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VORWORT

Spannende Projekte befinden sich nicht nur in weiter Ferne, sondern auch in
unmittelbarer Nahe. Daher fiihrte die Exkursion 2024 die Studierenden zu
Baustellen aus der Umgebung und erméglichte ihnen Einblicke in die Herstellung
von Stahlbetonfertigteilen.

Am 22. und 23. Januar 2024 hatten 27 Studierende der Technischen Universitat
Munchen die Maoglichkeit, tiefergehende Informationen Uber das GroRprojekt
Stammstrecke und Hauptbahnhof in Minchen zu erfahren, Ablaufe in einem
Stahlbetonfertigteilwerk in Massing zu entdecken und drei unterschiedliche
Bauzustande von Hochwasserschutz-Bauwerken in der Umgebung von Deggendorf
zu besichtigen. Die Eindriicke des Tages und spannende Hintergrundinformationen
konnten bei einem gemiitlichen Abendessen in Deggendorf diskutiert werden.

Der Lehrstuhl fiir Massivbau der Technischen Universitat Minchen organisierte
diese Exkursion, um den Studierenden Einblick in BaumaRnahmen aus ihrer
eigenen Umgebung zu ermdglichen und ihnen den Herstellungsprozess von
Massivbauwerken nahe zu bringen. Bei dieser Exkursion erhielten die Studierenden
einen Eindruck davon, wie die Planung und Ausfiihrung von gro3en und kleineren
Bauprojekten in Deutschland ablauft und konnten sich direkt mit den an Bau und
Planung beteiligten Personen austauschen.

Theoretische Kenntnisse aus dem bisherigen Studium werden bei Exkursionen wie
dieser vertieft und in Zusammenhang mit der Praxis gebracht. Neben der
Maoglichkeit eines fachlichen Austauschs mit Projektbeteiligten, kbnnen Studierende
auch Einblicke in den beruflichen Alltag verschiedener Berufe erhalten und erstes
Networking betreiben.

Die eindrucksvolle Exkursion konnte nur durch die groRziigige Unterstitzung der
TUM School of Engineering and Design und des Fordervereins Massivbau der TU
Munchen e.V. realisiert werden. Aus diesem Grund mdchten wir uns an dieser Stelle
nochmals herzlichst bei allen bedanken. Mit diesem Exkursionsbericht sollen die
zahlreichen Eindricke und Erfahrungen der Exkursionsteilnehmenden in Wort und
Bild zusammengefasst werden und einen Einblick in die Erlebnisse dieser Reise
ermdglichen.

Mudnchen, im Februar 2024
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PROGRAMM

Montag, 22. Januar 2024

07.00 Uhr Treffpunkt am Infozentrum Stammstrecke Miinchen
07.30 Uhr Projektvorstellung: 2. S-Bahn-Stammstrecke Minchen
08.45 Uhr Baustellenbesichtigung:

- Marienhof

- Hauptbahnhof
12.00 Uhr Fahrt nach Massing
13.00 Uhr Mittagssnack und Vorstellung der Laumer Bautechnik GmbH
14.30 Uhr Besichtigung: Fertigteilwerk der Laumer Bautechnik GmbH
16.30 Uhr Fahrt nach Deggendorf
19.00 Uhr Gemeinsames Abendessen in Deggendorf

Dienstag, 23. Januar 2024

07.00 Uhr Fruhstlick und Check-out
09.00 Uhr Projektvorstellung: Donauausbau im Schiffmeisterhaus,
WIGES
11.00 Uhr Baustellenbesichtigung:
- Schopfwerk Natternberg
- Hochwasserschutz Polder Sand/ Entau und Sulzbach
15.30 Uhr Ruckfahrt



DB - 2. S-Bahn-Stammstrecke Miinchen

Die Kennenlernexkursion der Mastervertiefung Massivbau fand am 22. Und
23. Januar 2024 statt. Der erste Tag startete mit einer Einfihrung in das
Gesamtprojekt ,2. S-Bahn-Stammstrecke Minchen“ durch den technischen
Leiter Jorg Muiller der DB im Infozentrum am Marienhof.

Hintergrund fir den Bau der 1. S-Bahn-Stammstrecke waren die
Olympischen Spiele 1972. Dabei wurde die Strecke auf eine Kapazitat von
250.000 Personen taglich ausgelegt. Heute nutzen ca. 840.000 Personen
die Stammstrecke taglich, womit die urspriingliche Kapazitat deutlich
Uberschritten wird. Darum soll die 1. Stammstrecke mithilfe einer parallel
verlaufenden 2. Stammestrecke entlastet, erweitert sowie die Redundanz des
Systems erhdht werden.
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Abbildung 1: https://www.2.stammstrecke-muenchen.de/start.html

Die neue Strecke mit einer Gesamtlange von rund 11 km beginnt am
Bahnhof Laim im Westen, und endet am Leuchtenbergring im Osten.
Dazwischen sind Umstiege zu anderen U-/ S-Bahnen am Hauptbahnhof,
Marienhof und Ostbahnhof eingeplant. Auf 6,40 km verlauft die Strecke
unterirdisch in bis zu 48 m Tiefe. Die Tunnel daflr beginnen an der

Franziska Albrecht, Leonie Bartsch, Stefan Becherer, Lisa Marie Hopp, Anna Wolf
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Donnersberger Bricke und enden zwischen dem Ostbahnhof und dem
Leuchtenbergring. Entlang dieser Tunnelstrecke sind vier Rettungsschachte
fur die Personenrettung und Léscharbeiten im Brandfall eingeplant.

S S S S S}

Laim Ostbahnhof  Leuchtenbergring

Abbildung 2: DB InfraGO AG | Prasentation 2. S-Bahn-Stammstrecke

Im unterirdischen Bereich der 2.Stammstrecke sind drei Tunnelréhren
vorgesehen. Der Vortrieb erfolgt dabei mit jeweils drei
Tunnelbohrmaschinen von beiden Tunnelenden beginnend.
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Abbildung 3: DB InfraGO AG | Prasentation 2. S-Bahn-Stammstrecke

Die Abbildung 2 zeigt den geplanten Querschnitt der 2.Stammstrecke. Die
Herstellung des Flucht- und Rettungsstollens, der sich leicht hdhenversetzt,
in der Mitte der beiden S-Bahn-Tunnel befindet, eilt den S-Bahn-Tunneln
voraus. Der Flucht- und Rettungsstollen weist einen
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Auflendurchmesser von 4,70 m auf und dient dazu, die Fahrgaste im Notfall
zu den Rettungsschachten oder zur nachsten Station zu leiten.

Zudem besitzen die zwei S-Bahn-Tunnel einen Aulendurchmesser von 8,70
m. Die verwendeten Tunnelbohrmaschinen arbeiten mit einem Hydro-Schild,
wobei mithilfe einer Suspension und Druckluft die Ortsbrust gestitzt wird.
Gleichzeitig dazu dient die Suspension auch als Transportmedium flr das
abgebaute Bodenmaterial aus dem Tunnel heraus. Unmittelbar nach dem
Ausbruch wird der Tunnel mit TUbbingen ausgebaut. Am Ende treffen alle
sechs Tunnelbohrmaschinen an der Station Marienhof aufeinander, wo sie
anschlieend demontiert werden.

Abbildung 4: Baufortschritt: Stationsbauwerk Hauptbahnhof

Die Baugrundverhaltnisse der Strecke sind typisch flir Minchen gepragt von
quartaren Kiesschichten an der Oberflache und darunterliegenden tertiaren

Franziska Albrecht, Leonie Bartsch, Stefan Becherer, Lisa Marie Hopp, Anna Wolf
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Sand und Ton Wechselschichten. Die quartdren Kiese fiilhren dabei das
erste  Grundwasserstockwerk, wahrend die tertiaren Sande weitere
Grundwasserstockwerke mit gespanntem Grundwasser fuhren. Besonders
letztere sind beim Bau der Stationen und dem Tunnelvortrieb zu beachten,
und mussen teilweise abgesenkt bzw. entspannt werden.

Aktuell umfasst der Baufortschritt des Projekts den Bau der Stationen,
wahrend mit dem Tunnelvortrieb noch nicht begonnen wurde. Am
Hauptbahnhof wird derzeit die Decke der Ebene -3 flir das neue
Stationsbauwerk erstellt, wahrend am Marienhof die Aushubarbeiten fir die
Ebene -4 des Stationsbauwerk fortschreiten.

Abbildung 5: Baufortschritt: Stationsbauwerk Marienhof
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DB - Marienhofbaustelle

Die Besichtigung der Marienhofbaustelle bot einen faszinierenden Einblick
in den aktuellen Fortschritt des Bauvorhabens. Das Projekt befindet sich
derzeit im 4. Untergeschoss im Aushubstadium. Die Arbeiten konzentrieren
sich auf die Errichtung eines zentralen Bahnhofs in einer Tiefe von etwa 40
Metern. Die Deckendicken variieren zwischen 1,2 und 1,6 Metern.

Der Einsatz von Tiefenbrunnen ist
hervorzuheben. Diese ermoglichen
die Schaffung eines Wassertrichters
mit einem Radius von 3 km. Die
damit verbundene Besonderheit
dient der grof¥flachigen Wasser-
haltung im Baugrund, gewahrleistet
einen kontrollierten Baufortschritt
. und stellt die prazise Ausfuhrung der
' Ingenieurleistungen in den Vorder-
grund.

Die zuklnftige Station Marienhof
wird sich in optimaler Lage im
P Herzen Minchens befinden. Der
) Zugang zur Innenstadt erfolgt tber
"~ den Bahnhof mit Aufzugsanlagen
und Rolltreppen. AulRerdem gibt es
eine direkte Umsteigemdglichkeit zu den U-Bahn-Linien U3 und U6 am
Marienhof, die eine nahtlose Verbindung im o&ffentlichen Nahverkehr
ermaoglicht.

Die Planung der neuen Station berucksichtigt die erwartete hohe Anzahl von
Fahrgasten. Es wird ein 14,70 Meter breiter Mittelbahnsteig zwischen den
Gleisen gebaut, der ein gleichzeitiges Ein- und Aussteigen ermdglicht.

Alexis-Michael Eilers, Christoph Kirmaier, Philipp Schenk, Maximilian Strahl
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Zusatzlich wird an jedem Gleis ein fiinf Meter breiter Aulenbahnsteig fir den
Ausstieg der Fahrgaste realisiert.

Das zentrale Stationsbauwerk
unter dem Marienhof wird in
Schlitzwand-Deckelbauweise er-
richtet, wahrend bergméannische
Techniken fiur die Bahnsteig-
bereiche unter der Randbebauung
und den Ubergang zur U3/U6 =%
angewendet werden. |

Nach Abschluss der Bauarbeiten
wird der Marienhof wieder als
Grunanlage genutzt. Die Besich-
tigung der Marienhofbaustelle hat
gezeigt, wie komplex und prazise
dieses Infrastrukturprojekt ist. Sie
hat wertvolle Einblicke in die
innovative  Gestaltung urbaner
Raume durch Bauingenieure und
Bauingenieurinnen gegeben.
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DB - MUNCHENER HAUPTBAHNHOF

Unsere Exkursion startete mit dem Besuch von zwei Baustellen der 2.
Stammstrecke: dem Marienhof und dem Minchener Hauptbahnhof.

Die Baustelle am Mduinchner
Hauptbahnhof ist einer der
wichtigsten Knotenpunkte in
Bezug auf den Neubau der 2.
Stammstrecke. Zu den Neu-
baumalnahmen am Haupt-
bahnhof gehdren eine neue
Haltestelle fur die 2. Stamm-
strecke inklusive des S-Bahn-
Tunnels, einer Station fur die
zukinftig geplante U9-Linie
und zahlreiche Hochbau-
vorhaben, wie z.B. die
Errichtung eines neuen Empfangsgebaudes.

Die fUr das Vorhaben bendtigte Baugrube befindet sich Ostlich der s
bestehenden Gleise und wird in Schlitzwand-Deckelbauweise
hergestellt. Bei dieser Bauweise werden zuerst die ,Aulen-
wande“ der Baugrube in Form von Schlitzwanden gebaut. Anschllersend W|rd
die Decke des darunterliegenden Geschosses gefertigt. Die Zwischen-
decken dienen unter anderem zur Aussteifung der Baugrube und tragen die
Horizontallasten aus Erd- und verbleibendem Wasserdruck ab. Nach
Fertigstellung der Decke wird durch vorhandene Lécher in der Decke die
Ebene darunter ausgehoben und das Material an die Oberflache geférdert.
Am Hauptbahnhof reichen die Schlitzwande tGber 50 m in die Tiefe. Eine
einzelne Lamelle ist ca. 1,50 m dick und 3,0 m breit.

Zusatzlich zur Schlitzwand wurden mittels Bohrverfahren Primarstiitzen aus
Stahl eingebracht, die die Vertikallasten aus den zukilnftigen

Antonia Braun, Anne Kamp, Tal Rafalski, Jannik Treiber
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Zwischendecken in den Baugrund abtragen. Im Endzustand werden die
Schlitzwande mit Wanden verstarkt, die als AuRenwande dienen werden. Die

Primarstitzen werden zum groften Teil demontiert und durch Wande
und Stitzen in Massivbauweise ersetzt. Zum Zeitpunkt unserer
Exkursion war die erste Ebene in der Tiefe bereits hergestellt.

Ein besonders interessanter Aspekt an der Baustelle am Haupt-
bahnhof ist der hohe Bebauungsgrad rundherum. Geringe Platz-
.., ... verhaltnisse erfordern einen hohen

' S Planungsaufwand in Bezug auf
Baustellenlogistik und auf die durch
die Maflnahme entstehende
" Setzungen. Die Tunnel der 2. S-
Bahn-Stammstrecke verlaufen
unterhalb der bestehenden S- und
U-Bahn-Tunnel. Beim  Aushub
entstehen Setzungen, die einen
groRen negativen Einfluss auf die
teils sehr dinn bemessenen
Tunnelquerschnitte haben kénnen.

Nach dem Erschlie3en der Bahnsteige wird die Trasse der 2. Stammstrecke
bergmannisch erstellt. Im Endzustand soll der Tunnelquerschnitt aus
miteinander verbundenen Einzelquerschnitten bestehen: zwei Gleis-
querschnitte und ein Erkundungsstollen in der Mitte, der zuerst erstellt
werden soll und daher auch kleiner als die zukunftigen beiden Fahrtunnel
ausfallen wird. Die Bauweise mit drei Tunneln gilt als Vorreiter im
europaischen Schienenbau und soll mit modernster Technik beispielsweise
in den Bereichen Zugsicherungssystem und Mobilfunk ausgestattet werden.
Wahrend der Nutzungsphase soll der Erkundungsstollen als Fluchttunnel
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dienen. Fir den Notfall wird sich alle 300 m ein Fluchtdurchgang im mittleren
Tunnel befinden. Von dort aus kénnen

Fahrgaste Uber Fluchtschachte
an die Oberflache gelangen,
gleichzeitig kann die Feuerwehr
Uber diesen Weg an die
Schadensstelle vordringen.

Der bergmannische Vortrieb
l soll mithilfe einer TBR-
Maschine unter Druckluft statt-
finden und soll nach Fertig-
stellung der Rohbauarbeiten an
den Hauptzugangen einerseits
von der Donnersberger Bricke und andererseits aus Richtung des
Ostbahnhofs beginnen. Beide Stammstreckenteile treffen am Marienhof
aufeinander. Dort werden die Tunnelbaumaschinen demontiert. Nach der
aktuellen Terminplanung soll die 2. Stammstrecke zwischen 2035 und 2037
fertiggestellt und in Betrieb genommen werden.

Im Bereich des Hochbaus soll oberhalb des Zugangs zur zweiten
Stammstrecke ein neues Hauptbahnhofsgebaude in Glasbauweise als
neues architektonisches Aushangeschild der Stadt Minchen entstehen,
welches Besucher aus aller Welt direkt bei der Ankunft am Bahnhof
empfangen wird. Die bestehende Gleishalle soll renoviert und teilweise
erneuert werden. Das sogenannte “Krupp”-Dach aus den 1950er Jahren soll
aus Denkmalschutzgriinden erhalten bleiben und aufwandig saniert werden.

Bildquelle: www.2.stammstrecke-muenchen.de

Antonia Braun, Anne Kamp, Tal Rafalski, Jannik Treiber
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Laumer Bautechnik GmbH 22.01.2024

Nach einem eindrucksvollen Vormittag und der Besichtigung der
2. Stammstrecke in Minchen, ging es fir uns gegen Mittag mit dem Bus
weiter ins niederbayrische Massing um die Firma Laumer Bautechnik zu
besuchen.

Bei unserer Ankunft wurden wir von Firmenchef Dipl.-Ing. Richard Laumer,
dem Geschaftsfuhrer des Ingenieurbiros Dr.-Ing. Christoph Schmidhuber
und Dr.-Ing. Christian Gaig, Leiter der Abteilung Fertigteile herzlich begruft.
Zudem warteten bereits ein Mittagssnack, sowie Kaffee und Tee im Blro auf
uns. Wahrend der Mittagsstarkung stellte Christian Gaigl, die Firmengruppe
VOor.

Alles begann im Jahre 1956 mit der Geschaftsero6ffnung eines Betonwerks. i
Bald drauf stieg Firmengrinder Richard Laumer in die Fertigung ein. Heute : P, e ”
wird das Unternehmen in zweiter Generation gefiihrt und es werden 1 HHH)HHHH.
mittlerweile fast 500 Mitarbeiter beschaftigt. Das Firmengelande in Massing A | 4 ABUS 4T RS
umfasst 70.000 m2. : - ;

Nach der interessanten Einfihrung ging es weiter mit einem Gang Uber das
Firmengelande, wo wir unter anderem die Lagerhalle fir Fertiggaragen, die
Fertigteilhalle, die Raummodulhalle, das Betonlabor, die Halle fur die
Lagerung der Sichtbetonbauteile, die Bewehrungshalle und die Schlosserei
besichtigen durften.

Fertigteilbau

Der Fertigteilbau ermdglicht durch die im Werk hergestellten Bauteile eine
parallele Bearbeitung von Entwurf und Fertigung. Eine der herausragenden
Starken liegt in der witterungsunabhangigen Produktion, die Verzégerungen
durch unglnstige Wetterbedingungen auf Baustellen minimiert. Die
Verwendung standardisierter Fertigteile ermdglicht eine schnelle Umsetzung
unterschiedlicher Bauvorhaben.

Sophia Gottfried, Edi Hamitaga, Andi Krasniqi, Hanna Miinch, Johanna Roeckl
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Labor/ Showroom

Im Showroom wurde uns die Vielfaltigkeit von
Beton anhand von vielen Mosaiken in
diversen Farbschattierungen in den Grund-
pigmenten Weil3, Gelb, Rot, Grin, Blau und
Schwarz  gezeigt. Aullerdem  wurden
bearbeitete Oberflachen demonstriert die
durch z.B. absauren das Verewigen von
Motiven in den Beton ermdglichen.

Bewehrungshalle - Stahl
Die 4.500m? groRe Bewehrungshalle verflgt tUber modernste Anlagen-
technik mit einer vollautomatischen Mattenschweilanlage. Diese verarbeitet
jéhrlich etwa 4.000 Tonnen Stahl zu passgenauer Bewehrung. Die
Mattenschweifl’anlage wir Uberwiegend fir eigene Auftrage verwendet, aber
auch fir Auftrage von externen Kunden. Durch die individuelle
Programmierung der Mattenschweil3anlage kann bei der Planung Material
eingespart werden und zudem 1 cm Bauteildicke, da durch das Schweif3en
keine UbergreifungsstéRe der Bewehrung notwendig sind.

Nach der Fuhrung und einer sehr herzlichen Verabschiedung sind wir mit
dem Bus weiter nach Deggendorf ins Hotel gefahren und haben den Abend
bei einem gemeinsamen Abendessen ausklingen lassen. Am nachsten Tag
standen dort weitere spannende Besichtigungen an.

Sophia Gottfried, Edi Hamitaga, Andi Krasniqi, Hanna Miinch, Johanna Roeckl
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WIGES - Projektvorstellung - Schopfwerk Natternberg

Am 23. Januar besuchten wir das Schiffmeisterhaus in Deggendorf, wo uns
von mehreren Vertretern der Firma WIGES das Projekt ,Donauausbau
zwischen Straubing und Vilshofen® vorgestellt wurde. Dieses wurde in Folge
des verheerenden Hochwassers 2013 beschlossen. Das gesamte Projekt
wurde in zwei Teilabschnitte unterteilt: 1 Teilabschnitt zwischen Straubing
und Deggendorf und der 2 Teilabschnitt zwischen Deggendorf und
Vilshofen. Wahrend der 1. Teilabschnitt bereits abgeschlossen ist, befindet
dich der zweite derzeitig noch in der Planung und der Vergabe. Ziel des
Ausbaus ist, die Ortschaften im Einzugsgebiet der Donau vor erneuten
Hochwasserereignissen zu schitzen. Das derzeit glltige Hochwasser-
konzept ist auf eine Wiederkehrperiode des maflgebenden Hochwasse-
rabflusses von 30 Jahren (HQ30) ausgelegt und soll auf eine Periode von
100 Jahren (HQ100) umgeplant und umgebaut werden. Dies wird durch die
Erhéhung von bestehenden Deichen, oder deren Neubau und teilweise
Verlegung erreicht. Zudem werden zahlreiche Schépfwerke im Bereich der
Donau neugebaut, sowie Hochwasserriickhalterdaume und Flutmulden
errichtet bzw. erweitert. Aulerdem soll die Donau als Bundeswasserstralle
in diesem Bereich weiter ausgebaut werden, indem eine hdhere Abladetiefe
realisiert wird und die Sohle des Kanals vor der Erosion besser geschitzt
wird. Die Baumafinahmen hierflir bestehen aus dem Neubau und der
Anpassung von Buhnen und Parallelwerken, der Verflllung von Ubertiefen
und Sohlbaggerungen.

Anschlieend fuhren wir zur Baustelle des Schépfwerks Natternberg. Hier
entsteht erganzend zum bereits bestehenden Schépfwerk Natternberg | das
neue Schopfwerk Natternberg Il. Dieses kann nach Fertigstellung eine
Pumpleistung von 6.100 Liter/Sekunde erbringen. Das bestehende
Schépfwerk wird umfassend saniert und wird auf eine Leistung von 4.100
Liter/Sekunde gebracht. Zudem werden hier die baulichen Vorleistungen flir
den potenziellen Einbau einer weiteren Pumpe erbracht. Zum Zeitpunkt
unserer Besichtigung war der Deich um das Schopfwerk Natternberg Il

David Baumann, Mikhail Grafov, Markus Karl, William Martin
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temporar verlegt, die Spundwande unterhalb dieses Schopfwerkes, die die
Unterspulung des fertiggestellten Schopfwerks unterbinden sollen, waren
bereits teilweise bis in die dichte tertiare Tonschicht eingerammt. Aul3erdem
fanden gerade Bewehrungsarbeiten an der Bodenplatte statt.
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WIGES - Schopfwerke Sand/Entau + Sulzbach

Am Ende unserer zweitdgigen Exkursion hatten wir die Gelegenheit, die
Schopfwerke Entau und Sulzbach zu besichtigen. Dies sind zwei
beeindruckende Anlagen, die eine entscheidende Rolle in der Wasser-
wirtschaft und im Hochwasserschutz spielen. Wahrend das Schopfwerk
Entau sich noch im Bauzustand befindet, konnte das Schopfwerk Sulzbach
bereits in vollem Betrieb bewundert werden.

Die grundlegende Funktion der Schépfwerke besteht darin, den Wasser-
abfluss in Binnengewassern sicherzustellen, insbesondere an Stellen, an
denen diese Gewasser die Deichlinien kreuzen. Die daflir vorgesehenen
Sielbauwerke gewahrleisten normalerweise einen rlckstaufreien Abfluss
durch den Deich. Die bei unserer Exkursion besichtigten Sielbauwerke
wurden jedoch mit Pumpen ausgestattet und dadurch zu Schoépfwerken
ausgebaut.

Die Pumpen in den Schopfwerken spielen
eine entscheidende Rolle, wenn die
Wasserstande der Donau ansteigen. In
Situationen mit erhéhten Donauwasser-
stdnden sorgen die Pumpen dafir, dass das
Binnenwasser trotz des hydrostatischen
Hohenunterschieds Uber die Deichlinie
beférdert wird. Dieses Vorgehen ist von
entscheidender Bedeutung, um Uber-
flutungen der Zuldufe in den umliegenden
Gebieten zu verhindern und somit den
Hochwasserschutz zu gewahrleisten.

Entau

In Entau befindet sich derzeit das alte Schopfwerk aus den 50er Jahren in
Betrieb. In direkter Nahe wird ein Ersatzneubau mit einer Leistung von 3300
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I/s erbaut. Aufgrund des Hochwasserschutzes miissen die Pumpen dauernd
im Betriebszustand sein, weshalb das alte Werk fir den Neubau nicht
abgerissen werden darf. Das neue Schoépfwerk wird mit leistungsfahigen fest
installierten Pumpen ausgestattet, sowie einen Hochbau fir die
Elektrotechnik. Um die Baustelle einzurichten wurde der Deich um das
Baufeld nach vorne verlegt und der vorher bestehende Deich abgetragen.
Die Baugrube wurde in Spundbauweise hergestellt. Im Bauwerk sind die
Rohbauarbeiten in den letzten Zigen. Im nachsten Schritt wird die Kranbahn
eingebaut, um den Baukoérper mit der Betonage der Decke zu schlief3en.
Wahrend unserer Anwesenheit waren die Bauarbeiter damit beschaftigt, die
Schalung flr den donauseitigen Auslass zu stellen (s. oberes Foto).

Sulzbach

In Sulzbach steht ein bereits
fertiggestelltes fast baugleiches
Schopfwerk (s. unteres Foto).
Dieses haben wir im Anschluss
an unseren Besuch in Entau
begutachtet, um einen Eindruck
der vorher besichtigten Baustelle
im Endzustand zu erhalten.
Besonders eindrucksvoll waren
die zwei Pumpen, deren
zuverlassige  Motoren  aus =
Mexiko uns an Hohe Uberragten.
Die Leistung betragt ca. 4000 I/s.
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