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Vor allem dicht invssen-sie”s

Ohne Kohle keine Kanile: Die kinstlichen WasserstraBen zwischen Rhein, Ems,
Weser und Elbe verdanken ihr Entstehen der aufstrebenden Montanindustrie. Ende
des 19. Jahrhunderts wurde im Ruhrgebiet immer mehr Kohle gefdrdert. Sie sollte
den enormen Energiebedarf decken, der durch die Industrialisierung Deutschlands
geweckt worden war. Bei der Suche nach einem leistungsfihigen und preiswerten
Transportmittel erwies sich das Schiff als besonders geeignet.

chon damals verkehrten auf dem Rhein

Lastkdhne mit einer Tragféhigkeit von
2.000 Tonnen. In der Folgezeit wurde das
Kanalnetz unter Mitwirkung von Philipp
Holzmann stdndig fiir immer groBere Schiffs-
einheiten ausgebaut. Mafistab war das soge-
nannte Europaschiff mit 1.350 Tonnen Trag-
fahigkeit bei 85 Metern Lange, 9,50 Metern

Breite und 2,50 Metern Abladetiefe. Auch
heute noch hat das Kanalnetz fiir die Wirt-
schaft des Ruhrgebiets entscheidende Be-
deutung: Fast 30 Prozent des Giiterverkehrs
in Nordrhein-Westfalen werden auf dem
Wasserweg abgewickelt.

Der erste GroRauftrag im WasserstraRenbau
fiir Philipp Holzmann, mit dem das Unter-
nehmen seinen Umsatz schlagartig verdop-
pelte, hatte mit dem Ruhrgebiet allerdings
nichts zu tun: 1888 wurde der 98 Kilometer
lange Nord-Ostsee-Kanal in Angriff genom-
men, der damals Kaiser Wilhelm-Kanal hieR.
Er sollte quer durch Schleswig-Holstein
fithren und die Nordsee mit der Ostsee ver-
binden. Dieser Bau erforderte echte Pionier-

¢ih: Die Kanile und Schlevsen von Philﬁﬁg olz
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1888 begonnen und 98 Kilometer
lang: der Nord-Ostsee-Kanal.

leistungen — und die Erdarbeiten einen
groBen Geratepark. Niemals zuvor namlich
war so viel Erde in so kurzer Zeit bewegt
worden. Die Bauwirtschaft stand vor gewal-
tigen Aufgaben, und keine andere europdi-
sche Baufirma war damals so gut ausgestat-
tet wie Philipp Holzmann.
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Unter der Regie von Wilhelm Holzmann er-
ledigte das Unternehmen diverse Erdarbei-
ten und den Bau von Schleusen und
Briicken. Im ganzen waren 18 Millionen Ku-
bikmeter Erde zu bewegen, die Hilfte im
Trocken-, die andere Hélfte im NaBbagger-
verfahren. Allein zu diesem Zweck legte
man sich zwolf NaBbagger und viele
Trockenbagger zu. Sie ergénzten ,Pluto®
und ,Vulkan“, die ersten Schwimmbagger,
die Philipp Holzmann schon 1882 erworben
hatte.

Schiffsverkehr mufl
ungehindert weiterlaufen

Die Erdarbeiten fiir den Kanal waren beson-
ders schwierig, weil die Trasse zum Teil mit
der Eider und dem schleswig-holsteinischen
Landwehrkanal zusammenfiel, auf denen
der Schiffsverkehr weiterlaufen muRte.
AuBerdem fiihrten groBe Strecken des Ka-
nals durch Moorgebiete. Baufiihrer Jakob
Goebel beschrieb diese Schwierigkeiten in
einem Bericht so: ,Bei der Abbaggerung der
Sanddammbdschung im Warleberger Moor
war an einer Stelle im Sand-
damm der Moorboden nicht
geniigend weggesunken, und
die Sandbdschung brach dort
durch. Der hinter die Bdschung
gespiilte Moorboden lief wieder
in das Kanalbett und versperrte
den Weg fiir den gesamten Ka-
nalverkehr. Sofort wurde ein
groBer Bagger hingeschleppt
und alle Schuten und Dampfer
dort eingesetzt, um den wieder

ausgebaggerten  Moorboden
nach dem Flemhuder See zu
schleppen.

Als die erste Trockenbagger-Bau-
grube bei Landwehr fertig ausgebaggert und
das Wasser eingelassen werden sollte, ge-
schah dies in Form einer Feierlichkeit. Kaiser
Wilhelm II. hat den Durchstich vollzogen.
Es war ein Graben gemacht und solcher mit
Sand ausgefiillt, damit er leicht zu graben
war. Herr Wilhelm Holzmann hat dabei
ebenfalls graben miissen.“

Aus der Zeit vor dem Ersten Weltkrieg stam-
men auch viele Kandle, die fiir die ,rhein-

fernen® Zechen und Hiitten im Ruhrgebiet
gebaut wurden. Dazu zdhlen der Dortmund-
Ems-Kanal (1892-1899), der Rhein-Herne-
Kanal (1906-1914), der Datteln-Hamm-Ka-
nal (1906-1914) und Teile des Mittelland-
kanals. Am Bau und am spdteren Ausbau
vieler dieser WasserstraBen war Philipp
Holzmann beteiligt.

Kurz nach Beginn des Ersten Weltkrieges
ibernahm das Unternehmen den Bau von
zwei Losen des Lippe-Seiten-Kanals mit zu-
sammen 32 Kilometern Lange und sechs
Millionen Kubikmetern Erdbewegung. Die-
ser Auftrag wurde erst nach Kriegsende ab-
geschlossen.

Erstmals Tondichtung
zum Abdichten

In den dreifliger Jahren verwendete man
beim Bau des Elster-Saale-Kanals zum ersten
Mal Ton zum Abdichten. Die Abdichtung
eines Kanals erfordert stets Sorgfalt und Ge-
nauigkeit, da eine homogene Dichtungs-
schicht verlangt wird, die weder Fugen noch
Risse aufweisen darf. Bei der Erweiterung
der Kanéle unter laufendem Schiffsbetrieb
stellt der Einbau solcher Dichtungsschichten
besonders hohe Anforderungen an die Bau-
und Maschineningenieure.

In umfangreichen Labor- und Feldversuchen
hat die Philipp Holzmann AG seither geeig-
nete Tonmaterialien und Geréte fiir den Ein-
bau entwickelt. Seit Anfang der achtziger
Jahre werden sie bei der Kanalabdichtung
mit Erfolg verwendet. Die beiden wichtig-
sten Stiicke des Geréteparks sind das Tonauf-
bereitungsschiff ,Datteln und das Verlege-
schiff ,Dortmund“. Neben den richtigen
Gerdten und Materialien gehéren zu einer

Beim Bau des Kanals Gleesen-
Papenburg kamen Schutensauger,
Spiiler und der Dampfer
wJakob“ zum Einsatz.

erfolgreichen Kanalabdichtung
hohe Qualitdts- und Priifkri-
terien sowie aufwendige Ver-
messungsarbeiten.

Die Satellitennavigation beim
Verlegen einer Tondichtung

nutzten Philipp Holzmann
und die Josef Mobius Bau-
Gesellschaft erstmals beim
Ausbau des Wesel-Datteln-
Kanals. Die einzelnen Ton-
platten muften unter Was-
ser ohne optische Kontrolle
positionsgenau abgesetzt
werden. Dem Baggerfiihrer
standen dafiir zwei Mo-
nitore zur Verfiigung. Die
Position des Pontons, auf
dem der Bagger im Kanal

Am 8. Mai unter-
schreiben deutsche
Offiziere die
Kapitulationsurkunde.

Benito Mussolini wird
von Partisanen erschos-
sen, als er in die
Schweiz fliichten will.

Amerikanische Flug-
zeuge werfen iiber den
jopanischen Stidten
Hiroshima und Nagasaki
Atombomben ab.

Die schwedische

Avtorin Astrid
Lindgren schreibt
»Pippi Langstrumptf”.

stand und die {blicherweise

durch Vermessen von Land aus

bestimmt wird, wurde von Satelliten aus
festgestellt.

Zum Bau von Kandlen gehort der Bau von
Schleusen. Auch auf diesem Gebiet hat
Philipp Holzmann zahlreiche Projekte ver-
wirklicht. So errichtete man beispielsweise
schon 1904 die Ems-Jade-Kanalschleuse.
1910 bis 1914 entstand im Zuge der Er-
weiterung des Kaiser Wilhelm-Kanals die
Seeschleuse Brunsbiittelkoog. Die Doppel-
schleusen mit einer Lange von 330 Metern
und einer Breite von 45 Metern waren da-
mals die groften Seeschleusen der Welt.
Die Baugrube war 25 Meter tief; jeden
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Tag wurden 1.500 Kubikmeter Erde aus-
gehoben und 1.000 Kubikmeter Beton ein-
gebaut. Um diese Leistung iiberhaupt er-
bringen zu kénnen, setzte man erstmals Ka-
belkrine mit Forderkiibeln und einer Spann-
weite von 170 Metern ein. Etwa 760.000
Kubikmeter Beton und 50.000 Quadratme-
ter Spundwand muften insgesamt eingebaut
werden. In den zwanziger und dreifiger
Jahren entstanden Kanalschleusen bei Datteln
mit 95.000 Kubikmetern GufSbeton.

Schleuse Uelzen hat eine Hubhahe
von 23 Metern

In den siebziger Jahren baute Philipp Holz-
mann die Schleuse Uelzen am Elbe-Seiten-Ka-
nal. Der Kanal verbindet die Seehdfen Ham-
burg und Liibeck mit dem Mittellandkanal.
Zwischen dem Mittellandkanal und der Elbe
war ein Héhenunterschied von 61 Metern zu
{iberwinden, und dazu dienten zwei Bauwer-
ke: ein Schiffshebewerk bei Liineburg mit 38
Metern und die Schleuse bei Uelzen mit 23
Metern Hubhthe. Die Schleuse hat so groBe
Abmessungen, daR sie einen vollstindigen
Schubverband aufnehmen kann — das zeitrau-
bende Zerlegen und Zusammenkoppeln ent-
fallt. Fiir die Bauarbeiten bedeutete dies unter
anderem, daB wegen der groBen Hdhe der
Kammer eine ungewGhnlich starke Beweh-
rung der Schleusensohle vonndten war.

Am Rhein-Herne-Kanal, der den Rhein in
Duisburg mit dem Dortmund-Ems-Kanal ver-
bindet und auf einer Lange von 45 Kilome-

GrofBprojekt in den Siebzigern:
die Schleuse Uelzen.
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Saniert: die Schleuse
Gelsenkirchen.

tern einen Hohenunterschied
von 36 Metern {iberwindet, ha-
ben die Niederlassungen Diissel-
dorf und Miinster in den vergan-
genen Jahren eine ganze Reihe
von Schleusen gebaut. Durch
den Untertage-Abbau in den Kohlerevieren
war es zum Teil zu erheblichen Bergsenkun-
gen von bis zu zwolf Metern gekommen, de-
nen man nicht linger mit dem Erhéhen der
alten Schleusenkammern begegnen konnte.
AuBerdem war der Beton in den alten Bau-
werken stellenweise instabil und undicht. Die
Wasser- und Schiffahrtverwaltung entschlo
sich daher, die alten Schleusen zu erneuern.
Duisburg-Meiderich, Oberhausen, Gelsenkir-

urz nach dem Zweiten Weltkrieg stieg

Firmengriinder Josef Mobius in Hamburg
in ein Unternehmen ein, das einige Zeit spater
umgewandelt wurde in die Josef Mdbius Bau-
Gesellschaft. Von Anfang an war die Firma im
Erdbau, im Tiefbau und im Wasserbau tétig.
Vom Deich bis zum Flugplatz, vom Griin-
dungsverfahren mit geokunststoffummantel-
ten Bodensdulen bis zum Spezialverfahren fiir
Unterwasser-Dichtungen reicht das Angebot
der Gesellschaft, an der die Philipp Holzmann
AG seit 1990 mit 50 Prozent beteiligt ist. Ak-

Volle Fahrt voraus:
der Wesel-Datteln-Kanal bei Marl.

chen, Wanne-Eickel — die Schleusen von Phi-
lipp Holzmann am Rhein-Herne-Kanal reihen
sich aneinander wie Perlen auf einer Schnur.
Auch in Berlin und seinem Umland, wo vor
der Wiedervereinigung viele Wasserstraen
und Schleusen nicht genutzt wurden, hat
eine Sanierungswelle eingesetzt. In Wol-

tuelle GroBprojekte sind die ICE-Strecke Kdln-
Rhein/Main und der Lehrter Bahnhof in Ber-
lin. Auch beim Ausbau des Mittellandkanals
zwischen Wolfsburg und Magdeburg und des
Dortmund-Ems-Kanals ist Mobius mit von der
Partie. Im vergangenen Jahr schlof man
auBerdem die Erdbauarbeiten fiir den Neubau
des Flughafens Halle/Leipzig ab.

Das Hamburger Unternehmen bietet aufer-
dem Ingenieurleistungen an, wie etwa Bau-
grunduntersuchungen oder die Entwicklung
spezieller Griindungsverfahren.
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tersdorf, stidostlich der Hauptstadt, hat
Philipp Holzmann die alte Schleusenanlage
wieder auf Vordermann gebracht. Im nach-
sten Jahr wird das Unternehmen zwei Schleu-
sen in Spandau und Charlottenburg bauen.

Ein GroBprojekt im Schleusenbau wird der-
zeit im Fischereihafen Bremerhaven abge-
wickelt. Dort ist Philipp Holzmann an einer
Arbeitsgemeinschaft beteiligt, die eine neue
Seeschleuse errichtet. Die Schleusenkammer

Ausgebaut: der Wesel-
Datteln-Kanal.

Eine Truppe fir sich

Der Schleusenbauver Theodor Schneider

ie Zeit bei Philipp Holzmann ist seit vie-

len Jahren fiir ihn vorbei, doch Kontakt
zu den ,Alten“ hat er immer noch: Theodor
Schneider ist 79, und seine ehemaligen Kol-
legen hat er nicht aus den Augen verloren.
»Die Tiefbauabteilung war eine Truppe fiir
sich®, sagt Schneider. Gezdhlt hitten Kame-
radschaft und Leistung, ,,und geholfen haben
Wir uns immer gegenseitig"“.
Am 3. Mirz 1940 fing Schneider in der Tech-
nischen Abteilung bei Philipp Holzmann in
Frankfurt an. Er hatte Maurer gelernt und
nach der Gesellenpriifung die Bauingenieur-
schule in Idstein besucht. Philipp Holzmann
war sein erster Arbeitgeber, doch fiir ihn
konnte er nicht lange
anpacken: 1941 wurde
der damals Einund-
zwanzigjahrige zu den
Pionieren nach Nie-
dersachsen eingezo-
gen. Da er sich bei ei-
nem Unfall wihrend
der Lehrzeit die Seh-
nen des rechten Arms
durchtrennt hatte, war er ,,vom Dienst an der
Waffe“ befreit. Im Friihjahr 1942 muBte
Schneider nach Holland, wo er den Rest des
Krieges blieb. Seine Aufgabe, so erzahit er, be-
stand unter anderem darin, in der Nahe des
Hafens Hoek van Holland militérische Stel-
lungen zu errichten oder auszubauen.
Als er 1945 nach Deutschland zuriickkehrte,
meldete sich Theodor Schneider umgehend

Schleusenbau in Goss-
mannsdorf am Main.

bei seiner Firma, denn wéhrend des Krieges
war die Dienstzugehdérigkeit zu Philipp Holz-
mann erhalten geblieben. Die ersten Arbei-
ten, die er als Polier verrichtete, bestanden
vor allen Dingen im Wiederherstellen der zer-
storten Infrastruktur. In Staffel und Limburg,
in Obernhof und Graveneck baute Schneider
Briicken iiber die Lahn. ,Wir arbeiteten mit
schwimmenden, dampfbetriebenen Kranen*,
erinnert er sich.
Anfang der fiinfziger Jahre ging der Ingenieur
dann zum ersten Mal auf eine Schleusenbau-
stelle. In Offenbach am Main stellte er mit
seinen Kollegen zunéchst mit Stahlspund-
winden eine wasserdichte Baugrube her.
yopundwinde aus Holz waren zu
dieser Zeit im
~ Wasserbau schon
tiberholt.“ Das
Gerit allerdings,
das man damals
fir die NaBbag-
gerarbeiten einge-
setzt habe, sei im
mmmse Vergleich zu heute
antiquarisch gewesen. In den fiinfziger Jah-
ren habe bei ,seinen“ Schleusenbauten am
Main, in Gossmannsdorf und in Knetzgau ein
grofer Teil des Erdaushubs noch mit Spaten
und Schaufel verrichtet werden miissen. An
der Sicherheit und Standfestigkeit einer Bau-
grube habe er aber niemals gezweifelt, auch
wenn er die Kraft des Wassers kannte. ,Ich
habe Stahlpfahle gesehen, die das Wasser ein-
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wird 180 Meter lang sein und eine Durch-
fahrtsbreite von 35 Metern haben. Fiir be-
stimmte Abschnitte des Schleusenbaus wer-
den riesige Fertigteile aus Stahlbeton ver-
wendet. Das Projekt wird Ende 2000 abge-
schlossen sein. |

Tiefbauteam mit Theodor
Schneider (Vierter v. r.).

fach geknickt hatte.“ Der Schleusenbau je-
denfalls wurde zu seinem Spezialgebiet.

Die Arbeiten in Knetzgau am Main, sagt
Schneider, seien am schwierigsten gewesen,
da das Personal stindig gewechselt habe. Al-
le drei Monate seien aus dem nahegelegenen
Steigerwald Leute mit Bussen auf die Bau-
stelle gebracht worden, die fiir ihre Sozial-
versicherung eine Arbeitsbescheinigung
benétigten. Bis zu 300 Leute waren auf der
Baustelle beschéftigt. ,Die guten haben wir
versucht zu halten.*

Das Kalkulieren war fiir den Oberbauleiter
eine der schonsten Aufgaben. Im Wasserbau
gebe es viele Unbekannte, und nur ein er-
fahrener Ingenieur konne diese gebiihrend
berticksichtigen, sagt Schneider. Damals ha-
be nach Abschlufl der Arbeiten stets eine
Nachkalkulation stattgefunden, in der bei-
spielsweise veranschlagte Arbeitsstunden
und Materialien mit den tatsdchlich aufge-
wendeten Mengen verglichen wurden. ,,Da
konnte man schnell sehen, wo der Haken
gewesen war.“

Am 1. April 1983 ist Theodor Schneider in
den Ruhestand gegangen. Seine groBe Fami-
lie, zu der fiinf Kinder, zahlreiche Enkel und
Urenkel gehoren, lassen ihn nicht so schnell
einrosten. Auferdem verbringt er fast jeden
Tag in seinem groBen Garten, und zweimal
im Jahr fahrt er mit seiner Frau in den Urlaub:
ins Allgdu und an die Nordsee. Denn auf Was-
ser mochte er unter keinen Umstanden ver-
zichten.
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