Abbildung einer Locky Sirens-Schleuse. Das Lamellen-Schleusentor 6ffnet sich fir den bauchigen Bug eines Schiffes.

THE MAKING OF
LOCKY SIRENS

Eine revolutionare Seeschleuse

Robert C. Smit, Niederlandischer Designer und Erfinder,
stellt Locky Sirens im Detail vor

Deutsche Ubersetzung: Mitra

Was unterscheidet Locky Sirens von konventionellen Schleusen?
Die Technik der Locky Sirens im Detail.
Welche Vorteile bietet Locky Sirens der nautischen Welt?
FAQ, Publikationen, Ressourcen und ...

WIE FUNKTIONIERT DAS SPRUDELWASSER-SYSTEM

e Das PCT-Patent (globaler Schutz geistigen Eigentums) erlaubt es
in dieser Broschire mehr technische Informationen zu zeigen als in friheren Veroffentlichungen

>
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Das Logo der Unlocking Amsterdam, Eigentimer des Projektes "Locky Sirens".
Das Video zeigt die Gestaltung des Logos.
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Locky Sirens, eine Revolution!

Locky Sirens lasst Schiffe sinken,
verursacht Kollisionen,
und ist dennoch eine revolutionare Seeschleuse

Locky Sirens ersetzt durch die Verwendung von Luft den Betrieb der Schleusenkammer und des
zweiten Tores, den grundsatzlichen Bestandteilen konventioneller Schleusen. Mit Luftblasen
angereichertes Wasser ersetzt die teure, zeitintensive und Versalzung verursachende
Schleusenkammer und das zweite Schleusentor.

In dieser Broschiire werden die einzigartigen Aspekte der Locky Sirens ndher beschrieben.

Konventionelle Schleusen werden seit Jahrhunderten nach dem gleichen Prinzip gebaut. Ihr Erfinder
ist Chiao Wei-Yo, er entwarf im 10. Jahrhundert die erste Schleuse fir das grosse Chinesische
Kanalsystem. In diesem klassischen Kanalsystem gibt es in einem bestimmten Abstand zueinander
zwei Schleusentore, zwischen denen die Schleusenkammer liegt. Die Schleusenkammer wird mit
Wasser gefiillt um das Schiff auf einen héheren Wasserpegel zu heben oder umgekehrt flie3t Wasser
ab um das Schiff zu senken. Ist der neue Wasserstand erreicht 6ffnet sich das zweite Schleusentor
und die Weiterfahrt beginnt.

An dem Grundprinzip hat sich bis heute nichts gedndert. Sicherheit und Zuverlassigkeit sind von
grosser Bedeutung. Dieser Ansatz wurde in den vergangenen Jahrzehnten durch neue
wissenschaftliche Vorgehensweisen erweitert, auch die Ingenieurarbeit bekam einen Schub durch
2D/3D CAD (Computer Aided Design) und ausgereifte Computerprogramme.

Die Ingenieurwissenschaften reagieren mit Interesse und Neugier auf die revolutionére Erfindung von
Robert C. Smit. Man ist gleichermaBen beeindruckt wie skeptisch. Skepsis ist verstandlich, immerhin
wird bei den Locky Sirens sowohl auf die Schleusenkammer als auch auf das zweite Torelement
verzichtet. Bei jedem Hydraulik-Ingenieur werden beim Anblick einer derartigen Reduzierung Fragen
aufkommen. Bis dato sind fur das Funktionieren von Schleusen zwei Torelemente und die
Schleusenkammer unersetzlich; wie bei der ersten von Chiao Wei-Yo gebauten Schleuse.

5 Q.\:.t?;
We are
too busy
e )T

Mit Humor wird hier gezeigt, dass das "Herkémmliche" nicht immer "das Beste" ist.
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Robert C. Smit, Erfinder

Robert ist Erfinder und Graphiker, er gestaltet technische
lllustrationen fiir Unternehmen wie Tata Steel.

Und dann war da die Vision eines Besens

Robert C. Smit.

Wahrhaftige Innovation entsteht wenn Dinge mit neuen Augen gesehen werden, durch "out of the
box"-Denken, und dadurch sich von kleinen und wundersamen Dingen inspirieren zu lassen. Als
Robert die grosse Schleuse von [Jmuiden besuchte, sah er in seiner Vorstellung das Bild eines
riesigen Besens*, der auf dem Kopf liegend mit den knapp aus dem Wasser ragenden Borsten die

gesamte Breite des Kanals ausfillte. Das Wasser konnte nicht von der einen Seite des Besens auf die
andere Seite fliessen. Und mitten durch diesen Besen fuhr ein grosses Schiff...

Locky Sirens war geboren!

Robert entwickelt ein Konzept wie die neue Nordschleuse in IJmuiden deutlich giinstiger,
schneller und effizienter gebaut werden kénnte,
ein Konzept, das auch die Versalzung des Binnenwassers verhindert.

Er entwickelt seine revolutionédre Seeschleuse, schiitzt das Design mit einem Patent und kontaktiert
CEOs und Ingenieure vom niederlandischen Rijkswaterstaat und grossen Entwicklungs- und
Bautechnik-Unternehmen. Mittlerweile publizierte das NRC Handelsblad, eine der grossen Zeitungen

in den Niederlanden sowie weitere Medien Artikel Uber seine Erfindung. Kdirzlich bot ein
bedeutendes Niederlandisches Unternehmen an, ein massstabsgetreues Modell der Locky Sirens zu
bauen.

* Siehe ab Seite 10 in dieser Broschure
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Index

1- Publikationen

NRC Handelsblad, Telegraaf, Noordhollands Dagblad und I[Jmuider Courant
publizierten ausflhrlich iber Locky Sirens.

Robert verdffentlicht Informationsblatter und die Webseiten

"Unlocking Amsterdam" und "Locky Sirens".

Flyer* fir potentielle Investoren werden versendet; Investoren erméglichen eine Patentanfrage;
der PCT-Patentstatus wird gewahrt: heute ist Locky Sirens weltweit geschitzt.

2-Video-Animationen

Robert produziert und veréffentlicht fiinf Videoanimationen,

eine sechste, auf dieser Broschire abgestimmte Videoanimation, ist in Vorbereitung.

3 Erfindung

Die Essenz des Konzeptes.

s- Entwicklung und Technik

Die technische Aspekte der Locky Sirens.

5- Nautische Aspekte

Die nautische Vorteile der Locky Sirens.

s Bubbles Bubbles Bubbles ...

Der Betrieb des Sprudelwasser-Systems.

7-FAQ

Fragen und Antworten zum Projekt.

8- Ressourcen

Konsultierte Quellen.

o-WDR / West Deutscher Rundfunk Kéln

Heiner Wember (WDR) interviewt Robert.

10- Robert C. Smit

Naheres zu Robert C. Smit.

* Interessierte, die das Projekt unterstiitzen wollen, kénnen den Investment Flyer per Email anfragen.
Investoren erhalten ein Vielfaches ihrer Einlage nach erfolgreichem Abschluss des Projekts (weitere Informationen im Flyer).
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Auf den folgenden Seiten finden Sie Publikationen

ZATERDAG 22 MAART 204 waxs

der nationalen Presse:

Al meer dan 25 jaar wordt er gesproken over de
komst van een nieuwe zeesluis in de monding van
het Noordzeekanaal. De discussie is in een
stroomversnelling geraakt: 2019 moet-ie er liggen. Te
duur, teveel overlast voor het milieu en te
onpraktisch, meent Heemskerker Robert C. Smit. De
industrieel ontwerper komt met een alternatief, het
Locky Sirens sluissysteem.

Noord-Holland

Alternatieve
opening voor
Amsterdam

i ZATERDAG 22 MAART 2014

Noord-Holland

Dubbel zoveel
zout bij nieuwe
grote Zeesluis’

Umuiden % De nieuwe sluis zou s00
‘meter lang zijn bij een breedte van
65 meter. De diepgang bedrasgt 18
meter. Het geheel krijgt rechte rol-
deuren en deexacte locatie is tussen
de Noordersluis en de Middensluis,
iets zuidelijker dus.

Maar bij de aanbesteding yoor de

ro blijven.
i

Te luisis d d Het
Pieter van Hove
binnenwater”, ugxde mﬁ.r_h seraat bij voorbeeld. Denk aan de
vande i Tata ij-rolbe
i teel en ingeni ‘Danieli
iscussi Corus igt. lig aftasten’ van
tegenstanders van dit miljoenen-  anders kunnen, stelde hij enige tijd  het silhouet van de auto gebeurt in
pmjxl. Onwerper Robert C. Smit  geleden vast. Maar hoe? et nieuwe sluissysteem met het

kerk heeft een revolutio-

sluis die goed is voor het milieu,
ed effectiever werkt en bovendien
el goedkoper is. En veel fraaier

,Vanoud:

silhouetvan het schip, door de
deuren die nauw aansluiten op de

en achter cllaar in de sluis. Daar-
ind van honder-

op
dezewijze wordt tijdens de door-

afsta
den meters. Je hebt tienduizenden

o dan de puidige sluisdeur.
Sluiskolk i ;
Al vijfhonderd jaar gaat het telegen.” aan hetschip, sluit het vaartuig
Een 2l het
dezelfde manicr. Aan deenckant e oplossing. Waarom komendic  het lage binnenwater” BINNENWATER
ip via een shuisd twee deuren ni
binnen in desluiskoll; cen enorme  liggen in devaarweg? Zoietsals  Octrool
Door het water in de kolk op h hetschip.De  inmiddel op
o el L i a e
‘et binnenwater, kunnen scl ‘Heemskerker intensief met de «een gerenommeerd ingenieursbu-
i e zecvaen, of marhet i werking van shizenen et uitwer-  eauvel Interese b onerp
nemwater” Maar daarin ziet Robert  Kken van een eigen onwerp - met Deze weel
St e ool prtlomen s dcpuam ok S desiag  Bestthi) icones o sl
grootste bezwaar van de traditione-  geweest. Robert i

‘Ontwerp veel

goedkoper dan

huidige sluis’
Robert C. Smit verwacht dat zijn
ntwerp veel goedkoper

maal 180 miljoen) dan de huidige

lopenyan het water. De kosten

van bedragen z0'n derde deel van de
totale bousvkosten. Datgeld bespaar
fedw Damnidsbou i veel

Korter. Een groot an de
tradicionele sl 1 de ange sehur-
tijd en de gigantische zoutlozing op
het binnenwater. Het schutten van

lijke hoeveelheid brandstof nodig
om een schip weer op gang te bren-
gen.

Traditional sea-lock

“Unlecking Amsterdam’ sea-lock

De bestaande sluis (1) en de variant.

De Ertshaven van Tata Steel bij het Noordzeekanaal.

SLUISDEUR

de _ milioietizmmpporrsge
(Mm is volgens Rijkswaterstaa
icken dat de gevolgen van e
1I|nsopd:omwl.ng imaal zijn.
mit is het daar niet meeeens ,,00k

fect antwoord bieden op de bijm
verdubbeling van_zoutinstroom,
waardoor er niet bij elk schip dat
passeert delading van 40 vrachtwa-
gens volgeladen met zout het bin-
nenland instroome, maar slechts die
van maximaal een halve vrachtwa-
genl

Fjnstoffen

Daarbij s er een enorme uitstoot
aan COz en fijnstoffen. De Sk
rens verkort de schuttijd tot slechts

st stelt Smit.

Ook kleinste scheepjes
kunnen door sluis

Sleepboten kunnen in hetalter-  schepen van hoog zeewater naar

natiefvan Robert C. Smit is  lager

mnnessterdocdd/ B Tabee sl etvalien ook de e
is dat ook het van zeewering. Daarom moet er

geval, en daar i i

i het sluizen- nen altijd een be-
n g mis
i in
dessluis hebben.” De variant ‘moet het functioneren en aanstu-

‘maake onderdeel uit van het ren van Locky Sirens drievoudig

octrooi, en daar kan en wil de beveiligd zijn uitgevoerd, zoals
nog  dit bij

nietverder op het item ingaan. het geval is meent Heemskerker

Zeesluizen zijn cen manierom  Smit.
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Door Joost van Kasteren

etgebeurt honderden, mis-
schien wel duizenden ke-
ren per dag: een schip
komt aangevaren en moet
afmeren omdat de sluis-
deuren gesloten zijn; eerst
wachten tot het water in de sluiskolk op ni-
veau is en de sluisdeuren opengaan; dan
naar bmnen varen en aanleggen, vaak met

; dan weer tot
de sluisdeuren dicht zijn en het water in de
kolkis fgedaald, en lotte ge

duldig wachten tot de andere sluisdeuren
openzijn en je weg kunt varen. Zeker als er
meerdere schepen tegelijkertijd worden
geschut ben je al gauw een uur kwijt.

Dat kan beter, dacht Robert C. Smit,
beeldend k te kerk en ge-
specialiseerd in ‘artist views' en video's
van technische installaties en processen.
Met sluizen had hij niks, behalve dat hij als
jongen regelmatig zat te vissen bij de kleine
sluis in IJmuiden, maar de discussie over
de nieuwe zeesluis bij Iimuiden in de mon-
ding van het Noordzeekanaal zette hem
aan het denken. Ik kreeg een beeld in mijn
hoofd van een schip dat door een serie bor-
stels heen vaart, zoals een auto door de
wasstraat. Als je de kier tussen de sluisdeu-
ren continu aanpast aan de vorm van het
schip dat er doorheen vaart, sluit het schip
het hoge, zoute buitenwater af van het la-
ge, zoete binnenwater. Als de kier tussen
het uiteinde van de deur en de wand van
schip maar klein genoeg blijft, komt er nau-
welijks water doorheen en heb je genoeg
aan één set sluisdeuren in plaats van
twee.”

Het beeld liet hem niet meer los en al te-
kenend kreeg het steeds meer vorm en de-
taillering. Schepen hebben buvoorbeeld
niet | dezelfde d d
dus om de contouren van het schip te vol-
gen, bedacht Smit een oplosslng waarblj

een reeks horizontale |
aan het uiteinde van de deur laten in- en
uitschuiven zodat ze steeds op een vaste af-
stand van tien centimeter van de scheeps-
wand blijven terwijl het schip door de sluis
vaart. Een variant werkt met rollers aan
het uiteinde van de lamellen.

Bellenbed

Om te voorkomen dat het schip een
‘sprong’ moet maken (bij vioed is het ni-
veauverschil tussen de ene en de andere
kant van de deur een kleine twee meter)
bedacht Smit het bellenbed, waarbij lucht-
bellen van onder af in de watermassa voor
de sluis worden geblazen. Daardoor daalt
de dichtheid van het water en komt het
schip dieper in het water te liggen. Het
hoogteverschil aan beide zijden van de
sluis blijft, maar het schip hoeft nu niet
bergop of bergaf te varen.

Smits heeft zijn concept Locky Sirens ge-
doopt - de Sirenen van de Sluis gedoopt.
Hij ziet legio voordelen: ,.De doorvaartijd
wordt met negentig procent verminderd
tot vijf minuten. Omdat er geen sluiskolk
hoeft te worden gebouwd - de bak waarin
de schepen worden geschut - kun je een
sluis bouwen voor een derde van de prijs.
In geval van de nieuwe zeesluis bij Jmui-
den, waarvoor de aanbesteding inmiddels
van start is gegaan, zou dat betekenen dat
die geen 900 miljoen euro hoeft te kosten
maar slechts 300 miljoen. Ook komt er
veel minder zout water het Noordzeeka-
naal binnen, geen 60.000 kubieke meter
zoals bij de nieuwe sluis, maar slechts een
fractie daarvan, 1 procent. Daardoor heb je
veel minder last van verzilting.”

Via vrienden en familie kreeg Smit vol-
doende geld bijeen om een octrooi aan te
vragen. Bovendien wist hij enkele grote
bedrijven en advi te inte-
resseren. Die vertelden hem dat de kans
dat nieuwe zeesluis bij Jmuiden gebouwd
zal worden op basis van zijn Locky Sirens-
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Lamellen in de sluisdeur van het ontwerp van de Locky Sirens

Met een
vaart door
de sluis

Techniek

Sluizen betekenen tijdsverlies voor
de commerciéle scheepvaart. Voor
pleziervaarders zijn het vaak
bedreigingen van het
huwelijksgeluk. Op zoek naar de
doorvaarbare sluis.

INNOVATIEF ONTWERP

Geen sluisdeur, maar een puddingbult

d d

vande

concept vrijwel nihil is.

De procedure voor aanbesteding is be-
gonnen en een van de voorwaarden is dat
de aannemer niet alleen de sluis ontwerpt,
bouwt en laat financieren, maar dat hij de
sluis ook moet onderhouden. ,Geen aan-
nemer haalt het in zijn hoofd om onder zul-
ke condities te komen met een concept dat
nog niet eens in het laboratorium is be-

je een grote trekkracht nodig. Bij een hoog-
teverschil van een meter, red je dat niet,
zelfs niet met behulp van sleepboten, laat
staan met het eigen motorvermogen van
het schip.”

Sluizen, zeker zeesluizen, fungeren ook
altijd als primaire waterkering en dat
vraagt om een zeer robuuste constructie.
\\’exler 1‘ijdens stormcondities moeten de

proefd”, reageerd vandet bedrij-
ven.

‘Tochblijft Smit volharden: .Met Locky Si-
rens is de bouwtijd zoveel korter dat je nog
wel een jaar of anderhalf hebt voor het uit-

d bij een wa-
terhoogte tot ruim vijf meter kunnen weer-
staan. Dat vraagt om buitengewoon sterke,
hoge deuren en dat laat zich moeilijk rij-
men met subtiliteiten, zoals door sensoren

voeren van de dzakelijke p . Bo-
vendien zet zo'n uniek concept Nederland
nog een keer extra op de wereldkaart als

dig land. Die [ verken
een hele tijd geled

5 "

zijn

de lamell daarvan wil

je 00k zo min mogelijk bewegende onder-
delen, omdat in een zout milieu alles de
nelgmg hceﬂ ‘om weg te roesten, waardoor
hoogzijn. Je kunt er na-

Flitssluis

De Locky Sirens hebben wel wat weg van
de Flitssluis die tot het jaar 1400 gangbaar

tuurlijk nog een beweegbare kering of
sluisdeur achter leggen, maar dan ben je je
kostenvoordeel weer kwijt.”

Han Vn]hng emeritus hoogleraar Wa-

was. Al in de Oudheid p! de men ri-
vieren beter bevaarbaar te maken door het
aanleggen van dammen. Om schepen door
te laten, werd in zo'n dam een schuif aan-
gebracht waardoor het schip 6f met het
stromende water mee wordt gezogen 6f te-
gen de stroom in omhoog moest worden
getrokken. Erg bedrijfszeker was het niet;
veel schepen en ladingen gingen verloren.
Vandaar dat schepen vaak mcl werden

terb aan de TU Delft vindt de
Locky Sirens .een interessant concept”,
maar ook hij ziet bezwaren. Het ‘bellen-
bed' dat kunstenaar Robert Smit bedacht
om het hoogteverschil te overbruggen
leidt er niet alleen toe dat het schip lager
komt te liggen, waardoor diepliggende
schepen in problemen kunnen komen,
maar heeft ook tot gevolg dat de water-
stand wordt opgestuwd door de geringere

geschut, maar dat de lading
den. Omdat die tegelijkertijd werd w:rhan
deld werd op die dammen de kiem gelegd
voor veel van onze steden. Duizend jaar ge-
leden werd in China de huidige sluis met
een dubbele set deuren en een sluiskolk
ontwikkeld. Via ltali¢ kwam het concept
bij ons terecht en in 1373 werd de oudst be-
kende sluis van dit type aangclegd bij
Vreeswijk (nu g

dichtheid. Vrijling: .1k dat bcldc
flc elkaar opheflc

stand tot de bodem, en daannee het hoog

teverschil nagenoeg even groot blijft als

zonder bellenbed.”

Vrijling ziet ook nog wel wat nautische
bezwaren. Zo zal het niet eenvoudig zijn
om het schip op koers te houden op zjn
tocht door de sluisdeuren. Zeker nietals de
dichtheid van het water lager is, want dat

De vraag is of moderne varianten van de
flitssluis, zoals de puddingsluis (zie kader)
en de Locky Sirens, ooit de huidige, tijdro-
vende sluizen kunnen vervangen? Otto
Weiler, expert/adviseur kustwerken bij
Deltares, het kennisinstituut voor water,
ondergrond en infrastructuur heeft er een
hard hoofd in. ,Schepen worden als het

Studenten van de Hoge- De gelis voldoende vioei-

school R baar

denin2011 samen met het te trekken, maar tegelijk ste-

ingenieursbureau van de- vig genoeg om in het mid-

zelfde gemeente,degel-of  denboven het i

puddingsluis, eensluisdie  te kunnen blijven uitsteken.
ifs hel | d A lijk was er veel be-

g
ren heeft. In plaats daarvan
wordt over eenlengte van
3.5kilometer het water ver-
vangen door een bult van

langstelling voor de pud-
dingsluis - de studenten
wonnen er zelfs de Innova-
tieprijs mee - maar toch ligt

gel.een lati
ne enhet mineraal bariet.

ligthet k nu stil,
omdat er geen geld voor is.

ware ged door water”, zegt hij. .,Om-
dat het water in het algemeen redelijk viak
is kun je met weinig kracht een groot ge-
wicht verplaatsen. Schepen zijn dan ook
steeds groter geworden om meer lading te
kunnen vervoeren. Bij een sluis moet een
schip echter een hoogteverschil overbrug-
gen. Omlaag gaat nog wel. Maar om het
schip naar een hoger niveau te krijgen, heb

heeft ook effect op het functioneren van
het roer en de schroeven. Dat kan leiden
tot een verhoogd risico op aanvaringen.
Toch zou Vrijling wel een keer een experi-
ment willen doen: ,.Altijd de moeite waard
en misschien kom je op nieuwe ideeén.”

Robert Smit laat zich niet zo gauw over-
tuigen. Hij stuurt nog een video waaruit
moet blijken dat het door het bellenbed op-
gestuwde water zo snel wegstroomt dat het
schip daadwerkelijk lager komt te liggen.
Volgens hem zou dat de bezwaren van Wei-
ler en Vrijling goeddeels ondervangen. .1k
hoop nog steeds dat de Locky Sirens de
poort naar Amsterdam gaan bewaken”,
zegt Smit. Ik heb dat beeld in mijn hoofd,
en dat gaat er voorlopig niet meer uit.”

Publikation NRC Handelsblad, Edition Wissenschaft
Vollseite - Samstag, 7. Juni 2014
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The Making of Locky Si

rens

Slimme vinding

GROTERE ZEESCHEPEN VRAGEN OM grotere zeesluizen. Bij lJmuiden‘
zou een nieuw sluizencomplex 850 miljoen euro moeten kosten. Kan dit
systeem van schutten niet eenvoudiger en goedkoper?

MARK VELDKAMP
WETENSCHAP

iet alle uitvin-
dingen komen
van weten-
schappers.

- Soms nemen de
grote Nederlandse bouwbe-
drijven de vinding van een
leek zo serieus dat ze een
schaalmodel willen bou-
wen. Bijvoorbeeld de zee-
sluis van Robert C. Smit uit
Heemskerk.

Deze industrieel ontwer-
per heeft een revolutionair
idee voor een sluissysteem
met een enkelvoudige deur.

Bij 'Locky Sirens’ varen
zeeschepen tegen een flexi-
bele deur die de vorm van de
boeg volgt. Hierdoor vor-
men huid en deuren min of
meer één geheel.

Overbrugging van het ver-
schil in waterhoogte dat
soms meerdere meters be-
draagt, was de grootste uit-
daging.

Ook daar heeft de uitvin-
der een bijzondere oplos-
sing voor gevonden: een
‘bellenveld. De dichtheid
van een vloeistof neemt af -

@ Leek ontwerpt
schutsysteem

T. Toepoel, e-mail
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Ingenieus schutten: schepen varen
vorm van de boeg volgt.

en daarmee ook de opwaart-
se kracht - als er zich lucht-
bellen in bevinden. Door de-
ze natuurkundige wet zal
een schip dieper in het wa-
ter komen te liggen als een
veld van bellen onder de
romp opstijgt. Door de juis-
te hoeveelheid lucht aan het
water toe te voegen, kan het
schip tot op de centimeter
nauwkeurig op diepte wor-
den gebracht tijdens de
doorvaart door de sluis-
deur.

Als het schip het verschil
van ‘laag’ naar "hoog’ water
moet overbruggen. zal een
bellenveld voor de sluisdeur
worden gebruikt. Het schip

vaart welis-
waar tegen
een ‘muur’
van  water
op. maar

door de ge-

tegen een flexibele deur die de

ringe dichtheid zal het nau-
welijks tegendruk onder-
vinden. Volgens Smit zijn er
grote voordelen aan zijn sys-
teem: .De sluis is veel goed-
koper te bouwen, neemt
veel minder plaatsineneris
nauwelijks schuttijd. Dat
betekent en passant minder
milieubelasting voor de om-
gevingdieinde lJmond al zo
zwaar wordt belast door Ta-
ta Steel. Bovendien is de
hoeveelheid zout water dat
het binnenland in stroomt,
verwaarloosbaar.”

De ontwerper verwacht
binnenkort met een schaal-
model de praktische wer-
king aan te tonen, waarna
het concept rijp voor de
markt zal zijn.

Voor een videoclip over de
vinding: ga naar youtube.com
en tik in ‘locky sirens’.

Publikation De Telegraaf
1/3 Seite - Montag, 29. November 2014
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Revolutionair concept van Heemskerkse ontwerper

Alternatief sluis uitvinding

‘ Pieter van Hove
8 voh NN IR ) maste P

Heemskerk * Dc alternatieve grote
zeesluis van industrieel ontwerper
Robert €. Smit uit Heemskerk
wordt nu wereldwijd beschouwd als
cen nicuwe vitvinding. De Heems-
kerker heeft dat onlangs van het oc-
trooibureau te horen gekregen.
wHet officice] verplicht gestelde in-
ternationale  nicuwheidonderzock
kwam met ¢cen positieve beoorde-
ling!

Dat is natuurlipk ¢en aangenaam
feit. Het octrooibureau had al direct
bij aanvraag cen cigen onderzock
ingesteld naar de nieuwheid van
mijn concept, ¢n dat was positief
uitgevallen. Maar voor het daadwer-
kelijke octrooi is bevestiging van
nicuwheid door ¢en officicel en in-
ternationaal onderzock nodig.”

Schutten

Al achthonderd jaar gaat het schut-
ten van schepen in sluizen op de-
z¢lfde manicer. Aan de ene kant komt
hetschip via een sluisdeur binnen in
desluiskolk, cen enorme bak dic het
hart vormt van de sluis. Door het
water in de kolk op het niveau te
brengen van de zee of van het bin-
nenwater, kunnen schepen naar de
zee varen, of naar het binnenwater.
Een bezwaar van de rraditionele
sluis is de lange schuttijd en de gi-
gantische zoutlozing op het binnen-
warter.

Kubieke meters

Vanouds liggen de twee sluisdeuren
achter elkaar in de sluis. Daartussen
zit een afstand van honderden me-
ters. Er zijn ticnduizenden kubicke
meters water nodig om dic kolk e
vullen en vervolgens weer te legen.
Ec¢n revolutionair concept bracht de

SLUISD

BINNENWATER

De werking van de alternatieve sluis.

oplossing. Waarom komen dic twee
deuren nict naast clkaar te liggen in
de vaarweg? Zoicets als klapdeurtjes
dic langzaam wijken bij het passe-
ren van het schip.

De afgelopen twee jaar is de Heems-
kerker intensief met de werking van
sluizen cn het uitwerken van cen ci-
gen ontwerp - met de naam Locky
Sirens - aan de slag geweest. Te ver-
gelyken met het wassen van ocn au-
1o in de wasstraat. Deinspanningen
van de Heemskerker hebben tot suc-
ces geleid.

Eén van de grote bouwmaatschap-
pijen van Nederland heeft aangebo-
den het schaalmodel van de Locky
Sirens sluis te bouwen, Smit: ,.Dit
gebeurt in nauwe samenwerking
met mij, We zijn nu to¢ aan het op-
stellen van cen gedegen overeen:
komst. waarin helder beschreven
staar welke matericle, finanacle en
Juridische aspecten or spelen.”

Luchtbellen

Het schaalmodel heeft niet als
hoofddocl om uit te vinden of het

FORO STUDHO EORLET € STt

revolutionaire systeem werkt, maar
hoe het werke: het systeem is het sa-
menspel van “hetschip-omsluiten-
de deuren’ ¢en cen  geavanceerd
luchibellen systeem. En nog meer
pocd nicuws: iemand heeft zich ge
meld met cen Ssubstanticle investe-
nng’.

smit kan overigens nog nict vertel-
len wat de naam is van deze prive-
persoon. Ook over de naam van de
bouwmaatschapply mag en kan hij
voorlopig nog geen mededelingen
doen.
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.Video Animationen

Verbffentlichte Video Animationen

Einflihrung Locky Sirens «

Gedanken zu Locky Sirens

Klassische Schleuse vs. Locky Sirens

Die Technik der Locky Sirens

Wasser und Luft in Locky Sirens

HICH DENSITY WATER REACHES THE
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Die Vision die der Erfindung der Locky Sirens zugrunde liegt, hier bildlich dargestellt: ein auf dem Grund
des Nordseekanals liegender Besen.

.Die Erfindung

Entdeckung, Entwicklung, Funktion und Bau von Locky Sirens

Albert Einstein:
"Phantasie ist wichtiger als Wissen,
denn Wissen ist begrenzt.”

Entdeckung
Nach dem die Vision der neuartigen Schleuse bei Robert zum Konzept der revolutionaren Locky
Sirens heranwachst unternimmt er alle Anstrengungen um diese in der maritimen und nautischen
Welt einzufiihren.

Vorteile

Locky Sirens bietet im Vergleich zu den konventionellen Schleusen bedeutende Vorteile. So ist sie
dreimal kostenginstiger, die Bauzeit ist viermal kirzer, es werden zwanzigmal weniger Baumaterial
bendtigt und selbst die grossten Schiffe passieren Locky Sirens fiinfzehnmal schneller.

Eine konventionelle Schleuse verursacht die Versalzung des Hinterlandes, Locky Sirens beendet die
Versalzung endgiiltig (siehe Seite 18 - 2.7 Wasser).

Ein weiterer Vorteil der Locky Sirens sind die aufgrund der schnelleren Passage deutlich geringeren
Schadstoffemissionen der passierenden Schiffe. Ein bedeutender Beitrag zu Umweltschutz und
Volksgesundheit.
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Abschied von der Schleusenkammer

Von den Vorzliigen der revolutiondren Schleuse kann man sich in verschiedenen von Robert
produzierten Video-Animationen Uberzeugen. Eines dieser Videos zeigt die Unterschiede von
konventionellen Schleusen und Locky Sirens. Locky Sirens bringt das Schiff sehr schnell von Hoch- zu
Niedrigwasser und umgekehrt, und das auf eine saubere Art und Weise, némlich mit Sprudelwasser.
Sprudelwasser? Luftblasen im Wasser! Die Luft im Wasser ist in der Lage selbst die gréssten
Containerschiffe leicht einen Meter zu senken oder zu heben, was auch die einzige Funktion der

Schleusenkammer eines konventionellen Schleusensystems ist! Da Locky Sirens die Schleusen-
kammer nicht bendtigt, ist ab sofort ein zweites Torelement tberflussig.

Die grosse Frage

Wie schafft es das Sprudelwasser die Funktion der konventionellen Schleusenkammer zu
Ubernehmen? Wie ist es moglich, dass Millionen von Luftblasen die Aufgabe von Millionen von Kilo
Beton Ubernehmen, mit anderen Worten, dass unzdhlige Luftblasen die Aufgabe der grossen
Schleusenkammer tGbernehmen?

Die Antwort finden wir in der Dichte von Wasser. Luftblasen sind in der Lage die Dichte des
Fahrwassers, in dem ein Schiff fahrt, zu senken. Dies verringert auch die Tragfidhigkeit des
Wassers und senkt das Schiff genau so viel ab wie es nétig ist um es auf die Ebene des
Niedrigwassers zu bringen. Locky Sirens macht dies dreimal giinstiger, fiinfzehnmal schneller,
und fiinfzigmal umweltvertréglicher als die herkémmliche Schleusenkammer.

Effizienz

Je eine Stunde Wartezeit um in einen Hafen zu gelangen und ihn anschlieBend wieder zu verlassen
sowie der Kraftstoff, der verbrannt wird um in der konventionelle Schleuse fest zu machen und dann
wieder zu beschleunigen, generieren immense Kosten fir den Reeder. Ein Schiff das Locky Sirens
passiert bendtigt daflir nur etwa 4 Minuten. Baukosten und Bauzeit sind ebenfalls um ein vielfaches
glinstiger und kirzer bei den Locky Sirens. Fir eine umfassende Kalkulation der Baukosten siehe
Seite 15.

Unbegrenzte Lange der "Schleusenkammer”

Die Lange der Schleusenkammer einer konventionellen Schleuse begrenzt die maximale Lénge eines
passierendes Schiffes, ein weiterer Nachteil konventioneller Schleusen. Locky Sirens kennt keine
Langen-Begrenzung aufgrund des Fehlens einer Schleusenkammer. Schiffe jeder Lange koénnen
passieren.

Weltweiter Einsatz - Einbau in jede vorhandene Schleuse méglich

Ein weiterer kommerzieller wie praktischer Vorteil fiir den Bauherren zukiinftiger Umbauten,
VergréBerungen und Erneuerungen bestehender Schleusen ist die Tatsache das Locky Sirens in
jede vorhandene Schleusenstruktur eingebaut werden kann. Das neue System der schnelleren
und effizienteren Locky Sirens iibernimmt die Aufgaben des Schleusens, die beiden
konventionellen Tore des alten Systems - wenn nicht ausgebaut - bleiben immer vollstandig
gedéffnet um Navigation und Verkehr nicht zu behindern.
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Die obige Abbildung zeigt die Ansicht von oben auf eine Locky Sirens.

Die Niederlande muss bis 2035 flinfzig Schleusentore ersetzen.
Dieses Video Animation (siehe ab 02:12 M/S) zeigt das Torsystem der Locky Sirens.

. lechnik

Locky Sirens - "Beauty & Simplicity "

In den letzten Jahren wurde viel Forschung zum Thema "Schleusen" betrieben. So gibt es die
Konzepte der Falkirk-Schleuse, die Gel-Schleuse, die Tilt-Schleuse und dieFaltbare Schleusentiir.

Das Konzept der Locky Sirens zeichnet sich durch Einfachheit und Eleganz aus. Der tatsachliche
Raumbedarf der Locky Sirens fir die neue Schleuse in [Jmuiden betrige 20x155 Meter, der
tatsdchliche Raumbedarf der neuen Schleuse misst dagegen 580x155 Meter. Die Bauzeit fir Locky

Sirens wirde hier etwa zwdlf Monate betragen, die der konventionellen Schleuse vier Jahre. Der
Kostenunterschied belduft sich auf mehrere hundert Millionen Euro.

Bestandteile einer Locky Sirens

Locky Sirens besteht aus einem Schleusentor-Set mit Verschluss-Lamellen, einem Luftblasen-System,
Kompressoren, einer Steuerung fiir die Torhydraulik sowie Stauwédnden auf beiden Seiten der
Wasserstrasse. Die erweiterten Stauwénde entlang der WasserstraBe ermoglichen den Schiffen eine
sichere und schnelle Durchfahrt.

Seeschleuse und Inlandschleuse

Es gibt Unterschiede im Aufbau von Locky Sirens See- und Inlandschleusen, wie in dieser Video-
Animation und den Bildern oben und unten dargestellt wird.

Die Inlandschleuse hat einen einfacheren Aufbau verglichen mit der Seeschleuse. Die beweglichen
Verschluss-Lamellen der Inlandschleuse sind an einem starren Fixpunkt befestigt, die Lamellen
der Seeschleuse dagegen sind an einem beweglichen Schleusentor-Paar befestigt.
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Schematische Darstellung des Wassers-Kreislaufes

Schiffe die Locky Sirens passieren nédheren sich der Schleuse Uber ein von Stauwénden definiertem
Fahrwasser von einigen hundert Metern Lénge. Das Wasser innerhalb dieses Korridors wird bei der
Durchfahrt eines Schiffes mit Luftblasen angereichert. Entlang diesem Korridor befinden sich auf
beiden Seiten Wasseriberlauf-Bereiche wohin das mit Luftblasen angereicherte Sprudelwasser
abfliessen kann (siehe Diagramm unten).

MIT LUFTBLASEN
ANGEREICHERTES
HOCHWASSER/
AUSSENWASSER

UBERLAUFGEBIET

ROLLTOR : ; ROLLTOR

/

VERSCHLUSSLAMELLEN
MIT DICHTUNGSROLLEN

NIEDRIGWASSER/
BINNENWASSER

UBERLAUFGEBIET UBERLAUFGEBIET

|

Darstellung der mit Verschluss-Lamellen ausgestatteten Seeschleusen-Rolltore, siehe auch dieses und das folgende Video.

Die Stauwande halten das mit Luftblasen angereicherte Wasser rund um das Schiff stabil, das
verhindert unerwlinschte Wirbel und Wasserbewegungen. Ausserdem sorgen sie dafir, dass das
abflieBende Wasser nur Uber einen langen Umweg zuriick in die Fahrrinne fliessen kann. Dies
gewiéhrleistet den Verbleib des Sprudelwassers fiir die etwa vier Minuten die das Schiff fiir die
Passage der Locky Sirens benétigt.

Die Tragféhigkeit des Wassers verringert sich je groBer die Masse des auf ihr befindlichen Objektes
ist. (Siehe Abbildung "Wasserlaufer und Elefant" Seite 18)

Absenken des Schiffes

Das mit Luftblasen angereicherte Wasser sorgt aufgrund seiner geringeren Dichte daflir dass das
durchfahrende Schiff absinkt und sich so bereits im Hochwasser dem Hd&henniveau des auf der
anderen Seite der Locky Sirens befindlichen Niedrigwassers anpasst Das verhindert auch ein
wasserfallartiges Abfliessen des Hochwassers in Richtung Niedrigwasser. Umgekehrt, fahrt ein Schiff
von Niedrig- in Hochwasser, wird vorab das Hochwasser mit Luftblasen angereichert so dass das
Schiff in das dadurch "leichtere" und damit angepasste Hochwasser einfahren kann. So braucht es
fiir die Passage einer Locky Sirens etwa vier Minuten was in einer konventionellen
Schleusenkammer eine volle Stunde dauert!
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Konzept

Diese Broschiire beschreibt die Grundidee der Locky Sirens und das Konzept seines Betriebes. Es
behandelt Stauwande, die sich an beiden Seiten des Fahrwassers befinden, die dem Wasser
zuzufiihrende Menge an Luftblasen sowie die Grosse und Form der Rollen der Verschluss-Lamellen.

Neue Technologie

Ein neues Konzept wie das der Locky Sirens erfordert neue Technologien. Die moderne Forschung
hat neue Materialien hervorgebracht, die sich durch Stérke, Leichtigkeit und Korrosionsbestandigkeit
auszeichnen und hervorragend firr Locky Sirens-Schleusen und seine Verschluss-Lamellen geeignet
sind. Die Gelenke fir die Lamellen werden bereits von einem der grossen Ingenieurbiiros der
Niederlande entworfen. Die Erforschung des Luftblasen-Systems ist von wesentlicher Bedeutung fiir
das Projekt, diese Art der Anwendung von mit Luftblasen angereichertem Wasser ist ein Novum im
Schleusenbau.

Diffuse Schleusenttr

Eine detaillierte Beschreibung sowie Abbildungen des Sprudelwasser-System finden sich im Kapitel
"Bubbles Bubbles Bubbles ..."(Seite 17). Hier wird auch das Phdnomen der "diffusen Sprudelwasser-
Schleusentore" beschrieben. Dies ist ein mit Luftblasen angereicherter Wasserkérper, der

gewiéhrleistet dass das Kanalwasser aufgrund seiner hdheren Dichte nicht in die Fahrtrichtung
des Schiffes flieBt.

Tore

Das Tor der Locky Sirens besteht aus zwei halben Tiren, die in der Mitte der WasserstraBBe
zusammenkommen und diese so schlieBen. Das Tor ist breiter als die Rolltore konventioneller
Schleusen, sie kénnen so auch bei Abweichungen vom iiblichen Hoch- und Niedrigwasser Offnen
und Schliessen.

Das konventionelle Rolltor kann nur gedffnet werden, wenn auf beiden Seiten vom Tor das Wasser
auf gleichem Hoéhenniveau ist. Die Basis der Tore der Locky Sirens ist breiter und zusétzlich mit auf
Rollen gelagerten Gewichten beschwert, wobei die Rollen fiir die Leichtgangigkeit der Tore sorgen.

Flexibel

Die Tore verlaufen auf der hohen Wasserseite leicht schrdg nach unten, wodurch grosse Wellen nicht
frontal auf das Tor prallen. Vertikal angebrachte Verschluss-Lamellen fungieren bei schwerem Wetter
auch als "Stossdéampfer"; die Lamellen folgen den starken Bewegungen des Wassers, dhnlich wie
sich Schilfrohre bei starkem Wind biegen. Dies verhindert eventuelle Schdden oder
Funktionsstérungen.

Steuerung

Die Bewegung der Verschluss-Lamellen kann teilweise ohne Motoren erfolgen da der Bug des
passierenden Schiffes sanft gegen die Gummi-Dichtrollen driickt. Wenn aber das Heck des Schiffes
mit offener und beweglicher Schraube passiert werden Tore und Verschluss-Lamellen von Motoren
gesteuert. Auf diese Weise wird der Kontakt von Verschluss-Lamellen mit Schraube und Ruder
verhindert.
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Locky Sirens Kostenkalkulation

Die Kalkulation einer Locky Sirens Seeschleuse:

Breite Schleuse: 070.0 Meter

Tiefe Schleuse: 018.0 Meter

Ladnge Schleuse: nicht anwendbar XXX.0 Meter (praktisch:
unbegrenzt, da keine
Schleusenkammer)

Grosste Differenz Hoch-/Niedrigwasser: 004,8 Meter bei Flut/Sturm

Version mit 12 Rippen pro Torhdlfte, Jje 1,9m Hohe x 13,5m La&nge vom
Drehgelenk in der Schleuse ausgehend (27 Meter Gesamtladnge von den Enden
der beweglichen Schleusentore).

Diese Grosse und Bauweise der Locky Sirens erlaubt die Passage aller zur
Zeit gebauten Schiffstypen und SchiffsgrdéBen, auch fir die Zukunft mit
eventuell deutlich grésseren Schiffen wdre man vorbereitet; in einer Locky
Sirens gibt es keine Begrenzung durch die fixe Grdsse einer
Schleusenkammer.

Die Anschaffungskosten sowie Ausgaben fir Forschung und Entwicklung

entsprechen nur einem Bruchteil der Herstellungskosten einer
konventionellen Seeschleuse.

Summen x-Millionen:

Haupt-Schleusentor € 30,0 x 02 Stuck € 060
Schleusentor exkl. Lamellen € 25,0 x 02 Stiick € 050
Lamellen exkl. Dichtungsrollen € 01.0 x 24 Stick € 024
Dichtungsrolle 1,9 m x 3 m Durchmesser € 00.5 x 24 stick € 012
Steuerung Lamellen € 00.5 x 24 Stiuck € 012
Steuerung Tore € 12,0 x 02 Stick € 024
Kompressoren € 00.5 x 10 Sstuck € 005
Luftblasen-System mit Leitungen etc. € 25,0 x 02 Stick € 050
Tiefbau € 033
Sonstige Kosten (Befestigungsanlagen, Flihrungsstege usw.) € 025
Gesamtkosten (siehe Animation ab 0:44M/S) Locky Sirens € 295

Die Kosten flr eine Locky Sirens-Inlandschleuse (siehe Video ab 2.12M/S) mit einem Fahrwasser von 24 Metern Breite
belaufen sich auf etwa ein Viertel von dem was die Seeschleuse (siehe oben) kostet.
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Ein Schiff ndhert sich der Schleuse von [Umuiden, Bild aus der Video-Animation.

.Nautische Aspekte

Lasst sich ein Schiff im Sprudelwasser der Locky Sirens
sicher navigieren?

Sicheres, stabiles Sprudelwasser

Das Navigieren eines Schiffes im Sprudelwasser der Locky Sirens ist sicher und stabil. Die Frage ist so
auch missverstandlich: die Schiffe schwimmen nicht im Sprudelwasser selbst, sondern in einem
"Wasserkérper" mit normalem Wasser welcher von Sprudelwasser umgeben ist. Dieses
Sprudelwasser fliesst in einem Puffer rund um das Schiff und nicht in direktem Kontakt mit dem
Schiff! Die Wassermasse direkt am Schiff ist ruhig und stabil. Das Sprudelwasser fliesst kontrolliert
von unten entlang des Schiffskérpers, was das sachte und kontrollierte Absenken des Schiffes
bedingt.

Bei konventionellen Schleusen fliesst Wasser in grossen Mengen ab, mit dem Nachteil, dass der
Abfluss durch Rohre und Wasserleitungen viel Zeit in Anspruch nimmt und fiir starke Strémungen
und Verwirbelungen sorgt und damit auch das Schiff unkontrolliert bewegen kann.

Der Umgang mit Wasser

Ein wichtiger Aspekt der Locky Sirens fiir die Schifffahrt ist ihr effizienter Umgang mit Wasser,
nur minimale Mengen werden bewegt.

Im Gegensatz dazu die konventionelle Schleuse, hier werden auf zeitintensive Weise riesige
Wassermengen bewegt. Dies fiihrt zu starken Strdmungen und Verwirbelungen im Wasser
sowie zu einer langen Passierzeit fiir die Schiffe.

Die Luftblasen sorgen dafiir, dass das Wasser rund um das Schiff ein geringeres spezifisches Gewicht
erhalt; das Sprudelwasser wird dann von dem Wasser unter dem Schiff nach und nach von unten weg
zu beiden Seiten des Schiffes verdréngt. Bei den Locky Sirens bewegt sich Wasser nur wo es fir den
Schleusenbetrieb erforderlich ist, also direkt unter dem Schiff.
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Gleichmassiges Fliessen des Wassers

Bei den Locky Sirens fliesst das Wasser gleichmassig und effizient entlang der gesamten Lénge des
Schiffes. Es entstehen keine Turbulenzen beim Ablassen von Wasser und damit auch keine
Verzégerungen bei der Durchfahrt.

In der Schleusenkammer einer konventionellen Schleuse verdndert sich der Wasserstand indem das
Schleusenwasser durch lange Kanalisationen oder das Schleusentor abfliesst oder einstromt, das
sorgt flr Verzégerungen und eine lange Passierzeit sowie sehr unruhiges Wasser um das Schiff.

Vertrauen

Locky Sirens erfordern einen neuen Denkansatz von zukiinftigen Bauherren und Betreibern. Diese
Broschiire mdchte einen ersten Einblick in die Abldufe und Strukturen der Locky Sirens geben
und Vertrauen in das Konzept und die Technologie schaffen.

Probleme bei der Navigation?

Fur die Navigation eines Schiffes das die Locky Sirens passiert ergeben sich keine Nachteile.
Schiffsschraube und -ruder befinden sich in klarem Wasser, Steuern und Treiben funktioniert
mindestens ebenso gut wie bei einer konventionellen Schleuse.

Luft im Kihlsystem

Wie wird verhindert das die Luft des Sprudelwasser-Systems in die Kiihlsysteme der Schiffsmotoren
gelangt? Das Sprudelwasser fliesst nicht unmittelbar dort wo sich der Kihlwasser-Einlass eines
Schiffsmotors befindet. Es wird nicht dazu kommen dass eventuell problematische Mengen an mit
Luftblasen angereichertem Wasser in die Kiihlsysteme gelangen.

Schlagseite

Wird sich ein grosses Schiff krangen wenn zum Beispiel durch einen Ausfall der Luftkompressoren
eine einseitige Luftblasen-Zufuhr im Fahrwasser verursacht wird?

Selbst unter der Annahme dass ein Schiff einseitig einem reduzierten Wasserdruck ausgesetzt ist -
der zugefihrte Luftanteil im Fahrwasser betrdgt weniger als zehn Prozent - wiirde es nur zu einem
minimalen Ungleichgewicht zwischen Backbord und Steuerbord kommen, mit etwa 0.2 Bogengrad
Krangung, was bei einem Schiff von 50 Metern Breite einen Héhenunterschied von acht Zentimetern
zur Mitte des Schiffes oder 16 Zentimetern von einer Seite zur anderen ausmacht. Doch dank eines
differenzierten Systems wird die Konzentration der Luftblasen im Fahrtwasser immer ausgeglichen
sein.
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Ein Spielzeugboot wird durch das Locky Sirens Sprudelwasser nicht absinken, ein Erzfrachtschiff jedoch deutlich,
wie die obige lllustration des Wasserlaufers und des Elefanten bildlich machen soll.

Bubbles Bubbles Bubbles...

Einzelheiten zum Sprudelwasser-System

Kann genug Sprudelwasser erzeugt werden?

"Tief Ausatmen”

Wie viel Luft wird im Wasser benétigt wenn ein 300 Meter langes Schiff Locky Sirens passiert? Fiir
dieses Beispiel nehmen wir den Héhenunterschied von 1,5 Metern von Hoch- und Niedrigwasser wie
es bei der Seeschleuse in [Jmuiden der Fall ist (Berechnung siehe unten).

Aufstiegsgeschwindigkeit der Wasserblasen

Das Flamische Institut fiir die See (VLIZ) zeigt in einer Tabelle (siehe .docx-Datei Download Seite 5),
dass die durchschnittliche Anstiegsgeschwindigkeit der Luftblasen im Wasser 27 cm pro Sekunde ist.

Wenn wir fiir 240 Sekunden - das ist die Zeit, die ein Schiff braucht um Locky Sirens zu passieren -
das Fahrwasser mit ausreichend Sprudelwasser anreichern wollen, brauchen wir im Ubertragenen
Sinne eine Wassersaule die der Lange entspricht die die Luftblasen in 240 Sekunden aufsteigen, also
eine Strecke von 64,8 m (27 cm x 240 s).

Luftanteil 10 Prozent

Um zu berechnen wie viel Kubikmeter Luft wir insgesamt wéhrend einer Schiffspassage bendtigen,
stellen wir uns eine Wassersédule von 64,8 Metern vor deren Anteil an zugefihrter Luft 10 Prozent
betragen soll. Wir brauchen also eine Luftmenge von 6,48 Metern Hohe, mit einer noch zu
definierenden Breite und Lénge. Mit diesem Prozentsatz an Luft sinkt ein Schiff um 10 Prozent,
bei einem Schiff von 14 Metern Tiefgang entspriche das einer Absenkung von etwa 1,40 Meter,
also in etwa der von uns benétigten Distanz.

Gleich mehr zu der benétigten Menge an Luft, hier zunéchst eine Darstellung wie lang die
Wasserstrasse sein sollte damit ein Schiff Locky Sirens effizient passieren kann.
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Drei verschiedene Luftblasen-Zonen

Locky Sirens arbeitet mit drei Sprudelwasser-Zonen, wie auf den folgenden Seiten gezeigt wird.

Die grésste Sprudelwasser-Zone erstreckt sich liber die volle Breite der Wasserstrasse, mit einer
Lange von 30 Metern, einer Breite von 70 Metern und einer Tiefe von 18 Metern. Es fungiert sowohl
als diffuses Sprudelwasser-Schleusentor (siehe unten) sowie auch als Sprudelwasser mit reduzierter
Dichte und reduziertem hydrostatischem Druck. Diese Zone ist in der lllustration unten als hellgrines
Oval zu erkennen, sie liegt in Fahrtrichtung des Schiffes, wie in dieser Video-Animation zu sehen ist.

Position der
Locky Sirens

Dieses Bild zeigt die "diffuse Schleuse" (hier als hellgriines Oval dargestellt).

Zwei weitere Luftblasen-Zonen erstrecken sich entlang den Stauwdnden innerhalb der
Wasserstrasse, zwischen Stauwdnden und Schiff, wie in der schematischen Querschnitts-
Darstellung auf der folgenden Seite zu sehen ist.

Mig/’)fy AT ("Méchtige Luft" - der Titel einer Szene in dieser Video-Animation)

Die Luftblasen der ersten Zone werden vom Grund der Wasserstrasse auf beiden Seiten des Schiffes

in das Wasser eingeblasen, so dass die verringerte Dichte des Sprudelwassers den gewiinschten
Absenk-Effekt bewirkt.

Das Wasser direkt unter dem Schiff wird nicht mit Luftblasen angereichert. Das Wasser tragt
also das Schiff, wird aber selbst abfliessen entlang den Seiten des Schiffes zur Wasserstrasse
hin, da dort dank des Sprudelwassers die Dichte des umgebenden Wassers weniger wird.

Das umgebende Sprudelwasser flieBt aufgrund seiner geringeren Masse ab, es wird vom nicht
angereichertem, "normalen” Kanalwasser ersetzt und auf beiden Seiten des Fahrwassers in die
Uberschwemmungsgebiete gedrangt. Das "normale Kanalwasser" ist also das Wasser welches
unterhalb des Schiffes verdréngt wird, was dann das Absinken des Schiffes bewirkt.

Seitliche Luftblasen-Zonen

Um die oben beschriebene Dynamik aufrechtzuerhalten wird die entsprechende Menge
Sprudelwasser benétigt, die es braucht damit das Schiff fiir ein paar Minuten vom Bug bis zum Heck
vom Sprudelwasser umgeben ist.

Diese Sprudelwasser-Zone hat zwei Funktionen:

www.unlocking-amsterdam.com www.locky-sirens.com www.studiorobertcsmit.com



mailto:contact@studiorobertcsmit.com
http://www.unlocking-amsterdam.com
https://youtu.be/ANeajmh_us8
https://youtu.be/ANeajmh_us8
http://www.studiorobertcsmit.com
http://www.locky-sirens.com

contact@studiorobertcsmit.com The Making of Locky Sirens Pagina 20 van 34

\
NIVEAU.

(1) Wenn ein Schiff von Niedrig- in Hochwasser einfahrt kann es bildlich gesprochen nicht gegen eine
Wasserwand anfahren, es kann aber in Wasser einfahren welches sich aufgrund seiner angepassten
Dichte dhnlich dem Wasser verhélt aus dem es gerade kommt.

(2) Auch bildet die Sprudelwasser-Zone eine "Barriere", eine Art "Diffuses Schleusentor", die der
Fliessbewegung des Hochwassers entgegenwirkt. Tatséchlich fungiert diese Sprudelwasser-Zone mit
ihrer Ldnge von 30 Metern und Breite von 70 Metern wie ein zweites Schleusentor. Nicht ein
Schleusentor aus Stahl, Holz oder Beton, sondern eines aus Wasser und Wasserdruck.

Das Kanal- oder Flusswasser, welches sich in Richtung des leichteren Sprudelwassers bewegen will
(dieses leichtere Sprudelwasser wird seitlich verdrangt vom schwereren Kanalwasser), wird so nur
langsam das leichtere Sprudelwasser ersetzen. Letztendlich beginnen sich in diesem Prozess Kanal-
und Sprudelwasser zu vermischen und seitlich in die Uberlaufgebiete zu entweichen.

Das Diffuse Schleusentor

Das Prinzip vom Diffusen Schleusentor erklart sich folgendermafBen. Das Kanalwasser wird standig
die Position des Sprudelwassers einnehmen und sich dabei langsam selbst durch Vermischen in
Sprudelwasser verwandeln. Wenn das Kanalwasser gleichmaBig mit angereicherter Luft gesattigt ist
wird die Strémung und der Austausch innerhalb des Wassers aufgrund der identischen Dichte
abnehmen. Dieser so entstandene "leichte Wasserkorper" wird auch das Schiff leicht absinken
lassen.

Dieses Grundprinzip, wonach das Sprudelwasser nicht vom Kanalwasser weggedriickt wird liegt
in der Tragheit der Masse des Wassers. Die Funktion der "Diffusen Schleuse", den Durchfluss des
Wassers zu stoppen wird durch die Transformation des seitlichen Drucks des Wassers auf den
Aufwaértsdruck erreicht. Der Aufwartsdruck ergibt sich durch die starke Anreicherung des Wassers mit
Luft.

Um diese organischen Krafte besser zu verstehen machen wir ein Gedankenexperiment.

Wir stellen uns vor dass die Luftblasen mit so grossem Druck in das Kanalwasser geblasen werden
dass dieses komplett weggeblasen wird. Wie funktioniert das System dann? Das Kanalwasser wiirde
standig in das entstandene Vakuum fliessen wollen aber sofort wieder durch den starken Druck der
Luftblasen nach oben weg geschleudert. Dieses Verblasen des sich nédhernden Kanalwassers ist die
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Funktionsweise des Diffusen Schleusentors. Wenn wir die stark lbertriebenen Proportionen des
Experiments auf das tatsdchliche Geschehen reduzieren sehen wir, dass das Anreichern des
Fahrwassers mit Luftblasen auf dem Grund der Wasserstrasse standig fuir die Bewegung des Wassers
zunichst oben und dann zur Seite weg in die Uberlaufgebiete sorgt. Der standige hydrostatische
Druck gegen das "leichtere" Sprudelwasser lenkt diesen sozusagen nach oben und er entweicht
dann graduell in die seitlich vorhandenen Gebiete. Dieser Effekt wird fir vier Minuten erzeugt, die
Zeit, die ein Schiff braucht um Locky Sirens zu passieren.

Bar

Das Diffuse Schleusentor der Locky Sirens ist - wie oben erwdhnt - eine sich stetig aufwérts
bewegende Sprudelwassermasse die letztlich zu beiden Seiten entweicht. Das Volumen dieser
Wassermasse betragt 37.800 Kubikmeter, davon sind 10 Prozent zugefihrte Luftblasen. Das
entspricht einem Volumen von 3.780 Kubikmetern.

Das Sprudelwasser-System muss 240 Sekunden aktiv sein um sicherzustellen, dass ein Schiff durch
die reduzierte Dichte des Wassers wéhrend der vierminitigen Passage der Locky Sirens die
bendtigten 1,40 Metern absinkt.

Da die Luftblasen mit einer Geschwindigkeit von 27 cm pro Sekunde im Wasser aufsteigen und
die Wassertiefe in der Fahrrinne in [IJmuiden 18 Meter betrdgt, werden die Luftblasen nach 67
Sekunden die Wasseroberfliche erreichen und entweichen. Um den stetigen Zustrom der
Luftblasen fiir 240 Sekunden zu gewahrleisten sollte der erforderliche Anteil an Luft 3,64-mal
eingeblasen werden. Dies entspricht einem Gesamtbedarf an zuzufihrender Luft von 13.745
Kubikmeter um einem grossen Schiff innerhalb von 4 Minuten Absinken und Passage zu
ermdglichen.

Der Druck in 18 Metern Wassertiefe betrédgt 1,8 bar. Wahrend des Aufstiegs hat eine Luftblase ihre
Grosse auf halbem Weg verdoppelt. In neun Metern Tiefe betrédgt der Wasserdruck nur 0,9 bar. Bei
unserer Berechnung kénnen wir also davon ausgehen einen durchschnittlichen Druck von 0,9 bar zu
haben. Eine weitere Berechnung zeigt dass die bendtigte Menge Luft bei einem Druck von 13 bar
952 Kubikmetern entspricht. Die ist also die Menge die von den Kompressoren erzeugt und in
entsprechenden Druckluftbehéltern vorgehalten werden muss. Die Luft, die wir fiir die Anlaufphase
des Sprudelwasser-Systems brauchen ist hier nicht berlicksichtigt. In jedem Fall sollten in der
Kalkulation dafiir die Energiekosten um ein Viertel erhéht werden.

Kompressor

Ein Kompressor mit einer Leistung von 125PS/90kW produziert bei einem Druck von 13 bar 12
Kubikmeter Luft pro Minute. Dieser Kompressor braucht 80 Minuten um gentigend Luft zu speichern
um einem Schiff bei einem Hohenunterschied von 1,5 Metern von Hoch- zu Niedrigwasser die
Passage der Locky Sirens zu ermdglichen.

Werden Lagertanks fiir die Speicherung der komprimierten Luft verwendet sollte ein Kompressor
ausreichend sein. Méchte man drei Schiffen pro Stunde die Passage der Locky Sirens ermdglichen
musste man vier oder flinf Kompressoren verwenden. Zur Zeit passieren die grosse Schleuse von
I[Jmuiden nur 15 Schiffe pro Tag, mehrere Kompressoren wéren aber auch notwendig um das
konstante Vorhalten des Sprudelwasser-Systems zu gewahrleisten.

Zuverlassigkeit

Ein einzelner Kompressor kann also in 80 Minuten ein Schiff in einer Locky Sirens-Schleuse bei einem
Hoch-Niedrigwasser-Hohenunterschied von 1,50 Metern absenken, dem durchschnittlichen
maximalen Hoéhenunterschied in [Jmuiden. Aus Grinden der Betriebssicherheit missen mehrere
Kompressoren installiert sein. Ausgehend von 10 Einheiten konnte Locky Sirens alle 8 Minuten ein
Schiff schleusen, auch wenn der Héhenunterschied konstant 1,5 Metern betragt! Das waren 65.700
groBe Schiffe pro Jahr. Die jetzige grosse Nord-Schleuse in IJmuiden macht jéhrlich 5310
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Schleusungen. Die geplante neue konventionelle Schleuse hat eine maximale Kapazitat fir 8.760
Schiffe. Locky Sirens ist somit bestens vorbereitet auf ein potentielles Wachstum der Schifffahrt in der
Zukunft...

Wiirde die Bauweise der Locky Sirens fir den Bau der neuen Schleuse im Panama-Kanal in Nicaragua
verwendet werden wirde das den Seeverkehr immens beschleunigen und die Probleme mit der
Trinkwasserversorgung im Land |6sen.

Die Energiekosten

Die Berechnung oben bezieht sich auf eine Differenz von Hoch- zu Niedrigwasser von 150 cm, im
Durchschnitt ist die zu Uberbriickende Differenz jedoch nur ca. 60 cm, siehe Abbildung unten. Der
tatsachliche Bedarf an Sprudelwasser und der damit verbundene Energieverbrauch ist somit deutlich
geringer.
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Diagramm der Wasserstande an der Schleuse von IJmuiden.

Die Kosten fiir Energie bei der grdssten Hoch-Niedrigwasser-Differenz betragen € 27,- pro
Schiff. Die Stromkosten fiir die Erzeugung des Sprudelwassers in den Seitenbereichen des
Schiffes betragen sich aufgrund des geringeren Bedarfs an Druckluft auf etwa € 5,80. Der
Mittelwert fiir die Gesamtkosten einer durchschnittlichen Schleusung kommen so auf €16,55
(plus zusatzliche Kosten von 25 Prozent pro Passage fiir die Vorlaufphase des Systems)

Diese Kosten werden noch geringer wenn bei minimalem Hoéhenunterschied von Hoch- und
Niedrigwasser kein Sprudelwasser fiir die Passage eingesetzt werden muss! Wenn sich klart das
Luftblasen in salzigem Meerwasser langsamer aufsteigen als im Sisswasser kénnte die Energiebilanz
noch glnstiger ausfallen.
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CURIOUS 'HOW IT's MADE"?

Papiermodell eines gefalteten Papierhauses,
wie es in der Einleitung der Video-Animation "Beauty & Simplicity" zu sehen ist.

'FAQ

Héaufig gestellte Fragen und ihre Antwort

Neben vielen inspirierenden Fragen, die Robert tber die Funktion der Locky Sirens gestellt wurden,
gab es auch eine gesunde Portion Skepsis fir das Konzept.

In der Publikation im NRC Handelsblad vom 7. Juni 2014 (siehe S. 6 in dieser Broschire) tber Locky
Sirens, werden Zitate von Prof. Han Vrijling, emeritierter Professor flir Maschinenbau an der TU Delft,
und Otto Weiler, ein Experte und Berater der "Kistenwerken an Deltares”, Institut flir Wasser-,
Boden- und Infrastruktur, wiedergegeben, die deutliche Skepsis an einigen Aspekten des Locky
Sirens-Konzepts zeigen:

"Ein Schiff wird in einer Locky Sirens-Schleuse nicht stabil fahren kénnen, weil die Verwirbelungen
des Sprudelwassers das Schiff abdriften lassen werden und navigieren unmdéglich machen; es wird
Schéden an der Kihlung der Motoren durch das Eindringen von Luft vom Sprudelwasser-System
geben und das Sprudelwasser-System werde sowieso nicht funktionieren, weil das Sprudelwasser das
Wasser, in dem das schwimmende Schiff sich befindet, weiter nach oben bewegen wird, was den
absenkenden Effekt der geringeren Dichte des Wassers um das Schiff autheben wird."

Hier folgt nun eine detaillierte Erkldrung, die unter anderem zeigt, das Schiffe durch die Locky
Sirens sicher und stabil fahren und navigieren kdnnen, Luftbrause nicht in das Kiihlsystem der
Schiffsmotoren eindringt, und dass das Luftbrause-System sicher funktioniert!

Dariiber hinaus eine Liste von haufig gestellten Fragen (FAQ) und anderen skeptischen AuBerungen
Uber das revolutionare Schleusen-System, und dazu natirlich Antworten und Erlauterungen...

Einige Fragen und Antworten wurden bereits (teilweise) an anderer Stelle in dieser Broschire
beantwortet.
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1- Ergebnisse der UVP

Frage: Was berichtet die UVP (Umweltvertréglichkeitspriifung) der neu zu bauenden grossen
Schleuse in IJmuiden in Bezug auf Belastungen fir die Umwelt?

In dem Kapitel "Die Rechenschaftspflicht gegeniiber der Umwelt" steht: "Die ljmond is relativ
schwer belastet und die Luftqualitdt in der Umgebung nur méssig. Durch den Einsatz der neuen
Schleuse wird die Belastung leicht erhéht. Eine wichtige Schlussfolgerung der UVP ist, dass man mit
dem Bau und Betrieb des Schleuse auch weiterhin allen gesetzlichen Anforderungen gerecht wird,
wenn Massnahmen ergriffen werden fir die so genannten Natura-2000-Gebiete und die Wasser-
qualitdt der Noordzeekanaal.” (S. 9, 10)

Antwort: Es ist zu hoffen dass die modernen Schiffsmotoren der grésseren Schiffen die in Zukunft die

Schleuse in IJmuiden passieren weniger Schadstoffemissionen verursachen. Allerdings scheint es
vorlaufig realistisch anzunehmen, dass gréssere Motoren die Umwelt mit grosseren Mengen an COx,
SOx, NOx, Kohlenwasserstoffe, PAK und andere Mikroverunreinigungen belasten.

Die Umwelt in IJmuiden wird bereits durch die Werks-Emissionen von Tata Steel belastet.

Dariiber hinaus wird die neu geplante konventionelle Schleuse fast die doppelte Menge Salz in das
Hinterland spilen - die gegenwértige grosse Schleuse in IJmuiden mit den Abmessungen
50x400x1,5 Meter fasst 30.000 Kubikmeter Salzwasser aus der Nordsee, die geplante neue grosse
Schleuse misst 70x545x1,5 Meter und fasst ca. 57.225 Kubikmeter Salzwasser, riesige Mengen die
jeweils in das Hinterland gespiilt werden.

Zum Vergleich, wirde man Ubertragen das gesamte Salz einer einzigen Schleusungen mit einem 30-
Tonner Lastwagen in das Hinterland befordern bréauchte man 50 dieser Fahrzeuge!

2-Vorbeugen ist besser als Heilen

Frage: Wie ware die Situation wiirde Locky Sirens anstatt der geplanten konventionellen grossen
Schleuse in IJmuiden gebaut werden?

Antwort: Locky Sirens ermdglicht selbst den gréssten Schiffen eine Passage der Schleuse innerhalb
von 4 Minuten. Die Emissionen wiirden erheblich reduziert da die Schiffe nicht mehr bei laufenden
Motoren eine Stunde in der Schleuse warten missten.

Wiirden wir die aktuelle Versalzung durch die heutige Schleuse mit 100 Prozent benennen,
wiirde die Versalzung bei der Locky Sirens im Verhéaltnis nur 2 bis 3 Prozent betragen. Die
Belastung wiirde sich durch die neue geplante gréssere konventionelle Schleuse sogar auf 190
Prozent erhohen!

Eine weitere, indirekte Minderung von Emissionen wiirde durch die nicht verbauten Millionen von
Kilo Beton und Betonstahl erzielt, die beim Bau der Locky Sirens eingespart werden. Die Herstellung
dieser Materialien wiirde beim Produktionsprozess in anderen Teilen der Welt zu grossen Emissionen
flhren. Dies bedeutet erhebliche Einsparungen bei Materialien und Kosten sowie einer deutlich
besseren Umweltbilanz.

3- Bewahrte Techniken

Frage: Warum gibt es so viel Streben nach einer besseren Umwelt, z.B. durch den Umweltdialog
I[Jmond, mdgliche Antworten und Lésungen aber werden ausgelassen. Der Bau der Locky Sirens
ware so eine Losung.

Antwort: Locky Sirens ist in der Planungsphase und es braucht weitere Forschung und Entwicklung.
Wenn in den kommenden zwei Jahren konzentrierte Anstrengungen unternommen wirden das
Konzept der Locky Sirens zu tatsachlicher Baureife zu fiihren kénnte man aufgrund der deutlich
kiirzeren Bauzeit von schatzungsweise einem Jahr die neue, nach dem Konzept der Locky Sirens
gebauten Schleuse friiher Locky Sirens zur Zeit geplant in Betrieb nehmen.
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4- Kollision

Frage: Die Kollision eines grossen Containerschiffes mit einer Seeschleuse hétte katastrophale
Folgen. Der Schaden wéare enorm und man misste mit einer erheblichen Reparaturzeit rechnen. Die
Schleuse ware fir Wochen oder Monate ausser Betrieb und Schiffe kénnten in dieser Zeit ihre
Fahrtziele nicht erreichen. Locky Sirens scheint mit ihren Verschluss-Lamellen bei Kollisionen ein
hochempfindliches System zu sein...

Antwort: Aufgrund der flexiblen Tore wiirden derartige Katastrophen bei Locky Sirens nicht
passieren! Wenn ein grosses Schiff gegen die Tore der Locky Sirens fahrt wiirden erst die Lamellen
der Tore nachgeben und dann auch die Rolltore selbst sich dem kollidierenden Schiff &ffnen. Es
wirde kein Schaden entstehen, nicht nur fir Schiff und Schleuse, und auch nicht in der Folgezeit fur
die Schifffahrt und ihre Hafen im Hinterland.

5- Springflut mit Sturm

Frage: Sind nicht bei Springflut und Sturm die Verschluss-Lamellen-Tore der Locky Sirens extrem
gefahrded?

Antwort: Schlagt bei Sturm und Springflut das Hochwasser mit extremen Wellen gegen die Tore der
Locky Sirens mildern die flexiblen Lamellen-Tore auch hier den Aufprall. Auch wird die
Hochwasserseite der Schleuse leicht schrag ansteigend gebaut (dhnlich eines ansteigenden Ufers), so
dass die Energie des aufprallenden Wassers sich nach schrég oben entladen kann anstatt frontal
gegen die Tore zu prallen.

Mégliche Variante (siehe ab 5:37M/S) der Locky Sirens Verschluss-Lamellen in Form eines Herzens oder der Lunge

6- Luftblasen

Frage: Braucht es nicht unverhaltnismaBig grosse Mengen Energie um gentigend Sprudelwasser fiir
die Passage eines Schiffes zu erzeugen?

Antwort: An anderer Stelle in dieser Broschire zeigt eine Kalkulation dass der durchschnittliche

Bedarf an Energie fiir die Erzeugung des Sprudelwassers pro Passage (Strompreise Stand Frihjahr
2015) etwa € 16,55 kosten wiirde.
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7-Umbau bestehender Schleusen

Frage: Kann eine bestehende konventionelle Schleuse unproblematisch in eine Locky Sirens-
Schleuse umgebaut werden?

Antwort: Ja, das Konzept der Locky Sirens kann in sehr viele der vorhandenen Schleusen weltweit
eingebaut werden. Die konventionelle Schleuse wird nach diesem Umbau wie eine "echte" Locky
Sirens funktionieren, mit allen dazugehérenden Vorteilen!

8- "Volle Fahrt voraus"

Frage: Haben Schiffe die nétige Schubkraft um von Niedrig- in Hochwasser einzufahren?

Antwort: Bei einem Hohenunterschied von 1,5 Metern von Niedrig- zu Hochwasser kommt die Frage
auf ob ein Schiff Schwierigkeiten héatte in das Hochwasser einzufahren. Da die Dichte des
Hochwassers durch das Einblasen von Luft auf das gleiche Level reduziert ist wie die des
Niedrigwassers aus dem das Schiff kommt wird es keinen erhéhten Widerstand oder
Gegendruck geben. Mit dem Kommando "Volle Fahrt voraus", wird sich das Schiff tatséchlich
vorwarts bewegen und nicht zurlick in das Niedrigwasser gedriickt werden.

9-Wehr

Frage: Eine Seeschleuse hat zwei Funktionen: (1) Schiffen die Passage zu ermdglichen und (2) das
Binnenland vor dem Meer zu schiitzen. Wird Locky Sirens diesen wichtigen Aufgaben gerecht?
Antwort: Wie Locky Sirens Schiffen die Passage ermdglicht ist an anderer Stelle in dieser Broschire
ausfihrlich beschrieben. Zu Punkt 2, um bestehenden Gesetzen zu entsprechen kann ein zweites Tor
installiert werden, zum einen zum zusatzlichen Schutz bei Sturmfluten und zum anderen als Ersatz fur
das Haupttor wenn es fiir Reparaturen und Wartungen ausser Betrieb genommen werden muss.

Da der Bau der Locky Sirens vergleichsweise sehr ginstig ist - verglichen mit konventionellen
Schleusen - stellen die zusatzlichen Kosten eines zweiten Tores kein Problem dar.

10- Versalzung der Binnengewasser

Frage: Wie verhindert Locky Sirens die Versalzung der Gewésser des Hinterlandes?

Antwort: Ein weiterer wichtiger Aspekt eines Wehrs oder einer Schleuse ist die Trennung von Salz-
und Sisswasser. Wenn versalztes Wasser zu weit ins Hinterland fliesst kann das erhebliche
Auswirkungen auf die Landwirtschaft und das Trinkwasser haben. Vor allem Landwirte, die Getreide
anbauen und in trockenen Jahreszeiten zusé&tzliches Wasser fiir ihre Felder benétigen wéaren von
einer Versalzung der Binnengewdésser betroffen. Die Tore der Locky Sirens lassen bei der Passage
der Schiffe nur minimale Mengen Salzwasser durch, so dass kaum Meerwasser in das Stisswasser der
Binnengewasser fliesst.

11- Meersalz und Rost

Frage: Das Meerwasser ist ein aggressives Medium in dem bewegliche Bauteile wie die Torelemente
zu verschiedenen Problemen flihren (siehe kritische Anmerkungen in der TVNZ vom 7. Juni 2014, S.6
in dieser Broschure): "Waéhrend grosser Stlirme haben die geschlossenen Schleusentore in IJmuiden
(1) einem Wasserstand von (ber finf Meter stand zu halten. Dies erfordert extrem starke und hohe
Tore und das liesse sich (2) nur schwer in Einklang bringen mit "sensiblen Bauteilen" wie
sensorgesteuerten Verschluss-Lamellen. Darliber hinaus sollten (3) nur so wenig bewegliche Teile wie
mdglich verwendet werden, weil in einer salzhaltigen Umgebung alles zu starker Verrostung neigt,
dies wiirde deutlich héhere Wartungskosten mit sich bringen. Selbstversténdlich kénnte man (4)
diese Probleme I6sen und ein bewegliches Wehr oder Schleusentor bauen, die damit verbundenen
Mehrkosten wiirden den Vorteil der deutlich geringen Baukosten aber egalisieren. "

Antwort: (1) Bei einem extremen Wasserspiegel von fiinf Metern lber Normal ist es gesetzlich
vorgesehen dass der Wasser-Schutzdamm in der betroffenen Region geschlossen ist. Keine Schleuse
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wird bei derartigen Wetterbedingungen Schiffe schleusen, auch konventionelle Schleusen nicht.
Auch lasst der Aufbau der Locky Sirens-Schleusentore schwere Wellen nach oben auslaufen und
zusétzlich dampfen die Verschluss-Lamellen den Aufprall ab, indem Sie sich leicht mit den Wellen
mitbewegen. Aber wie oben erwahnt, bei einer derartigen Wetterlage bleiben Schleusen in jedem
Fall geschlossen.

(2) Wie bereits zuvor erwahnt, jegliche Schleusentore missen bei extremen Wetterbedingungen mit
finf Metern Hochwasser geschlossen bleiben, auch die Tore konventioneller Schleusen. Das
Argument, dass in diesen Extrembedingungen die beweglichen Verschluss-Lamellen der Locky Sirens
nicht funktionieren ist also nicht angebracht. Darlber hinaus, die Verschluss-Lamellen der Locky
Sirens sind keine "sensiblen Bauteile", sondern intelligente und méachtige Ingenieurbauwerke,
die turbulentem, massivem Hochwasser gewachsen sind, dennoch aber in ihrer Funktion
Schilfhalmen &hneln, die sich im Einklang mit den Gewalten der Natur bewegen.

(3) Salzwasser ist fir nahezu alle Materialien ein aggressives Medium. Die moderne Wissenschaft ist
in der Lage, Materialien und Anlagen zu schaffen, die resistent gegeniber der salzigen Umgebung
sind. Wenn die veralteten Rader konventioneller Rolltore Gber viele Jahre hinweg in der Lage sind
ihre Aufgaben auf dem Grund konventioneller Schleusen auszufiihren, wird es selbstverstandlich
auch fir die Dreh- und Schliessfunktionen der Verschluss-Lamellen der Locky Sirens mdglich sein.
Dariiber hinaus kann eine neue Art der Wartung der Verschluss-Lamellen der Locky Sirens angedacht
werden, zum Beispiel kénnten durch den Einsatz auswechselbarer Verschluss-Lamellen ein Austausch
binnen kirzester Zeit durchgefihrt werden.

(4) Eine zusatzliche Schleuse oder Sturm-Schleuse hat keinen Verlust des urspriinglichen
Kostenvorteils zur Folge. Locky Sirens kosten nur etwa 30 Prozent verglichen mit den Kosten einer
konventionellen Schleuse, und ein zuséatzliches Schleusen-Tor kostet etwa 15 Prozent dieser Summe,
so wirde der Kostenvorteil immer noch mehr als die Hélfte der Kosten einer konventionellen
Schleuse ausmachen. In der Praxis bedeutet das, dass immer noch 300 bis 400 Millionen Euro
beim Neubau der Schleuse in IJmuiden eingespart werden kdnnten!

12- Schiffbruch

Frage: Besteht die Gefahr, dass Schiffe am Ubergang von Hoch- und Niedrigwasser brechen?
Antwort: Wie in diesem Video von einem Schiff in rauer See zu sehen ist, ist es auch extremen

Bedingungen mit Wellen von 10 und mehr Metern Hohe gewachsen und bricht nicht. Verglichen mit
den Kréften auf hoher See, denen auch lange Erzschiffe haufig auf den Weltmeeren ausgesetzt sind,
ist der maximale Hohenunterschied von 1,5 Metern bei den Locky Sirens kein Problem.

Schiffe sind ausreichend stabil um den Ubergang von Hoch- und Niedrigwasser in den Locky Sirens zu durchfahren
ohne dabei in zwei Teile zu brechen.
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13- Starker Sog im Wasser

Frage: Wird es zu starkem Sog am Schiffsrumpf kommen wenn ein Schiff eine Locky Sirens passiert?
Kénnte ein Sogeffekt an den Seiten und/oder am Boden des Schiffes auftreten und dessen Stabilitat
beeintrachtigen?

Antwort: Beim Durchfahren der Locky Sirens wird praktisch kein Wasser entlang oder unterhalb des
Rumpfes bewegt und so wird ein Sogeffekt auch nicht auftreten. Auch wirkt der identische
hydrostatische Druck in Hoch- und Niedrigwasser der Locky Sirens dem entgegen. Wie zuvor im
Kapitel "Blasen..." beschrieben, das mit Luftblasen angereicherte Wasser reduziert das Gewicht der
Wassersaule und damit den hydrostatischen Druck, zu einer Behinderung der Mandvrierfahigkeit des
Schiffes wird es nicht kommen.

14- Weitere Funktionen der Locky Sirens

Frage: Welche Funktionen lGbernehmen Locky Sirens im Bereich der Schleusen und Wasserwege.
Antwort: Das Konzept funktioniert fiir See- und Binnenwasser-Schleusen. In beiden Féllen wird das
Sprudelwasser-System angewendet. Das Konzept funktioniert bestens bei niedrigem Wasserstand, ist
also sehr gut fur die vielen Flussdeltas weltweit geeignet. Bei minimalen Hoéhenunterschieden
braucht es keine Luftblasenzufuhr. In bereits vorhandene konventionelle Schleusen kénnte das
Konzept der Locky Sirens eingebaut werden.

Locky Sirens ist von besonderer Bedeutung fiir Regionen wo das Schleusen die Siiss- und
Trinkwasserreserven gefdhrded. Die Funtionsweise der Locky Sirens stellt sicher dass kaum
wertvolles Trinkwasser in die Ozeane abfliesst, was zum Beispiel bei der neuen Schleuse in Nicaragua
und den Panama-Schleusen zu grossen 6kologischen Problemen fiir die Regionen fihrt.

Fischwege und Fischtreppen kénnen ebenfalls bestens in das Konzept der Locky Sirens integriert
werden. Wie wichtig das ist hat eine sechswochige Messung gezeigt, in dieser Zeit sind etwa 50
Tonnen Fisch aus der Nordsee in den Nordseekanal gewandert.

15- Passage bei Sturm

Frage: Bietet Locky Sirens Schiffen weitere Hilfen um die Schleuse auch bei stirmischem Wetter so
sicher wie moglich zu passieren?

Antwort: Die Dalben, Halte- und Fihrungsstege in den Zufahrtsbereichen der Locky Sirens kénnen
mit grossen Dreh-Gummischienen ausgestattet werden, so dass das sichere Einhalten des Kurses bei
der Passage gewahrleistet ist. Diese Fiihrungen entsprechen den Leitplanken entlang der Autobahn,
nur das bei einer eventuellen Berlihrung keinerlei Schaden am Schiff entstehen.

Die Tore der Locky Sirens passen sich der Position der Schiffe an. Fahrt ein Schiff seitlich versetzt,
also nicht mittig im Fahrwasser, auf das Tor der Locky Sirens zu, erfassen die Sonarsensoren der
Locky Sirens dies und die Tore schieben sich in Position um das Schiff genau in der Mitte der beiden
Tore zu empfangen.

16-"Sicher auch bei Sturm”

Frage: Wird ein die Locky Sirens passierendes Schiff bei schweren Stiirmen durch das Sprudelwasser-
System eher in eine Schieflage gedrlickt?

Antwort: Nein, im Gegenteil! Die Passage der Locky Sirens ist in schweren Stlirmen fur ein Schiff
sicherer als bei einer konventionellen Schleuse. Durch Einblasen von zusatzlichem Sprudelwasser an
der Seite des Schiffs an der der Sturm Druck auslbt kénnte man einer eventuellen Schieflage durch
die dadurch erhéhte Masse des Wassers weiter entgegen wirken und wiirde das Schiff weiter
ausbalancieren.

17- Bewahrte Techniken
Frage: Kdnnte bereits heute eine Locky Sirens-Seeschleuse gebaut werden?

www.unlocking-amsterdam.com www.locky-sirens.com www.studiorobertcsmit.com



mailto:contact@studiorobertcsmit.com
http://www.unlocking-amsterdam.com
http://www.studiorobertcsmit.com
http://www.locky-sirens.com
http://www.visadvies.nl/sites/default/files/bestanden/VA2007_17_0.pdf

contact@studiorobertcsmit.com The Making of Locky Sirens Pagina 29 van 34

Antwort: Seeschleusen dirfen nur mit Techniken und Materialien gebaut werden deren Zuverlassig-
keit sich bereits bewahrt hat. Sobald Locky Sirens diesen Status bekommt kénnen Locky Sirens-
Seeschleusen weltweit gebaut und in Betrieb genommen werden.

18- Haftung und Sicherheit

Frage: Besteht ein erhdhtes Sicherheitsrisiko bei der Passage einer Locky Sirens?

Antwort: Locky Sirens ist verglichen mit konventionellen Schleusen mindestens so sicher wie
diese, wenn nicht sicherer. Wie zuvor beschrieben, anders als bei herkdmmlichen Schleusen fahrt
das Schiff die ganze Zeit durch ruhiges Wasser, es muss nicht stoppen, vertaut werden und wieder
anlaufen, und ist auch nicht den starken Strémungen und Wasserwirbeln ausgesetzt die beim Fillen
und Leeren der Becken konventioneller Schleusen entstehen. Auch entfallt die gut eine Stunde
Wartezeit, die Passage durch eine Locky Sirens dauert nur einige Minuten in denen das Schiff ruhig
und kontinuierlich durchféhrt. Sollte ein Schiff doch einmal vom Kurs abkommen und nicht mittig im
Fahrwasser navigieren sorgen die Drehgummischienen and den Flihrungsstegen und die flexiblen
Rolltore der Locky Sirens fir eine sichere Durchfahrt. All dies ist von grossem Vorteil fiir Schiffe, deren
Eigner und die Besatzung.

19- Instabil durch "falsche" Luft?

Frage: Kann das Brausewasser-System zur Instabilitdt des Schiffes fiihren und eventuell zu Stérungen
im Kihlsystem der Motoren flhren?

Antwort: Nein, die zugeflhrten Luftblasen befinden sich nicht direkt unter dem Schiff, sondern vor
dem Bug und hinter dem Heck sowie seitlich des Rumpfes, eine Instabilitat wird also nicht verursacht.
Verglichen mit konventionellen Schleusen fahrt das Schiff in identischem Wasser.

Der Grund dafir, dass keine "Falschluft" in die Kiihlsysteme der Triebwerke gelangen kann, ist, dass
gar keine Luft in den Behélter vom Kihlsystem eingesaugt werden kann, wie weiter oben
beschrieben ist, auch werden Schiffsmotoren heutzutage tber einen Warmetauscher gekihlt.

20- Wasserkanone
Frage: Sollten doch einmal die Verschluss-Lamellen mit einem Propeller in Kontakt geraten, wiirde
das nicht zu grossem Schaden an Schiff und Schleusentor fiihren?

Studie einer Durchgangséffnung, die Wasserkanonen wirken moglichen Strémungen entgegen.

Antwort: Die Locky Sirens Schleusentore und Verschluss-Lamellen sind dreifach mit Sonarsensoren
bestlckt. Diese stellen sicher dass es nie zu einer Kollision mit Schiffsschraube und Ruder kommen
wird. Auch fahren die meisten Wasserfahrzeuge mit ihren Schrauben und Rudern tief unterhalb der
Wasseroberflache, dort also wo es keinen Hohenunterschied und so auch kaum Strémungen des
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Wassers mehr gibt, und so der Kontakt von Schraube und Ruder mit der Tiir noch besser vermieden
werden kann.

Aufgrund der geringeren Dichte des Hochwassers wird es kaum eine Strémung des Hochwassers in
Richtung Niedrigwasser geben, dies gilt fir den oberen Teil des Fahrwassers. Folgend ist es nicht
erforderlich ab einer Tiefe von drei bis vier Metern die Tore ganz zu schliessen da hier wie
beschrieben kaum Wasser fliessen will. Im oberen Bereich also schliessen die Lamellen so dicht wie
notig und moglich um starke Wasserbewegungen von Hoch- nach Niedrigwasser zu verhindern.

Fir eine zusétzliche Barriere gegen die restlichen Wasserstrome kénnten in die Enden der Verschluss-
Lamellen leistungsstarke Wasserkanonen eingebaut werden.

21- Schleusen auch ohne Sprudelwasser?

Frage: Funktionieren Locky Sirens ausschlieBlich mit aktivem Luftblasen-System, oder kénnen Schiffe
auch passieren wenn dieses System nicht aktiviert ist?

Antwort: "Bei kleineren Héhenunterschieden kdnnen Schiffe von Hoch- in Niedrigwasser ohne
die Luftblasenzufuhr passieren", sagt Otto Weiler von Deltares (Publikation NRC Handelsblad -
Seite 6 dieser Broschire). Umgekehrt ist das passieren von Niedrig- in Hochwasser komplexer und
gerade bei grosseren Unterschieden in der Wasserhohe ist das Sprudelwasser-System unabdingbar.
Das Fahren von Hoch- in Niedrigwasser ohne Verwendung des Sprudelwasser-Systems spart Energie
und macht die Passage noch giinstiger.

22- Wasserfall

Frage: Wenn das Heck eines grossen Schiffes Locky Sirens passiert sind fiir kurze Zeit die Verschluss-
Lamellen nicht vollstandig geschlossen. Wie wird verhindert dass es in diesem Moment zu starken
Wasserstromungen kommt?

Antwort: Die Abbildung zeigt, dass nur der kleine, hier orangefarben eingezeichnete Teil des
Fahrtweges, wo sich Schraube und Ruder befinden, nicht komplett geschlossen ist, und das auch nur

Die Verschluss-Lamellen kommen nicht mit Schraube und Ruder (Video ab 1:18M/S) in Kontakt.

fir sehr kurze Zeit. Die orangefarbene Flache "A" zeigt den wahrend kurzer Zeit nicht vollstandig
geschlossenen Teil der Locky Sirens. An dieser Stelle kann es sinnvoll sein mit den angesprochenen
Wasserkanonen einer moglichen Wasserstromung entgegenzuwirken.
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Die Position "C" im orangefarbenen Teil der Abbildung ist ebenfalls nicht vollsténdig abgeschlossen.
Da der hydrostatische Druck auf beiden Seiten des Tores aufgrund der zugefiihrten Luftblasen im
Hochwasser nahezu identisch ist wird es hier nicht zu starken Wasserstrdmungen kommen.

Der mit "B" gekennzeichnete Teil zeigt die Breite und Tiefe des eigentlichen Kanalwassers. Es wird
komplett von den Verschluss-Lamellen der Locky Sirens eingeschlossen.

Wenn zum Beispiel ein Schiff keine Ladung transportiert schwimmt es héher im Wasser und die
Schraube kann teilweise aus dem Wasser ragen. Die Sonarsensoren halten die Verschluss-
Lamellen in einem sicheren Abstand zum Rumpf des Schiffes und Wasserkanonen wirken
méglichen Wasserstromungen entgegen. Die Liicke zwischen Schiffsrumpf und Lamellen betrédgt
nur etwa vier bis sechs Prozent.

Ein anderes Konzept der Verschluss-Lamellen ist in der nachfolgenden Abbildung dargestellt. Hier
werden die Verschluss-Lamellen (in der Abbildung dunkelblau) seitlich aus den Toren geschoben, um
so den Raum zwischen Rumpf und Locky Sirens zu schliessen. Schub-Lamellen haben den Vorteil dass
bei deren SchlieBbewegung kaum Wasser verdrangt werden muss, sie sind sozusagen einfacher zu
bewegen. Die Schub-Lamellen kénnen wie die drehbaren Verschluss-Lamellen mit den Dichtrollen
bestlickt werden.

Variante mit sich vorschiebenden Schub-Lamellen.
Diese Konstruktion hat den Vorteil beim SchlieBvorgang deutlich weniger Wasser zu bewegen.
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9- W D R / Westdeutscher Rundfunk Koln

Heiner Wember (WDR) interviewt Robert

Heiner Wember, Horfunk-Journalist beim WDR Kéln, hat zwei Interviews mit Robert zu den Locky
Sirens gefihrt. Das erste Interview (ab: 12.08M/S) ist Teil eines Programms Uber die Geschichte der

Nordsee. Dieser wurde am 29. April 2015 gesendet. Das zweite Interview bildet ein eigenstandiges
Programm. Hier stehen insbesondere die technischen und wissenschaftlichen Aspekte der Locky
Sirens im Vordergrund. Sendetermin ist spater im Jahr 2015.

Beide Programme sind auch Uber das Internet zu héren.

Heiner Wember ist:

- 55 Jahre, verheiratet, hat zwei Erwachsene Tochter

- Gelernter Bankkaufmann

- Promovierter Historiker, Verfasser des Standardwerkes "Umerziehung im Lager"

- Hérfunk-Journalist - WDR Zeitzeichen, WDR 2 Stichtag, WDR Tiefenblick, DOK 5, Peace Counts, Culture Counts

- Langjdhriger Fernsehjournalist - WDR Aktuelle Stunde, NDR Panorama, ZDF Zeitgeschichte, ARD Exclusiv,
Geschichtsdokumentationen

- Dozent - Akademie der Genossenschaften, Konrad-Adenauer-Stiftung

- Medien-Trainer - Zeitenspiegel-Reportageschule Ginter Dahl Reutlingen, WDR-Geschichtszeit

- Ausgezeichnet mit dem Ernst-Schneider-Preis der deutschen Wirtschaft 2008

- Mitglied im Netzwerk "Der Kongress tanzt"

- Buchautor
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