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1 Allgemeines

Der Stahlwasserbau der Schleuse Hohenwarthe entspricht im Wesentlichen dem der
Schleuse Rothensee. Daher wird nachfolgend auf die Besonderheiten des Stahlwasserbaus
der Schleuse Hohenwarthe eingegangen.

Die Berechnung, Konstruktion, Herstellung und Montage des Stahlwasserbaus lag in der
Verantwortung des ARGE-Partners Stahlbau Plauen. Wesentliche Nachunternehmer waren
das Ingenieurbliro HRA/Bochum, das Ingenieurbliro Scheer, Abeln und Voosen/Papenburg
sowie das Ingenieurbliro SBE/Magdeburg fir die Konstruktion, die Robert Nyblad
GmbH/Papenburg fir die Fertigung samtlicher Armierungen aus rostfreiem Edelstahl und die
SB-Metalltechnik/Schoénebeck, welche die Be- und Entluftungstirme fertigte.

Als Prifingenieur war das Bliro Schomigplan/ Klein-Ostheim mit Frau Schémig und Herrn
Gheorghiu tatig.

Die Qualitatssicherung lag in den Handen des Germanischen Lloyd/Hamburg.

Abb. 1 Ubersicht der Schleusenanlage Hohenwarthe Foto: LUFTBILD & PRESSEFOTO ®
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2 Bauteile

2.1 Untertor

Die auffalligsten Besonderheiten sind die Untertore mit ihren auf der Planie stehenden rund
11 m hohen hydraulischen Antriebszylindern.

Als Untertore werden in beiden Kammern Uberstaute Hubtore eingesetzt. Sie verschlielen
die Kammern zwischen Drempel und Tormaske und werden in dieser Bauform erstmals als
Faltwerkstore ausgeflhrt.

Die Faltwerkskonstruktion ist dadurch gekennzeichnet, dass sich in einem Feld, dessen seit-
liche Begrenzung Schotte sind, eine Stauwand befindet, die aus horizontal angeordneten, zu
Trapezprofilen abgekanteten Blechen mit horizontalen Schwei3nahten besteht. Die Abmes-
sungen der Falten und die Blechdicken sind in Abhangigkeit von der hydrostatischen Belas-
tung so gewahlt, dass abgesehen von den Abschlussriegeln am oberen und unteren Tor-
rand, ohne den Einsatz von Riegeln oder andersartigen Verstarkungen eine beul- und biege-
steife Stauwand entsteht.

Da die Hubhéhe der Schleuse mit bis zu 19,05 m in Verbindung mit einer der Kammerbreite
von 12,5 m entsprechenden Feldbreite zu technologisch nicht zu beherrschenden Blechdi-
cken der Stauwand flhrt, sollten urspriinglich zur Feldbreitenreduzierung zwei Zwischen-
schotte eingeflihrt werden. Eine Voruntersuchung des Auftragnehmers ergab, dass durch die
EinfUhrung eines dritten Zwischenschottes das Torgewicht reduziert werden kann, so dass
die Untertore nunmehr so ausgefuhrt wurden.

Die Lasten aus der Kombination der horizontal wirkenden Einwirkungen werden sowohl Gber
die Zwischenschotte in die Tormaske und den Drempel als auch Uber die Endschotte in die
Tornischen abgetragen. Es werden Neopren-Lager eingesetzt.

Der Torkoérper erhalt an den Endschotten Aufhangekonsolen, an denen die beiden Hubzylin-
der jeweils mit einem Zwischengestange angreifen. Die Zwischengestange haben wartungs-
freie Gelenklager mit Achsen aus nichtrostendem Stahl. Die Torflihrung erfolgt durch vier
gefederte Laufrollen sowie Uber jeweils vier starr eingebaute, jedoch in ihrer Lage justierbare
Gegen- und Seitenflihrungsrollen. Die nachstellbare Federung der Laufrollen ist so ausge-
legt, dass sich das Tor bei einer Wasserspiegeldifferenz von +0,30 m zwischen Kammer und
Unterwasser von den Auflagerbanken und den Dichtungsanschlagen abgehoben hat und so
zur Verklrzung der Schleusenzeiten ohne Reibung an Dichtungen und Auflagern bereits vor
dem voélligen Ausspiegeln gefahren werden kann. Dieses wird besonders bei der konstrukti-
ven Gestaltung der Seitenfiihrungsrollen- und schienen berlcksichtigt. Diese und der Tor-
korper wurden ferner so bemessen, dass, bei Abriss eines Antriebszylinders der zweite Zy-
linder das Tor in der momentanen Stellung halt und die dann auftretenden Krafte schadlos
aufgenommen werden kénnen.

Alle Lauf- und Fuhrungsrollen erhalten serienmalige, nachstellbare Kegelrollenlager. Die
Lagerung ist wasserdicht ausgeflihrt und mit einer Fettflllung montiert. Eine Nachschmier-
moglichkeit ist vorgesehen.

Alle festen Teile sind aus nichtrostendem Stahl gefertigt. Nur voéllig von Beton umschlossene
Verankerungsteile werden aus allgemeinen Baustahlen hergestellt.

Die festen Teile werden teils in Erstbeton, teils in Zweitbeton eingebaut und mit Stellschrau-
ben vor dem Verguss exakt ausgerichtet. Die Dichtleisten kdnnen zur Verhinderung von Eis-
ansatz mit selbstregulierenden Heizbandern, die auswechselbar in Hohlkasten unmittelbar
hinter den Armierungen angeordnet sind, beheizt werden. Die Tordichtungen sind unterwas-
serseitig angebracht. Als Seitendichtung werden Notenprofile, als Stirn- und Sohldichtung
doppelt gefasste Notenprofile vorgesehen. Es werden einteilige Eckstlicke verwendet, die
durch Vulkanisieren mit den Profilsticken verbunden wurden.
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Fur die Hochstlage des Tores ist eine
automatisch wirkende hydraulisch be-
tatigte Verriegelung vorgesehen, die in
den Tornischen angeordnet ist und das
Tor bei jedem Hubvorgang verriegelt.
Das Heben und Senken der Tore er-
folgt direkt mit beidseitig in Planiehdhe
aufgestellten Hydraulikzylindern ohne
Gegengewichtsausgleich. Die Vorteile
dieses Antriebskonzeptes sind u.a.
durch eine Wirtschaftlichkeitsuntersu-
chung nachgewiesen. Beide Zylinder
werden von einem gemeinsamen An-
triebsaggregat gespeist. Der Gleichlauf
der Zylinder wird elektronisch Uber-
wacht.

Bereits in den Ausflihrungsplanen
wurde das Tor in vier Montageeinhei-
ten aufgeteilt und wahrend der Monta-
ge in der Schleusenkammer zusam-
mengesetzt und verschweif3t.

Abb. 2  Tormontage

Die drei MontagestdfRe sind vertikal angeordnet und liegen direkt an den Zwischenschotten.
Dieser Montagetechnologie hat der Bauherr zugestimmt, nachdem der Auftragnehmer den
Nachweis daflir erbracht hatte, dass das Tor bei Bedarf in einem Stlick aus der Schleusen-
kammer herausgehoben werden kann.

2.2 Be- und Entliftung der Sparbeckenverschliisse

Um die an den Sparbeckenverschllissen auftretenden Druckstofie abbauen zu kdénnen, sind
hier, ebenso wie an der Schleuse Rothensee im Massivbau Druckentlastungsleitungen an-
geordnet, die in stdhlernen Be- und Entliftungstirmen enden.

Diese sind mit rund 12,00 m cirka 4,00 m héher als die an der Schleuse Rothensee. Auf-
grund der Hohe liegen diese Be-und Entluftungstiirme in einem Bereich, der durch Windsog
schwingungsgefahrdet ist. Um diese Gefahr auszuschlief3en, wurde in der Mitte jeder Vierer-
gruppe ein rechnerisch abgestimmter Schwingungsdampfer angeordnet .

Abb. 3  Be- und Entliftungstirme Abb. 4 Schwingungsdampfer
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2.3 Pumpwerksrevisionsverschliisse

Das Pumpwerk entspricht dem der Schleuse Rothensee, es ist jedoch nur mit drei Pumpen-
einheiten ausgestattet.

Die Pumpen haben wegen der um einen Meter groReren Hubhdéhe 900 kW Leistungsauf-
nahme bei einer Forderleistung von ebenfalls 3,5 m>/sec.

Der Einlaufrechen hat hier keine Rechenreinigungsmaschine erhalten, weil der Schmutzein-
trag von der Elbe nicht zu befiirchten ist. Bei sich andernden Verhaltnissen kann eine Nach-
ristung jederzeit vorgenommen werden.

Je zwei Pumpenzulaufe kénnen mit Revisionsverschlissen dichtgesetzt werden. Da die
Pumpenzulaufe in diesem Bereich hoéher sind als bei der Schleuse Rothensee, ist jeder Ver-
schluss dreiteilig ausgefiihrt. Dabei sind die Oberteile und Unterteile mit denen von Rothen-
see in ihren Hauptmalien gleich ausgefiihrt. Damit ist es moglich, bei Bedarf mit je einem
Hohenwarther Oberteil und Unterteil einen weiteren Zulauf des Pumpwerkes Rothensee
dichtzusetzen.

2.4 Pumpkanalrevisionsverschliisse

Der Pumpkanal der Schleuse Hohenwarthe teilt sich im Oberhaupt in zwei Auslaufe auf, die
im Bereich der Obertore in das Oberwasser minden. Jeder dieser Auslaufe hat einen eige-
nen Pumpkanalrevisionsverschluss. Diese entsprechen dem der Schleuse Rothensee, sind
nur etwas kleiner.

Diese Losung mit zwei Auslaufen wurde gewahlt, um wahrend der Trockenlegung einer
Kammer Uber den zweiten Auslauf immer noch pumpen zu kénnen. Dabei mul® der Ver-
schluss in dem Auslauf der trockengelegten Kammer gesetzt werden. Er wird dabei von der
Lverkehrten Seite®, namlich vom Pumpkanal aus mit Druck beaufschlagt und war demzufolge
auch fir diesen Betriebsfall auszulegen.

3 Fertigung

Die Fertigung sollte zunachst nur in den damaligen Fertigungsstatten von Stahlbau Plauen in
Plauen, Niesky, Parey und Leipzig erfolgen. Durch SchlieBung des Werkes Leipzig, Verkauf
des Werkes Niesky und Stilllegung des Werkes Parey ergab sich eine alsbald eine andere
Situation. Die Fertigung begann Mitte 2000.

Vorab wurde ein genereller Kontrollplan fiir die Werksfertigung mit der Qualitatssicherungs-
abteilung von Stahlbau Plauen und dem Germanischen Lloyd als Fremdiberwacher abge-
stimmt.

Zunachst wurden die im Erstbeton einzubauenden festen Teile hergestellt. Dies betraf vor
allem die 32 Fuhrungsschienen flr die 16 Schwimmpoller, die bei Stahlbau Plauen gefertigt
wurden. Die Schienen mit einer Dicke von 110 mm aus hochfestem Stahl S 690 QL1
mussten auf 30 mm dicke Bleche aus S 355 J2G3 geschweil3t werden. Dazu erforderte es
einer speziellen Scheiflanweisung (WPS), die Vorwarmtemperaturen bis 220° C und die
Verwendung eines speziellen Schweildrahtes fur das MAG-Schweil3en sowie fur das UP-
Schweilden vorschrieb.

Im September 2001 begann die Fertigung der festen Teile fir alle Verschliisse und Revisi-
onsverschliisse bei der Firma Nyblad in Papenburg. An den festen Teilen bestehen die
Schienen und Armierungen aus Edelstahimaterialien, die mit im Beton liegenden Kleinteilen
aus schwarzem Material verschweil3t werden missen. Die bei der Ausfiihrung der Schweil3-
arbeiten einzuhaltenden, sehr engen Tolerierung wurden eingehalten, insbesondere auch
durch die gute Eigenkontrolle des Werkes und die Fremdiberwachung des Germanischen
Lloyd.

Die Fertigung der gro3en Verschlisse (Obertore, Untertore sowie Roll- und Gleitschiitze)
begann nach einer Anlaufberatung im April 2002 bei Stahlbau Plauen. Dabei wurden die
Festlegungen fiir den Kontrollplan aus dem Jahr 2000 konkretisiert und die Flhrung einer
Baugruppen-Checkliste fur diese Teile vereinbart. Weiterhin wurde die Art der Aufstellung
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der Messblatter einschliel3lich Ubergeordneter Messblatter flir den Einbau der Teile auf der
Baustelle festgelegt.

Die komplizierten Teile der des Obertorantriebes (Torsionsrohr, Antriebsscheibe, Stitzlager
und die Stutzarme des Obertores selber) wurden bei der Germania AG in Chemnitz mecha-
nisch bearbeitet.

Die Obertor-Zugsegmentkorper wurden bei Stahlbau Plauen in einer sehr genau errichteten
Zulagekonstruktion zusammengesetzt und verschweillt. Bei dieser Konstruktion mit 12 mm
dicken Deckblechen war eine sehr durchdachte Schweil¥folge erforderlich. Danach wurden
die Obertorkdrper
zusammen mit den
Stitzarmen durch ein
modernes Laser-
Industrie — Messsys-
tem vermessen und
die Kontaktstofle und
Drehachsen mit mo-
bilen Geraten me-
chanisch direkt am
Objekt in der Stahl- Abb.6  Mechanische Bearbeitung
bauhalle bearbeitet.

So waren keine Futterplatten an den SchraubstoRen zwischen den Stitzarmen und dem
Zugsegmentkorper erforderlich.

Abb. 5  Fertigung Obertor in Plauen

Die 2 Untertore sowie die beiden Stof3schutzschwingen waren die einzigen Bauteile, die in
mehreren Einzelteilen in der Werkstatt hergestellt wurden und dann auf der Baustelle ver-
schweifl3t werden mussten. Dies ergab sich aus den grolien Abmessungen und den Trans-

Die Untertore bestehen aus vier Montageeinheiten,
die im Werk auf einer gemeinsamen Zulage fir die
Montage vorbereitet und vermessen wurden. Das
Gesamtgewicht betragt rund 110 t. Die groften
Blechstarken treten in den umlaufenden Rahmen
im Bereich der Kopf- und Sohldichtung mit jeweils
50 mm auf. Um zu vernlnftigen Schweil3nahten zu
kommen, wurden die Einzelteile mehrfach gedreht.
Somit konnte weitestgehend in Wannenlage ge-
schweil3t werden.
Abb.7  Fertigung Untertor in Plauen Die beiden Stofdschutzschwingen wurden in je-
weils 3 Einzelteilen in der Werkstatt hergestellt und
nach der Vermessung auf die Baustelle ausgeliefert, einschliellich der schon im Werk mit-
tels Schrauben montierten 70 mm dicken Fenderung.

Auf die Fertigung der weiteren vielen Einzelteile (die Koppelstangen, die Druckdeckel mit
Zylindertragern fir die Sparbeckenverschlisse (SBV) und Langskanalverschlisse (LKV), die
Druckausgleichsrohre DN 800 fir die SBV’s, die Zylindertrager fur die Untertorzylinder, die
Teile der Schleusenausriistung der Kammer sowie der Vorhafen, wie Leitern, Abdeckungen,
Kantenschutz, Poller, Gelander usw. sowie die Stahlwasserbauteile des Pumpwerkes fir die
3 Pumpen (Diffusionsrohre, Rechen, Strémungskoérper sowie die Pumpwerkrevisionsver-
schlliisse und Dammtafeln) soll hier nicht naher eingegangen werden.

Zum Abschluss der Werksfertigung wurden die 16 Schwimmpoller von der polnische Firma
STALKON in Szczecin hergestellt. Die Fremdiberwachung tGbernahm auch hier der Germa-
nische Lloyd mit seiner Niederlassung in Szczecin. Diese Fertigung wurde mit hoher Ge-
nauigkeit in kurzer Zeit abgeschlossen. Erreicht wurde dies insbesondere durch eine konse-
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quente Fertigungsiberwachung und die mechanische Bearbeitung der Schwimmpoller in
einer Aufspannung auf der Szczeciner Werft.

4 Montage

Die Montage der Stahlwasserbauteile auf der Baustelle Hohenwarthe wurde von der Arge an
die Firma Nidrmont GmbH aus Nurnberg vergeben.

Die Montage begann im 2. Quartal 2000 mit dem Einbau der festen Teile im Erstbeton der
Schleusenkammern, also mit den Nischenpollern, den Pollerstlihlen flir die Kantenpoller, mit
den Scheuerleisten und Kantenschutzprofilen, den Schwimmpollerarmierungen einschliel3-
lich der Flhrungsschienen sowie mit den Pfostenschuhen, Stebenschuhen und den Ni-
schenarmierungen fiir die Schleusenrevisionsverschliisse.

Von entscheidender Bedeutung fir die Gebrauchseigenschaften der Schwimmpoller war die
genaue Ausrichtung ihrer Laufschienen mittels der Schienenklemmen. Im Zusammenspiel
mit der Abstimmung der Rollen und ihrer Lagerung konnte eine sehr gute Passgenauigkeit
erreicht werden, was sich letztendlich bei der problemlosen Montage der 16 Schwimmpoller
im Mai 2003 bestatigte.
In den Vorhafen wurden ebenfalls der Kantenschutz und eine Vielzahl von Kanten- und Ni-
schenpollern fixiert, die hier jedoch eingeschweifl3t bzw. mit einer Unterkonstruktion ver-
schraubt wurden.
Im Pumpwerk mussten frihzeitig die 3 groRen Diffusorrohre im Erstbeton exakt positioniert
eingebaut werden.
Die Hauptphase der Stahlwasserbaumontage begann jedoch erst mit der Montage der festen
Teile fur alle Verschlisse (2 Ober- und 2 Untertore, 12 Sparbecken- und 8 Langskanalver-
schllissen sowie deren jeweils beidseitigen Revisionsverschlisse, den 2 Pumpkanal- und 3
Pumpwerksrevisionsverschlissen und den 6 Schleusenrevisionsverschliissen im Ober- und
Unterwasser. Diese Arbeiten begannen im April 2002 und dauerten bis Mai 2003. Zeitweilig
waren 3 Mitarbeiter der Montageplanung der Firma Nurmont auf der Baustelle und begeg-
neten den auftretenden Problemen mit einer exakten drei dimensionalen Montageplanung
und mit vielen aufwendigen Montagehilfskonstruktionen. Die 3D-Montageplanung bildete die
Grundlage fur die oft notwendige optimierte Achsenverschiebung fur den Einbau der festen
Teile. Sehr hilfreich fir die Abarbeitung dieser Arbeiten am Grenzbereich zwischen dem
Massivbau und dem Stahlwasserbau waren ein Zustandsfeststellungsprotokoll, dem die
Vermessungsprotokolle zu den verschiedensten Zeitpunkten als Anlage beigelegt wurden.
So war eine zlgige Konfliktbewaltigung bei einer zeithahen Abarbeitung am Detailterminplan
moglich.
v Die Montage der gro3en beweglichen Teile begann mit
der Montage der beiden Obertore Mitte Marz 2003. Die-
se Montage der Zugsegmente erfolgte jeweils an nur
einem Tag dank der guten Montagevorplanung und
genauen Fertigung. Zuvor wurden natlrlich entspre-
chend dem Montageplan die Wandlager Antriebsseite
und Gegenseite exakt
fluchtend  auf  der
Drehachse eingebaut
und vergossen. Da-
Abb. 8  Messung Achse Obertor nach wurden die Torsi-
onsrohre mit den
Dichtungen und die Stltzlager, sowie die Antriebscheiben
mit den Hydraulikzylindern und die Verriegelung eingebaut.
Als Letztes vor der Obertormontage wurden die Stiitzarme
montiert und in der Obertorrevisionsstellung an den Kam- .. o Einhub Obertor
merwanden arretiert. Dadurch wurde bei der Montage ein
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sonst mogliches Umschlagen der Obertore ausgeschlossen. Diese Arretierungen wurden
erst kurz vor dem erstmallgen Verfahren der Obertore in die SchlieRstellung entfernt.

- Die Montage der 8 Un- i l{
tertorteile  sowie 2
StoRschutzschwingen
erfolgte in einer kon-
zentrierten  Aktion in
den ersten beiden Ap-
riwochen 2003 mit ei-
nem 500 t-Mobilkran.
Dieser Montageplan
sah den Einhub von
den je 4 Untertorteilen
auf eine Zulage mit der
anschliefenden Verschwei-
Rung dieser Teile in der End-
lage im senkrechten Zustand
vor. Erst danach sollten die
Rollenfihrungen fir die Un-
tertore (nach der Vermessung)
mittels Futterplatten exakt ein-
gebaut werden Abb. 11 Abladen Untertor
Die SchweilRarbeiten (aullerer
Rahmen und Faltwerk an die Riegel) wurden Ende Mai 2003 ab-
geschlossen und von der Firma Linke&Rihe sowie dem Germani-
schen Lloyd kontrolliert. Dabei wurden die teilweise festgestellten
Imperfektionen, der unter schwierigen Bedingungen in Zwangslage
geschweilten Nahte im Faltwerksbereich sofort behoben.

Erst nach dem Vermessen der 2 Untertore konnten die 4
Zylindertrager im Juni 2003 lagegenau eingebaut und auf
ihnren je 4 Elastomerlagern vergossen werden. Durch die
mechanische Bearbeitung der Zylinderauflageflachen wur-
de eine exakte vertikale Lage der gro3en Hydraulikzylinder
gewahrleisten.
Danach erfolgte im Juli 2003 die komplette Rollen- und
Koppelstangenmontage auf engstem Raum in den Unter-
tornischen sowie die Aufstellung der Untertorzylinder.
Die 2 StofR3schutzschwingen wurden vor dem Einbau auf
dem Vormontageplatz der Baustelle aus den 3 Einzelteilen
auf einer Zulage zusammengeschweif3t und anschlie3end
mittels mobilem Gerat die Lagerachsen mechanisch bear-
beitet.
Nach der Montage
der StoRschutzkor-
per als Ganzes
wurden die je 2
Dampfungsele-
mente  (Jarretpuf-
fer) eingebaut und
die Lagerung ver-
gossen.

Abb. 14 Einhub StoRschutz
Abb. 13 Einheben Untertor
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Die Montage der Revisionsverschllisse im Oberhaupt und Unterhaupt wurde schon im Ja-
nuar 2003 ausgefihrt, damit der obere und unte-
re Vorhafen rechtzeitig geflutet werden konnte.

Alle Langskanal- und Sparbeckenverschlisse
einschliellich der Revisionsverschlisse wurden
im Zeitraum April/Mai 2003 sofort nach erfolgrei-
chen Zustandsfeststellung der im Zweitbeton
vergossenen Schienenteile direkt vom LKW
entladen und eingebaut. Unmittelbar danach
begann die Montage der Druckdeckel mit den
darauf stehenden hydraulischen Antriebszylin-
. = dern fUr diese VerschlUsse.
Abb.15 Mechanische Bearbeitung StoRschutz Die letzten gro[&en Montagen bis Anfang Sep-
tember 2003 waren die Errichtung der Druck-
ausgleichsrohre fiir die Sparbeckenverschliisse. Diese Edelstahlrohre DN 800 der der Firma
SB-Metalltechnik Schénebeck konnten nach vorhergehenden Anderungen in den im Massiv-
bau liegenden AnschluRbereichen und einem exakten Vermessen ebenfalls problemlos
montiert werden.

5. Korrosionsschutz

Die Ausflhrung des Korrosionsschutzes wurde in einer Korrosionsschutzanweisung Stahl-
bau/Stahlwasserbau festgelegt.

Die zum Einsatz vorgesehenen KS-Systeme beruhen auf der Verwendung von 2K-
Epoxidharz-Kohlenwasserstoffharz ICOSIT POXICOLOR SW als Deckbeschichtung auf ei-
ner Grundierung mittels 2K-Epoxidharz-Zinkstaub Friazinc R. Dies sind moderne Produkte
der Firma SIKA Bautenschutz, die von der Bundesanstalt fir Wasserbau geprtft und aufge-
listet wurden.

Fir die wasserbenetzten Auflenflachen wurde ein schwarzer Farbton und eine Gesamt-
schichtdicke von 450 um vorgesehen. Fur die im Notfall begehbaren Innenflachen der Hohl-
kasten der Stof3schutzkérper wurde das selbe System mit einem hellen Deckanstrich vorge-
sehen. Die Rollschitze wurden als besonders abriebsgefahrdete Stahlwasserbauteile einge-
ordnet und mit 1.000 um Gesamtschichtstarke konserviert. Die NIRO-Bauteile wurden bis auf
die Dichtleisten und Schienenlaufflachen ebenfalls mit 450 um beschichtet, um die freien
Edelstahlflachen auf das notwendigste zu beschranken.

Bei den Schleusenausristungsteilen wurden einige Teile, wie Steigeleiten, Kantenschutz
und Abdeckungen feuerverzinkt und zusatzlich mit 450 ym beschichtet wurden. Die anderen
Schleusenausristungsteile erhielten das normale Beschichtungssystem.

Fir die Ober- und Untertore ist in Abhangigkeit von der zuklnftigen Wasserqualitat die Nach-
rustbarkeit einer kathodischen Korrosionsschutz-Anlage maoglich. Deshalb wurde fir diese
Bereiche der KKS-vertragliche Beschichtungsstoff ICOSIT SW 500 mit einer Gesamtschicht-
dicke von 550 ym verwendet. Fur die nicht wasserbenetzten unterwasserseitigen AuRenfla-
chen der Untertore oberhalb der Wasserlinie eine der Ubrigen Umgebung wie Gelander,
Fenster und Tlren angepasste Beschichtung mit ICOSIT EG5 im RAL-Farbton 5003 saphir-
blau verwendet.
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