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GruRwort

Wahrzeichen der Ingenieursbau-
kunst, Kathedrale fiir den Schiffs-
verkehr, Jahrhundertbauwerk: Das
sind Begriffe, die fast immer fallen,
wenn es um die Schiffshebewerke
in Niederfinow geht.

Dieses Ensemble aus Stahl und
Beton, Technik und Wasser beein-
druckt bereits auf den ersten Blick.
Und wer noch genauer hinschaut
oder mit einem Schiff in den ,,Fahr-
stuhl” ein- und hochféhrt, wird von
diesen Bauwerken endgtiltig
begeistert sein. So wie die zahl-
reichen Besucherinnen und
Besucher, die Niederfinow auf dem
Land- oder Wasserweg als Ausflugs-
ziel ansteuern. Wer hier war, hat
etwas zu erzdahlen - und kommt
bestimmt wieder.

Viel Betrieb soll kiinftig nicht nur
am Wasser herrschen, sondern
auch auf dem Wasser. Dank des
neuen Schiffshebewerks kénnen
jetztlangere und hoher beladene
Schiffe die Havel-Oder-Wasser-
straBe nutzen. Zugleich kénnen
schwere und grof3e Giiter beférdert
werden. Damit erdffnen sich zusétz-
liche Méglichkeiten fir Transporte
aus Polen nach Deutschland und
umgekehrt. Das ist ein Baustein fiir
mehr Klimaschutz: Denn je mehr

Transporte von den StraBen auf die
Wasserwege verlagert werden,
umso weniger Lkw sind unterwegs.
Das reduziert Emissionen, aber
auch Staus und Larm.

Ziel der Bundesregierung ist es, den
Anteil der Binnenschifffahrt am
gesamten Gliterverkehr weiter

zu erhohen. Bisher nutzen wir das
enorme Potenzial noch nicht genug.
Dafir brauchen wir allerdings eine
leistungsstarke Infrastruktur wie
etwa die Havel-Oder-Wasserstrafe,
deren Bestandteil das neue Schiffs-
hebewerk ist. Wir bauen sie

aus und machen sie fit fiir die
anspruchsvollen Aufgaben.



Davon profitieren werden dann
auch die vielen Freizeitkapitan-
innen und -kapitédne, die hier unter-
wegs sind. Der Wassertourismus

- gerade in Brandenburg - boomt.
Die Zahl der Freizeitboote, aber
auch die Anforderungen der
Freizeitschifffahrt steigen konti-
nuierlich. Mit dem Masterplan
Freizeitschifffahrt arbeitet die
Bundesregierung an besseren
Bedingungen. Dabei geht es nicht
nur um attraktive und sichere
Wasserwege, sondern auch um das
Entwickeln moderner und nach-
haltiger Konzepte, mit denen

Natur, Umwelt und Freizeitverkehr
in Einklang gebracht werden.

Wie das historische so wird auch
das neue Schiffshebewerk Nieder-
finow Hochstleistungen vollbringen
und zum Garanten werden - fiir
eine zukunftsfdhige Binnenschiff-
fahrt, fir Klimaschutz, fiir Wirt-
schaft und Tourismus und damit
fiir eine starke Region zwischen
Oder und Havel.

Dr. Volker Wissing MdB
Bundesminister fiir Digitales und
Verkehr



Vorwort

Liebe Besucherin,
lieber Besucher,

das neue Schiffshebewerk Nieder
finow ist ein Bauwerk der Super-
lative, baulich und technisch.

Es waren hochst anspruchsvolle
Planungs- und Bauleistungen, die
zur Fertigstellung dieses Unikats
gefihrt haben.

Moderne GroBmotorgtiterschiffe
kénnen nun das technisch hoch-
komplexe und architektonisch ein-
drucksvolle Bauwerk Niederfinow
passieren. Damit wird sowohl die
Verbindung zwischen Berlin und
Stettin gestarkt als auch die Havel-
Oder-WasserstraBle.

Fur das Bundesland Brandenburg
bietet das neue Schiffshebewerk
beste Voraussetzungen fiir weitere
wirtschaftliche Entwicklungen und
damit auch zur Sicherung von
Arbeitspldtzen.

Das neue Schiffshebewerk tragt
dazu bei, den umweltfreundlichen
Verkehrstrager Wasserstraf3e
weiter zu stérken. Unsere Wasser-
straBBen, die Fliisse und Kanéle, sind
die Verkehrswege der Zukunft. Sie
ermoglichen einen 6kologischen
und nachhaltigen Giitertransport.



Mit dem neuen Schiffshebewerk
Niederfinow tiberwinden Schiffe
einen Hohenunterschied von

36 Metern. Das Senkrechthebewerk
ist ein ausgekliigeltes Zusammen-
spiel aus Tragwerk, Trogwanne,
Kanalbriicke, Vorhéafen und digi-
taler Steuerung, bei dem der
Gewichtsausgleich durch Gegen-
gewichte exakt austariert wird.
Auf diese Weise wird nur eine
minimale Antriebskraft benétigt.

Die Broschiire zur Inbetriebnahme
des neuen Schiffshebewerks Nieder-
finow gibt Ihnen einen Einblick in
die Entstehungsgeschichte eines
groBartigen und au3ergewohn-
lichen Bauwerks und dessen hoch-
komplexer Technik.

Das neue Schiffshebewerk Nieder-
finow ist ein Jahrhundertbauwerk
und eine herausragende techno-
logische Leistung.

In der Broschiire werden unter-
schiedliche Aspekte der Geschichte,
des Wasserbaus und einer modernen

Technologie dargestellt und
erlautert. Wir werfen einen Blick
zuriick in die Geschichte des Stand-
ortes, denn bis heute ist das seit 1934
bestehende Bauwerk ein beliebtes
touristisches Ziel, das von der
Bundesingenieurkammer als
Historisches Wahrzeichen der
Ingenieurbaukunst in Deutschland
ausgezeichnet wurde.

Das neue Schiffshebewerk Nieder-
finow steht fiir eine zukunfts-
orientierte Technologie und wird
die Region pragen.

Wir danken allen, die bei Planung
und Bau dieses hochkomplexen
Bauwerks mitgewirkt haben.

Dartiber hinaus wiinschen wir
dieser Broschiire viele Leserinnen
und Leser und dem Infozentrum
Niederfinow viele Besucherinnen
und Besucher.

Ihre
Wasserstra3en- und
Schifffahrtsverwaltung des Bundes



Neben den Resten der Schleusentreppe erhebt sich das neue Schiffshebewerk




Per Schiff iiber Berg und Tal

Der 4. Oktober 2022 ist ein histo-
risches Datum fiir die Gemeinde
Niederfinow und den gesamten Land-
kreis Barnim. An diesem Tag wird die
offizielle Inbetriebnahme des neuen
Schiffshebewerks gefeiert, eines
technischen Meisterwerks und einer
weithin sichtbaren Landmarke. Die
Geschichte dieses eindrucksvollen
Bauwerks begann im Grunde schon
vor etwa 20000 Jahren. Damals
neigte sich in Nord- und Mitteleuropa
die sogenannte Weichsel-Kaltzeit
langsam ihrem Ende entgegen ...

Diese bislang letzte groB3e Eiszeit
begann vor rund 115000 Jahren und
sie endete etwa 10000 Jahre vor
unserer Zeitrechnung. Wéahrend
dieses Zeitraums wurden immer
groBere Flachen in Nord- und
Mitteleuropa mit Eis tiberzogen,
bevor steigende Temperaturen
die aufgebauten Gletscher wieder
schmelzen lieBen. Eismassen
bedeckten fiir lange Zeit auch den
Berliner Raum und die nérdlichen
Teile des heutigen Brandenburgs.

Folgen der Eiszeit

Letzte VorstoBe der Eismassen
formten vor etwa 20 000 Jahren
eine hiigelige Mordnenlandschaft
und gaben dem Barnim seinen
letzten Schliff.

Welche Naturgewalten in diesen
Zeiten wirkten, zeigen die viele
Tonnen schweren Findlinge, die aus
Skandinavien bis in den Barnim
gelangten. Als das Eis zu schmelzen
begann, mussten sich riesige
Mengen Schmelzwasser ihren

Weg bahnen. An den Réndern

der Gletscher entstanden breite
Urstromtéler. Zu ihnen gehort das
Thorn-Eberswalder Urstromtal, das
sich vom heutigen Torurn in Polen
bis in die Region um Eberswalde
erstreckt. Weiter westlich vereinte
es sich mit dem Berliner Urstromtal
und spéter mit dem Elbe-Urstromtal.

Wahrend ein groBer Teil des
Schmelzwassers auf dieser Route
bis in die Nordsee floss, bildete sich
spéter eine weitere Rinne, die in
nordostliche Richtung fithrte und
in die Ostsee miindete. Darauf ist es
zuriickzufiihren, dass quer durch
den Barnim die Hauptwasser-
scheide zwischen Ostsee und Nord-
see und damit zwischen Oder und
Elbe mit ihren jeweiligen Neben-
armen verlduft. Um diese beiden
Flusssysteme miteinander zu ver-
binden und einen Schiffsverkehr
zu ermoglichen, braucht es eine
kiinstliche Wasserstra3e. Doch
diese muss die geologischen
Besonderheiten der Region bertick-
sichtigen.
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Vom Urstromtal zum Barnim

Am Rande der Gemeinde Nieder-
finow st6Bt das Eberswalder Urstrom-
tal an die hoher liegende Schorfheider
Platte. Diese 36 Meter Hohenunter-
schied mo6gen fiir Wandernde kein
grofBes Hindernis darstellen, sie
stellen die Schifffahrt aber vor
besondere Herausforderungen.
Entlang des Finowkanals braucht
es seit 1914 insgesamt zwolf
Schleusen auf rund 30 Kilometern
Lange, um diesen Geldndesprung
zu Uiberwinden. Auf dem spater
erbauten Oder-Havel-Kanal wird er
auf kleinstem Raum ausgeglichen.
Zundchst entstand dafir bei
Niederfinow eine méchtige
Schleusentreppe mit vier Stufen,

spéater beforderte ein elektrischer
Fahrstuhl die Schiffe zwischen Berg
und Tal.

Die besonderen geologischen
Formationen, die sich in den ver-
gangenen Jahrtausenden heraus-
bildeten, erlauben heutigen
Besucherinnen und Besuchern
gleich ein weiteres Erlebnis.

Sie kénnen bei ihrem Rundgang
uber die Schiffshebewerke tief in
die Technikgeschichte eintauchen
und zugleich von den Besuchsplatt-
formen die einzigartige Landschaft
genieBen. Ihr Blick reicht dabei
weit tiber das Niederoderbruch und
die Oderberger Gewasser bis zur
polnischen Grenze.

Die Hebewerke gleichen den Gelandesprung zwischen Urstromtal und der Platte des
Barnims aus (lllustration: Dr. Gerd Lutze/Markische EiszeitstraRe e.V.)



Blick auf das Niederoderbruch vom alten Hebewerk

Eiszeitland und EiszeitstralRe

Der Geopark Eiszeitland am Oder-
rand ist einer von rund zwei
Dutzend Geoparks in Deutschland,
in denen geologisch besonders
wertvolle Landschaften geschiitzt
und erlebbar gemacht werden. Er
erstreckt sich mit einer Flache von
fast 3300 km? iber das Gebiet der

Landkreise Barnim und Uckermark.

www.geopark-eiszeitland.de

Das Symbol eines Mammuts fiihrt
entlang der 340 Kilometer langen
Maérkischen Eiszeitstrafe.

Sie entstand 1997 auf Initiative
eines Vereins und ldsst seitdem
Einheimische und Gaste die Natur
und Landschaft der eiszeitlich
gepragten Region im Nordosten
Brandenburgs erleben.

O 0
t "

;

www.eiszeitstrasse.de
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Wasserbautechnik aus mehr als 400 Jahren

Mit den beiden Schiffshebewerken
stehen zwei Ikonen der deutschen
Ingenieurskunst aus zwei Jahrhun-
derten dicht beieinander. Doch in
Niederfinow lassen sich noch weitere
bedeutende Zeugnisse aus einer
mehr als 400-jahrigen Geschichte
des Baus und Betriebs kiinstlicher
WasserstraRen finden.

Kunstliche Kanéle wurden schon

in der Antike geschaffen, um
Gewadsser miteinander zu ver-
binden. Daran gemessen ist der
Finowkanal mit seiner 400-jadhrigen
Geschichte noch jung. Und ver-
glichen mit dem Kaiserkanal, der
auf einer Lange von 1800 Kilo-
metern zwischen dem Norden
Chinas und dem Miindungsgebiet
des Jangtsekiang verlauft, ist er mit
seinen rund 43 Kilometer Lange
eher kurz. Doch er darf sich rithmen,
die élteste noch in Betrieb befind-
liche kiinstliche Wasserstraf3e
Deutschlands zu sein.

Versorgungsader fiir das wach-
sende Berlin

Der Bau des Finowkanals hat mit
den hydrologischen Besonder-
heiten in der Region zu tun.

Schon in den Jahren 1605 bis 1620
wurde er auf Veranlassung des

brandenburgischen Kurfiirsten
Joachim Friedrich gebaut, um die
Oder mit der Havel, einem Neben-
fluss der Elbe, zu verbinden. So
sollten das preuB3ische Kernland
und die Residenz Berlin mit der
Ostsee sowie den wirtschaftlichen
Zentren in Sachsen, Bbhmen und
Schlesien verbunden werden.

Infolge des Dreif3igjahrigen Krieges
verlor der Kanal rasch an Bedeu-
tung, verwahrloste und verfiel zum
Teil. Erst auf Initiative von Friedrich
dem GroB3en wurde er ab 1743
wiederhergestellt und erweitert.
Fast zeitgleich lie3 der PreuB3en-
konig das Oderbruch, ein nahe-
gelegenes Feuchtgebiet, durch eine
Verlagerung des Flusslaufs der Oder
und neue Kanéle trockenlegen, um
so neue Siedlungsgebiete und
Anbauflédchen zu schaffen.

Der Finowkanal trug zum wirtschaft-
lichen Aufschwung der gesamten
Region bei. Metallverarbeitende
Betriebe siedelten sich an und
machten das Finowtal zum
~markischen Wuppertal®.

Uber den Kanal wurde der Hunger
Berlins nach Baumaterialen gestillt
und auch die Lebensmittel fur die
rasch wachsende Bevélkerung
gelangten auf diesem Weg in

die Metropole. FinowmaBkahne



Modell eines FinowmaRkahns

wurden speziell fiir die Bediirfnisse
des Kanals gebaut. Sie hatten eine
Lange von 40,2 Metern, eine Breite
von 4,6 Metern und einen Tiefgang
von 1,4 Metern. Jeweils zwei solcher
Schiffe passten in eine Schleusen-
kammer.

Mitte des 19. Jahrhunderts wurden
jahrlich durchschnittlich 14 000
Schiffe geschleust. Weil auch der
bestédndige Ausbau des Kanals
nicht mehr ausreichte, um die
immer weiter wachsenden Fracht-
mengen zu bewdltigen, begann
man im Jahre 1906 eine neue und
leistungsfahigere Verbindung
zwischen Oder und Havel zu bauen.
Im Jahr 1914 wurde der neue Oder-
Havel-Kanal eroffnet. Er war Teil
des sogenannten GrofBschifffahrts-
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wegs Stettin-Berlin und ermdog-
lichte auch gréBeren Schiffen die
Durchfahrt.

Waren auf dem Finowkanal noch
zwolf Schleusen erforderlich,
damit die Schiffe auf ihrer Fahrt
den H6henunterschied von

36 Metern iiberwinden konnten,
so erfolgte am neuen Kanal die
Hebung und Senkung kompakt
an einem Ort - zunéchst iber eine
Schleusentreppe, dann mit einem
elektrischen , Fahrstuhl®.

Von der Schleusentreppe zum
Hebewerk

Die Schleusentreppe bestand aus
vier hintereinanderliegenden
riesigen Kammern, in denen die
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Schiffe jeweils neun Meter gehoben
oder gesenkt wurden. Obwohl
bereits 1934 das erste Schiffshebe-
werk in Niederfinow in Betrieb
ging, um den weiter steigenden
Transportbedarf zu decken, wurde
sie noch Jahrzehnte weitergenutzt
und erst 1972 stillgelegt. Als im
Jahre 2005 der Bau des neuen
Hebewerks begann, mussten Teile
der Schleusentreppe weichen. Die
beiden oberen Kammern mit ihren
bis zu acht Meter dicken Mauern
blieben bis heute erhalten, die
dritte Schleusenkammer wurde
verfiillt, ist aber in ihren Umrissen
noch erkennbar, von der vierten
Kammer blieben die beiden
Schleusenhdupter bestehen. Die
unter Denkmalschutz stehenden
Reste der historischen Schleusen-
treppe bleiben fiir die Nachwelt
erhalten und sollen fiir Besuche-
rinnen und Besucher kiinftig besser
erlebbar gemacht werden.

Dauerte die komplette Schleusung
eines Schiffs tiber die Schleusen-
treppe rund anderthalb Stunden,
so schaffte das 1934 in Betrieb
genommene Schiffshebewerk dies
in etwa 20 Minuten.

Das 2022 fertiggestellte neue
Schiffshebewerk kann sehr viel
groBere Schiffe sogar in nur rund
16 Minuten vom Tal zur Scheitel-
hoéhe des Kanals beférdern.

Das alte Schiffshebewerk galt fiir
rund 40 Jahre als grotes weltweit.

Auch wenn es diesen Titel abgeben
musste, so ist es immer noch das
dlteste in Betrieb befindliche Hebe-
werk Deutschlands und als techni-
sches Denkmal geschiitzt. Wie das
alte gilt auch das neue Hebewerk
bereits heute als Meisterleistung
der deutschen Ingenieurskunst.

Weitere technische Denkmale

Auch das ehemalige Krafthaus
musste 2009 dem neuen Hebewerk
weichen. Das Dieselkraftwerk ist ab
1926 errichtet worden, um Bau-
strom zu erzeugen. Spéter sollte es
im Notfall das Hebewerk und auch
die Gemeinde Niederfinow mit
Strom versorgen. Das im Stil

der Neuen Sachlichkeit erbaute
Gebaude des Krafthauses entstand
nur wenige Meter vom alten Stand-
ort wieder neu und beherbergt bis
heute die denkmalgeschiitzten
technischen Anlagen. Dariiber
hinaus befindet sich dort eine
Tourismusinformation.

Nur ein kurzer Spaziergang ist es
von den Hebewerken zu einem
weiteren technischen Denkmal. Die
Lieper Schleuse bildet das Ostliche
Tor des Finowkanals. Ihre dlteste
Kammer wurde bereits 1767
erbaut, gut hundert Jahre spéater
entstand parallel dazu eine zweite
Kammer. Sie ist eine der zwolf
Schleusen am Finowkanal, die bis
heute in Betrieb sind. Zwar hatte



der Finowkanal mit der Eré6ffnung
des neuen Oder-Havel-Kanals rasch
seine wirtschaftliche Bedeutung
verloren, bis heute ist er aber
beliebt bei Freizeitkapitdninnen
und -kapitanen, die dort mit Motor-
oder Muskelkraft unterwegs sind.

Lieper Schleuse in Niederfinow
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Damit das auch in Zukunft so
bleibt, werden die Schleusen ent-
lang der Wasserstraf3e in einem
gemeinsamen Kraftakt von Bund,
Land, Kreis und Kommunen
erneuert.
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Per Schiff von Stettin bis Berlin

Durch die zunehmende Industria-
lisierung wuchs zu Beginn des

20. Jahrhunderts der Bedarf an
Transportmdéglichkeiten auf dem
Wasser. Eine neue kiinstliche
Wasserstral3e sollte den Finow-
kanal als leistungsfahige Verbindung
zwischen den Flusssystemen von
Oder und Elbe ersetzen.

Anfang 1905 beschloss der preufi-
sche Landtag, den GroBschifffahrts-
weg Berlin-Stettin zu bauen. Er sollte
den grofBten preuBischen Ostsee-
hafen Stettin mit der Hauptstadt
Berlin verbinden.

Der Ragéser Damm bei Eberswalde

Schon ein gutes Jahr spéter erfolgte
der erste Spatenstich bei Criewen in
der Uckermark. Zeitweilig waren
mehr als 2000 Menschen am Bau
beteiligt und bereits 1914 konnte
Kaiser Wilhelm II. in Niederfinow
die neue Verbindung eréffnen, die
er gleich in Hohenzollernkanal
umbenannte. Heute wird die

135 Kilometer lange Verbindung,
die an der Spreemiindung in Berlin-
Spandau beginnt und bei Friedrichs-
thal an der deutsch-polnischen
Grenze die Westoder erreicht,
offiziell als Havel-Oder-Wasserstraf3e
bezeichnet. Sie ist ein wichtiger Teil
des deutschen und européischen
Netzes von Binnenwasserstra3en.



Hochster Kanaldamm der Welt

Herzstiick ist der bis 1914 ent-
standene Oder-Havel-Kanal, der
auf rund 54 Kilometer Lédnge von
der Havel bei Oranienburg zur
Alten Oder bei Niederfinow fiihrt.
Er bildet den hochstgelegenen
Abschnitt der WasserstraB3e, die
sogenannte Scheitelhaltung.

Eine besondere bauliche Heraus-
forderung bestand darin, dass auf
25 Kilometer Lédnge der Wasser-
spiegel des Oder-Havel-Kanals
hoher liegen musste als das umlie-
gende Geldnde. Das bedingte die
Anlage von Ddmmen. Der nordost-
lich von Eberswalde entstandene
Ragoéser Damm galt mit einer
Scheitelhdhe von 28,6 Metern
lange Zeit sogar als hochster Kanal-
damm der Welt. Eine Million
Kubikmeter Boden mussten fiir
das 800 Meter lange Bauwerk auf-
geschiittet werden. In seiner Mitte
entstand ein Durchlass fiir das
Fliisschen Ragose. Ein weiteres
bemerkenswertes Bauwerk war die
Kanalbriicke bei Eberswalde.

Dort konnten die Schiffe in einem
Betontrog die Schienen der Berlin-
Stettiner Eisenbahn tiberqueren.

Mehrere Sicherheitstore wurden im
Verlauf des Kanals eingebaut, um
bei einem maoglichen Dammbruch
die gewaltigen Wassermengen
sicher ableiten zu kénnen.

Zum Gliick gab es keinen solchen
Havariefall. Allerdings wurde im

17

Jahr 1953 eine 22 Kilometer lange
Strecke planmaéBig trockengelegt,
um dort kriegsbedingte Schdden
festzustellen und zu beseitigen.

Fit fir die Zukunft

Beiihrem Bau wurde die gesamte
Havel-Oder-Wasserstraf3e fiir
Schiffe mit bis zu 65 Metern Lange,
acht Metern Breite und einem
Gesamtgewicht von bis zu 600 Ton-
nen ausgelegt. Schon 1923 gab es
erste Uberlegungen, auch gréBeren
Schiffen die Durchfahrt zu ermdég-
lichen.

Nach kleineren Anpassungen
erfolgtim Rahmen des Bundes-
verkehrswegeplans 2030 eine
umfangreiche Modernisierung.
Briicken wurden angehoben, die
Kanalbriicke bei Eberswalde durch
einen leistungsfédhigeren Neubau
mit einem integrierten Bahntunnel
ersetzt. Beilaufendem Betrieb wird
der Oder-Havel-Kanal verbreitert
und die Fahrrinne vertieft.

Kinftig konnen auf der gesamten
Strecke Schiffe mit einer Linge

von 115 Metern, einer Breite von
11,45 Metern sowie einem Tiefgang
mit 2,80 Metern verkehren, die
zwei Lagen von Containern fassen
kénnen. Um das zu ermoéglichen,
musste auch ein neues Schiffs-
hebewerk in Niederfinow gebaut
werden. Damit wird sichergestellt,
dass kiinftig mehr Giiter klima-
freundlich tiber das Wasser trans-
portiert werden kénnen.
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Treppauf, treppab per Schiff

Schleusentreppen wurden schon
seit dem 17. Jahrhundert gebaut,
damit Schiffe gré6Bere Héhenunter-
schiede Gberwinden konnten. Mit
der im Jahre 1912 fertiggestellten
Schleusentreppe von Niederfinow
konnte die Schifffahrt 36 Hohen-
meter von der Scheitelhéhe bis zum
Tal des Kanals (iberwinden. Das
bedeutete in der damaligen Zeit
einen neuen Weltrekord.

Die gigantische Treppe bestand
aus vier hintereinanderliegenden
Schleusenkammern, in denen die
Schiffe jeweils neun Meter gehoben
oder gesenkt wurden. Jede der
Kammern war 90 Meter lang.

Verbunden waren sie durch 260 Meter
lange Zwischenhaltungen, sodass die
gesamte Anlage 1,4 Kilometer ma8.
Allein 20000 Tonnen Zement, vier
Millionen Ziegelsteine sowie rund
3500 Tonnen Eisen und Stahl wurden
fir den Bau der Anlage verwendet.
Im Inneren hatten die Schleusen-
kammern eine Lange von 64 und
eine Breite von zehn Metern.

Sie waren fur Schiffe mit bis zu

600 Tonnen Gewicht ausgelegt.

Treideln per Bahn

Eine elektrische Treidelbahn zog
die Schiffe tiber die Zwischen-
haltungen von einer in die ndchste
Kammer.

Die vier Schleusenkammern der Schleusentreppe Niederfinow im Jahr 1928



Dabei konnten sich berg- und tal-
fahrende Schiffe begegnen.

Insgesamt wurden fiir den Betrieb
der Schleusentreppe acht Treidel-
loks angeschafft, von denen sechs
im Einsatz waren und zwei die
Reserve bildeten. Sie wurden tiber
eine Oberleitung mit Strom ver-
sorgt und besaBen eine Zugkraft
von 1500 Kilogramm. Das reichte
aus, um die Schiffe mit einer
Geschwindigkeit von bis zu neun
Kilometern pro Stunde auf dem
Wasser zu bewegen. Eine solche
Treidellok ist heute noch an der
Kanalbricke des alten Hebewerks
zu sehen.

Durch gewaltige Stemmtore
wurden die vier Schleusen-
kammern geschlossen. Diese
bestanden aus waagerecht und
diagonal liegenden Stahltragern
sowie einer Haut aus Stahlblech,
die zum Oberwasser hin gekrimmt
war. Um beim Schleusen Wasser
zu sparen und den Fillvorgang zu
verkiirzen, wurden an jeder der
vier Schleusen beiderseits drei
zusdtzliche Sparwasserbecken
angeordnet. Bei einer Berg-
schleusung wurde zunéchst das
Wasser aus den Sparschleusen in
die Schleusenkammer geleitet,
bevor diese mit Wasser aus dem
Kanal weiter aufgefiillt wurde.
Umgekehrt wurden bei einer Tal-
schleusung zunéchst die Spar-
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becken wieder aufgefiillt, bevor das
ubrige Wasser aus der Schleusen-
kammer in den Kanal geleitet
wurde. Durch dieses System der
Sparschleusen wurde der Wasser-
verbrauch der Schleusentreppe um
40 Prozent reduziert, gleichwohl
blieb er noch sehr hoch.

Viel Zeit und Wasser benétigt

Der enorme Wasserverbrauch
wurde bei steigender Nutzung

der Schleusentreppe ein Problem.
Ein weiteres war die lange Zeit,

die das Schleusen bendétigte. Eine
Schleusenkammer zu fiillen

oder zu leeren dauerte etwa neun
Minuten - und die Schiffe mussten
jeweils vier Kammern passieren.
Dazu kamen die Zeiten fiir die
Durchfahrt der Zwischenhaltung
sowie die Ein- und Ausfahrt. Ins-
gesamt dauerte die Fahrt iber die
Schleusentreppe fast zwei Stunden.
Auch deshalb wurde ein Schiffs-
hebewerk gebaut, mit dem die
Schiffe den Hohenunterschied sehr
viel wirtschaftlicher iiberwinden
konnten.

Obwohl bereits 1934 das neue
Schiffshebewerk in Betrieb ging,
wurde die Schleusentreppe noch
Jahrzehnte lang weitergenutzt und
erst 1972 aufgrund von baulichen
Méngeln endgiiltig stillgelegt.
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Die hochstgelegene Schleuse wurde
zum Kanal hin mit Betonpfeilern
abgesperrt und abgedichtet, sodass
die Kammern leerliefen. Als im
Jahre 2005 der Bau des neuen Hebe-
werks begann, mussten Teile der
alten Schleusentreppe weichen. Die
beiden oberen Schleusenkammern
mit ihren bis zu acht Meter dicken
Mauern, den Sparbecken, Zwischen-
haltungen und Resten der alten
Technik blieben bis heute erhalten.
Die dritte Kammer wurde verfiillt,
ist aber in ihren Umrissen noch
erkennbar, von der vierten Kammer
blieben die beiden Schleusen-
héupter erhalten.

Die Natur hat sich im Lauf der Jahr-
zehnte Teile des Geldndes wieder-
geholt, sodass die Schleusen-
kammern fast vollstdndig hinter
Bdumen und Strduchern ver-
schwunden sind. Doch die Reste
der historischen Schleusentreppe
sollen fiir die Nachwelt erhalten
und nach dem Willen der touris-
tischen Betreibergesellschaft in
Niederfinow fiir Besucherinnen
und Besucher kiinftig wieder erleb-
bar gemacht werden.

Zuwachsende Schleuse der alten Schleusentreppe
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Fast neun Jahrzehnte zuverlassig im Einsatz

Hunderte Tonnen schwere Schiffe in
einem Fahrstuhl senkrecht zu heben
oder zu senken, das mag manch
einem in den 1920er-Jahren noch
utopisch vorgekommen sein. War es
aber nicht, denn fiir die Technik gab
es schon Vorlaufer.

Bereits Ende des 18. Jahrhunderts
entstanden sogenannte Kahnhebe-
héuser in Halsbriicke und GroB-
voigtsberg unweit von Freiberg in
Sachsen. Dort wurden kleinere mit
Erz beladene Kédhne tiber Flaschen-
ziige und Winden - und damals

Metallskelett des alten Schiffshebewerks

noch mit viel Muskelkraft - bewegt.
Schon wenige Jahre spater wurden
in England erste Hebewerke
gebaut, bei denen mit Hilfe von
Gegengewichten der Krafteinsatz
beim Heben deutlich minimiert
werden konnte. Das 1875 im
englischen Anderton in Betrieb
genommene Hebewerk, das
zundchst tiber zwei hydraulische
Zylinder funktionierte und von
einer Dampfmaschine angetrieben
wurde, konnte bereits groBere
Schiffe mehr als 15 Meter hoch
heben. Trotz mancher technischer
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Einweihung des alten Hebewerks 1934 unter dem Zeichen des Hakenkreuzes

Probleme und nach einigen
Umriistungen versieht es bis

heute seinen Dienst. Eine dhnliche
Distanz tiberwand auch das 1899 in
Henrichenburg am Dortmund-Ems-
Kanal eréffnete erste deutsche
Schiffshebewerk.

Mehrere Anlaufe bis zum
Baubeginn

Schiffe tiber eine Distanz von

36 Meter senkrecht zu heben und
zu senken, das war eine ganz neue
technische Herausforderung. Und
so brauchte es in Niederfinow auch
mehrere Anldufe bis zur Ent-
scheidung zum Bau eines Hebe-
werks. Schon als 1906 ein Wett-
bewerb im Zusammenhang mit
dem Bau des Oder-Havel-Kanals
ausgeschrieben wurde, gingen
mehrere Entwiirfe fiir ein Senk-
recht-Hebewerk ein. Doch die

PreuBische Akademie des Bau-
wesens empfahl stattdessen den
Bau einer Schleusentreppe.

Erst 1924 beschloss das damalige
Reichsverkehrsministerium, den
detaillierten Entwurf eines Schiffs-
hebewerks nach dem Gegen-
gewichtsprinzip fiir den Standort
Niederfinow auszuarbeiten. Man
belief3 es nicht bei Zeichnungen und
Berechnungen, sondern fertigte
sogar ein betriebsfahiges Modell im
MaBstab 1 : 5 am Wasserbauwerkhof
in Eberswalde an. Dort fanden
intensive Tests statt, um die
Funktionsfdhigkeit der Anlage zu
priifen und mogliche Stérungen zu
simulieren. SchlieBlich gab die
Akademie des Bauwesens 1927
grines Licht zur Umsetzung der Ent-
wiirfe.



Gigantische Baustelle

Parallel zur Entwicklung des
Modells beginnen 1925 die
ersten Vorarbeiten am unteren
Vorhafen. Mit 300 Bohrungen
wird der Baugrund genauestens
untersucht. Ein Jahr spater wird
die zehn Meter tiefe Baugrube
ausgehoben. Grundwasser muss
wahrend der Bauarbeiten stdndig
abgepumpt werden. Ein Teil der
Hangbdschung wird abgetragen,
um Platz fiir den Ostpfeiler der
Kanalbrucke zu schaffen. Mit einer
aufwendigen Technik miissen die
neun Griindungspfeiler 20 Meter
in den Boden getrieben werden.

Baumaterialen werden uiber eine
eigens eingerichtete Baustellen-
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bahn und eine Fahrverbindung
uber den Finowkanal sowie mit
Hilfe einer Seilbahn angeliefert.

1930 ist der Grundbau einschlieB3-
lich der Trogkammer fertiggestellt.
Stiick fir Stiick wéchst das Stahl-
gerist des neuen Hebewerks.
Maschinenteile und der Trog
werden montiert, es folgt die
Montage der Kanalbriicke, die
anschlieBend mit Wasser gefiillt
wird. Nachdem im April 1933 auch
die elektrische Anlage fertiggestellt
ist, konnen die ersten Versuchs-
fahrten beginnen - zunéchst mit
leerem Trog und bei geringer
Belastung der Seile, dann unter
immer mehr Last. Im Mérz 1934
wird der Testbetrieb erfolgreich
beendet.

Fahrgastschiffe im Trog des alten Schiffshebewerks
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Wandel der Zeiten, Wandel der
Systeme

Erste Uberlegungen fiir das Schiffs-
hebewerk Niederfinow waren
bereits im Kaiserreich gereift, die
wesentliche Planung und der
grofBte Teil des Baus erfolgten in
der Zeit der Weimarer Republik,
doch bis zur Eréffnung der Anlage
am 21. Méarz 1934 hatten sich die
politischen Verhéltnisse erneut
gewandelt. Die Nationalsozialisten
hatten die Machtim Land tiber-
nommen und so verkam auch die
Eroffnungsfeier zu einer Propa-
gandaveranstaltung im Zeichen
von Braunhemden und Haken-
kreuzen, inszeniert vom Reichs-
ministerium fiir Volksaufkldrung
und Propaganda. Adolf Hitler lie3
sich bei der Veranstaltung von
Rudolf Hef3 vertreten - er selbst
setzte andere Prioritdten. Zeitgleich
war er beim ersten Spatenstich fiir
den Bau der neuen Reichsautobahn
A1l bei Bremen zugegen.

Wahrend das Dorf Niederfinow bei
einem amerikanischen Bomben-
angriff am 26. Februar 1945 stark
beschadigt wurde, blieb das Schiffs-
hebewerk im Zweiten Weltkrieg
weitgehend unversehrt. Ob Zufall
oder Absicht, keine Bombe traf das

stdhlerne Bauwerk. Lediglich eine
offenbar fehlgeleitete Granate
schlug in den Ostturm ein, ohne
groBere Schiaden zu verursachen.
Nur wenige Monate stand das
Schiffshebewerk nach Kriegsende
still, weil der Diesel zur Strom-
erzeugung fehlte.

In fast neun Jahrzehnten versah
das Schiffshebewerk seinen Dienst
duBerst zuverldssig. Nur rund

50 Ausfalltage infolge von Stor-
féllen gab es in dieser Zeit. Das
Trogsicherungssystem musste erst
65 Jahre nach der Fertigstellung
erstmals erneuert werden. Andere
VerschleiBteile wie Seilscheiben-
lager oder Seile wurden von Zeit zu
Zeit ausgetauscht und das gesamte
Stahlgerist immer wieder durch
Anstriche vor Korrosion geschiitzt.
So présentiert sich das alte Schiffs-
hebewerk Niederfinow auch mit
fast 90 Jahren erstaunlich agil.
Doch mit der Inbetriebnahme des
neuen Hebewerks im Oktober 2022
darf es kiirzertreten. Fiinf Jahre
zumindest bleibt es noch betriebs-
bereit, um im Fall von notwendige
Nacharbeiten am neuen Hebewerk
einzuspringen und darf sich lang-
sam auf seinen verdienten Ruhe-
stand vorbereiten.



Altes Schiffshebewerk Niederfinow
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Archimedes und das alte Schiffshebewerk

Um ein 1000 Tonnen schweres Schiff
zu heben, ist nicht viel Kraft erforder-
lich. Vier kleine Motoren mit jeweils
75 PS (55 kW) Leistung iibernehmen
diese Arbeit beim alten Schiffshebe-
werk. Damit das funktioniert, braucht
es aber eine ausgekliigelte Technik.

Es gibt viele Moglichkeiten, um
Schiffe von einer niedrigen in eine
hohere Position zu bringen. Im
belgischen Ronquiéres beispiels-
weise werden sie in einem Wasser-
trog in Langsrichtung tiber eine
schiefe Ebene gezogen und im
franzosischen Arzviller quer zur
Einfahrtrichtung.

Noch spektakuldrer ist die Hebung
beim modernen Schiffshebewerk
im schottischen Falkirk. Dort
rotieren dhnlich wie bei einem
Riesenrad zwei Gondeln um eine
Mittelachse. Wahrend auf der
einen Seite ein Schiff in luftige
Hohen steigt, senkt sich gleich-
zeitig ein zweites auf der anderen
Seite.

Ein Aufzug fiir Schiffe

Das alte Schiffshebewerk in Nieder-
finow gehért ebenso wie das dort
neu entstandene zur Kategorie

der Senkrecht-Hebewerke. Diese
funktionieren wie ein Aufzug.
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Schiffe fahren in einen mit Wasser
gefillten Trog ein, werden senk-
recht auf die andere Ebene befor-
dert und verlassen dort den Trog
wieder. Damit ein schwer belade-
nes Schiff mit wenig Kraft bewegt
werden kann, nutzt man das
Prinzip der Gegengewichte, nach
dem nahezu alle neuzeitlichen
Hebewerke arbeiten.

Das Prinzip ist simpel: Versucht
man einen Betonblock von 50 Kilo-
gramm Gewicht per Hand zu heben,
muss man sehr viel Kraft aufwen-
den. Legt man ein Seil iiber eine
Rolle und befestigt an beiden
Seiten einen Block von 50 Kilo-
gramin, sodass beide frei in der
Luft schweben, dann kann man
diese buchstédblich mit dem kleinen
Finger nach oben oder unten
bewegen. Der Krafteinsatz ist

nur erforderlich, um Tragheits-
momente sowie Reibungsverluste
bei Rolle und Seil auszugleichen.

Weil in Niederfinow nicht nur
kleine Betonbldcke zu heben sind,
miissen die Gegengewichte ent-
sprechend grof3 sein. 192 Elemente
aus Stahlbeton bringen zusammen
mehr als 4000 Tonnen auf die
Waage. Das entspricht in etwa
dem Gewicht des voll mit Wasser
gefillten Trogs. Nun soll aber nicht
nur der Trog mit Wasser gehoben
werden, sondern auch ein bis zu
1000 Tonnen schweres Schiff.

Auch das ist kein Problem. Das ein-
fahrende Schiff verdrangt einen
Teil des Wassers aus dem Trog -
umso mehr, je groBer und schwerer
es ist. So bleibt am Ende das Gewicht
immer gleich. Das Prinzip ist nach
dem griechischen Gelehrten
Archimedes benannt, der es schon
vor 2000 Jahren entdeckte - angeb-
lich, als er sich in eine volle Bade-
wanne setzte und das Wasser tber-
schwappte.

Wie das Hebewerk funktioniert

256 dicke Stahlseile halten den
Trog und die Gegengewichte. Sie
werden iiber 128 doppelrillige Seil-
scheiben gefiihrt, die einen Durch-
messer von mehr als drei Metern
haben.

Querschnitt des alten Schiffshebewerks



Die vier Motoren bringen den
Aufzug in Fahrt. Damit er nicht

in Schieflage gerdt, sind sie tiber
Wellen miteinander gekoppelt.
Jeder Motor treibt ein gro3es Zahn-
rad, das Antriebsritzel, an. Dieses
greiftin eine am Stahlgertist
montierte Zahnstockleiter und
setzt so den Trog in Bewegung.

Wiirde bei einer Havarie das Wasser
aus dem Trog laufen, wére das
Gleichgewicht gestdrt und der
Trog wiirde abstiirzen. Damit das
nicht passiert, verfiigt jeder der
vier Antriebe tiber eine Trog-
sicherung. Das System, das der
Oberregierungsbaurat Alfred
Loebell 1921 entwickelt hatte,
war entscheidend dafir, dass das
Hebewerk in seiner damaligen
Form gebaut werden konnte.
Auch rund 100 Jahre spéter nutzte
man es noch beim Bau des gewal-
tigen Hebewerks am chinesischen
Drei-Schluchten-Staudamm.

An jedem der vier Antriebe gibt es
eine sogenannte Mutterbacken-
sdule, die mit dem Gertist des
Hebewerks fest verbunden ist.

Sie ist ldngsgeschnitzt und mit
einem Innengewinde versehen.
Im Inneren der Sdule dreht sich
synchron zum Trogantrieb eine
kompakte Gewindespindel, der
sogenannte Drehriegel, nach oben
oder unten. Kommt es zu einer
Stérung des Gleichgewichts, wird
der Antrieb automatisch abge-
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schaltet, der Drehriegel setzt sich
in der Mutterbackensdule fest und
der Trog wird dadurch in jeder
beliebigen Hohe gesichert.

Stabiles Tragersystem

Um den gewaltigen Lasten stand-
zuhalten, bedarf es eines stabilen
Tragersystems. 14000 Tonnen
Stahl wurden fiir das 60 Meter
hohe Bauwerk und die 157 Meter
lange Kanalbriicke verwendet.
Rund fiinf Millionen Nieten halten
die Konstruktion zusammen.
Damit der Trog wahrend der Fahrt
kein Wasser verliert, wird er durch
schwere Trogtore zu beiden Seiten
abgedichtet. Derweil stoppen
Haltungstore das Wasser auf der
Kanalbriicke und im unteren Vor-
hafen. Damit sich der Trog frei
bewegen kann, braucht es einen
kleinen Abstand zu den Haltungs-
toren. Dieser wird durch einen
Andichtungsrahmen verschlossen,
sobald der Trog in der unteren
oder oberen Halterung
angekoppelt wird.

Damit sich der Aufzug bewegt,
miussen viele Rddchen ineinander-
greifen. Will zum Beispiel ein
Frachtschiff aus Richtung Oder-
berg gehoben werden, meldet
sich die Schiffsfiihrung schon
anderthalb Kilometer vor dem
Hebewerk an, gibt die Abmes-
sungen, den Tiefgang und die
Ladung an.
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Modell einer Mutterbackensaule im
Informationszentrum Niederfinow

Danach wird entschieden, ob noch
weitere Fahrzeuge bei der Hebung
mitgenommen werden konnen.
Der Trog wird auf das untere
Niveau gesenkt, verriegelt und
abgedichtet. Dann werden Trog-
und Haltungstor gedéffnet, das
Schiff kann einfahren und fest-
machen.

Ist der Trog komplett beladen,
werden die Tore geschlossen

und nach einem Signal startet

die finfmintitige Aufwértsfahrt.
Oben angekommen wiederholt
sich das ganze Prozedere, bis das
Schiff wieder ausfahren kann. Etwa
20 Minuten dauert der gesamte
Hebevorgang. Pro Schicht sorgen
funf Mitarbeitende des Wasser-
strafen- und Schifffahrtsamts Oder-
Havel dafiir, dass alles reibungslos
ablduft. Im neuen Hebewerk
genigt eine einzige Person zur
Steuerung des gesamten Betriebs.



Neues Schiffshebewerk Niederfinow
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Kathedrale des modernen Bauens

Fast 90 Jahre lang hat das alte
Schiffshebewerk zuverldssig seinen
Dienst versehen und in dieser Zeit
rund 200 Millionen Tonnen Giiter
bewegt. Das neue Hebewerk soll
sicherstellen, dass auch in den
kommenden Jahrzehnten die Schiffe
auf der Havel-Oder-WasserstraRe
verkehren kénnen.

Bereits 1992 begannen die Planun-
gen fiir einen Ersatzneubau in
Niederfinow. Verschiedene
Varianten und Trassen wurden
untersucht, bevor drei Jahre spéter
die Entscheidung fiel, auf die
bewéhrte Technik zu setzen und
ein Senkrecht-Hebewerk zwischen
altem Hebewerk und Schleusen-
treppe zu errichten. Nach umfang-

reichen Priif- und Genehmigungs-
verfahren konnte 2008 der Bau
beginnen. Federfithrend war das
Wasserstrafen-Neubauamt Berlin,
die Entwiirfe lieferte die Bundes-
anstalt fir Wasserbau. Um das
gewaltige Projekt zu stemmen,
schlossen sich vier international
tatige Unternehmen (Implenia
Construction GmbH, DSD Briicken-
bau GmbH, Johann Bunte Bau-
unternehmung SE & Ko.KG und
SIEMAG TECBERG GmbH) zu

einer Arbeitsgemeinschaft
zusammen. Zeitweilig waren bis
zu 300 Menschen auf der Baustelle
beschaftigt. Nach intensiven Tests
auf Herz und Nieren wurde am

4. Oktober 2022 die offizielle
Inbetriebnahme gefeiert.
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Eingebunden in die Landschaft

Trotz seiner gewaltigen Ausmafe
passt sich das 133 Meter lange und
fast 55 Meter hohe Bauwerk gut in
die umgebende Landschaft ein. Die
stark gegliederte Fassade sorgt fir
Durchblick und verleiht dem Bau-
werk eine gewisse Leichtigkeit.
Blaue und gelbe Farbe werden nur
sparsam an den Stahlaufbauten ver-
wendet und kontrastieren mit dem
blanken Beton. Auch wenn es auf
den ersten Blick keine Ahnlichkeiten
gibt, so nahm der verantwortliche
Architekt Udo Beuke fiir die Fassade
des neuen Hebewerks Anleihen bei
einer anderen Ikone des Bauens in
der Region. Das mittelalterliche
Gliederungsprinzip der Kloster-
kirche von Chorin mit seinem
Wechsel zwischen wuchtigen
Mauerpfeilern und schlanken, fein-
gliedrigen Sdulen tibertrug er auf
die heutige Zeit. Zu beiden Seiten
des neuen Hebewerks wechseln
sich jeweils zwei massive Tiirme,
die Pylonen, mit sechs schlanken
Stiitzen fir die Seilrollentrdger ab.

Auf der Sohle der Baugrube ruht die
Trogwanne mit einem 2,40 Meter
dicken Betonboden und Seiten-
wanden zwischen 1,50 und

3,00 Metern Breite. Sie ist fest
verbunden mit den Pylonen und
Stiitzen. Auf diesen ruhen die beiden
Seilrollentrager. So entsteht ein
stabiles Gesamtsystem, das in der
Lage ist, die enormen Lasten aus

Trog und Gegengewichten sowie die
iibrigen Aufbauten von der Seil-
rollenhalle tiber die Besucherum-
gange bis zum Bedienstand zu
schultern.

Ein schwieriges Unterfangen

Welche Herausforderungen beim
Bau zu bewdltigen waren, zeigt bei-
spielhaft schon die Herstellung der
Baugrube und des Fundaments.
217 Tragbohlen und 428 Zwischen-
bohlen aus Stahl mussten zur fast
400 Meter langen UmschlieBung
der Baugrube punktgenau und

bis zu 15 Meter tief ins Erdreich
gerammt werden. Erst dann konnte
der Boden abgetragen werden.

Um die Natur zu schitzen, durfte
das Grundwasser nicht abgesenkt
werden. Deshalb musste die Beton-
sohle in einem Arbeitsgang kom-
plett unter Wasser entstehen. Fast
vier Tage lang lieferten 27 Lkw rund
um die Uhr Beton aus drei Werken
in der Umgebung an.

400 Meter lange UmschlieRBung der
Baugrube



Neues Schiffshebewerk in der Bauphase

Mehr als 8300 Kubikmeter Beton
mussten durch das Wasser auf den
Baugrund gepumpt werden. Spezial-
taucher sorgten wédhrenddessen
dafiir, dass sich am Auslass kein
Schlamm sammelte. Nachdem

die 1,30 Meter dicke Betonsohle
gegossen war, dauerte es noch drei
Monate, bis sie ausgehértet war. Erst
dann konnten das Wasser aus der
Grube gepumpt, undichte Stellen
geschlossen und eine weitere Beton-
schicht aufgetragen werden.

Riicksicht auf Otter und
Waldameise

Waéhrend der Bau des neuen Hebe-
werks voranschritt, wuchs rund

15 Kilometer Luftlinie entfernt auf
einem ehemaligen Militdrgeldnde
bei Senftenhiitte ein neuer Misch-
wald in die H6he. Beides hing
ursdchlich zusammen, denn die
Eingriffe in die Natur beim Bau des
neuen Hebewerks erforderten eine
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Reihe von Ausgleichsmafnahmen
fur die Natur, zu denen auch

die Aufforstung des Waldstiicks
gehorte. Nordlich und siidlich des
Oder-Havel-Kanals wurden zudem
Monokulturen von Kiefer- und
Pappelwéldern in naturnahe
Mischwélder umgewandelt. Fir die
Eingriffe durch Verbreiterungen
am Oder-Havel-Kanal erfolgten
zum Ausgleich 6kologische
Gewadssersanierungen im Natur-
park Barnim. Torf, der beim Bau des
Unterhafens ausgebaggert wurde,
diente dazu, ein neues Niedermoor
in der Ndhe anzulegen, das einen
Beitrag zum Schutz des Klimas
leistet.

Betroffen von den Baumafnahmen
waren auch verschiedene Tier-
arten. So mussten drei Nester der
streng geschiitzten Roten Wald-
ameise vor Beginn der Ausschacht-
arbeiten umgesiedelt werden. Auch
fiir eine Biberfamilie wurde wegen
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des geplanten Baus des Vorhafens
eine neue Heimat gesucht. Eigens
fur Fischotter wurden artgerechte
Durchlésse unter dem Neubau

der L29 und der nérdlichen Hebe-
werkszufahrt geschaffen, sodass sie
eine sichere Verbindung von der
Schleusentreppe zur Alten Oder
haben.

Dass das neue Hebewerk ebenso
wie sein Vorganger ein Publikums-
magnet werden wiirde, das wurde
von Anfang an mitbedacht. So
eroffnete die WSV bereits 2009

ein Infozentrum, in dem sich
interessierte Gaste iiber das Bau-
werk informieren kénnen. Auf dem
Hebewerk entstand in 40 Metern
Hohe ein Besucherumgang, der

einen faszinierenden Blick in den
Hubraum ermdoglicht. Hautnah
lasst sich so das Heben und Senken
der Schiffe miterleben. Glas-
scheiben geben den Blick auf die
riesigen Seilrollen frei, die die rund
20 000 Tonnen schwere Last tragen.
Uber einen Aufzug und eine Rampe
istder Zugang zum neuen Hebe-
werk barrierefrei moglich. Besucher-
wege verbinden alt und neu.

So haben Besucherinnen und
Besucher die Moglichkeit, beide
Hebewerke sowie Teile der angren-
zenden Schleusentreppe — und
damit drei Generationen von
Wasserbauwerken - bei ihrem
Rundgang zu erleben. Das ist
einzigartig in Deutschland.
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Hightech fir einen reibungslosen Ablauf

Fir das alte Hebewerk wurde
zunachst ein maf3stabgerechtes
Modell gebaut, an dem alle Vorgdange
getestet wurden. Fiir das neue Hebe-
werk tibernahm diese Aufgabe eine
Computersimulation. Nicht nur in
diesem Punkt unterscheiden sich die
beiden Anlagen voneinander. Doch
grundsatzlich hat sich seit 1934 am
Vorgang des Hebens nichts gedndert.

Wie das alte grenzt auch das neue
Hebewerk an einen Unter