle mit dem Kontergewicht verbunden.

Das Kontergewicht wiegt etwa eine Tonne. Auf der anderen Seite des Wagens befindet
sich ebenfalls eine Kette. Diese ist Uber eine Umlenkrolle mit einem Schwimmer
verbunden. Der Schwimmer hat ungeféhr das Gewicht von zwei Tonnen und befindet sich
in einem mit Wasser gefillten Brunnen.

Weil der Schwimmer doppelt so schwer ist wie das Kontergewicht, zieht der Schwimmer
nach unten und das Tor wird gedffnet, wenn der Kammerwasserstand mit dem
Unterwasser ausgeglichen ist.

Zum Schliel3en des Tores wird Luft Uber einen Schlauch in den Schwimmer gegeben. Der
Schwimmer wird nun leichter als das Kontergewicht. Das Gewicht zieht das Stemmtor zu
und verschliel3t so die Schleusenkammer.
























Weitere Informationen:
Wasser- und
Schifffahrtsamt Lauenburg
Dornhorster Weg 52

21481 Lauenburg
www.wsa-lauenburg.wsv.de



