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Im Gedenken an
Dr.-Ing. E. h. Heinrich Kost

Der Deutsche Kanal- und Schiffahrtsverein
Rhein-Main-Donau eV trauert um Dr.-Ing.
E. h. Heinrich Kost.

Der langjahrige stellvertretende Vorsit-
zende unseres Vereins ist am 3. Juli 1978
nach geduldig ertragener Krankheit ge-
storben. Dr.-Ing. E. h. Heinrich Kost hat
sich als Vorstandsmitglied, Freund und
Forderer um den Kanalverein verdient ge-
macht.

Heinrich Kost war am 11. Juni 1890 in Betz-
dorf an der Sieg als Sohn des Revier-
beamten Bergassessors Heinrich Kost zur
Welt gekommen. Im Jahr nach der Geburt
seines Sohnes Ubernahm der Vater das
gleiche Amt in Recklinghausen. Finf Jahre
spater schied er aus dem Staatsdienst

aus, um als Generaldirektor bei der Berg-
werks AG Nordstern in Essen einzutreten.
Die Krupp-Stadt und das Zentrum des
Ruhrkohlenbergbaus blieben bis 1908 die
Heimat des jungen Kost. Hier nahm er
die nachhaltigen Eindriicke auf, die sein
Wesen und seinen Lebensweg bestimmen
sollten.

Nach dem Ersten Weltkrieg, aus dem
Heinrich Kost das Eiserne Kreuz beider
Klassen heimbrachte, war er im lahr 1921
als Bergassessor im Oberbergamtsbezirk
Bonn und von 1922 bis 1925 bei der Ober-
bergdirektion der Deutschen Erddl AG in
Altenburg tatig. 1925 trat er als Berg-
werksdirektor in den Vorstand der Magde-
burger Bergwerks AG zu Wanne-Eickel
ein: 1932 Ubernahm er in der gleichen
Eigenschaft die Leitung der Gewerkschaf-
ten RheinpreuBen und Neumiihl, die zur
Doméne der Haniel-Familie gehérten. Als
erst 41jahriger Mann hatte Heinrich Kost
damit die Spitzenposition in einem grofen
Bergbauunternehmen inne, das er mit
neuen Entwicklungen =zur ergiebigsten
deutschen Zeche machte.

Der junge Generaldirektor paBte jedoch
nicht in die politische Landschaft des Drit-
ten Reichs. Seine Verhaftung im April
1934 war ein erster Schlag gegen den ge-
borenen Widersacher des Nationalsozia-
lismus. Nach dem Hitler-Attentat vom 20.
Juli 1944 wollten die NS-Machthaber sich
ihres politischen Gegners ein fur allemal
entledigen. Heinrich Kost wurde Anfang
des Jahres 1945 zum Tode verurteilt. Ein
gluckliches Schicksal verhinderte, daB das
Urteil vollstreckt wurde. So konnte Hein-
rich Kost am Ende des Zweiten Weltkriegs
darangehen, den Wiederaufbau des west-
deutschen Kohlenbergbaus in die Wege zu
leiten. Der frahere Generaldirektor von
RheinpreuBen und Neumiihl amtierte von



1951 als Aufsichtsratsvorsitzender der
beiden Zechen, die in Aktiengesellschaften
umgewandelt worden waren. Trotz seiner
vielfaltigen beruflichen Aufgaben (ber-
nahm Heinrich Kost nach dem Kriegsende
zundchst das Prasidium der Duisburger
Industrie- und Handelskammer und im No-
vember 1847 auch die Deutsche Kohlen-
berghau-Leitung (DKBL). In dieser Eigen-
schaft oblag es ihm, den Wiederaufhau
der Zechen zu Uberwachen, die Férderung
wieder in Gang zu bringen und damit die
lebenswichtigen Industrien anzukurbeln.
Dr-Ing. E. h. Heinrich Kost war daneben
Mitglied in vielen Aufsichtsrats- und Vor-
standsgremien.

Sein Wirken fur die Allgemeinheit fand
vielfache Anerkennung: Die Technische
Hochschule Aachen ernannte ihn zum
Ehrendoktor, die Bergakademie Clausthal
zum Ehrenbirger, die Duisburger Handels-
kammer zum Ehrenmitglied, der Unter-
nehmensverband Ruhrbergbau zum Ehren-
vorsitzenden. Als duBeres Zeichen seiner
Verdienste erhielt Dr.-lng. E.h. Heinrich
Kost das GroBe Bundesverdienstkreuz
mit Stern, die Plakette des Stifterverban-

des fiur deutsche Wissenschaft und die
Karmaschmedaille der Hannoverschen
Hochschulgemeinschaft.

Der Deutsche Kanal- und Schiffahrtsver-
ein Rhein-Main-Donau eV hat mit Dr.-Ing.
E. h. Heinrich Kost einen Mann verloren,
dem er groBen Dank schuldet. Die viel-
faltigen Kontakte zu W.irtschaftskreisen
sind dem Verein ebenso zugute gekom-
men wie der wertvolle Rat des seit 1958
amtierenden  Vorstandsmitglieds.  Der
Deutsche Kanal- und Schiffahrtsverein
Rhein-Main-Donau eV wird Dr.-Ing. E. h.
Heinrich Kost stets ein ehrendes Ange-
denken bewahren.

Oberblrgermeister
Dr. Andreas Urschlechter
Erster Vorsitzender



Eine sehenswerte Strecke
der modernen WasserstraBle
in Bayern

Dipl.-Ing. Burkart Rumelin,
Ministerialdirektor und Vorstandsmitglied
der Rhein-Main-Donau AG, Minchen,
stellt den Abschnitt Kelheim-Regensburg
vor

Die Rhein-Main-Donau AG in Minchen,

gegrindet am 30.12. 1921, hat nach dem

Main-Donau-Staatsvertrag vom 21. 6. 1921

den Auftrag,

— den Main zwischen Aschaffenburg und
der Regnitzmiindung bei Bamberg aus-
zubauen,

— die Donau zwischen der Altmuhlimin-
dung bei Kelheim und der deutsch-
osterreichischen Grenze bei Jochen-
stein auszubauen,

— die Verbindungsstrecke zwischen Bam-
berg und Kelheim, den sogenannten
Main-Donau-Kanal, herzustellen.

Am 3. Mai dieses Jahres fand die Ab-

schluBfeier fir die Bauarbeiten an der

Teilstrecke Kelheim—Regensburg statt, an

der zahlreiche Vertreter des offentlichen

Lebens teilnahmen, an der Spitze der

Bayerische Ministerprasident Dr. Alfons

Goppel und der Parlamentarische Staats-

sekretar im Bundesverkehrsministerium,

Ernst Haar. Diese Donaustrecke ist aus

mehreren Grinden bemerkenswert. Die

Steinerne Bricke in Regensburg (im 12,

Jahrhundert erbaut) und das FluBbett im

Bereich der Altstadt konnten wegen des

nérdlich der Donau verlaufenden Um-

gehungskanals und wegen der bei Regens-
burg-Pfaffenstein errichteten Wehranlage
unangetastet bleiben. Es wurde jegliche

Beeintrachtigung der Heilquellen des Kur-

ortes Bad Abbach vermieden, indem man

den Donauwasserspiegel dort unveréndert
belied und einen Seitenkanal bei Poikam
anstelle von sonst notwendigen FluB-
sohlenvertiefungen mit Meilelung oder
Sprengung errichtete.

Erstmals kénnen groBe Fahrgastschiffe
und Guterschiffe bis Kelheim verkehren,
spater auch zweigliedrige Schubverbénde
mit 11,4 m Breite und 185 m Lénge. In
diesem Abschnitt oberhalb von Regens-
burg, der nicht zur internationalen Donau-
wasserstralBe entsprechend der am 18. 8.
1948 in Belgrad vereinbarten Konvention
gehért, bedarf es einer Fahrerlaubnis und
einer Zahlung wvon Schiffahrtsabgaben.
Von groBer Bedeutung ist auch, dafB Teile
von Regensburg und eine Reihe von Ort-
schaften entlang der Donaustrecke Kel-
heim-Regensburg nun durch Hochwasser-
damme oder -mauern geschitzt und den
Hochwasseriberflutungen weniger als bis-
her ausgesetzt sind. Besonders erfreulich
ist die von Einheimischen und Besuchern
ohne Einschréankung ausgesprochene An-
erkennung, daB die Landschaft durch die
vergroBerten Wasserflachen im Donau-
bett in den Zuflissen Naab und Laaber
und in einer Reihe von Altwassern und
wegen der zahlreichen PflanzmaBnahmen
an den Ufern erheblich gewonnen hat.
Nicht nur die Passagiere auf den Fahrgast-
schiffen und die Wanderer auf den Ufer-
wegen schatzen diese Veranderungen,
sondern auch die Wassersportler, fur die
man einige Bootshafen und an den beiden
Donaustufen Bootsschleusen und Boots-
gassen errichtet hat.

Somit ist die fur die internationale Schiff-
fahrt erdffnete Donaustrecke Kelheim—
Regensburg eine sehenswerte Teilstrecke
der modernen und zeitgemaBen Main-
Donau-Wasserstrale.



Planung und Bau der Donau-
strecke Regensburg—Kelheim
der Rhein-Main-Donau-
Wasserstrale

Ein Beitrag von Baudirektor

Dipl.-Ing. Hans Peter Seidel,

Prokurist und Leiter der Hauptabteilung
Hoch- und Tiefbau der
Rhein-Main-Donau AG, Minchen

Mit dem AbschluB der Bauarbeiten in der
34 Kilometer langen Donaustrecke Regens-~
burg—Kelheim im Frihjahr 1978 wurde
ein weiteres wichtiges Zwischenziel beim
Bau der Rhein-Main-Donau-WasserstrafBe
erreicht.

Bisher konnten in diesem Abschnitt, der
seit 1921 Reichs- oder Bundeswasser-
stralle ist, nur kleinere Fahrzeuge ver-
kehren. Die enge Durchfahrt durch die
Steinerne Briicke in Regensburg und die
unzureichenden  Fahrwasserverhiltnisse
zwischen Regensburg und Kelheim lieBen
einen Verkehr mit den heute wblichen
Giterschiffen nicht zu.

Die Donau mufite deshalb im Abschnitt
Regensburg—Kelheim dem Standard der
WasserstraBenklasse |V angepalit werden.

1. Planung

Nach eingehenden Voruntersuchungen
und nach Abwégung mehrerer Planungs-

varianten entschied man sich fur eine L&-
sung mit zwei Staustufen, eine in Regens-
burg, die andere bei Bad Abbach, etwa
auf halbem Wege zwischen Regensburg
und Kelheim. In beiden Fallen zwangen
die ortlichen Verhéltnisse zu Lésungen,
die von der sonst tblichen Anordnung von
FluB-Staustufen erheblich abweichen.

1.1 Stufe Regensburg

In Regensburg bildete die Steinerne
Bricke das entscheidende Hindernis, weil
sie unter Denkmalschutz steht. Anders als
in Wirzburg, wo die alte Mainbrlcke und
ein Mihlenwehr trotz mancher Schwierig-
keiten in das Planungskonzept einbezogen
werden konnten, muBte die WasserstraBe
in Regensburg in eine Trasse gelegt wer-
den, die um die Steinerne Briicke herum-
flhrt. Glucklicherweise gab es nérdlich
des Donau-Nordarmes eine Licke in der
Bebauung zwischen den Stadtteilen Stein-
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weg und Stadtamhof im Zuge einer Hoch-
wassermulde, dem sogenannten Protzen-
weiher.

Das nach vielen Untersuchungen gewahlte
Planungskonzept wurde schliefBlich so
festgelegt (Bild 1):

Das Wehr wird im Donau-Stdarm und im
Donau-Nordarm knapp unterhalb der Pfaf-
fensteiner Briicke, d.h. oberhalb des be-
sonders stauempfindlichen  Altstadtbe-
reichs errichtet. Aus dem Stau des Wehrs
zweigt in Hohe der Pfaffensteiner Briicke
ein Kana! ab, der durch die erwdhnte
Hochwassermulde zum Regen fihrt. Die
Schleuse Regensburg wird rund zwei Kilo-
meter unterhalb des Wehrs im Bereich
des Kanals an der Stelle errichtet, an der
die beiderseitige Bebauung am engsten
zusammenrickt. Unterhalb der Schleuse
fuhrt die SchiffahrtsstraBe tber den Re-
gen, einem aus dem Bayerischen Wald
kommenden linken NebenfluB der Donau,
und Uber den Donau-Nordarm zur Laza-
rettspitze, wo Donau-Nordarm und Donau-
Sidarm sich vereinigen. Neben dem Wehr
am Donau-Sudarm wird am rechten Do-
nau-Ufer eine Bootsschleuse und eine
Bootsgasse errichtet, fur ein Kraftwerk
gibt es Platz am linken Ufer des Donau-
Sidarms.

1.2 Stufe Abbach

Wichtigstes Anliegen bei der Planung im
Raum Bad Abbach war es, die Abbacher
Schwefelquellen nicht zu beeinflussen.
Dies konnte nur mit einer Lésung erreicht
werden, bei der die Donau-Wassersténde
auf dem bisherigen Niveau erhalten blei-
ben und die den Karst-Untergrund tber-
deckende natlrliche FluBbett-Dichtung
nicht verletzt wird. Wahrend die Erhaltung
der bisherigen Flubwasserstéande leicht zu
erreichen war, welil einerseits der Stau

der Stufe Regensburg unterhalb von Bad
Abbach (bei Oberndorf) endet, anderer-
seits das Wehr Abbach oberhalb der
Schwefelguellen bei Poikam errichtet wer-
den konnte, machte die Erhaltung der
natirlichen FluBbettdichtung erhebliche
Sorgen.

Eine Fuhrung der WasserstraBe in der
Donau héatte namlich eine Abgrabung und
Verbreiterung der Donau-Kurve bei Bad
Abbach notwendig gemacht. Damit wére
eine Verletzung der natirlichen Dichtung
des FluBbettes verbunden gewesen. Man
hatte dann nicht ausschlieBen kénnen, daB
uber den Karst-Untergrund eine Verbin-
dung zwischen dem FluB und den Heil-
quellen hergestellt wird. Um die Risiken
einer solchen Losung mit Sicherheit zu
vermeiden und trotzdem den Bedirfnissen
der Schiffahrt optimal Rechnung zu tragen,
wurde schlieBlich folgendes Planungs-
konzept gewahlt (Bild 2):

Das Wehr Abbach wird oberhalb der
Schwefelguellen in Héhe des Ortsteils
Poikam errichtet. Am rechten Ufer wird
eine Bootsgasse gebaut. Bei der Eisen-
bahnbriicke Poikam zweigt am linken Ufer
ein Kanal ab, der in einem fur die Schiff-
fahrt ertrdglichen Kurvenhalbmesser zu
der rund vier Kilometer unterhalb des
Wehrs gegeniber von Oberndorf gelege-
nen Schleuse Abbach fuhrt und eine As-
phalt-Dichtung erhalt. Unterhalb dieser
Schleuse mindet die WasserstraBe bej
Lohstadt wieder in die Donau. Eine Boots-
schleuse fur Sportfahrzeuge zweigt am
oberen Schleusenvorhafen ab und flhrt
auf kiirzestem Weg zur Donau gegeniiber
von Oberndorf.

1.3 Staurdume Regensburg und Abbach

Im Gegensatz zu der Planung der beiden
Stufen bot die Planung der zugehorigen
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Staurdume keine besonderen Schwierig-
keiten. Erwdhnenswert ist in diesem Zu-
sammenhang nur, daB der Stau der Stufe
Regensburg auch die Naab heeinfluBt.
Von der Mindung der Naab bei Mariaort
reicht der Stau der Stufe Regensburg
rund 12 Kilometer in die Naab hinein. In
diesem Bereich muBten die Ufer entspre-
chend den kinftigen Verhaltnissen ange-
pabBt werden. Ahnliches gilt fir den Unter-
lauf der Schwarzen Laaber, die bej Sin-
zing in die Donau mindet. Auch hijer
muBte der FluBlauf auf einer kurzen
Strecke bis zum untersten Triebwerk in
Sinzing angepalBt werden.

2. Baudurchfithrung

Die Besonderheiten der Ortlichkeit wirk-
ten sich nicht nur bei der Planung, son-

Oberndarf

dern auch bei der Baudurchfiihrung aus.
Es zeigte sich bald, daB3 die Realisierung
der nach reiflicher Uberlegung aufgestell-
ten generellen Plane keine Routine-Auf-
gabe, sondern ein Vorhaben voller
Schwierigkeiten im Detail war.

Dal die Baukosten mit 240 Mill. DM, das
sind rund 8,8 Mill. DM pro Kilometer, im
Vergleich zu anderen Verkehrswegebau-
ten niedrig geblieben sind (die Baukosten
einer Autobahn liegen in der gleichen
GroBenordnung, die Aufwendungen fiir
den Main-Donau-Kanal im schwierigsten
Abschnitt zwischen Niirmberg und Dietfurt
sind etwa 25 mal héher, die Neubau-

strecken der Deutschen Bundesbahn er-
fordern im Mittel fast den vierfachen Be-
trag je Kilometer) ist ein erfreuliches Er-
gebnis der vielfaltigen Bemithungen aller
an der Planung und am Bau Beteiligten.
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2.1 Stufe Regensburg

Besondere technische Probleme gab es
beim Bau der Schleuse Regensburg. Hier
muBte das Grundwasser in der Baugrube
abgesenkt werden, auBerhalb der Bau-
grube mit Ricksicht auf die benachbarten
Hauser von Stadtamhof und Steinweg
aber auf der bisherigen Hohe erhalten
bleiben. Als Lésung wurde eine Schlitz-
wand gewahlt, die sowohl als Baugruben-
UmschlieBung wie auch als konstruktives
Element der Schleusenkammermauer aus-
gefihrt wurde (Bild 3). Durch diese Schlitz-
wand konnte auch die Breite der Bau-
grube soweit eingeschriankt werden, dab
trotz der beengten Verhéaltnisse Raum fir
Baustellenzufahrten und fir den offent
lichen Verkehr blieb.

Auch beim Bau des Wehrs und des Kraft-
werks Regensburg zeichneten sich von
vornherein technische Schwierigkeiten ab.
Von einer unmittelbar benachbarten Bau-
mafnahme, die in den 30er lahren durch-
gefiihrt wurde, war bekannt, dal hier mog-
licherweise stark wasserfuhrende Karst-
Spalten angetroffen werden. Deswegen

Krattwerk
Wehr
Bootsschleuse
Bootsgasse

Bild 3
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mufte zundchst die wenige 100 m entfernt
auf dem ,Oberen Wohrd" gelegene Trink-
wasserversorgung der Stadt Regensburg
gesichert werden. Unmittelbar nach Fer-
tigstellung einer leistungsfahigen Trink-
wasser-Aufbereitungsanlage und eines
neuen Horizontalfilterbrunnens begannen
die Arbeiten am Wehr. Der zunéchst sehr
starke Wasserandrang in der Baugrube
(bis zu 3,5 m¥s) konnte im Laufe der
Bauzeit auf ein normales MaB gesenkt
werden (ca. 1,0 m#/s). Die Arbeiten waren
insgesamt durch niedrige Donau-Wasser-
stdnde beginstigt. Nur an wenigen Tagen
wurden die Mittelwasserstande (ber-
schritten, so daB ein zigiger Baufortschritt
moglich war und die wesentlichen Bau-
termine engehalten werden konnten.

Im Stauraum muBten zunidchst die tief-
liegenden Flachen am linken Donau-Ufer
bei Ober- und Niederwinzer aufgefillt
werden. Hier handelt es sich um intensiv
genutztes Gartnerei-Gelande mit hohem
Ertragswert. Die notwendigen Auffillun-
gen wurden dort in kleinen Teilflachen
und in kiirzester Zeit durchgefthrt, die auf-
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gefallten Flachen wurden jeweils sofort
wieder an die Eigentimer zuriickgegeben,
um den Ertragsausfall méglichst gering zu
halten. Diese Flachen sind kunftig hoch-
wasserfrei, ein in der Nahe des Ufers ver-
laufender breiter Damm nimmt die neue
Bundesstrafe 8 auf, die nun die engen
Ortsdurchfahrten von Ober- und Nieder-
winzer umgeht. Zur Ableitung der im Pol-
derbereich anfallenden Oberflachenwasser
wurden Graben und ein Schopfwerk er-
richtet. Die tiefliegenden Flachen im Orts-
bereich von Mariaort wurden mit einer
Schlitzwand gegen die Donau abgeriegelt.
Graben und Drainagen fihren das in der
Ortschaft anfallende Oberflachenwasser
und das angestaute Grundwasser zu
einem Schopfwerk.

Ahnliche Einrichtungen waren auch am
rechten Donau-Ufer beim Grundwasser-
see und in GroBprifening notwendig.

An der Naab wurden die Ufer aufgehéht,
tiefliegende Flachen wurden dem Stau der
Stufe Regensburg angepaBt. Hier konnten
alle gestalterischen Mdéglichkeiten ausge-
schopft werden, weil die Naab nicht schiff-
bar ist.

Die Pfeiler der Eisenbahnbriicke Mariaort
wurden so gesichert, daB3 sie einem even-
tuellen SchiffsstoB standhalten kénnen.
Bei Sinzing wurde im Zusammenhang mit
dem Donauausbau ein Sportboothafen von
einem Regensburger Motorboot- und
Wasserskiclub errichtet, der den Freizeit-
Kapitanen als willkemmener Stitzpunkt
dient.

Oberhalb von Sinzing beschrénkten sich
die Arbeiten im Stauraum auf kleinere
AnpassungsmaBnahmen an den Ufern.
An mehreren Stellen wurden bei den Bau-
arbeiten Zeugnisse aus der Geschichte
des Regensburger Raumes angetroffen.
Beim Bau der Schleuse wurden die Fun-

damente einer alten Bricke und eines
StraBendammes Uber den Protzenweiher
freigelegt. Am rechten Ufer wurden die
Grundmauern von zwei rémischen Wach-
tirmen an ,strategisch” wichtigen Stellen
entdeckt, gegenuber dem Naabtal und ge-
genlber dem Aalersberger Tal. Beim Bau
einer Entwésserungsleitung an der West-
endstrabe wurde ein Graberfeld aus der
Zeit der rémischen Besatzung angeschnit-
ten; seine Existenz war zwar schon be-
kannt, aber Uber seine Ausdehnung in die-
ser Richtung gab es bisher noch keine
Klarheit. Alle diese Funde wurden vom
Bayerischen Landesamt fur Denkmalpflege
gesichert.

Im Oktober 1977 wurde der Stau am Wehr
Regensburg errichtet. Diese Stauerrich-
tung fiel zeitlich mit einer langer anhalten-
den Niederwasserperiode zusammen. Mit
Rucksicht auf die Unterlieger, besanders
auf die Schiffahrt unterhalb von Regens-
burg, wurde Wasser aus der RMD-Kraft-
werkskette am unteren Lech, wo zur Ein-
richtung des Schwellbetriebs der unterste
Stauraum entleert werden muf3te, zur Ful-
lung des Stauraums Regensburg verwen-
det.

Zur Zeit sind noch einige RestmaBnahmen
im Stauraum im Gange. Dabei handelt es
sich um Nacharbeiten zur Entwésserung
von staubeeinfluBten Flachen und um Er-
génzungsmalbnahmen an der Bepflanzung.

2.2 Stufe Abbach

Ahnlich wie in Regensburg ergaben sich
auch beim Bau der Stufe Abbach Er-
schwernisse in erster Linie aus dem an-
stehenden Untergrund. Aus den Erkennt-
nissen der Erkundungs-Bohrungen und
aus der Beobachtung einer benachbarten
Kiesgrube ergab sich, daB der Wasser-
andrang aus dem Karst maglicherweise so



stark ist, daB ein Bau der Schleuse unter
offener Wasserhaltung unter Umsténden
nicht durchfilhrbar ist. Es wurde deshalb
eine Bauweise gewahlt, die notfalls auch
eine Bauausfihrung .unter Wasser" er-
laubte (Bild 4). An die Stelle der norma-

lerweise bei felsigem Untergrund ublichen
Kammermauern aus Beton traten Spund-
wiande, die bei starkem Wasserandrang in

vorher ausgehobene Schlitze gerammt
und einbetoniert werden sollten.
Nachdem beim Aushub der Baugrube
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keine stdrkeren Quellen angetroffen wur-
den, konnte eine Variante dieses Verfah-
rens im Trockenen ausgefiihrt werden. Die
Spundbohlen wurden dabei in Schlitze
gestellt, die in der betonierten Kammer-
sohle ausgespart waren. Die Spundwand
ist hier also wie ein Fertigteil eingesetzt
worden, mit dem Erfolg, daB die Schleuse
in nur eineinhalb Jahren fertiggestellt
werden konnte.

Auch beim Bau des Wehrs und des Kraft-
werks Abbach waren alle Vorkehrungen
getroffen worden, um notfalls bei starke-
rem Wasserandrang die Wehrsohle in
ganz kleinen Abschnitten (Kassettierung)
auszufihren. Doch auch hier hielt sich der
Wasserandrang in normalen Grenzen. Dies
war eine erfreuliche Uberraschung. Beim
Bau der Eisenbahnbricke Poikam kurz
oberhalb der Wehrstelle war vor etwa
100 Jahren erheblicher Wasserandrang
beobachtet worden. Erst eine ,aus Min-
chen angereiste Kommission der Kéniglich
Bayerischen Staatsbahnen" konnte die
Ausfithrung der Brickengriindung verbind-
lich festlegen.

Der Bau des Wehrs und des Kraftwerks
Abbach konnte unter diesen glnstigen
Voraussetzungen termingerecht abgewik-
kelt werden.

Die Uber das Wehr geplante Betriebs-
bricke wurde so verbreitert, daB sie als
Kreisstrafie auch dem &ffentlichen Verkehr
dient. Die Mehrkosten der Verbreiterung
Ubernahm der Landkreis Kelheim. Abge-
sehen von der Autobahnbriicke Sinzing,
die ausschlieBlich dem Kraftfahrzeugver-
kehr dient, ist die Wehrbricke Abbach der
einzige feste Donau-Ubergang zwischen
Regensburg und Kelheim. Die Verbindung
der linksufrigen Orte Poikam, Gundels-
hausen, Lohstadt und Herrensaal mit Bad
Abbach ist durch diese Bricke im Ver-

gleich zu den bisherigen Fahrenverbin-
dungen erheblich verbessert worden. Im
Stauraum waren unmittelbar oberhalb des
Wehrs — wie in Regensburg auch — um-
fangreiche AnpassungsmaBnahmen an den
Ufern notwendig. Die tiefliegenden Fla-
chen wurden aufgefillt und anschlieBend
der Landwirtschaft zur Bewirtschaftung
zuriickgegeben. Der wvom Wehr zur
Schleuse fiihrende Kanal wurde — nach
der am Main-Donau-Kanal bewéhrten Bau-
weise — mit Asphalt gedichtet (Bild 5).
Bei Kapfelberg hat der Motor-Yachtclub
Kelheim einen groBeren Sportboothafen
errichtet; sein Einzugsbereich reicht bis
in die Ballungszentren Minchen - Augs-
burg - Ingolstadt - Nirnberg. Nachdem der
Motorbootverkehr auf den oberbayeri-
schen Landesgewéssern drastisch einge-
schrankt wurde, konzentrieren sich die
Aktivitdten der Bootsfahrer auf die Bun-
deswasserstraBBen. Die Errichtung wvon
Bootshéfen wie in Kapfelberg und Sinzing
trdgt dazu bei, die Freizeit-Aktivitdten an
der Bundeswasserstralle Donau in geord-
nete Bahnen zu lenken.

Auch bei den Bauarbeiten im Bereich der
Stufe Abbach wurden vorgeschichtliche
Fundstellen aufgeschlossen. Im Bereich
des Kanals muBte kurz unterhalb des
Wehrs bei Poikam der sogenannte Schlof-
buckel den BaumaBnahmen weichen. Hier
wurden die Fundamente einer mittelalter-
lichen Wasserburg gesichert. Eisenver-
hittungsplatze und ein Brunnen gaben
dem Landesamt fur Denkmalpflege wich-
tige Hinweise auf die Besiedlung des Poi-
kamer Bereichs im Mittelalter.

Am rechten Donau-Ufer bei Lengfeld
wurden die Reste einer spétneolithischen
Besiedlung angetroffen und vom Bayeri-
schen Landesamt fur Denkmalpflege ge-
sichert.



Ende Marz 1978 konnte der Stau am Wehr
Abbach errichtet werden (Bild 5). Die kraf-
tige Wasserfuhrung der Donau erleichterte
den Anstau. Mit der Freigabe des Ab-
schnitts  Regensburg—Kelheim fir die
GrofBschiffahrt ist die derzeit noch offene
Licke in der WasserstraBenverbindung
Rhein-Main-Donau wiederum um ein be-
trachtliches Stiick kleiner geworden. Die
Tiefbauarbeiten am Hafen Kelheim, der
von dem Zweckverband Hafen Kelheim
(bestehend aus dem Landkreis Kelheim,
der Stadt Kelheim und der Gemeinde
Saal) errichtet wird, konnten Ende April

1978 mit der Flutung des Hafenbeckens
zum AbschluB gebracht werden. Im Herbst
1978 wird der Hafen Kelheim (Bild 6) in
Betrieb genommen. Er ist dann flr einige
Jahre der vorlaufige Endpunkt der Was-
serstraBe vom Sildosten her und erfillt
eine wichtige Aufgabe fir die Kelheimer
Industrie, die einen Teil ihrer Rohstoffe
aus Osteuropa bezieht.

Wenn im Frihjahr 1980 die Teilstrecke
Niirnberg—Roth des Rhein-Main-Donau-
Kanals in Betrieb genommen wird, betragt
die Licke in der Rhein-Main-Donau-Ver-
bindung nur noch 80 Kilometer, das sind

Bild 5



— bezogen auf die 3500 Kilometer zwi-
schen Nordsee und Schwarzem Meer —
nur 2,28 %/, der Streckenlange. Doch es
wird bereits jetzt mit Hochdruck daran ge-
arbeitet, diese Lucke zu schlieBen.

Zahlreiche Brickenbauwerke wurden schon
errichtet, die Erdarbeiten reichen Gber Roth
hinaus schon bis an die Scheitelhaltung
heran und im Altmihltal sind die beiden
Staustufen Kelheim und Riedenburg und
verschiedene Arbeiten in den Stauraumen
im Gang. Weitere Bauarbeiten werden in

diesem Abschnitt Zug um Zug mit dem
Ziel begonnen, die Verbindung der Donau
mit dem Main Mitte der 80er Jahre fertig-
zustellen.
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Landschaftsgestaltung beim
Ausbau der Donaustrecke
Kelheim—Regensburg

Ein Bericht von Dipl.-Ing. Alfred lohn,
Referent fir den Ausbau der Strecke
Nirnberg—Regensburg

Die Ricksichtnahme auf Natur und Land-
schaft muf in der Enge unserer Heimat
Eingang in jede technische Planung fin-
den. Dabei ist es eine unabdingbare
Voraugsetzung, die landschaftsplaneri-
schen und landschaftsgestalterischen
Grundsatze und Maglichkeiten recht-
zeitig in das technische Konzept einzu-
beziehen. Spatere Einbindungs- und
AusgleichsmaBnahmen bleiben meist
vordergrindige Kosmetik.

Wo die Donau die Weltenburger Enge —
den Durchbruch der Donau durch den lura
— verlalt, liegt — eingesdumt von Donau
und Altmiihl — die alte bayerische Herzog-
stadt Kelheim. Hier weitet sich das Donau-
tal und bietet neben einer starken Wohn-
besiedlung genlgend Raum fir mehrere
bedeutende Industrieunternehmen. Unter-
halb Kelheim miindet die Altmuahl, die
zwischen Dietfurt und der Mindung in die
Donau auf rund 34 km Léange als Teil des
Main-Donau-Kanals Bamberg—Nirnberg
—Kelheim ausgebaut wird.

Auf ihrem Weg zum rund 30 km unterhalb
gelegenen Regensburger Becken durch-
flieBt die Donau in zahlreichen Windungen
eine Kulturlandschaft mit verhaltnismaBig
geringen Eingriffen in die Natur, mit din-
ner Besiedlung und ohne Industrie. Diese
Strecke ist gepragt von einer schmalen,
landwirtschaftlich genutzten Talaue, an die
sich Steilhange mit schonen Felspartien
des Jurakalkes und geschlossenen Wald-
gebieten anschlieBen. Das Donautal zwi-
schen Kelheim und Regensburg ist wegen
seiner landschaftlichen Schénheit bei Er-
holungssuchenden, Wanderern und Boots-
fahrern sehr beliebt und dient in hohem
MaBe als Naherholungsgebiet der Stadt
Regensburg.

Fiir den planenden und ausfihrenden In-

genieur war es daher eine der vornehm-
sten Aufgaben, beim Ausbau dieser Do-
naustrecke zur WasserstraBe besondere
Sorgfalt auf die Erhaltung der reizvollen
Landschaft und ihres Wertes fur Freizeit
und Erholung zu verwenden. Zusétzliches
Augenmerk galt darUber hinaus der Be-
seitigungvorhandenerLandschaftsschéaden,
z. B. der Auffillung bestehender Kiesgru-
ben, und der Erhaltung bestehender und
der Schaffung neuer 6kologischer Zonen
wie fluBbegleitender Altwasserflachen,
Feuchtzonen und Flachufer im Donau- und
Naabtal.

Um die vorgenannten Ziele zu erreichen,
muB der Ingenieur von vornherein land-
schaftserhaltende, landschaftsgestalteri-
sche und landschaftsékologische Vorstel-
lungen in seine Planung einbeziehen. Wert-
volle Hilfe hierfir findet er bei den zu-
stéandigen Fachleuten, u. a. bei den Land-
schaftsarchitekten und Biologen.

1. Allgemeine Gesichtspunkte der Planung
beim Flufausbau

Die topographischen Gegebenheiten der

Ausbaustrecke sind unter Berlcksichtigung

des technischen Planungsziels und der

Wirtschaftlichkeit und unter Beachtung der

Schadensverhitung an Geb&uden und

landwirtschaftlichen Flachen so zu nutzen,

dafB das technische Bauwerk die geringst-
moglichen Veranderungen in der Natur

bringt. Das bedeutet z. B.:

— Bei der Stauregelung eines Flusses soll
die Stufenhdhe so gewahlt werden,
daB hohe Damme und tiefe Einschnitte
méglichst vermieden werden.

— QGestreckte oder gar gerade Linienfih-
rungen der Ufer missen als unnatir-
liche und landschaftsfremde Eingriffe
zugunsten einer moglichst naturnahen
Kurvenfuhrung ausgeschlossen werden.
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Altwasser zwischen Herrnsaal und Kapfel-
berg

Altwasser und Donau

unterhalb Saal

Altwasser unterhalb Kelheim



Altwasser mit Autobahnbricke Altwasser und Naab unterhalb Etterzhau-
Nurnberg-Regensburg bei Sinzing sen (Blick nach Regensburg-West)

Durchflcssenes Altwasser bei Herrnsaal 16



Uferweg (unterhalb Saal) mit abgeschnittenem (links) und offenem (rechts) Altwasser,
ganz rechts die Donau

17 Herrnsaal mit Fahrgastschiff



19

— Der Wasserspiegel des ausgebauten
Flusses soll in natirlicher Beziehung
zur angrenzenden Tallandschaft stehen,
also durch den Stau nicht zu weit an-
gehoben und durch Sohleneintiefung
nicht zu tief abgesenkt werden.

— Wo sich durch technische Zwénge ge-
wisse Veranderungen des Landschafts-
bildes nicht vermeiden lassen, sind be-
sondere Ausgleichs- und Anpassungs-
maBnahmen wie Uferauffilllungen, dif-
ferenzierte Profilgestaltung, FluBbett-
erweiterungen, Abgrabungen, Ufer-
bermen, Altwasser, dichte Bepflanzung
u. a. durchzufuhren.

2. Die Planung und Ausfihrung der
technischen Bauwerke

Es ist eine Selbstverstandlichkeit, daB die
technischen Bauwerke der Stufenstelle
wie Wehre, Schleusen und Kraftwerke
moglichst unauffallig und landschaftsscho-
nend zu planen sind. Wo dies technisch
nicht moéglich ist, muB besonderes Augen-
merk auf eine gute architektonische Aus-
bildung unter Berucksichtigung der 6rt-
lich gewachsenen Bauformen und Bau-
stoffe gerichtet werden. Hier lassen sich
zwar technische Akzente meist nicht ver-
meiden, durch Modellierung des Gelandes,
durch flache Anschittungen und durch eine
gute Einbindung mit Hilfe von Bepflanzung
aber weitgehend mildern.

Gute Maoglichkeiten fir einen weitgehend
natirlichen Ausbau bieten sich besonders
im Stauraum, also dort, wo abseits der
Stufenbauwerke der Flul der begleiten-
den Landschaft wieder ihr natirliches Ge-
préage geben mul. Es liegt auf der Hand,
dalBl die den FluB begrenzenden Ufer den
technischen Bedingungen geniigen mis-
sen, z. B. Sicherung der Bodschungen
gegen Uferabbruch, Hochwasserschutz

und, wo erforderlich, Schutz anschlieRen-
der Wohngebiete und landwirtschaftlich
genutzter Flachen gegen Druckwasser
durch DichtungsmaBnahmen. Bei all die-
sen Abwehr- und Sicherungsmalnahmen
darf aber nicht allein der technische Zweck
im Vordergrund stehen, vielmehr missen
auch unter Hinnahme finanzieller Mehr-
aufwendungen Losungen gesucht und ge-
funden werden, die einen naturnahen, un-
auffalligen Ausbau erméglichen. Einige
Beispiele hierfur seien angefuhrt:

Die Sicherung der FluBufer gegen die
Kraft des flieBenden Wassers, besonders
des Hochwassers, ist im Stauraum nicht in
Beton-, Asphalt- oder Pflasterbauweise
auszuflihren; statt dessen sollen die Ufer
wo moglich durch Steinwlrfe gesichert
werden. Sie sollen GUber Wasser mit Mut-
terboden oder Abraum, der sonst oft weit
verfahren werden muBte, verfullt, angesat
und bepflanzt werden. Auf diese Weise
wird der natirlichen Bildung einer wech-
selvollen Flora eine wertvolle Starthilfe
gegeben. Dal sich Uferschaden mit Hilfe
von Steinwirfen schnell und wirtschaftlich
beheben lassen, sei am Rande erwéhnt.
Kennzeichen eines naturnahen FluBaus-
baus sind unterschiedliche Uferprofile wie
wechselnde Boéschungsneigungen und Li-
nienfithrung. Dichtungen sollen, wo még-
lich, nicht auf den AuBenseiten der Bé&-
schungen und Damme, sondern landseits
bzw. in den Dammen angeordnet werden.
Wo sich DichtungsmaBnahmen aus ort-
lichen oder technischen Zwéangen auf den
AuBenseiten nicht vermeiden lassen, sind
sie mit Hilfe von Vorschittungen, mit Mut-
terboden verfillten Steinwiirfen oder durch
vorgelagerte Flachwasserzonen moglichst
natlrlich zu gestalten.

Eine weitere Moglichkeit fur den land-
schaftsbezogenen Uferausbau ist die An-



ordnung von sehr flachen Bdéschungen.
Diese Ausbauart bietet sich im Sinne der
Differenzierung besonders auf der Innen-
seite von Kurven an, wo die Kraft des
stréomenden Wassers gering ist und der
FluB von sich aus schon zur Ablagerung
neigt. Flache Ufer fordern zwar in der
Regel einen groBeren Flachenbedarf, ver-
ursachen aber nur geringe oder gar keine
Unterhaltungskosten. Daruber hinaus stel-
len sie gute Voraussetzungen fur die Er-
haltung und Ausbildung einer artenreichen
Fauna und Flora her und schaffen Unter-
stande und Nahrungsquellen fur Vogel,
Fische und Amphibien, fir deren Fortbe-
stand das Wasser unerlaBliche Lebens-
grundlage ist.

3. Flankierende MaBnahmen des
FluBausbaus

Uber die obengenannten Malnahmen hin-
aus ergeben sich beim FluBausbau oft zu-
satzliche Maglichkeiten, eine naturnahe
Landschaft zu erhalten und zu gestalten.
Besondere Bedeutung haben dabei Alt-
wasserflachen, die durch die Anhebung
des Wasserspiegels beim Aufstau in Ge-
landemulden ohne zusatzliche Kosten ent-
stehen oder durch Ausbaggerung kiinstlich
errichtet werden. Sie kénnen mit dem Flul3
in direkter Verbindung stehen und damit
hervorragende Laichplétze fir Fische wer-
den. Vom FluB getrennte Altwasser stellen
bei ausreichendem ZufluB von Grundwas-
ser und mangels Verbindung zum nahr-
stoffreichen und oft verschmutzten FluB
skologisch intakte, oligotrophe, also nahr-
stoffarme Gewaésser und Feuchtstandorte
dar. Sie sind bei uns beim FluBausbau der
vergangenen Jahrzehnte und wegen der
daher fehlenden FluBdynamik immer mehr
verlorengegangen.

In Altwassern sollte der Natur nur in Teil-
bereichen eine Starthilfe in Form von
Anpflanzung gegeben werden; Teilflachen
sollten auch einer natirlichen Sukzession,
d. h. der eigenstandigen Besiedlung durch
bestimmte Pflanzen- und Tiergesellschaf-
ten, ausgeldst durch die neuen Umwelt-
bedingungen, Uberlassen bleiben. Nicht
unerwihnt bleiben soll auch die Herstel-
lung von Flachen, die dem Zugang durch
den Menschen versperrt sind, wie z.B.
Inseln und gréBere Feuchtgebiete, die ins-
besondere der Vogelwelt Raum fir unge-
storte Erhaltung und Entwicklung geben.

Die Grundséatze des FluBausbaus nach 1.
und 2. sind vorrangig Angelegenheit des
planenden und ausfiithrenden Ingenieurs.
Sie sind beim Ausbau der Donaustrecke
Kelheim—Regensburg weitestgehend an
gewendet. Die in Ziffer 3 angesprochenen
Moglichkeiten fir flankierende MafBnah-
men wurden in einem Landschaftsplan
aufgezeigt, beurteilt und in die Ausfihrung
einbezogen. Dieser Landschaftsplan geht
u. a. auf die natirlichen Grundlagen wie
Geologie, Baden, Relief, Klima, Vegetation
und Wasser ein, zeigt Struktur von Be-
vilkerung und Wirtschaft, die derzeitige
Nutzung, Planungsabsichten, Landschafts-
schaden und Schutzgebiete auf und gibt
Empfehlungen und Planungsvorschléage.

Man kann mit gutem Gewissen behaupten,
daB die Zielvorstellungen des Land-
schaftsplans bei der Gestaltung der Stau-
raume der beiden Donaustufen Bad Ab-
bach und Regensburg und des unteren
Naabtals weitgehend erreicht wurden.
Neben dem naturnahen Ausbau der FluB-
ufer wurde eine Vielzahl neuer Altwasser,
Flachwasserzonen, Inseln und Feuchtge-
biete geschaffen, die der verarmten Viel-
falt unserer Pflanzen- und Tierwelt wieder
neuen Lebensraum bieten.
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Es soll hier nicht bestritten werden, daB
nach dem Ausbau das Landschaftsbild im
unmittelbaren Uferbereich zunéchst veran-
dert oder gar beeintrachtigt worden ist,
da ein grofer Teil der uferbegleitenden
Vegetation dem Wasserspiegelanstieg und
Uferausbau zum Opfer fallen muBte. Mit
Hilfe der bereits wahrend der Bauzeit an-
gelaufenen und in der Zwischenzeit durch-
gefihrten Rekultivierungs- und Bepflan-
zungsmabnahmen wird sich jedoch an der
neuen Wasserstralle in einigen Jahren
wieder ein reicher Pflanzengirtel bilden,
der zusammen mit den anderen flankie-
renden MaBnahmen die FluBlandschaft
bereichern wird.

Auf den Seiten 15—17 wurde versucht, an-
hand einiger Fotos einen Eindruck von den
flankierenden MaBnahmen und dem neuen
Landschaftsbild zu geben. Dieser Eindruck
mul3 allerdings darunter leiden, daB diese
Bilder erst kurze Zeit nach Abschlul3 der
Bepflanzungsarbeiten und am Beginn der
Vegetationsperiode aufgenommen wurden.

SchlieBlich laBt sich nicht verhehlen, daB
auch beim Ausbau dieser FluBstrecke die

értlichen Zwange des ibervélkerten Rau-
mes unserer Heimat dem guten Willen
manchen Riegel vorgeschoben haben und
durch Schwierigkeiten beim Grunderwerb,
durch Rucksichtnahme auf die oértliche Be-
siedlung, Verkehrswege usw. das eine
oder andere Gestaltungsziel nicht durch-
gesetzt werden konnte. Im groBen und
ganzen wird der Besucher dieser FlufB3-
strecke aber schon in naher Zukunft, wenn
die Natur etwas Zeit und Gelegenheit
hatte sich zu regenerieren und die durch-
gefithrten BepflanzungsmaBnahmen ein-
gewachsen sind, einrdumen missen, dal3
beim Ausbau alles getan wurde, um die
Schénheit dieser Landschaft, die Méglich-
keit zum Genul3 der Natur und ein Stiick
Lebensqualitat in unserer technisierten
Zeit zu erhalten.

Nicht unerwahnt bleiben sollen die gute
Zusammenarbeit mit dem Landschafts-
architekten Prof. Kagerer, Ismaning, und
dem Tragerverein Donautal. Beide haben
in hervorragendem MaBe zum Gelingen
dieses Varhabens beigetragen.



Die Donaukraftwerke
Regensburg und Bad Abbach

Ein Beitrag von

Dipl.-Ing. Hansjoachim Kesseler,
Leiter des Referats Energiewirtschaft
der Rhein-Main-Donau AG, Minchen

Am 11. November 1977 wurde der erste
Maschinensatz des Laufwasserkraftwerks
Regensburg in Betrieb genommen und
genau sieben Wochen spater, am 30. De-
zember, der zweite Satz. Das Kraftwerk
Bad Abbach ging mit der ersten Maschine
am 25. April 1978 und mit der zweiten am
2. Juni 1978 in Betrieb. Beide Wasser-
kraftwerke liefern die Energie in das Netz
der offentlichen Energieversorgung.

Im Bereich der Rhein-Main-Donau AG
(RMD) und ihrer Tochtergesellschaften
sind nunmehr 49 Laufwasserkraftwerke in
Betrieb. Die Errichtung dieser Kraftwerke
geht auf alte Ideen zurlck, ihr Bau war
oftmals in Frage gestellt und die Planung
vielen Variationen unterworfen. Bereits
Anfang der 20er lahre war im Zusammen-
hang mit dem Bau der GroBschiffahrts-
straBe Rhein-Main-Donau die Errichtung
von Kraftstufen an der Donau zur Energie-
gewinnung vorgesehen. Dabei sollten die
geplanten Werke in Poikam und in Re-
gensburg fur eine Leistung von insgesamt
etwa 11 MW und fur eine j&hrliche Erzeu-
gung ven etwa 67 GWh ausgelegt werden.
Die Planung in den 60er Jahren sah so-
wohl in Poikam als auch in Regensburg
jeweils zwei Kraftwerke vor, die hydrau-
lisch als parallel geschaltet zu betrachten
sind. In Poikam sollte ein Kraftwerk an
der Wehrstelle und das andere in Obern-
dorf neben der Schleuse errichtet werden.
In Regensburg waren Kraftwerke im Nord-
arm und im Sudarm der Donau vorge-
sehen. Die Gesamtleistung aller Werke
hatte rund 20 MW und die Erzeugung rund
138 GWh betragen. Der Bau dieser vier
Kraftwerke wurde Anfang der 70er Jahre
als unwirtschaftiich verworfen und die Er-

1MW — 1000 kW
1 GWh = 1 Million kWh

richtung der Staustufen Bad Abbach und
Regensburg ohne Kraftwerke geplant.
Erst in den Jahren 1974/75 griff die RMD
den Gedanken eines Kraftwerksbaus wie-
der auf. Fur die wirtschaftliche Beurteilung
hatten sich andere, gunstigere Faktoren
ergeben, so z. B. das Investitionszulagen-
gesetz des Bundes von 1975 und die da-
mals gunstigen Baupreise. Eingehende
Untersuchungen ergaben auBerdem, daB
nur ein Werk je Stufe mit einem Ausbau-
wasserstrom von maximal 240 m3/s reali-
sierbar ist. Die Auslegung der Kraftwerke
geschah aber auch unter einem gewissen
aubBeren Zwang. Die Bauarbeiten fur Wehr
und Schleuse hatten bereits begonnen,
bevor ein BaubeschluB fur das Kraftwerk
vorlag. Um die Entscheidung fir eine Stau-
stufe mit oder ohne Kraftwerk jedoch
langere Zeit offenzuhalten, konnte aus
raumlichen Griunden nur ein relativ kleiner
Platz jeweils am Sidarm fir das Kraft-
werk freigehalten werden.

Kraftwerksanlagen

Die beiden Werke sind in vielen Teilen
gleichartig ausgefuhrt und mit gleichen
Anlagenteilen ausgeriustet. Die folgende
Beschreibung behandelt in erster Linie
das Kraftwerk Regensburg; soweit das
Werk Bad Abbach davon abweicht, wer-
den Angaben dazu gegeben.

Das Kraftwerk Regensburg liegt rund 100
Meter stromabwérts der Pfaffensteiner
Bricke. Die Donau teilt sich hier in einen
Nord- und Sidarm; in beiden Armen sind
Stauwehre errichtet. Das Kraftwerk
schlieBt nordéstlich an das Wehr im Do-
nau-Stdarm auf der Donau-Insel Oberer
Wohrd an. Die Turbinenachse liegt bei
FluB-Kilometer 2381,3 S und verlauft pa-
rallel zur Wehrachse. Das Kraftwerk Bad
Abbach ist stdlich des Ortsteils Poikam
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auf der zwischen Donau und dem Kanal-
durchstich entstehenden Landzunge un-
mittelbar im AnschluR an das Wehr Bad
Abbach angeordnet. Die Turbinenachse
liegt bei FluB-Kilometer 2401,4 und ver-
lauft ebenfalls parallel zur Wehrbriicken-
achse.

Der Querschnitt durch das Kraftwerk Re-
gensburg gilt mit Ausnahme des etwas
abgeanderten Hochbaus auch fur Bad Ab-
bach. Der Tiefbau ist in Stahlbetonmassiv-
bauweise mit durchgehender Sohlplatte
ausgefihrt. Die Kraftwerkshalle besteht
aus Fertigbetonrahmenbindern und vorge-
hangter Verkleidung. Der Hochbau wurde
unter Berutcksichtigung der technischen

Notwendigkeiten so niedrig wie moglich
gehalten, wobei auf eine weitgehendst un-
auffallige Gestaltung besonderer Wert ge-
legt wurde.

Die Turbineneinlaufe werden von einem
durchlaufenden Rechen mit einer lichten
Stabweite von 120 mm abgeschlossen.
Das Rechengut wird mit der automatisch
arbeitenden Rechenreinigungsmaschine ge-
borgen und in einer Betonrinne Uber die
Turbineneinlaufe hinweg in eine land-
seitige Grube gespult und von dort zur
offentlichen Deponie transportiert. Der
Polypgreifer an der Rechenreinigungs-
maschine wird zum Bergen von sperrigem
Rechengut und zum Entleeren der Grube




eingesetzt. Dammbalken dienen zum Ab-
sperren des Turbinenein- und -auslaufs
bei Reparaturen und Revisionen. An den
Kraftwerkshochbau schlieBen sich die Ne-
benrédume, Schaltanlagen und Transforma-
torenboxen an. Die Kraftwerksvorplatze
liegen hochwasserfrei.

In Regensburg besteht das Sidarmwehr
aus vier Wehroffnungen. Das Nordarm-
wehr hat dagegen nur eine Wehroffnung
erhielt aber zusétzlich einen Grundablal.
Das Wehr der Stufe Bad Abbach enthalt
vier Felder. Alle Wehroffnungen haben
eine lichte Weite von 24 m. Als Ver-
schlisse werden Uberall Zugsegmente mit
aufgesetzter Klappe verwendet. Die An-
triebe sind in den nur 3m breiten Wehr-
pfeilern untergebracht. Die Segmente
werden mechanisch Uber Ketten, die
Klappen jedoch hydraulisch angetrieben
(Bild 1).

Die technischen Einrichtungen
der Kraftwerke

Die Anlagen wurden wegen der relativ
niedrigen Fallhéhe als sogenannte Heber-
anlagen gebaut. Hieraus ergibt sich eine
flachere Grindung, was speziell in Re-
gensburg wegen einer eventuellen Gefahr
fur die stadtische Trinkwasserversorgung
von Vorteil war. Bei Heberanlagen liegen
das Turbinenleitrad und der obere Teil der
Einlaufspirale tber dem Oberwasserstau-
ziel, so daB zum Anfahren erst einmal
Wasser durch Evakuieren bis an die Spi-
ralendecke hochgesaugt werden mufB. Erst
jetzt kann Wasser Uber Leitrad und Lauf-
rad in das Unterwasser flieBen. Anderer-
seits erhalt man durch Beluften der Spi-
rale und der damit zwangsweisen Unter-
brechung des Wasserstroms einen ein-
wandfrei funktionierenden und billigen
Turbinen-NotschluB (Bild 2).

Bild 2
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Der Bau der Kraftwerke mit je zwei Tur-
binen stellt die wirtschaftlichste Ausfiih-
rung dar. Hierzu waren umfangreiche Un-
tersuchungen erforderlich, um ein Opti-
mum zwischen Ausbaukosten und maxi-
maler Energieerzeugung zu erhalten. Aus
der Vielzahl der Varianten mit zwei bis
drei Turbinen und verschiedenen Laufrad-
durchmessern ergab sich die jetzt ge-
wahlte Ausfihrung: doppelt regulierte,
vierfligelige Kaplanturbine mit stehender
einteiliger Welle und einem Laufraddurch-
messer von 4,70 m. Die Drehzahl betragt
75,0 U/min bzw. 71,4 U/min in Bad Ab-
bach.

Die Turbinen erhielten, der neueren Ent-
wicklung folgend, einen bereits vielfach
bewahrten elektronischen Drehzahlregler.
Neben einer leichteren Einstellbarkeit bie-
tet der Regler auch die Maglichkeit einer
hoheren Stabilisierung bei Regelvorgén-
gen. Er enthalt eine Einrichtung zum Pa-
rallelschalten des Drehstrom-Synchron-
generators mit dem Netz. Im Regler ist
ebenfalls eine automatische Optimierung
des Zusammenhangs zwischen Leitrad-
und Laufradstellung in Abhéngigkeit von
der Kraftwerksfallhéhe eingebaut, um das
Triebwasser jeweils mit bestem Wirkungs-
grad abarbeiten zu konnen. Die Umset-
zung des elektrischen Reglerausgangs-
signals in die hydraulische Stellkraft ge-
schieht durch die auf das Leitrad- und
Laufradsteuerventil aufgebaute Tauch-
spule.

In beiden Kraftwerken sind Einrichtungen
zur Bellftung des Wasserstroms vorhan-
den. Hierdurch ist es méglich, den Sauer-
stoffgehalt des durch die Turbine fliefen-
den Wassers um bis zu 1,5 mg/l anzu-
reichern, sobald der Sauerstoffgehalt der
Donau im jeweiligen Oberwasser unter
4 mg/l absinkt. Uber eine ferngesteuerte

Klappe laBt sich die notwendige Luft-
menge einstellen. Bei besonders kritischen
Gewasserglteverhaltnissen kann auf An-
ordnung der Behorde der Turbinendurch-
flub gedrosselt werden; der sich daraus
zwangsweise ergebende Wehriberlauf
fuhrt zur verstarkten Sauerstoffanreiche-
rung.

Die beiden Generatoren sind bis zur obe-
ren Abdeckung hin (2,5 m uber dem FubB-
boden) mit einem eckigen Betonmantel
abgeschlossen. Zwischen den Generato-
ren wurden in Héhe des Maschinenhaus-
fuBbodens die Turbinenregler und Tur-
binenhilfsantriebe und gegeniiber zwischen
den Hallenbindern die Bedienungstafeln
mit den Steuer-, Schutz- und MeBeinrich-
tungen angeordnet. Im Kellergeschol3 sind
die Kabel fir die Energieableitung, der
Eigenbedarfstransformator und die Batte-
rieanlagen untergebracht. Daneben befin-
den sich noch einige Lagerraume.

leder Drehstromgenerator mit einer Lei-
stung von 4200 kVA (in Bad Abbach 3600
kVA), cos. ¢ — 0,9 und einer Nennspan-
nung von 6,3 kV + 5%, 50 Hz ist direkt
mit der Turbine gekuppelt und speist tber
einen eigenen Transformator in Block-
schaltung und Uber eine 20 kV-Innenraum-
schaltanlage direkt in das Netz des regio-
nalen Energieversorgungsunternehmens.
Das Polrad ist mit der Welle an deren
oberen Ende verschraubt. Es ist ein Schei-
benlaufer mit massivem Jochring, an dem
die 80 (in Bad Abbach 84) Pole befestigt
sind (Bild 3).

Zur Drehzahlerfassung wird eine auf der
Welle angeordnete Zahnscheibe induktiv
abgetastet. Diese Einrichtung liefert den
Istwert fir den Drehzahlregler und ge-
stattet aullerdem, beliebig viele Drehzahl-
punkte zu markieren, was fir den Dreh-
zahlschutz der Maschine sowie die An-



fahr- und Abstellautomatik von besonde-
rem Vorteil ist. Durch diese Automatik
wird der Maschinensatz bei einer Storung
automatisch stillgesetzt oder nach Aus-
losen eines Startbefehls aus dem betrieb-
lichen Stillstand heraus automatisch ange-
fahren.

Stauregelung

Die Steuerungsaufgabe bei lLaufwasser-
kraftwerken besteht darin, den Durchfluf
der Turbinen und Wehre im Betrieb auf
die naturliche Wasserfihrung einzustellen

und das vorgeschriebene Stauziel einzu-
halten. Im Laufbetrieb kann diese Aufgabe
auf dem Umweg lber eine Oberwasser-
Pegelregelung gelost werden. Denn ein
konstanter Pegel sagt aus, daB kein Was-
ser gespeichert oder zuviel Wasser der
Haltung entnommen wurde. Die Wasser-
abfuhr entspricht somit dem Zufluf.

Das Problem der Oberwasserregelung
liegt in der grofen Tragheit, mit welcher
der Pegelwert wegen des grofen Volu-
mens des Stauraums vor den Kraftwerken
auf Anderungen im Zu- oder Abflul an-
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spricht. Demgegeniber wirken sich
Schwankungen  durch Schleusungen,
Schiffsbewegungen und Wind sehr schnell
aus. Ein gewisser Vorteil der Oberwasser-
Pegelregelung liegt in ihrer vélligen Un-
abhéngigkeit und Zuverléassigkeit, die be-
sonders da von Nutzen ist, wo die Ein-
haltung des Staupegels mit geringer To-
leranz erfordert wird, wie z. B. an Schiff-
fahrtsstraBen mit heiklen Fahrwasserver-
héltnissen oder niedrigen Briickendurch-
fahrten. le genauer der Pegel allerdings
eingehalten wird, um so genauer werden
auch alle Schwankungen der Wasserfiih-
rung weitergegeben. Das genaue Einhal-
ten eines Pegels und damit des Stauziels

und eine gleichzeitige VergleichsméaBigung
der Wasserfihrung widersprechen sich
und wirden selbst eine Automatik vor
eine unlésbare Aufgabe stellen. Nur durch
die Pufferméglichkeit der Staurdume durch
Zubilligung einer groBeren Pegeltoleranz
kann die Wasserfihrung vergleichmaBigt
werden.

Mit einer derartigen Oberwasser-Pegel-
einrichtung wird bei einer Kraftwerkskette
nur das erste Werk ausgeristet. Das
Folge-Kraftwerk erhalt zusétzlich eine Ein-
richtung, die den Durchflub des Oberlie-
gers zum Soll- bzw. Leit-Wert fir die un-
mittelbare Steuerung von Turbinen- und
Wehréffnung  macht. Der Oberwasser-

Bad Abbach vom Unterwasser



pegel hat nur noch die Funktion einer
Kantroll- bzw. Korrekturgréfe. Eine Durch-
fluBanderung in dem Kopfkraftwerk kénn-
te somit in allen folgenden Kraftwerken
sofort nachvollzogen werden. Dem steht
aber leider ein hydraulisches Problem ent-
gegen.

Zu jeder Wasserfilhrung gehort eine be-
stimmte Wasserspiegellage in der Stau-
haltung und somit bei einem festen Stau-
ziel am stauenden Kraftwerk ein anderes
Wasservolumen im Stauraum. Anderer-
seits bedeutet aber die Verdnderung der
Durchflisse in zwei Kraftwerken gleich-
bleibender Inhalt des dazwischenliegen-
den Stauraums. Diese beiden Erscheinun-
gen widersprechen sich also. Der Durch-

fluB-Sollwert wird daher zeitverzdgert in
die Steuerung eingegeben, wodurch die
notwendige Anderung der Staukurve bzw.
des Stauraumvolumens erreicht wird.
AubBerdem werden Storungen, wie z.B.
plétzliche DurchfluBénderungen des Ober-
liegers oder Unterbrechungen in den Uber-
tragungsleitungen, in ihren Auswirkungen
gedampft.

Die von uns erstmals eingesetzte voll-
elektronische Regelautomatik hat folgende
Aufgaben zu erfullen: Erfassung aller Mef3-
daten (Pegel, TurbinendurchfluB, Wehr-
stellung), Verarbeitung des DurchfluB3-
wertes vom Oberlieger, Einstellen des
Turbinen- und Wehrdurchflusses, Gleich-
laufsteuerung (gleiche Beaufschlagung der

Blick auf Kraftwerk Regensburg vom Unterwasser
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Turbinen bzw. Wehre), Einleitung der
Wehrgrobabsenkung nach Ansprechen der
Schwallsteuerung. In diese Automatik ein-
begriffen ist in Regensburg auch die Steue-
rung des Wehrs im Nordarm einschlieB3-
lich GrundablaB. Der Bereich, in dem die
Kraftwerke im Laufbetrieb vollautomatisch
gefahren werden, erstreckt sich bis rund
680 m?/s in Regensburg bzw. 560 m?/s in
Bad Abbach. Bei groBeren Wasserfithrun-
gen mussen die Wehre von der Warte aus
bzw. vor Ort gefahren werden, d.h. es
werden die Segmente auf einen bestimm-
ten Wert angehcben. Danach erfolgt die
automatische Steuerung wiederum Uber
die Klappen der nicht gehobenen Seg-
mente.

Storungen im Netz oder im Kraftwerk
sollen keine nachteiligen Ruckwirkungen
auf die Wasserfihrung haben. SchlieBen
beispielsweise die Turbinen plotzlich we-
gen einer Storung, so entsteht im Ober-
wasser ein Stauschwall wegen des noch
ankommenden und nicht mehr weiterflie-
Benden Wassers. Im Unterwasser dagegen
entsteht ein Absperrsunk durch den feh-
lenden ,Wassernachschub" von oben. Die
Folgen von Schwall und Sunk sind fur
eine ausgewogene Wasserflihrung des
Flusses und hier vor allem fiur schiffbare
Flisse stérend. Hier greift nun die oben-
genannte Schwallsteuerung ein. Bei einer
Lastabschaltung werden die Turbinen nicht
gleich stillgesetzt oder im Leerlauf be-
trieben, sondern es wird der im Normal-
betrieb genau fixierte Zusammenhang
zwischen Laufrad- und Leitradstellung auf-
gehoben und so verstellt, daB etwa 60 %
des Nenndurchflusses der Turbine noch
durch diese weiterflieBt. Da diese Ande-
rung, auch wenn sie automatisch geht,
einige Sekunden dauert, kann zwar der
erste Schwall und Sunk unmittelbar nach

der Stoérung nicht verhindert, aber in sei-
ner GroBe, Zeitdauer und Auswirkung
wesentlich vermindert werden, da nach
wenigen Sekunden wieder Wasser in das
Unterwasser flief3t.

Gleichzeitig wird die automatische Wehr-
grobabsenkung in Betrieb gesetzt; nach
einigen Minuten Ubernimmt das Wehr die
Stauhaltung. Der gesamte ZufluB geht
tiber das Wehr. Die Schwallsteuerung
wird dann wieder zuriickgestellt, so daB
die Turbinen mit dem normalen Zusam-
menhang von Laufrad- und Leitradstellung
im Leerlauf fur die Eigenbedarfsversor-
gung weiterlaufen.

Noch eine Besonderheit fur die Aufteilung
des Wasserzuflusses auf den Nord- und
Sudarm in Regensburg sei erwéhnt. Von
der Wasserrechtshehérde wurden hierfiir
bestimmte Auflagen erstellt. So darf z. B.
im Donau-Nordarm in Regensburg der bis-
herige niedrigste AbfluB nicht unterschrit-
ten werden; nach dem Bau der unterhalb
liegenden Stufe Geisling muB er sogar
auf einem hoheren Wert gehalten werden.
AuBerdem ist die Aufteilung des Donau-
zuflusses auf Nord- und Stdarm vorge-
schrieben, die u.a. eine Begrenzung des
Nordarmdurchflusses nach oben festlegt.
Auf die umfangreichen Einzelheiten hier
einzugehen, wirde den Rahmen dieser
Arbeit sprengen.

In der hier wiedergegebenen Tabelle sind
einige wichtige wasserwirtschaftliche und
energiewirtschaftliche Daten der beiden
Werke angegeben. Bei einer Gesamt-
erzeugung von 92,5 GWh und einer Aus-
bauleistung von 14,1 MW errechnet sich
eine Ausnutzungsdauer von 6560 Stunden
im Jahr. Diese Werke sind sicher kein
entscheidender Faktor in der offentlichen
Energieversorgung Bayerns. Dennoch tra-
gen sie dazu bei, die Versorgung sicher-



Daten der Kraftwerke Bad Abbach Regensburg
Niederschlagsgebiet km? 26 446 32 487
Stauziel m UNN 338,20 332,50
Mittlerer AbfluB MQ m3/s 345 392
AusbauzufluB m3/s 230 240
Uberschreitungstage 250 255
Ausbaufallhohe m 3,63 4 31
Leistung der Generatoren kVA 7 200 8 400
Ausbauleistung kW 6100 8000
Gesicherte Leistung kW 2 750 4 000
Regeljahresarbeit GWh 37,5 55
Trafoleistung gesamt kVA 8 000 10 000
zustellen, da sie in unmittelbarer Nahe der  Literatur:

Verbraucher Iiegen‘ Die Erzeugung ent- 1. Die automatische Steuerung einer FluBkraft-

spricht etwa 20Y/y des Jahresbedarfs der
Stadt Regensburg. DartUber hinaus kann
mit den Turbinen die Stauhaltung der
Stufen Regensburg und Bad Abbach in
ihrer bei der RMD seit Jahren bewéhrten
und einfach zu handhabenden Weise be-
triebssicher durchgefithrt werden.

werkskette in Lauf- und Schwellbetrieb, von Dr.
Ing. Fritz Schwaiger, Elektrizitatswirtschaft 1974,
Heft 6.

2. Die Donaukraftwerke Regensburg und Bad Ab-
bach, von Dipl.-lng. H. Kesseler, Zeitschrift flr
Binnenschiffahrt u. Wasserstralen 1978, Heft 5.
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Der Ausbau der Donau
unterhalb von Regensburg

Ein Beitrag von Dipl.-Ing. Walter Ertl,
Referent fiir den Ausbau der Strecke
Regensburg—Vilshofen

Vorgeschichte der Planung
und Ausbaurichtlinien

Der Ausbau der deutschen Donaustrecke
zwischen Regensburg und der Landes-
grenze zur Verbesserung der Schiffahrts-
verhéltnisse hat — sieht man von der
Mittelwasserkorrektion des vergangenen
Jahrhunderts ab — vor tUber 50 Jahren mit
der Errichtung der Kachletstaustufe ober-
halb Passau begonnen. Sie war der 1921
gegrindeten Rhein-Main-Donau AG als
Projekt in die Wiege gelegt worden und
Uberstaut nun die Felsstrecke bei Vils-
hofen, die vorher fur die Schiffahrt nur
schwierig und gefahrvoll zu passieren war.
Das Kraftwerk bei dieser Staustufe nutzt
gleichzeitig die Wasserkraft zur Erzeugung
elektrischer Energie.

Eine ahnliche Anlage folgte erst Uber 30
Jahre spater mit dem deutsch-dsterreichi-
schen Gemeinschaftswerk der Staustufe
Jochenstein.

Fur die Strecke von Vilshofen, der Stau-
wurzel der Kachletstufe, bis Regensburg
wurde im lahr 1922 eine Niederwasser-
regulierung begonnen. Sie hatte das Ziel,
bei RNW (Regulierungsniederwasserstand,
der i. M. an 326 Tagen im Jahr vorhanden
oder Uberschritten ist) eine Fahrwasser-
tiefe von 2m auf eine Breite von 70 m zu
sichern. Noch bevor die Arbeiten — von
geringen RestmaBnahmen abgesehen —
im Jahr 1969 zum AbschluB kamen, zeigte
es sich jedoch, daB diese Strecke letztlich
das schwéchste Glied der Rhein-Main-
Donau-WasserstralBe darstellen wiirde und
dem Ausbaustandard des Main-Donau-
Kanals und des Donauausbaus Kelheim—
Regensburg nicht gleichwertig wére, Denn
fir eine Abladung auf 250 m reicht die
Fahrwassertiefe nur an etwa 200 Tagen im
Regeljahr aus. AuBerdem war die Fahr-
rinne vor allem in engen FluBschleifen der

Strecke Regensburg—Straubing nicht mit
der notigen Breite sicherzustellen, so daB
sich weiterhin nautische Schwierigkeiten
und die Anordnung einschiffiger Teil-
strecken nicht vermeiden lieBen. Dazu
kommt eine stetige Eintiefung der FluB3-
sohle, die teils naturbedingt, teils auch auf
den wegen friherer Eingriffe gestérten
Geschiebehaushalt zuriickzufihren ist. Sie
erfordert nicht nur zusatzliche Aufwendun-
gen fir die Erhaltung der Fahrrinne, son-
dern wirkt sich dartiber hinaus auf das ge-
samte FluBregime und den Wasserhaus-
halt der Talaue nachteilig aus.

In den Jahren 1962—66 erstellte daher die
Rhein-Main-Donau AG einen Ausbauplan
fir eine geschlossene Stufenkette von Re-
gensburg bis Vilshofen. Diese Staurege-
lung ist das einzige Mittel, um den Schiff-
fahrtsweg so auszubauen, daB er seiner
Verkehrsbedeutung, besonders unter Be-
riicksichtigung der Rhein-Main-Donau-Ver-
bindung, auf die Dauer gerecht wird. Sie
ist zugleich in der lLage, die Sohlen-
erosion aufzuhalten und den Wasserstand
vor einem weiteren Absinken zu bewah-
ren. Die Bundesrepublik Deutschland und
der Freistaat Bayern beschlossen 1966
mit dem Duisburger Vertrag den Ausbau
und beauftragten mit dem 1976 unterzeich-
neten  Donaukanalisierungsvertrag die
Rhein-Main-Donau AG mit der Durchfih-
rung.

SchlieBlich sei in diesem Zusammenhang
auch auf die intensiven Bemihungen der
ubrigen Donaulédnder hingewiesen, den
Schiffahrtsweg durch den Bau von Stau-
stufen und Seitenkandlen zu verbessern.

Die Ausbaumale fur die Donau unterhalb
von Regensburg mulBten gegenlber der
Donaustrecke Kelheim—Regensburg ver-
groBert werden, da die bereits jetzt bis
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Regensburg verkehrende internationale
Donauschiffahrt groBtenteils Verbéande ver-
wendet, die, je nach den Fahrwasserver-
haltnissen, aus mehreren neben- und hin-
tereinander gekoppelten und geschleppten
Schiffen bestehen. lhre zuladssige GrolPe
ist in der Donauschiffahrtspolizeiverord-
nung bestimmt. Die Donaukommission hat
auBerdem in Empfehlungen festgelegt,
welche MaBe durch den Stufenausbau an-
gestrebt werden socllen. Darlber hinaus
sind sich die Ausbautréger einig, dal} die
kommende Schubschiffahrt in Form eines
Viererverbands (zweigliedriger Zwillings-
verband) bertcksichtigt werden muf3. Die-
ser Verband hat die doppelte Breite des
Regelverbands fur den Main-Donau-Kanal,
also maximal 22,80 m, eine Lange von
188 m und eine Abladetiefe von 2,50 m.
Seine Tragféhigkeit betragt Gber 6000 t.
Deshalb soll das Fahrwasser im Endaus-
bau eine Tiefe von 3,0 m und eine Breite
von mindestens 100 m erhalten; bei Kram-
mungsradien unter 2000 m kommt dazu
noch eine Kurvenverbreiterung, deren Mal3
durch Schiffahrtsversuche festgelegt wur-
de. Die Schleusenabmessungen entspre-
chen mit 230 m Lé&nge und 24 m Breite
denen der deutschen und osterreichischen
Donaustrecke von Kachlet bis Wien.

Beim Donauausbau werden auch Mab-
nahmen der Binnenentwésserung und des
Hochwasserschutzes durchgefihrt. Zwar
haben die in diesem Jahrhundert ange-
legten  Hochwasserdeiche die Uber-
schwemmungsgefahr fur die weite Talaue
erheblich vermindert; das Deichsystem
weist jedoch noch einige Licken auf und
genugt vor allem hinsichtlich seiner Sicher-
heit nicht mehr den heutigen Ansprichen.
Den eingedeichten Gebieten fehlt auch
vielfach noch die Entwésserung durch
Schopfwerke, wenn die Vorflut durch Do-

nauhochwasser unterbunden ist. Der Aus-
bau soll daher zugleich diese wasserwirt-
schaftlichen Verhéaltnisse nachhaltig ver-
bessern und so auch den landeskulturel-
len Belangen Rechnung tragen.

Stufeneinteilung

Die Trasse des Schiffahrtsweges ist durch
das derzeitige Donaubett vorgegeben. Es
verlalt in Regensburg, seinem noérdlich-
sten Punkt, die Jura- und Kreideformation
und flieBt in einer weiten Ebene nach
Osten, bis oberhalb Vilshofen die Aus-
laufer des Bayerischen Waldes nach Si-
den vordringen und den FluB Uberschrei-
ten. Die Mittelwasserkorrektion des vori-
gen Jahrhunderts hat die FluBufer fest-
gelegt. Das FlieBgefalle ist unterschied-
lich; es betréagt in den Strecken Regens-
burg—Straubing 0,23 %/, Straubing—
lsarmundung 0,11 /g0 und Isarmiindung—
Vilshofen 0,30 %/4e. Der Mittelwasserabfluf3
von 426 m¥/s in Regensburg-Schwabelweis
steigt wesentlich nur durch den Zuflul3 der
Isar an und erreicht in Hofkirchen 627 m3/s.

Die Stufenkette Regensburg—Vilshofen
wird so eingepaBt, daB die Stauanlagen
fast ausschlieBlich innerhalb der bestehen-
Hochwasserdeiche liegen, die im gegen-
seitigen Abstand wvon 500 bis 1000 ver-
laufen. Einen Zwangspunkt in der Fest-
legung der Stufenstandorte stellt Strau-
bing dar. Dort muB die enge, durch die
Stadt fuhrende FluBschleife umgangen und
die Schiffahrt durch den in der Sehne
liegenden Lauf der sogenannten alten Do-
nau gefuhrt werden. Dies bedingt, da ein
Aufstau der Donau im Stadtbereich aus-
scheidet, die Anordnung einer Staustufe
am oberen Ortsrand. Zum AnschluB3 an
die Staustufe Regensburg wére eine Stau-
hohe von etwa 14 m notwendig, die aus



landeskulturellen und topographischen
Grinden jedoch nicht erwogen wurde. In
der Mitte der rund 60 km langen Strecke
wird daher bei Geisling eine weitere Stufe
gebaut, so dal der Abschnitt Regensburg
—Straubing aus zwei fast gleichen Stau-
stufen von 7,30 bzw. 7,00 m Fallhéhe be-
steht.

Fiur den Ausbau der rund 70 km langen
Strecke Straubing—Vilshofen, die Uber
eine Rohfallhéhe von 13 m verfugt, 4Bt
sich eine ideale Stufeneinteilung nicht fin-
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den, da dem Aufstau durch zuviele &ulere
Zwangspunkte Grenzen gesetzt sind. Zu-
nachst darf der Wasserstand an der Isar-
mindung und im Stadtbereich von Deg-
gendorf nicht wesentlich verdndert wer-
den, so daf eine Staustufe am oberen
Ortsrand von Deggendorf errichtet werden
muB. Ihr Stau reicht bereits bei einer Fall-
héhe von nur 4 m bis Straubing. Die Stau-
stufe Vilshofen am unteren Ende der Aus-
baustrecke kann nicht um die fur die
Schlieung der Licke erforderlichen 9m
aufgestaut werden; daher wird die Zwi-
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schenschaltung einer weiteren Stufe not-
wendig. Nach der derzeitigen Planung ist
sie in der groBen FluBschleife bei Aicha
vorgesehen. Die Fallhéhen sind dann
3,40 m in Vilshofen und 580 m in Aicha.
Der verhéltnismaBig hohe Aufwand legt
die Uberlegung nahe, evtl. den Stau der
bestehenden Kachletstufe zu erhéhen und
die weitere Strecke bis zur Isarmindung
mit nur einer Stufe zu Uberwinden, die
zwischen Vilshofen und Aicha etwa bei
Winzer liegen mufte. Das Planungskon-
zept wird zur Zeit mit dem Ziel Uber-
arbeitet, durch Vergleiche verschiedener
Ausbauvarianten die optimale Lésung zu
finden.

, Staustufe Regensburg
ég 33250/32730
- km 23813

o Donaustauf

REGENSBURG

o
(03]
—
o

Die Staustufen Geisling und Straubing

1. Stufenbauwerke

Der Abschnitt Regensburg—Straubing be-
steht aus den zwei Stufen Geisling und
Straubing; ihre Stufenbauwerke sind weit-
gehend gleich. Die Schleuse liegt jeweils
am linken Ufer auBerhalb des bestehen-
den FluBbbettes. Die Schiffahrt ist daher
wahrend des Baus der Schleuse nicht be-
eintrachtigt.  Als  Schleusenverschliisse
wurden Stemmtore gewéhlt; Fullung und
Entleerung der Schleusenkammer erfolgt
tber Umlaufe. Diesem altbewédhrten Sy-
stem wurde gegeniiber anderen Ausfih-
rungsarten der Vorzug gegeben, da zu-
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nachst nur Einzelschleusen gebaut wer-
den, deren Einrichtungen mdoglichst be-
triebssicher und robust sein sollen. Fur
Unterhaltungsarbeiten wird an jeder Stufe
ein Portalkran mit einer Hubkraft von 100 t
stationiert. Er lauft in Schleusenlangs-
richtung auf Schienen und kann besonders
ohne Zuhilfenahme weiterer Hebegerate
Notverschlisse einsetzen und ein Schleu-
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sentor gegen das Ersatztor auswechseln.
Dabei ist zu bedenken, daf3 bei der 24 m
breiten Schleusenkammer z.B. ein Tor-
fluigel 85t und ein NotverschluBteil 55t
wiegt; das sind Lasten, die mit sonst ub-
lichen, mobilen Hebegerdten mit der noti-
gen Ausladung nicht bewegt werden kon-
nen. Der Portalkran erleichtert auBerdem
die Arbeiten der Erstmontage.
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Das Wehr besteht aus funf Feldern von
je 24 m lichter Weite. Die Verschlisse sind
Zugsegmente mit aufgesetzten Klappen,
die sich bei den Staustufen an der Donau
seit vielen Jahren gut bewé&hrt haben. Die
VerschluBhshe betragt 8,80 m =zuzlglich
Freibord. Beim Bau des Wehrs — es sind
zwei Baugruben mit zuerst drei und dann
zwel Wehrfeldern vorgesehen — wird die
Schiffahrt in die bis dahin fertiggestellte
Schleuse umgeleitet. Die Schleuse erhélt
deshalb eine tiefliegende Einfahrt vom
Oberkanal; Ober- und Untertor sind gleich
hoch. Das Kraftwerk mit drei Maschinen-
satzen fur einen AusbaudurchfluB von
500 m?/s nutzt die Wasserkraft zur Erzeu-
gung elektrischer Energie. Es wird zu-
sammen mit der zweiten Wehrbaugrube
errichtet. Die elektrische Leistung der
Kraftwerke Geisling und Straubing be-
tragt zusammen 44 MW, die Jahresarbeit
300 GWh.

Eine Besonderheit beim Ausbau der Stau-
stufe Straubing ist es, daB das sogenannte
Bschlacht, ein Streichwehr, das zwischen
der Alten Donau und dem FluBbett liegt,
abgebrochen werden muB. Es wird durch
einen Trenndamm ersetzt, der einerseits
das Wasser unterhalb des Wehrs in die
Straubinger Donauschleife leitet, anderer-
seits die Verbindung des Schleusenunter-
kanals mit dem auszubauenden Bett der
Alten Donau freigibt, so daB die Schiff-
fahrt dorthin umgeleitet werden kann. Bei
Hochwasser ist der Trenndamm ebenso
wie das alte Bschlacht Uberstromt. Die
beim Bau der Staustufe und bei dieser
Umgestaltung auftretenden hydraulischen
und schiffahrtstechnischen Probleme wer-
den vom Lehrstuhl fur Wasserbau der
Technischen Universitat Minchen in der
Versuchsanstalt Obernach in einem Modell
untersucht.

2. Die Staurdume

Das Stauziel liegt an den Stufenstellen
etwa 3m Uber dem Geldande. Die Stau-
raume werden daher durch Seitenddamme
eingefaBt. Mit Rucksicht auf den Grund-
erwerb kénnen sie aber nicht bis zu den
bestehenden Hochwasserdeichen ausge-
dehnt werden. Daher wurde nach umfang-
reichen Vergleichsuntersuchungen folgen-
der Regelquerschnitt entworfen: Innerhalb
des bisherigen Hochwasserabflubquer-
schnitts werden die Seitendamme im Ab-
stand von etwa 300 m errichtet; die ver-
lorengehende AbfluBflache wird durch Ab-
grabungen ersetzt. Sie enden im oberen
Teil der Haltung, wo der Stau wieder unter
Gelande liegt und ausufernde Hochwas-
serstande durch den Ausbau nicht mehr
verandert werden. Die Seitendamme gehen
dort in Hochwasserdeiche Uber, die weiter
vom FluB abgeriickt werden koénnen und
entweder an bestehende Deiche anschlie-
Ben oder so weit fortgesetzt werden, bis
sie hochwasserfreies Gelande erreichen.
Die Dammkrone liegt 1,50 m lber dem
Stauziel oder mindestens 1,0 m Uber dem
Wasserstand eines 100jéhrlichen Hoch-
wassers und wird auch bei extremen
Hochwassern nicht Uberronnen.

Das Material der Abgrabungen wird in
erster Linie fir die Dammschiittung ver-
wendet. Es ist — wie vorausgehende Un-
tersuchungen und die Ausflihrung von
Probestrecken ergaben — bei richtiger
Behandlung fir den Dammkérper geeig-
net, obwoh! es Uberwiegend aus schluffi-
gen Sanden besteht. Die Seitendadmme
bedirfen einer zusétzlichen Dichtung, die
zur Vermeidung groBerer Sickerwasser-
verluste auch in den Untergrund bis zu
der in wechselnder Tiefe von 8 m bis 13 m
anstehenden dichten Schicht reichen muB.
Sie besteht aus einer sogenannten Schmal-



wand, die als Innendichtung von einem
1 m unter Dammkrone liegenden Planum
hergestellt und im Untergrund bis zur er-
forderlichen Tiefe fortgesetzt wird. Die
wasserseitige Boschung wird mit einem
durchlassigen Deckwerk befestigt. Da das
Dammaterial sehr feinkérnig ist, muB3 es
zur Vermeidung von Ausspilungen zuerst
mit einer Filtervliesmatte abgedeckt wer-
den; darauf wird ein 60 cm dicker Stein-
wurf verlegt. Der landseitige Boschungs-
fuBd wird aus Kies geschittet, damit auch
bei einem Versagen der Dichtung die Ent-
wasserung und Standsicherheit des Damms
gewahrleistet ist.

3. Binnenentwésserung und
Hochwasserschutz

Die Donau ist weitgehend unmittelbarer
Vorfluter fir das Grundwasser. Soweit
diese Vorflut durch den Aufstau und die
Dichtung des Stauraums unterbunden
wird, muB sie durch eine Binnenentwésse-
rung neu geregelt werden. Der Ausbau
vorhandener Graben und Mulden schafft
in Erganzung mit neu anzulegenden Gra-
ben ein vollstdndiges Entwésserungs-
system; es wird so bemessen, dal} die
derzeitigen mittleren Grundwasserstinde
moglichst unverédndert bleiben. Die Ent-
wésserungsgraben haben nur teilweise
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Uber Seitenbéche freie Vorflut zur Donau;
im Ubrigen erhalten sie Schopfwerke, die
das Wasser in die Staurdume pumpen.
Nachdem Bund und Bayern vereinbart
haben, mit dem Donauausbau auch den
Hochwasserschutz  zu vervollstandigen,
werden die Seitendamme auBerhalb der
Staubereiche als Hochwasserdeiche fort-
gesetzt und die Seitengewasser zusatzlich
eingedeicht oder mit Schépfwerken ver-
sehen. Die Binnenentwasserung ist so an-
gelegt, daf sie auch im Falle eines Donau-
hochwassers funktionsfahig bleibt und daf
das sich im Hinterland der Deiche sam-
melnde Wasser abgepumpt wird.

4. Landschaftsgestaltung und
Grundstucksfragen

Fir den gesamten Ausbaubereich werden
Landschaftsplane erstellt und im Detail
durch projektbegleitende Gestaltungsplane
erganzt. Sie zeigen auf, wie die Probleme
der Umgestaltung bewaltigt werden kén-
nen, die mit diesem Ausbau zwangsléufig
verbunden sind. lhnen kommt besondere
Bedeutung zu, da die Fauna und Flora
der Donauaue seltene Vorkommen auf-
weisen, die in umfangreichen Unter-
suchungen und Denkschriften, in ornitho-
logischen  Bestandsaufnahmen, Biotop-
kartierungen und dergleichen festgehalten
sind. Schwerpunkte sind die Donaualt-
wasser, die Mindungsgebiete der Seiten-
b&che Pfatier und Wiesent und die Au-
wiesen des Uberschwemmungsgebiets
zwischen dem FluBbett und den Hoch-
wasserdeichen. Die eingangs erwahnte
Einteilung der Strecke in zwei Staustufen
hat auch darin ihre Begrindung, daB da-
bei der Mittelwasserstand an der Pfatter-
und Wiesentmindung nur leicht angeho-
ben wird; damit wird ihr Bestand gesichert,
der durch die Eintiefung der Donau ge-

fahrdet war. Andere Altwasser, wie z.B.
die bei Donaustauf und Friesheim, kdnnen
dem angehobenen Wasserstand angepalt
werden. Schwieriger dagegen ist die Frage
der fluBbegleitenden Griinzonen und Flach-
wasserbereiche im unteren Teil der Stau-
démme zu lésen. Hier ist man bestrebt,
durch Uferbermen und Vorlandstreifen auf
der Wasserseite der Damme zumindest
teilweise einen Ausgleich fir verloren-
gehende Besténde zu schaffen.

Mit Ricksicht auf die Landschaft wurde
versucht, groBere Begradigungen des
FluBlaufs zu vermeiden. Dies war mit nur
einer Ausnahme méglich. Die FluBstrecke
oberhalb Straubing besteht namlich —
mehr noch als der Ubrige Donaulauf unter-
halb Regensburg — aus einer Folge enger
Kurven, weshalb sie auch am schwierig-
sten zu befahren ist. So reicht es nicht
aus, daB die Staustufe selbst bereits das
gréfBte Hindernis beseitigt, indem die Fahr-
rinne von der Straubinger Donauschleife
in die Alte Donau umgelegt wird. Die
nach Oberstrom anschlieBende Oberauer
Schleife mufl mit einem Durchstich um-
gangen werden. Im Gegensatz zur Strau-
binger Donauschleife, die in gleicher
Weise wie bisher durchstrémt sein wird,
muf3 die im Oberwasser der Staustufe
Straubing gelegene Uberauer Schleife
vom FluBbett abgetrennt werden.

Eine unabwendbare Begleiterscheinung
des Donauausbaus ist die Konfliktsituation
zwischen Landwirtschaft und Naturschutz.
Einerseits hat die Landwirtschaft ein be-
rechtigtes Interesse, den Verlust an Grund
und Boden maoglichst gering zu halten und
durch Auffullungen Ersatzland zu schaffen;
andererseits ist es das Anliegen des Na-
turschutzes, den far die Tier- und Pflan-
zenwelt verfligbaren Raum maglichst nicht
beschneiden zu lassen. Besonders deut-
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lich tritt dieses Problem bei der Frage der
Auffillung von Altwassern und bei der
Gestaltung der vom FluB abgetrennten
Oberauer Donauschleife zutage. Hier gilt
es, nach intensiver Auseinandersetzung
letztlich eine Losung zu finden, die beiden
Teilen gerecht wird. Neben den Fach-
stellen des Naturschutzes und der Land-
wirtschaft wird auch die Flurbereinigung
eingesetzt, die in groBraumigen Verfah-
ren die landwirtschaftlichen Grundstiicke
neu verteilt und die Binnenentwésserung
und den Hochwasserschutz in den Wege-
und Gewésserplan eingliedert. Auf diese
Weise sind die MaBnahmen am Rande des
Donauausbaus echte Gemeinschaftsauf-
gaben geworden.

Zeitplan

Nach dem Duisburger Vertrag von 1966
kommt dem Ausbau der Strecke Regens-
burg—Straubing vorrangige Bedeutung zu,
so dafl er zusammen mit der Kanalstrecke
Nirnberg—Kelheim Mitte der 80er Jahre
fertiggestellt werden soll. Dieses Ziel 1403t

sich nach dem derzeitigen Stand der Bau-
arbeiten und Planungen erreichen. Die
Bauarbeiten an der Staustufe Geisling
sind 1976 im Stauraum und 1977 an der
Schleuse angelaufen. Es ist vorgesehen,
im Frihjahr 1980 die Schleuse in Betrieb
zu nehmen und anschlieBend bis Ende
1982 das Wehr und das Kraftwerk zu
bauen. Bis dahin wird auch der Stauraum
ausgebaut sein, so daB der Stau errichtet
werden kann. Die Arbeiten fir die Stau-
stufe Straubing beginnen im Laufe des
lahres 1978 und werden bis 1984/85
dauern. Danach soll dann der Ausbau der
Strecke Straubing—Vilshofen beginnen,
der etwa weitere 10 Jahre in Anspruch
nehmen wird.

Literatur:

1. Ertl: Die weitere Planung des Europakanals
Rhein-Main-Donau, Zeitschrift fir Binnenschiff-
fahrt und WasserstraBen Nr.9/72.

2. Herboth: Der Ausbau der Donau zwischen Re-
gensburg und der deutsch-dsterreichischen Lan-
desgrenze, Zeitschrift fir Binnenschiffahrt und
WasserstraBen Nr. 7/74.



Herausgeber:
Luftaufnahme:

Fotos:

Druck:

Klischees:

Deutscher Kanal- und Schiffahrtsverein Rhein-Main-Donau e.V., Nirnberg
Lorenz Wolf, Zeitlarn (2)

Deutscher Kanal- und Schiffahrtsverein
Bhein-Main-Donau e.V., Nurnberg (1)
Rhein-Main-Donau AG, Munchen (11)

Verlagsdruckerei Ph. C. W. Schmidt, Neustadt/Aisch
Klischee-Anstait Doss, Nirnberg

44



