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lm Gedenken an
Dr.-lng. E. h. Heinrich

Der DeLrtsche Kanal und Schiffahrtsverein
Rhein-N4ain Donau eV trauert um Dr.-lng_
E. h. Heinrich Kost.
Der langjähr ge stellvertretende Vorsit-
zende unseres Vereins st am 3. iuli 1978
nach geduldig ertragener Krankheit ge
storben. Dr.-lng. E. h. Heinrich Kost hat
s ch als Vorstandsmitg ied, Freund und
Förderer um den Kanalverein verdient ge-
r. a cht.
Heinrich Kost waram 11.luni 1890 in Betz-
dorf an der Sieg als Sohn des Revier-
beamten Bergassessors Heinrch Kost zur
We/t gekommen. lm Jahr nach der Geburt
sernes Sohnes übernahm der Vater das
gleiche Amt in Becklinghausen. Fünf lahre
später schied er aus dem Staatsdienst

aus, um als Cenera dlrektor bei der Berg-
werks AG Nordstern in Essen einzutreien.
Die Krupp Stadt und das Zentrum des
Ruhrkohienbergbaus blieben bis 1908 die
Heirnat des jungen Kost. Hier nahm er
die nachhaltigen Eindrücke auf, dje sein
Wesen und seinen Lebensweg bestimmen
s o llte n.

Nach dem Ersten Weltkrieg, aus dem
Heinrich Kost das Eiserne Kreuz be der
Klassen heimbrachte, war er im Jahr 1921
als Bergassessor im Oberbergamtsbezirk
Bonn und von 1922 bis 1925 bei der Ober-
bergdirektion der Deutschen Erdöl AG jn

Altenburg tätig. 1925 trat er as Berg-
werksdirektor in den Vorstand der lVagde-
burger Bergwerks AG zu Wanne Eickel
ein; 1932 übernahm er in der geichen
Elgenschaft die Leitung der Gewerkschaf
ten Rheinpreußen und Neumrlhl, die zur
Domäne der Haniel-Fam lie gehörten. Als
erst 411ähriger Mann hatte Hernrich Kost
damit dre Sp tzenpos tton rn e nem großen
Bergbauunternehmen inne. das er mit
rreuen Entw cklungen zur erg ebigsten
deutschen Zeche machte.

Der lunge Generald rektor paßte jedoch
nicht in die politische Landschaft des Drit-
ten Reichs. Seine Verhaftung lm April
193.1 war ein erster Sch ag gegen den ge-
borenen W dersacher des Nationalsozla
lismus. Nach dem Ilitler Attentat vom 20.
Ju i 1944 wollten d e Ns-N/achthaber stch
hres poltischen Gegners ein für al emal
entedigen. Henrich Kost wurde Anfang
des lahres 1945 zun'r Tode verurteilt- Ein
g ück iches Schrcksal verhinderte, daß das
Urteil vol streckt wurde. So konnte Hein-
rich Kost art Ende des Zweiten Weltkriegs
darangehen den Wlederaufbau des west-
deutschen Kohlenbergbaus in dle Wege zu
leiten. Der fruhere Genera direktor von
Rheinpreußen und Neumühl amtiede von
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1951 als Aufsichtsratsvorsitzender der
beiden Zechen, die in Aktiengesellschaften
Jmgewa^dFll worden waren Trotz seiner
vielfältigen beruflichen Aufgaben über-
nahm He nrich Kost nach dem Kriegsende
zunächst das Präsldiurn der Duisburger
lndustrie- und Hande skarnmer und im No-
vember 1947 auch dte Deutsche Kohlen-
bergbau Leltung (DKBL). ln dieser Eigen-
schaft oblag es ihm, den Wiederaufbau
der Zechen zu überuvachen, die Förderung
wieder in Gang zu bringen und damit die
lebenswichtlgen lndustrien anzukurbeJn.
Dr.-lng. E. h. Heinrich Kost war daneben
Ny'itglied in vielen Aufsichtsrats- und Vor-
standsgremien.
Sein Wirken für die Allgemeinheit fand
vielfache Anerkennung: Die Technische
Hochschule Aachen ernannte ihn zum
Ehrendoktor, die Bergakademle Clausthal
zum Ehrenbürger, die Duisburger Hande s-
kammer zum Ehrenmitglied, der Unter-
nehmensverband Ruhrberqbau zum Ehren-
vorsirzenden. Als ä-ßeres Zeicnen seiner
Verdienste erhielt Dr.-lng. E. h. Heinrich
Kost das Große Bu ndesverd ienstkreuz
mit Stern, die Plakette des Stifterverban-

des für deutsche W ssenschaft und die
Karmaschmedaille der Hannoverschen
Hochschul gemeinschaft .

Der Deutsche Kanal und Schiffahrtsver-
ein Rhein-lVain-Donau eV hat m t Dr.-lng.
E.h. Heinrich Kost einen L4ann veroren,
dem er großen Dank schuldet. Die viel-
fältigen Kontakte zu Wirtschaftskreisen
s nd dem Verein ebenso zugute gekom-
men wie der wertvolle Rat des seit 1958
amtierenden Vorstandsmitglieds. Der
Deutsche Kanal und Sch iffah rtsve re in
Fhein-lVain Donau eV wird Dr.-lng. E. h.
Heinrich Kost stets ein ehrendes Ange-
denken bewahren.

lu,/^*,
Oberbürgermeister

Dr. Andreas Urschlechter
Erster Vorsitzender
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Eine sehensllrerte Strecke
der modernen Wasserstraße
in Bayern

Dipl.-lng. Burkart Rümelin,
Ministerialdlrektpr und Vorstandsmitglied
der Rhein-Main Donau AG, lvünchen,
stellt den Abschnitt Kelheim-Re gensbu rg
vor

Die Rhein-Main-Donau AG in München,
gegründet am 30. 12. 1921, hat nach dem
Main-Donau-Staatsvertrag vom 21. 6. 1921

den Auftrag,

- den Main zwischen Aschaffenburg und
der Regnitzmündung bei Bamberg aus-
zu baue n,

- die Donau zwischen der Altmühlmün-
dung bei Kelheim und der deutsch-
österreichischen Grenze bei Jochen-
stein auszubauen,

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

Am 3. Mai dieses lahres fand dle Ab-
schlußfeier für die Bauarbeiten an der
Teilstrecke Kelhelm-Regensburg statt' an

der zahlreiche Vertreter des öffentlichen
Lebens teilnahrnen, an der Spitze der
Bayerische Min isterpräsident Dr. Alfons
Goppel und der Parlamentarische Staats-
sekretär im Bundesverkehrsministerium,
Ernst Haar. Diese Donaustrecke ist aus
mehreren Gründen bemerkenswert Die
Steinerne Brücke in Begensburg (im 12

Jahrhundert erbaut) und das Flußbett im

Bereich der Altstadt konnten wegen des
nördlich der Donau verlaufenden Um-
gehungskanals und wegen der bei Regens-
burg-Pfaffenstein errichteten Wehranlage
unangetastet bleiben. Es wurde iegliche
Beeinträchtigung der Heilquellen des Kur-
ortes Bad Abbach vermieden, indem man
den Donauwasserspiegel dort unverändert
beließ und einen Seitenkanal bei Poikam
anstelle von sonst notwendigen Fluß-
soh le nvertiefu n gen mit Meißelung oder
Sprengung errichtete.

Erstma s können große Fahrgastschiffe
und Güterschiffe bis Keihelm verkehren,
später auch zweigliedrige Schubverbände
mit 11,4 m Breite und 185 m Länge. ln
diesem Abschnitt oberhalb von Regens-
burg, der njcht zur internationalen Donau-
wasserstraße entsprechend der am 18.8.
1948 in Begrad vereinbarten Konvention
gehört, bedarf es elner Fahrerlaubnis und
einer Zahlung von Schiffah ftsabgaben.
Von großer Bedeutung ist auch, daß Teile
von Regensburg und eine Reihe von Ort-
schaften entlang der Donaustrecke Kel-
heim-Regensburg nun durch Hochwasser-
dämrne oder -mauern geschützt und den
Hochwasserüberf lutun gen weniger als bis-
her ausgesetzt sind. Besonders erfreulich
ist die von Einheirnischen und Besuchern
ohne Elnschränkung ausgesprochene An-
erkennung, daß die Landschaft durch die
vergrößerten Wasserflächen im Donau-
bett in den Zuflüssen Naab und Laaber
und in einer Reihe vor Altwassern und
wegen der zahlreichen Pflanzmaßnahmen
an den Ufern erheblich qewonnen hat
Nicht nur die Passagiere auf den Fahrgast-
schiffen und die Wanderer auf den Ufer-
wegen schätzen diese Veränderungen,
sondern auch die WassersportLer, für die
man einige Bootshäfen und an den beiden
Donaustufen Bootsschleusen und Boots
gassen er richtet hat.
Somit ist die für die internationale Schiff-
fahrt eröffnete Donaustrecke Kelheim-
Regensburg eine sehenswerte Teilstrecke
der modernen und zeitgemäßen Main
Donau-Wasserstraße.
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Planung und Bau der Donau-
strecke Regensburg-Kelheim
der Rhein-M ain- Dona u-
Wasserstraße

Ein Beitrag vgn Baudirel<ior
Dipl.-lng. Hans Peter Seidel,
Prokurist und Leiter der Hauptabteiiung
Hoch- und Tiefbau der
Fhein-Main-Donau AG, lVünchen

Mit dem Abschluß der Bauarbeiten in der
34 K'loneter lanqen Donaus-recke Regens:
burg-Kelheim im Frühjahr 1978 wurde
ein weiteres wichtlges Zwischenziel beim
Bau der Fhe in N,.1ain-Donau-Wasserstraße
erreicht.
Bisher konnten in diesem Abschnitt. der
seit 1921 Reichs- oder Bundeswasser-
straße ist, nur kleinere Fahrzeuge ver-
kehren. Die enge Durchfahrt durch die
Steinerne Brücke in Begensburg und die
unzureichenden Fahrwasserverhältnisse
zwischen Regensb!rg und Kelheim ließen
einen Verkehr mit den heute üblichen
Güterschiffen nlcht zu.
Die Donau mußte deshalb im Abschnitt
Regensburg-Kelheim dem Standard der
Wasserstraßen klasse lV angepaßt werden.

1. Planung

Nach eingehenden Voruntersuchungen
und nach Abwägung mehrerer Planungs-

varianten entschied rnan sich für eine Lö-
sung mit zwei Staustufen, eine in Regens
burg, die andere bei Bad Abbach, etwa
auf halbem Wege zwischen Regensburg
und Kelheim. ln beiden Fällen zwangen
die ört/ichen Verhältnisse zu Lösungen,
die von der sonst üblichen Anordnung von
Fluß-Staustufen erheblich abweichen.

1.1 Stufe Regensburg

ln Regensburg bildete die Steinerne
Brücke das entscheidende Hindernis, weil
sie unter Denkmalschutz steht. Anders als
in Würzburg, wo die alte Mainbrücke und
ein Mühlenwehr trotz mancher Schwierig-
kejten in das Planungskonzept einbezogen
werden konnten, mußte die Wasserstraße
in Regensburg in eine Trasse gelegt wer
den, die um die Steinerne Brücke herum-
führt. Clücklicherweise 9ab es nördlich
des Donau-Nordarmes eine Lücke in der
Bebauung zwischen den Stadttei en Stein
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weg und Stadtarnhof lm Zuge einer Hoch-
wassermulde, dem sogenannten Protzen-
weiher.
Das nach vielen Uiriersuchungen gewählte
Planungskonzept wLrrde schließ jch so
festge egt (Bi d 1):

Das Wehr wird im Donau Südarm und im

Donau-Nordarm knapp unterhalb der Pfaf-
fensteiner Brücke, d. h. oberhalb des be

sonders stauempfindlichen Altstadtbe-
reichs errichtet. Aus dem Stau des Wehrs
zweigt in Höhe der Pfaffenstelner Brücke
ein Kanal ab, der durch die erwähnte
Hochwassermulde zum Regen führt Die
Schleuse Regensburg wlrd rund zwei Kilo-
meter unterhalb des Wehrs im Bereich
des Kanals an der Stelle errichtet, an der
die beiderseitige Bebauung am engsten
zL-rsammen rückt. Unterhalb der Schleuse
führt dle Schiffahrtsstraße über den Re-
gen, e nem aus dem Bayerischen Wald
kommenden lnken Nebenfluß der Donau,
und über den Donau-Nordarm zur Laza-
rettspltze, wo Donar-Nordarm und Donau-
Südarm s ch vereinigen Neben dem Wehr
am Donau-Südarm w rd am rechten Do-
nau-Ufer eine Bootsschleuse und eine
Bootsgasse errichtet, für eln Kraftvverk
gibt es P atz am linken Ufer des Donau-
Südarms.

1.2 Stufe Abbach

Wrchrigsles A^liegen be oe Planung im
Baum Bad Abbach war es. die Abbacher
Schwefe quellen nicht zu beeinf ussen.
Dies konnte nur mit einer Lösung erreicht
werden. bei der die Donau-Wasserstände
auf dem bisherigen Niveau erhalten blei-
ben und die den Karst-Untergrund über-
deckende natürlche Flußbett-Dichtung
nicht verletzt w rd. Während die Erhaltung
der bisherigen Flu ßwass erstände leicht zu
erreichen war, weil einerseits der Stau

der Stufe Regensburg unterhalb von Bad
Abbach (bei Oberndorf) endet, anderer-
seits das Wehr Abbach oberhalb der
Schwefelquelien bei Poikam errichtet wer-
den konnte, machte die Erhaltunq der
natürlichen Flußbettdichtung erhebliche
Sorgen.
Eine Führung der Wasserstraße in der
Donau hätie nämlich eine Abgrabung und
Verbreiterung der Donau-Kurve bei Bad
Abbach notwendig gemacht. Damlt wäre
eine Veretzung der natürlichen Dichtung
des Flußbettes verbunden gewesen. Man
hätte dann nicht ausschließen können, daß
über den Karst-Untergrund eine Verbin-
dung zwischen dem F uß und den Heil
quellen hergestel t wjrd. Um die Risiken
einer solchen Lösung mit Sicherheit zu
vermeiden und trotzdem den Bedürfnissen
der Schiffahrt optimal Rechnung zu tragen,
wurde schließlich folgendes Planungs-
konzept gewählt (Bild 2):
Das Wehr Abbach wlrd oberhalb der
Schwefelquellen in Höhe des Ortsteils
Poikam errichtet. Am rechten Ufer wird
ejne Bootsgasse gebaut Bei der Eisen-
bahnbrücke Po kam zweigt am ijnken Ufer
ein Kanal ab. der in einem für die Schiff-
fahrt erträglichen Kurvenhalbmesser zu
der rund vier Kilometer unterhalb des
Wehrs gegenüber von Oberndorf gelege-
nen Schleuse Abbach führt und eine As-
phalt-Dichtung erhält. Unterhalb dieser
Schleuse mündet die Wasserstraße bei
Lohstadt wieder in die Donau. Eine Boots-
schleuse für Sportfahrzeuge zweigt am
oberen Schleusenvorhafen ab und führt
auf kürzestem Weg zur Donau gegenüber
von Oberndorf.

1.3 Stauräume Regensburg und Abbach

lm Gegensatz zu der Planung der beiden
Stufen bot die Planung der zugehörigen 6



Stauräume kejne besonderen Schwierig-
keiten. Erwähnenswert ist in diesem Zu_
sammenhang nur, daß der Stau der Stufe
Regensburg auch die Naab beeinflußt.
Von der Mündung der Naab bei Mariaort
relcht der Stau der Stufe Regensburg
rund 12 Kilometer in die Naab hinein. ln
diesem Bereich mußten die Ufer entspre-
chend den künftigen Verhältnissen ange_
paßt werden. Ahnliches gilt für den Unter_
iauf der Schwarzen Laaber, die bei Sin_
zing in die Donau mündet. Auch hier
mußte der Flußlauf auf einer kurzen
Strecke bts zum untersten Triebwerk in
S jnzing angepaßt werden.

2. Baudurchführung

Die Besonderhetten der Oftlichkeit wirk_
ten sich nicht nur bei der planung, son-

K9

dern auch bei der Baudurchführuno aus.
Es ,,e gte s ch bald, daß dre Beal,s:erung
der nach reifJicher Uberlegung aufgestell-
ten genereilen Pläne keine Routine_Auf_
gabe, sondern ein Vorhaben voller
Schwierigkeiten im Detail war.
Daß die Baukosten mit 240 Mill. DM, das
sind rund 6,8 Mill. DM pro Kilometer, im
Vergleich zu anderen Verkehrsweoebau-
ten niedrig geblieben stnd (die Bauiosten
einer Autobahn ltegen in der gleichen
Größenordnung, die Aufir'r'endungen für
den N,4aln-Donau-Kanal im schwierigsten
Abschnjtt zwischen Nürnberg und Dietfurt
sind etwa 2 5 mal höher, die Neubau_
strecken der Deutschen Bundesbahn er_
fordern im Mtttel fast den vierfachen Be_
trag je Kilometer) jst ein erfreuJjches Er_
qebnrs de vre'tä'r:ge- Benühungen aller
an der olanurg und am Par, Beterligten.

7 B ild
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2.1 Stufe Regensburg

Besondere technische Probleme gab es

beim Bau der Schleuse Regensburg Hier
mußte das Grunclwasser in der Baugrube
abgesenkt werden, außerhalb der Bau-

orube mit Fücks cht a-' dre benachbdrten
iäur", uon Sladlarrl"of Lnd Steirweg
aber auf der bisherigen Höhe erhalten
bleiben. Als Lösunq wurde eine Schlitz
wand gewählt, die sowohL als Baugruben-
Umschlleßung wie auch als konstruktives
Element der Schleusenkammermauer aus
geführt wurde (Bild 3). Durch djese Schlitz-
wand konnte auch die Breite der Bau-
grube soweit elngeschränkt werden, daß
trotz der beengten Verhäitnlsse Raum für
Baustellenzufahrten und für den öffent-
lichen Verkehr blieb.
Auch belm Bau des Wehrs und des Kraft-
werks Regensburg zeichneten sich von
vornherein techn sche Schwierigkeiten ab.
Von einer unmittelbar benachbarten Bau-
maßnahme. die in den 30er lahren durch-
geführr wu'de. war oekan-1. odß hre ^'lö3-
licherweise stark wasserführende Karst-
Spalten angetroffen werden. Deswegen

mußte zunächst die wen ge 100 m entfernt
auf dem ,,Oberen Wöhrd" gelegene Trlnk-
wasserversorgung der Stadt Begensburg
gesichert werden. Unrnittelbar nach Fer-

tigstellung einer eistungsfähigen Trink-
wasser -Au'be'eitungsdnlaqa u^d e nes

neuen Horizontalfilterbrunnens begannen

die Arbeiten am Wehr. Der zunächst sehr
starke Wasserandrang in der Baugrube
(bis zu 3,5 m3/s) konnte im Laufe der
Bauzejt auf ein norma es Maß gesenkt
werden (ca. 1,0 m3/s). Die Arbeiten waren
insgesamt durch niedrige Donau-Wasser
stände begünstigt. Nur an wenigen Tagen
wurden die Mittelwasserstände über
schritten, so daß ein zügiger Baufortschritt
möqlich war und d e wesentlichen Bau-
termine engehalten werden konnten.

lm Stauraum mußten zunächst die tief-
liegenden Flächen am linken Donau-Ufer
bel Ober- uncl N ederwinzer aufgefüllt
werden. Hier handelt es sich urn intensiv
genutztes Gärtnerei-Ge ände mit hohem

Ertragswert. Die notwendigen Auffüllun-
gen wurden dort rn kleinen Teilflächen
und in kürzester Zeit durchgefÜhrt, die auf-
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gefüllten Flächen wurden jeweils sofort
wreder an die Ejgentümer zurückgegeben,
u'n de- fl1.agsauslal mdglichst gering zu
halten. Diese Flächen sind künftig hoch-
wasserfrer, eln in der Nähe des Ufers ver-
laufender breiter Damm nimrnt die neue
Bundesstraße B auf, die nun die engen
Oftsdurchfahrten von Ober- und Nieder-
winzer umgeht. Zur AbJejtung der im Pol-
derbereich anfallenden Oberflächenwasser
wurden Gräben und ein Schöpfir'r'erk er-
richtet. Die tiefliegenden Flächen im Orts-
bereich von Mariaort wurden mit einer
Schlitzwand gegen die Donau abgeriegelt.
Gräben und Drainagen führen das in der
Ortschaft anfalende Oberflächenwasser
und das angestaute Grundwasser zu
einem Schöpfwerk.
Ahnliche Einrichtungen waren auch am
rechten Donau-Ufer beinr Grundwasser-
see und in Großprüfening notwendig.
An der Naab wurden die Ufer autgehöht,
tiefl egende Flächen wurden dern Stau der
Stufe Regensburg angepaßt. Hier konnten
alle gestalterischen Möglichkeiten ausge-
schopft werden, weil die Naab nicht schiff-
bar ist.
Die Pfeller der Eisenbahnbrücke Mariaort
wurden so gesichert, daß sie einem even,
tuellen Schiffsstoß standhalten können.
Bei Sinzing wurde im Zusammenhang mit
dem Donauausbau ein Sportboothafen von
einem Regensburger Motorboot, und
Wasserskiclub errichtet, der den Freizeit-
Kapitänen als willkomrnener Stützpunkt
dient.
Oberhalb von Sinzing beschränkten sich
die Arbeiten im Stauraum auf kleinere
Anpassungsmaßnahmen 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 Brücke und eines
Straßendammes über den Protzenweiher
freigelegt. Am rechten Ufer wurden die
GrundmaueTn von zwei römischen Wach-
türmen an,,strategisch" wichtigen Stellen
entdeckt, gegenüber dem Naabtal und ge-
genüber dem Aalersberger Tal. Beim Bau
einer Entwässerungsleitung an der West-
endstraße wuTde e n Gräberfeld aus der
Zeit der römischen Besatzung angeschnit-
ten; seine Existenz war zwar schon be-
kannt, aber über seine Ausdehnung in die-
ser Richtung gab es bisher noch keine
Klarheit. Alle diese Funde wurden vom
Bayerischen Landesarnt für Denkmalpflege
gesichert.
lm Oktober 1977 wurde der Stau am Wehr
Regensburg errichtet. Diese Stauerrich-
tung fiel zeitlich mit einer länger anhalten-
den Niederwasserperiode zusarnmen- Mit
Rücksicht auf die Unterlieger, besonders
auf die Schiffahrt unterhaib von Regens-
burg, wurde Wasser aus der Rl\,4D-Kraft-
werkskette am unteren Lech, wo zur Ein-
richtung des Schwellbetriebs der unterste
Stauraum entleert werden mußte, zur Fül-
lung des Stauraums Regensburg verwen-
det.
Zur Zett sind noch einige Restmaßnahmen
im Stauraum im Gange. Dabei handelt es
sich um Nacharbeiten zur Entwässerung
von staubeeinflußten Flächen und um Er-
gänzungsmaßnahmen an der Bepflanzung.

2.2 StLrfe Abbach

Ähnlich wie in Regensburg ergaben sich
auch beim Bau der Stufe Abbach Er-
schwernisse in erster Linie aus dem an-
stehenden Untergrund. Aus den Erkennt-
nlssen der Erkundungs-Bohrungen und
aus der Beobachtunq einer benachbarten
Kiesgrube ergab sich, daß der Wasser-
andrarg aus oe.n Kd-st ^tög icherwe,se so



stark ist. daß ein Bau der Schleuse unter
offener Wasserhaltung unter Umständen
nicht durchfr.lhrbar lst. Es wurde deshalb
eine Bauweise gewählt, dje notfalls auch
eine Bauausführung ,,unter Wasser" er-
laubte (Bi d 4). An die Stelle der norma-

erweise bei felsigem Untergrund üblichen
Kammermauern aus Beton traten Spund-
wände, die bei starkem Wasserandrang in
vorher ausgehobene Schlltze gerammt
und einbetonieft werden sollten.
Nachdem be m Aushub der Baugrube

.--'-':-;a,d
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keine stärkeren Quellen angetroffen wur-
den, konnte eine Variante dieses Verfah-
rens rm Trockenen ausgeführt werden. Die
Spundbohlen wurden dabei in Schlitze
gestellt, die in der betonierten Kammer
sohie ausgespart waren. Die Spundwand
ist hier also wie ein Fertigteil eingesetzt
worden, mit dem Erfolg, daß die Schleuse
in nur etneinhalb lahren fertigqestellt
werden konnte.

Auch beim Bau des Wehrs und des Kraft-
werks Abbach waren alle Vorkehrungen
getroffen worden, um notfalls bei stärke-
Tem Wasserandrang die Wehrsohle in
ganz kleinen Abschnitten (Kassettierung)
auszuführen. Doch auch hier hielt sich der
Wasserandrang in normalen Grenzen. Dies
war eine erfreuliche Uberraschung. Beim
Bau der Eisenbahnbrücke Poikam kurz
oberhalb der Wehrstelle war vor etwa
100 Jahren erheblicher Wasserandrang
beobachtet worden. Erst eine ,,aus N4ün,
chen angereiste Kommisslon der Königlich
Bayerischen Staatsbahnen" konnte die
Ausführung der Brückengründung verbind-
lich festlegen.
Der Bau des Wehrs und des Kraftwerks
Abbach konnte unter dlesen günstigen
Voraussetzungen termingerecht abgewik-
ke t werden.
Dle über das Wehr geplante Betriebs-
brücke wurde so verbreitert, daß sie als
Kreisstraße auch dem öffentlichen Verkehr
dlent. Die Mehrkosten der Verbreiterung
übernahm der Landkreis Kelheim. Abge-
sehen von der Autobahnbrücke Sinzing,
die ausschließlich dem Kraftfah rzeugver-
kehr dient, ist d e Wehrbrücke Abbach der
einzige feste Donau Ubergang zwischen
Regensburg und Kelheim. Die Verbindung
der linksufriqen Orte Poikam, Gundels-
hdLsen Lo^sradr u.o Herrensaal mit Bad

I I Abbach ist durcl drese Brücke im Ver-

gleich zu den bisherigen Fährenverbin-
dungen erheblich verbessert worden. lm
Stauraum waren unmittelbar oberhalb des
Wehrs - wie in Regensburg auch - um
fangrelche Anpassungsmaßnahmen an den
Ufern nohvendig. Die efliegenden Flä-
chen wurden aufgefüllt und anschließend
der Landwirtschaft zur Bewirtschaftung
zurückgegeben. Der vom Wehr zur
Schleuse führende Kanal wurde - nach
der am N,4ain-Donau-Kanal bewährten Bau-
weise - mrt AsphaJt gedichtet (Bild 5).

Bei Kapfelberg hat der Motor-Yachtclub
Kelheim einen größeren Sportboothafen
errichtet; sein Einzugsbereich reicht bis
in die Ballungszentren N,4ünchen - Augs-
burg - lngolstadt - Nürnberg. Nachdem der
Motorbootverkehr auf den oberbayeri-
schen Landesgewässern drastisch einge
schränkt wurde, konzentrieren sich die
Aktivitäten der Bootsfahrer auf die Bun-
deswassersiraßen. Die Errichtung von
Bootshäfen w e in Kapfelberg und Sinzjng
trägt dazu bei, die Freizeit-Aktivitäten an
der Bundeswasserstraße Donau jn geord-
nete Bahnen zu lenken.
ALrch bei den Bauarbeiten im Bereich der
Stufe Abbach wurden vo rgeschichtliche
Fundstellen aufgesch ossen. lm Bereich
des Kana s mußte kurz unterhalb des
Wehrs bei Poikam der sogenannte Schloß-
buckel den Baumaßnahmen weichen. Hier
wurden die Fundarnente e ner mlttelalter-
lrc L cn W"sserburg gesicnert. Fiserver-
hüttungsplätze und ein Brunnen gaben
dem Landesamt für Denkmalpflege wich-
tige Hinwe se auf die Besiedlung des Poi
kamer Bereichs im M ittelalter.
Am rechten Donau-Ufer bei Lengfeld
wurden die Reste einer s pätneo lith ischen
Besiedlung angetroffen und vom Bayeri-
schen Landesamt für Denkmaipflege ge-
s ichert.



Ende März 1978 konnte der Stau am Wehr
Abbach errlchtet werden (Bild 5). Die kräf-
tige Wasserführung der Donau erleichterte
den Anstau. Ny'it der Fregabe des Ab-
schnitts Regensburg-Kelheim für die
Croßschiffahrt ist die derzeit noch offene
Lücke in der Wasserstraßenverbindung
Rhein-Main-Donau wiederum um ein be-
trächt iches Stück kleiner geworden. Die
Tiefbauarbeiten am Hafen Ke heim, 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 Abschiuß gebracht werden. lm Herbst
1978 wird der Hafen Keheim (Bild 6) in
Bet.ieb ge^orrnen. Er tsr dann fir ein ge

Jahre der vorläufige Endpunkt der Was-
serstraße vom Südosten her und erfüllt
eine wichtige Aufgabe für dle Kelheimer
lndustrie, die einen Teil ihrer Rohstoffe
aus Osteuropa bezieht.
Wenn im Frühjahr 1980 dle Teilstrecke
Nürnberg-Roth des Bheln flain Donau-
Kanals in Betrieb genon'rmen wird, beträgt
die Lücke ln der Rhein-Main-Donau-Ver-
bindung nur noch 80 Kilometer, das sind

12



- bezogen auf die 3500 Kilometer zwi-
schen Nordsee und Schwarzem Meer -nur 2,2B0lo der Streckenlänge. Doch es
wird bereits jetzt mit Hochdruck daran ge-
arbeitet, diese Lücke zu schließen.
Zahlr eiche Brückenbauwerke wurden schon
errichtet, die Erdarbeiten reichen über Both
h naus schon bis an die Scheitelhaltung
heran und im Altmühltal sind die beiden
Staustufen Kelheim und Riedenburg und
,,s.sqh sflqnc Arbeilan in den Srauräumen
im Gang. Weitere Bauarbeiten werden in

diesem Abschnitt Zug um Zug mit dem
Ziel begonnen, die Verbindung der Donau
mit dem Main lvltte der Boer Jahre fertig-
zuste lle n.

Liieratur:
1. Schlaghecke: Bau der Sch euse Regensburg;

,,Die Tlefbauberufsgenossenschaft", Heft 5/j973.
2. Blumi Großbaustelle Abbach/Donau; ,,Werk und

wir, Hoesch Hültenwerke AG', Heft 12l1973.
3. Seidel: Der Ausbau der Donau m Abschniit Re-

gensburg Kelheinr;,,Zeitschrift lür Binnenschiif-
r ,h . urd Wassersl aß-.t n"u 7 t974

13 B ild



Landschaltsgestaltung beim
Ausbau der Donaustrecke
Kelheim- Regensburg

Ein Berjcht von Dlpl.-lng. A fred lohn,
Referent für den Ausbau der Strecke
Nürnberq-Regehsburg

Die Fücksichtnahme auf Natur und Land-
schaft muß in der Enge Lrnserer Hejmat
Eingang in lede technlsche Planung fin
den. Dabei ist es eine unabdlngbare
Voraussetzung, die landschaftsplaneri-
schen und landschaftsgestaterischen
Grundsätze und N,4öglichkeiten recht-
zeitig in das technische Konzept einzu
beziehen. Spätere Einbindungs und
Ausgleichsmaßnahmen b eiben meist
vordergründige Kosmetik.

Wo die Donau die Weltenburger Enge -den Durchbruch der Donau durch den Jura

-verläßt, 
liegt - eingesäumt von Donau

und Altmühl- die alte bayerische Herzog-
stadt KeLheim. Hler weltet slch das Donau-
tal und bietet neben einer starken Wohn-
besiedlung genügend Raum für mehrere
bedeutende lndustrieunternehrnen. Unter-
halb Kelheim mündet dle Altmühl, die
zwischen Dietfurt und der Mündung in die
Donau auf rund 34 km Länge als Teil des
Main-Donau-Kanals Bamberg-Nürnberg

-Kelheim 
ausgebaut wird.

Auf ihrem Weg zum rund 30 km unterhalb
gelegenen Regensburger Becken durch-
fließt die Donau in zahlreichen Windungen
eine Kulturlandschaft mit verhältnis mäßig
geringen Elngriffen in die Natur, mit dün-
ner Besiedlung und ohne lndustrie. Diese
Strecke ist geprägt von einer schmalen,
landwirtschaftlich genutzten Talaue, an die
sich Steilhänge mit schönen Felspartien
des Jurakalkes und geschlossenen Wald-
gebieten anschließen. Das Donautal zwi-
schen Kelheim und Regensburg ist wegen
seiner la ndschaftlichen Schönheit bei Er-
holungssuchenden, Wanderern und Boots-
fahrern sehr beliebt und dient in hohem
Maße als Naherholungsgebiet der Stadt
Regensbl.] rg.

Für den planenden und ausführenden ln-

genieur war es daher eine der vornehm-
sten Aufgaben, be m Ausbau dieser Do-
naustrecke zLrr Wasserstraße besondere
Sorgfalt auf die Erhaltung der reizvollen
Landschaft und ihres Wertes für Frelzeit
und Erholung zu venvenden. Zusätzliches
Augenmerk galt darüber h naus der Be
seitigung vorhandenerLandschaftsschäden,
z. B. der Auffül ung bestehender Kiesgru-
ben, und der Erhaltung bestehender und
der Schaffung neuer ökologischer Zonen
wie fiußbegleitender Altwasserflächen,
Feuchtzonen und Flachufer im Donau- und
N aabta l.

Urn die vorqenannten Ziele zu erreichen,
muß der lngenieur von vornherein land-
schaftserhaltende, landschaftsgestalteri-
sche und landschaftsöko oglsche Vorstel-
lungen in seine Planung einbezlehen. Wert
volle Hilfe hierfür findet er bei den zu-
ständigen Fachleuten u. a. bei den Land-
schaftsarchitekten und Bio ogen.

I Allgemeine Gesichtspunkte der Planung
beim Flußausbau

Die topographlschen Gegebenheiten der
Ausbaustrecke s ind unter Berücksichtigung
des technischen Planungsziels und der
Wiftschaftlichkeit und unter Beachtung der
Schadensverhütung an Gebäuden und
landwirtschaft lchen Flächen so zu nutzen,
daß das technische Bauwerk dle geringst-
möglichen Veränderungen in der Natur
bringt. Das bedeutet z. B.:

- Bej der Stauregelung eines Flusses soll
die Stufenhöhe so qewählt werden,
daß hohe Dämme und tiefe Einschnitte
möglichst vermieden werden.

- Cestreckte oder gar gerade Linienfüh-
rungen der Ufer müssen als unnatür-
liche und landschaftsfremde Elngriffe
/Jgunslen e ner mogrichst natJrnahen
K Jrven luhrL nq ausgeschlossen werden. 14



Altwasser zwischen
Serg

Herrnsaal und Kapfel- Altwasser und Donau unterhalb Saal

15 Altwasser unterhalb Ketheim



Altwasser m t Autobahnbrücke
Nürnberg Regensburg bei S nzing

Aitwasser und Naab unterhalb Etterzhau
sen (Blick nach Regensbu rg-West)

Durchflossenes Altwasser be Herrnsaal 16



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

17 Herrnsaal mit Fahrgastschiff



- Der WasserspiegeJ des ausgebauten
Fusses soll in natürlicher Beziehung
zur angrenzenden Tallandschaft stehen,
also durch den Stau nicht zu weit an-
gehoben und durch S oh le n e intiefu n g
nicht zu tief abgesenkt werden.

- Wo sich durch technische Zwänge ge-
wisse Veränderungen des Landschafts-
bildes nicht vermeiden lassen, sind be-
sondere Ausgleichs- und Anpassungs-
maßnahmen wie Uferauffüilungen, dlf-
ferenziefte Profilgestaltung, Fiußbett-
erwetterungen, Abgrabungen, Ufer_
bermen, Altwa€ser, dichte Bepflanzung
u. a. durchzuführen

2. Dle Planung und Ausführung der
technlschen Bauwerke

Es ist eine Selbstverständlichkeit, daß die
technischen Bauwerke der Stufenstelle
wie Wehre, Schleusen und Kraftwerke
mögiichst unauffällig und landschaftsscho-
nend zu planen sind. Wo dies technisch
nicht möglich ist, muß besonderes Augen-
merk auf eine gute archltektonische Aus-
bildung unter Berücksichtigung der ört-
Jich gewachsenen Bauformen und Bau-
stoffe gerichtet werden. Hier lassen sich
zwar technische Akzente meist nicht ver
meiden, durch Modellierung des Geländes,
durch flache Anschüttungen und durch eine
gute Einbindung mit Hilfe von Bepflanzung
aber weitgehend mildern.
Cute Nlöglichkeiten für einen weitgehend
natürllchen Ausbau bieten sich besonders
m Stauraum, also dort, wo abseits der

Stufenbauwerke der Fluß der begleiten
den Landschaft wieder ihr natürliches Ce-
präge geben muß. Es liegt auf der Hand,
daß die den Fluß begrenzenden Ufer den
techn.sche. Beoingungen genügen rrus-

...r se1, 1. B. Srche.unq der Boschungen
lV gegen UferaobrLch, Hochwasserschulz

und, wo erforderlich, Schutz anschließen-
der Wohngebiete und landwirtschaftlich
genutzter Flächen gegen D ruckwasser
durch Dichtungsmaßnahmen. Bei all die
sen Abwehr- und Sicherungsmaßnahmen
darf aber nicht allein dertechnische Zweck
'n Vo'dergrlnd stehen. vte rrehT müssen
auch unter Hinnahme finanzieller Mehr-
aufwendungen Lösungen gesucht und ge-
funden werden, die einen naturnahen, un
auffälligen Ausbau ermöglichen. Einige
Berspie'e hterfür seren argeführt.
Die Sicherung der Flußufer gegen die
Kraft des fließenden Wassers, besonders
des Hochwassers, ist im Stauraum nicht in
Beton-. Aspl-d l- ode. PllasLerbaLtweise
auszuführen; statt dessen sollen die Ufer
wo möglich durch Ste nwürfe qes chert
werden. Sie sollen über Wasser mit Mut-
terboden oder Abraum, der sonst oft weit
verfahren werden müßte, verfüllt, angesät
und bepflanzt werden. Auf diese Weise
wird der natürlichen Biidung einer wech-
selvolien Flora eine wertvolle Starthilfe
gegeben. Daß sjch Uferschäden mit Hllfe
von Steinwürfen schnell und wirtschaftlich
beheben lassen, sei am Rande erwähnt.
Kennzeichen eines naturnahen Flußaus-
baus sind untersch edliche Uferprofile wie
wechselnde Böschungsnejgungen und Li-
^ienführ.rng. Dchtungen solle-. wo nög
lich, nicht auf den Außenseiten der Bö-
schungen und Dämme, sondern landseits
bzw. in den Dämmen angeordnet werden.
Wo sich Dichtungsmaßnahmen aus ört
lichen oder technischen Zwängen auf den
Außenseiten nicht vermeden lassen, sind
€ie mit Hilfe von Vorschüttunqen, mit N,4ut-

terboden verfüllten Steinwürfen oder durch
vorgelagerte Flachwasserzonen rnöglichst
natürlich zu gestalten.
Elne weltere lVögllchkeit für den land-
schaftsbezogenen Uferausbau ist die An-



ordnung von sehr flachen Böschungen.
Diese Ausbauart bietet sich im Sinne der
Differenzierung besonders auf der lnnen-
seite von Kurven an, wo die Kraft des
strömenden Wassers gering ist und der
Fluß von sich aus schon zur Ablagerung
neigt. Flache Ufer fordern zwar in der
Flegel einen größeren Flächenbedarf, ver-
ursachen aber nur geringe oder gar keine
Unterhaltungskosten. DarÜber hinaus stel-
len sie gute Voraussetzungen für die Er-

haltung und Ausbildung einer artenreichen
Fauna und Flora her und schaffen Unter-
stände und Nahrungsquellen für Vögel'
Fische und Amphjbien, für deren Fortbe-
stand das Wasser unerläßliche Lebens-
grundlage ist.

3. Flankierende Maßnahmen des
Flußausbaus

Uber die obengenannten Maßnahmen hin-

aus ergeben sich beim Flußausbau oft zu-

sätzliche N,4öglichkeiten, eine naturnahe
Landschaft zu erhalten und zu gestalten.
Besondere Bedeutung haben dabei Alt-
wasserflächen. die durch die Anhebung
des Wasserspiegels beim Aufstau in Ge-
ländemulden ohne zusätzliche Kosten ent-
stehen oder durch Ausbaggerung künstlich
errichtet werden. Sie können mit dem Fluß

in direkter Verbindung stehen und damit
hervorragende Laichplätze für Fische wer-
den. Vom Fluß getrennte Altwasser stellen
bei ausreichendem Zufluß von Grundwas-
ser und mangels Verbindung zum nähr-
stoffreichen und oft verschmutzten Fluß

ökologisch intakte, oligotrophe, also nähr-
stoffarme Cewässer und Feuchtstandorte
dar. Sie sind bei uns beim Flußausbau der
vergangenen Jahrzehnte und wegen der
daher fehlenden Flußdynamik immer mehr
verlorengegangen.

ln Altwassern sollte der Natur nur in Teil-
bereichen eine Starthilfe in Form von
Anpflanzung gegeben werden; Teilfiächen
sollten auch einer natür ichen Sukzession,
d. h. der eigenständigen Besiedlung durch
bestimmte Pflanzen- und Tiergesellschaf-
ten, ausgelöst durch die neuen Umwelt-
bedingungen, überlassen bleiben. Nicht
unerwähnt bleiben soll auch die Herstel-
lung von Flächen, die dem Zugang durch
den lvenschen versperrt sind, wie z. B.
lnseln und größere Feuchtgebiete, die ins-
besondere der Vogetwelt Flaum für unge-
störte Erhaltung und Entwicklung geben.

Die Grundsätze des Flußausbaus nach 1.

und 2. sind vorrangig Angelegenheit des
planenden und ausführenden lngenieurs.
Sie sind beim Ausbau der Donaustrecke
Kelheim-Regensburg weitestgehend an
gewendet. Dje in Zifler 3 angesprochenen
Ny'ögiichkeiten für flankierende Maßnah-
men wurden in einem Landschaftsplan
aufgezeigt, beurteilt und in die Ausführung
einbezogen. Dieser Landschaftsplan geht
u. a. auf dre natürlichen Grund agen wie
Geologie, Böden, Relief, Klima, Vegetation
und Wasser ein, zeigt Struktur von Be-
völkerung und Wirtschaft, die derzeitige
Nutzung, Planungsabsichten, Landschafts-
schäden und Schuizgebiete auf und gibt
Empfehlungen und Planungsvorschläge.

Ny'an kann mit gutem Gewissen behaupten,
daß die Zielvorstellungen des Land-
schaftsplans bei der Gestaltung der Stau-
räume der beiden Donaustufen Bad Ab-
bach und Regensburg und des unteren
Naabtals we tgehend erreicht wurden.
Neben dem naturnahen Ausbau der Fluß-
ufer wurde eine Vielzahl neuer Altlvasser'
Flachwasserzonen, lnseln und Feuchtge-
biete geschaffen, die der verarmten Viel-
falt unserer Pflanzen- und Tierwelt wieder
neuen Lebensraum bieten. 20



Es soll hier nicht bestritten werden, daß
nach dem Ausbau das Landschaftsbild im
unmittelbaren Uferbereich zunächst verän-
dert oder gar beeinträchtigt worden ist,
da ein großer Teil der uferbegleitenden
Vegetation dem Wasserspiegelanstieg und
Uferausbau zum Opfer fallen mußte. l",4it

Hilfe der bereits während der Bauzeit an-
gelaufenen und in der Zwischenzeit durch-
geführten Reku ltivieru n gs- und Bepflan-
zungsmaßnahmen wird sich jedoch an der
neuen Wasserstraße in einigen Jahren
wieder ein reicher Pflanzenqüftel biiden,
der zusammen mit den anderen flankie-
renden Maßnahmen die FJußlandschaft
bereichern wird.
Auf den Seiten I5-17 wurde versuaht, an-
hand einiger Fotos einen Eindruck von den
flankierenden Maßnahmen und dem neuen
Landschaftsblld zu geben. Dieser Eindruck
muß ailerdings darunter leiden, daß diese
Bi der erst kurze Zeit nach Absch uß der
Bepflanzungsarbeiten und am Beginn der
Vegetatio n speriode aufgenommen wurden.
SchJießlich läßt sich nicht verhehlen, daß
auch beim Ausbau dieser Flußstrecke die

örtlichen Zwänge des übervölkerten Rau-
mes unserer Heimat dem guten Willen
manchen Riegel vorgeschoben haben und
durch Schwierigkeiten beim Grunderwerb,
durch Rücksichtnahme auf die örtliche Be-
siedlu.g, Ver<eh.swege usw. dds eine
oder andere Gestaltungsziel nicht durch-
gesetzt werden konnte. lm großen und
ganzen wird der Besucher dieser FIuß-
strecke aber schon in naher Zukunft, wenn
dle Natur etwas Zeit und Gelegenheit
hatte sich zu regenerieTen und die durch-
geführien Bep I anzur.gsmaßnahmen e,n-
gewachsen sind, einräumen müssen, daß
beim Ausbau alles getan wurde, um die
Schönhejt dieser Landschaft, die N.4öglich-
keit zum Genuß der Natur und ein Stück
Lebensquaiität in unserer technisierten
Zeit zu erhalten.
Nicht unerwähnt blelben sollen die gute
Zusammenarbeit mit dem Landschafts-
architekten Prof. Kagerer, lsmaning, und
dem Trägerverein Donautal. Beide haben
in hervorragendem Maße zum Gelingen
dieses Vorhabens beigetragen.

21



Die Donaukraltwerke
Regensburg und Bad Abbach

Ein Beitrag von
Dipl.-lng. Hansjoachim Kesseler,
Lelter des Referats Ene rg iewirtschaft
der Rhern-Nlain-Donau AG, München

Am 11. November 1977 wurde der erste
Maschinensatz des Laufwasserkraftwerks
Regensburg in Betrieb genommen und
genau sieben Wochen später, am 30. De-
zember, der zweite Satz. Das Kraftwerk
Bad Abbach ging mit der ersten l\y'aschine
am 25.April 1978 und mlt der zweiten am
2. Juni 1978 in Betrieb. Beide Wasser
kraftwerke llefern d e Enerqie in das Netz
der öffentlichen Energieversorgung.

lm Bereich der Rhein Main-Donau AG
(RMD) und ihrer Tochte rgese lls chaften
sind nunmehr 49 Laufwasserkraftwerke in

Betrieb. Die Errichtung dieser Kraftwerke
geht auf alte ldeen zurück, 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 Großschiffährts-
straße Rhein Maln-Donau die Errichtung
von Kraftstufen an der Donau zur Energie-
gewinnung vorgesehen. Dabei solLten die
geplanten Werke in Po kam und ln Re-
gensburg fur eine Leistung von insgesamt
etwa 11 MW und für elne jähr iche Erzeu-
gung von etwa 67 GWh ausge egt werden.
Die Planung in den 60er Jahren sah so
wohl in Polkam als auch in Regensburg
jewe ls zwei Kraftwerke vor, die hydrau-
isch als parallel gescha tet zu betrachten
sind ln Poikan sollte eln Kraftwerk an
der Wehrstelle und das andere in Obern-
dorf neben der Schleuse errichtet werden.
ln RegensbLrrg waren Kraftwerke im Nord-
arm und im Südarm der Donau vorge-
sehen. Dle Gesamtlelstung aller Werke
hätte rund 20 MW und d e Erzeugung rund
138 GWh betrage. De' Bau dreser ver
Kraftwerke wurde Anfang der 70er Jahre
als unwirtschaftlich verworfen und die Er-

: 1000 kw

richtung der Staustufen Bad Abbach und
Regensburg ohne Kraftwerke geplant.
Erst in den lahren 1914/15 griff dle BMD
den Geda-ken e res K.aftwe ksbaus wie-
der auf. Für die wirtschaft iche Beurteilung
hatten sich andere, qünstiqere Faktoren
ergeben, so z. B. das lnvestition szu lage n
gesetz des Bundes von 1975 und die da-
ma s günstigen Baupreise. Eingehende
Untersuchungen ergaben außerdem, daß
nur ein Werk je Stufe mit einem Ausbau-
wasserstrom von maximal 240 m3/s reali-
sierbar ist. Die Auslegung der Kraftwerke
geschal- aber d-ch unre eine'n gewissen
äußeren Zwang. Die Bauarbeiten für Wehr
und Schleuse hatten bereits begonnen,
bevor ein Baubeschluß für das Kraftwerk
vorlag. Um die Entscheldung für eine Stau-
stufe mit oder ohne Kraftwerk jedoch
längere Zeit offenzuhalten, konnte aus
räumlichen Gründen nur ein re ativ kleiner
Platz jeweils am Südarm für das Kraft-
werk freigehalten werden.

Kraftwerksan agen

Die be den Werke sind in vielen Teilen
g elchartig ausgeführt und rnit gleichen
Anlagenteilen ausgerüstet. Die folgende
Beschreibung behande t in erster Llnie
das Kraftwerk Regensburg; soweit das
Werk Bad Abbach davon abweicht, wer-
den Angaben dazu gegeben.
Das Kraftwerk Regensburg liegt rund 100

N/eter stromabwärts der Pfaffensteiner
B' Lcke. Die Do.a- te lt sicl l^ie' in einen
Nord und Südarm; in beiden Armen sind
Stauwehre errlchtet. Das Kraftwerk
schl eßt nordöstl ch an das Wehr im Do-
nau-Südarm auf der Donau-lnsel Oberer
Wöhrd an. Die Turbinenachse liegt bei
Fluß-Kilometer 2381,3 S und verläuft pa-
ra lel zur Wehrachse. Das Kraftwerk Bad
Abbach ist südlich des Ortsteils Polkaml GWh 22



auf der zwischen Donau und dem Kanal
du rchstich entstehenden Landzunge un
mittelbar lm Anschluß an das Wehr Bad
Abbach angeordnet. De Turbinenachse
liegt bel Fluß-Ki ometer 2401,4 und ver-
läuft ebenfa ls paral el zur Wehrbrücken-
achse.
Der Querschnltt durch das Kraftwerk Be-
gensburg gilt mit Ausnahme des etwas
abgeänderten Hochbaus auch für Bad Ab-
bacF. Der Te'bau sr in Sral oetonmass v
bauweise mt durchgehender Sohlplatte
ausgeführt. Die Kraftwerkshalle besteht
aus Feftigbetonrahmenbindern und vorge-
hängter Verkleidung. Der Hochbau wurde
unter Berücks chtigung der technischen

Notwendigkeiten so niedrig wie möglich
gehalten, wobei auf eine weitgehendst un
auffällige Gesta tung besonderer Wed ge-
egt wurd--.
D e Turo nene nla-rF werden von e ner
durchlaufenden Rechen mit einer llchten
Siabwete von 120 mm abgeschossen.
Das Bechengut wird mlt der automatisch
arbeitenden Rechenrein gungsmasch ne ge-
borgen und ln e ner Betonrinne über die
Turbineneinläufe h nweg n ene and-
seitlge Grube gespült und von dort zur
öffentlichen Depo n ie transportiert. Der
oolvogre 'or on der qe.l er'e n gJng'
''1aschine w rd zL'n Be'gen von spe'r gea]
Rechengut und zum Ent eeren der Grube
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elngesetzt. Dammbalken dienen zum Ab-
sperren des Turbinenein- und -auslaufs
bei Reparaturen und Revisionen. An den
Kraftwerkshochbau schließen sich die Ne-
benräume, Schaltanlaqen und Transforma-
toTenboxen an. Die Kraftwerksvorplätze
liegen hochwasserfrei.

ln Fegensburg besteht das Südarmwehr
aus vier Wehröffnungen. Das Nordarm
wehr hat dagegen nur eine Wehröffnung
erhielt aber zusätzlich einen Grundablaß.
Das Wehr der Stufe Bad Abbach enthält
vier Fe der. Alle Wehröffnungen haben
eine lichte Weite von 24 m. A s Ver-
schlüsse werden überall Zugsegmente mit
aufgesetzter Klappe verwendet. Die An-
triebe sind in den nur 3 m breiten Wehr-
pfei ern untergebracht. Die Segmente
werden mechanisch über Ketten. die
Klappen jedoch hydrau isch angetrieben
(Bird r).

Die technischen Einrichtungen
der Kraftwerke

Die Anlagen wurden wegen der relativ
niedrigen Fallhöhe als sogenannte Heber-
anlagen gebaut. Hieraus ergibt sich eine
flachere Gründung, was spezlell in Re-
gensburg wegen einer eventuelJen Gefahr
für die städt sche Trinkwasserversorgung
von Vorteil war. Bei Heberanlagen liegen
das Turbinen eitrad und der obere Teil der
Einlaufspirale über dem Oberwasserstau-
ziel, so daß zum Anfahren erst einmal
Wasser durch Evakuieren bis an die Spi-
ralendecke hochgesaugt werden muß. Erst
jetzt kann Wasser über Leitrad und Lauf-
rad in das Unterwasser fließen. Anderer-
seits erhält man durch Belüften der Spi-
rale und der damit zwangsweisen Unter-
brechu^g des Wasserstrors e'nen ein-
wandfrei funktionierenden und billigen
Turbinen-Notschluß (Bild 2).
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Der Bau der Kraftwerke mit je zwei Tur-
binen stellt die wirtschaftlichste Ausfüh-
rung dar. Hierzu waren umfangreiche Un-
tersuchungen erforderlich, um ein Opti-
mum zwischen ALrsbaukosten und maxi-
maler Energieerzeugung zu erhalten. Aus
der Vielzahl der Varianten mit zwei bis
drei Turbinen und verschiedenen Laufrad-
durchmessern erqab sich die jetzt ge-

wählte Ausführung: doppelt regulierte,
vierflüge jge Kap anturbine mit stehender
einteil ger Welle und einem Laufraddurch-
messer von 4,70 m. Die Drehzahl beträgt
75,0 U/min bzw. t1,4 U/min in Bad Ab-
bach.

Die Turbinen erhielten, der neueren Ent-

wicklung folgend, einen berejts vielfach
bewährten elektronischen Drehzahlregler.
Neben einer leichteren Einstellbarkeit bie-
tet der RegLer auch die Möglichkeit einer
höheren Stabillsierung bei Regelvorgän-
gen. Er enthält eine Einrichtung zum Pa-

rallelschalten des Drehstrom-Synchron-
generators mit dem Netz. lm Regler ist
ebenfalls eine automatische Optimierung
des Zusammenhangs zwischen Leitrad-
und Laufradstellung in Abhängigkeit von
der Kraftwerksfallhöhe eingebaut, um das
Triebwasser jeweils mit bestem W rkungs-
grad abarbeiten zu können. Die Umset-
zung des elektrischen Reglerausgangs-
signals in die hydraulische Stellkraft ge-
schieht durch die auf das Leitrad- und
Laufradsteuerventil aufgebaute Tauch-
s Pu le.
ln beiden Kraftwerken sind Einrichtungen
zur Belüftung des Wasserstroms vorhan-
den. Hierdurch ist es möglich, den Sauer-
stoffgehalt des durch die Turb ne fließen-
den Wassers um bis zu 1,5 mg/l anzu-
reichern, sobald der Sauerstoffgehalt der
Donau im _eweiligen Oberwasser unter

ZC 4 mg r absin^!. Uoer eine ferngesteuerte

Klappe läßt sich die notwendige Luft-
rnenge einstellen. Bel besonders kritischen
Gewässe rg üteve rh ältn issen kann auf An-
ordnung der Behörde der Turbinendurch-
fluß gedrosselt werden; der sich daraus
zwangsweise ergebende Wehrüberlauf
führt zur verstärkten Sauerstoffanreiche-
rung.
Die beiden Generatoren sind bis zur obe-
ren Abdeckung hin (2,5 m über dem Fuß-
boden) mit einem eckigen Betonmantel
abgeschlossen. Zwischen den Generato-
ren wurden in Höhe des l'.,4aschinenhaus-
fußbodens die Turbinenreg er und Tur-
binenhilfsantrlebe und gegenüber zwischen
den Hal enbindern die Bedienungstafeln
mit den Steuer , Schutz- und lveßeinrich-
tungen angeordnet. lm Kellerge$choß sind
die Kabe für die Energieableitung, der
Eigenbedarfstransformator und die Batte-
rieanlagen untergebracht. Daneben befin-
oe- sich noch e .,ge Lagerräume.

leder D reh strom generator mit einer Lei-
stung von 4200 kVA (in Bad Abbach 3600
kVA), cos. q : 0,9 und einer Nennspan-
nung von 6,3 kV 1 50/o, 50 Hz ist direkt
mit der Turb ne gekuppelt und speist über
einen eigenen Transformator in Block-
schaltung und über elne 20 kV-lnnenraum
scl^altan'age direkt,n dds Netz des regio-
nalen Energieversorgungsunternehmens.
Das Polrad st mit der Welle an deren
oberen Ende verschraubt. Es ist ein Schei
benläufer mit massivem lochring, an dem
die B0 (in Bad Abbach 84) Pole befestigt
s ind (Bild 3).

Z,Jr Drehzah erfassung wird eine auf der
Welle angeordnete Zahnscheibe induktiv
abgetastet. Diese Einrichtung Iiefert den
lstwe11 für den Drehzahlregler und ge-
stattet außerdem, beliebig viele Drehzahl-
punkte zu markieren, was für den Dreh-
zahlschutz der Maschine sowie die An-



fahr- und Abste lautomatik von besonde-
rem Vorteil ist. Durch diese Automatik
w rd der N/asch nensatz bel einer Störung
automatisch stil gesetzt oder nach Aus
lösen e nes Startbefehls aus dem betrieb
lichen Stl stand heraus automatisch ange-
fahren.

Staurege ung

Die Steuerungsaufgabe bei Laufi,vasser-
kraftwerken besteht darin, den Durchfluß
der Turbinen und Wehre im Betrieb auf
die natur lche Wasserführuncl e nzustellen

und das vorqeschriebene Stauzlel einzu-
halten lm Laufbetr eb kann d ese Aufgabe
auf dem Umweg über e ne Obenrvasser-
Degel'cgeung geoct werde . Denn ein
konstanter Pege sagt aus daß kein Was-
ser gespeicheft oder zuviel Wasser der
Haltung entnommen wurde Die Wasser-
abfuhr enispr cht somlt dem Zufluß.

Das Problem der Oberwasserregelung
liegt ln der großen Trägheit, mit we cher
der Pegelwert wegen des großen Volu-
mens des Stauraums vor den Kraftwerken
auf Änderunqen n Zu ode( Abfluß an-
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spricht. Demgegenüber wirken sich
Schwankungen durch Schleusungen,
Schiffsbewegungen und W nd sehr schnell
aus. Ein gewisser Vorteil der Oberwasser-
Pegelregelung iiegt in ihrer völligen Un-
abhänglgkeit und Zuverlässigkeit, die be-
sonders da von Nutzen ist, wo die Ein-
haltung des Staupegels mit geringer To-
eranz erfordert wird, wie z. B. an Schiff-

fah rtsstraßen mrt heiklen Fahrwasserver-
hältnissen oder niedrigen Brrickendurch-
fahrten. Je genaLter der Pegel alJerdings
eingehalten wtrd, um so genauer weTden
auch alle Schwankungen der Wasserfüh-
rung weitergegeben. Das genaue Einhal-
ten eines Pegeis und dam t des Stauziels

und eine gleichzeitige Verg leichsmäßigung
der Wasserführung widersprechen sich
und würden selbst eine Automatik vor
eine unlösbare Aufgabe stel en. Nur durch
die Puffermöglichkeit der Stauräume durch
ZubiJ/lgung einer größeren Pegeltoleranz
kann die Wasserführung verg leichmäßigt
werden.
lVit einer derartigen Oberwasser-Pegel-
einrichtung wird bei einer Kraftwerkskette
nur das erste Werk ausgerüstet. Das
Folge-Kraftwerk erhält zusätzlich eine Ein-
richtung, die den Durchfluß des OberJie-
gers zum Soll- bzw. Leit-Weft für die un-
mittelbare Steuerung von Turbinen- und
Wehröffnung macht. Der Oberwasser-
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pege hat nur noch die Funktion einer
Kontroll- bzw. Korrekturgröße. Eine Durch-
flußänderung in dem Kopfkraftwerk könn-
te somit in allen folgenden Kraftwerken
sofort nachvo lzogen werden. Dem steht
aber leider ein hydraulisches Problem ent-
gegen.
Zu jeder Wasserführung gehör1 eine be-

stimmte Wassersplegellage in der Stau-
haltung und somit bei einem festen Stau-
zlel am stauenden Kraftwerk ein anderes
Wasservolu men im Stauraum. Anderer-
seits bedeutet aber die Veränderung der
Durchflüsse in zwei Kraftwerken gleich-
bleibender lnhalt des dazwischen liegen-
den Stauraums. Diese beiden Erschelnun-
gen widersprechen sich also. Der Durch-

fluß-Sollwert wird daher zeltverzögert in
die Steuerung eingegeben, wodurch die
notwendige Anderung der Staukurve bzw

des Stauraumvolumens erreicht wird
Außerdem werden Störungen, wie z B

plötzllche Durchflußänderungen des Ober
legers oder Unterbrechungen in den Uber

tragungsleitungen, in ihren Auswirkungen
gedämpft.
Dle von uns erstmals eingesetzte voll-
elektronische Regelautomatik hat folgende
Aufgaben zu erfüllen: Erfassung aller Meß-

daten (Pegel, Turbinendurchfluß, Wehr-
stellung), Verarbeitung des Du rchfluß-
wertes vorr Oberlieger, Einstellen des

Turbinen- und Wehrdurchflusses, Gleich-
aufsteuerung (gleiche Beaufschlagung der

Bllck auf Kraftwerk Regensburg vom Unterwasser 2a



Turbinen bzw. Wehre), Einleitung der
Wehrgrobabsenkung nach Ansprechen der
Schwallsteuerung. ln diese Automatik ein-
begriffen ist in Regensburg auch die Steue-
rung des Wehrs im Nordarm einschließ-
ich Crundablaß. Der Bereich, in dem die

Kraftwerke im Laufbetrieb vol automatisch
gefahren werden, erstreckt sich bis rund
680 m3/s in Regensburg bzw.560 mt/s in
Bad Abbach. Bei größeren Wasserführun-
gen müssen die Wehre von der Warte aus
bzw. vor Ort qefahren werden, d. h. es
werden die Segmente auf elnen bestimm-
ten Weft angehoben. Danach erfolgt d e
automatische Steuerung wiederum über
dle Klappen der nicht gehobenen Seg
mente.

Störungen im Netz oder im Kraftwerk
sollen keine nachteiligen Rückwirkungen
auf die Wasserführung haben. Schließen
belspielsweise die Turbinen plötzlich we-
gen einer störung, so entsteht im ober-
wasser ein Stauschwall wegen des noch
ankommenden und nicht mehr weiterflie-
ßenden Wassers. lm Unterwasser dagegen
entsteht ein Absperrsunk durch den feh-
lenden ,,Wassernachschub" von oben. Dle
Folgen von Schwall und Sunk sind für
e ne ausgewogene wasserführung des
Flusses und hier vor allem für schiffbare
F üsse störend. Hier greift nun die oben-
genannte Schwailsteuerung ein. Bei einer
Lastabschaltung werden die Turbinen nlcht
gleich stillqesetzt oder im Leerlauf be-
trieben, sondern es wlrd der im Normal-
betrieb genau f ixierle Zusammenhang
zwischen Laufrad- und Leitradstellung auf-
gehoben und so verstelit, daß etwa 60 0/0

des Nenndurchflusses der Turbine noch
durch diese weiterfließt. Da diese Ande-
rung, auch wenn sie automatisch geht,
einige Sekunden dauert, kann zwar der
erste Schwall und Sunk unmittelbar nach

der Störung nicht verhindert, aber in sei-
ner Größe, Zeitdauer und Auswirkung
wesentlich verrnindert werden, da nach
wenigen Sekunden wieder Wasser in das
Unterwasser fließt.
Gleichzeitig wird die automatische Wehr-
grobabsenkung in Betrieb gesetzt; nach
eifigen lviinuten übernimmt das Wehr die
Stauhaltung. Der gesamte Zufluß geht
über das Wehr. Die Schwallsteue run g
wird dann wieder zurückgestellt, so daß
die Turbinen mlt dem normalen Zusam-
menhang von Laufrad- und Leitradstellung
im Leerlauf für die Eigenbedarfsversor-
gung weiterlaufen.
Noch eine Besonderheit für die Aufte'lung
des Wasserzuflusses auf den Nord- und
Südarm in Begensburg sei erwähnt. Von
der Wasserrechtsbehörde wurden hierfür
bestimmte AufJagen erstellt. So darf z. B.
im Donau-Nordarm in Regensburg der bis-
herige nledrigste Abfluß nicht unterschrit-
ten werden; nach dem Bau der unterhalb
liegenden Stufe Geisling muß er sogar
auf einern höheren Wert gehalten werden.
Außerdem ist die Aufteilung des Donau-
zuflusses auf Nord- und Südarm vorge-
schrieben, die u. a. eine Begrenzung des
Nordarmdurchflusses nach oben festlegt.
Auf die umfangreichen Einzelheiten hier
einzugehen, würde den Rahmen dieser
Arbeit sprengen.

ln 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 l\,4W errechnet sich
elne Ausnutzungsdauer von 6560 Stunden
im iahr. Diese Werke sind sicher kein
entscheidender Faktor in der öffentlichen
Energieversorqunq Bayerns. Dennoch tra-
gen sie dazu bei, die Versorgung sicher-29



Daten der Kraftwerke Bad Abbach Regen sb u rg

N iederschlag sg eb iet
Stauziel
Mittlerer Abfluß MQ
Ausbauzufluß
Uberschreitungstage
Ausbaufallhöhe
Leistung der GeneratoTen
Ausbauleistung
Gesicherte Leistung
Regeljahresarbeit
Trafoleistung gesamt

km2
m üNN
m3/s
m3/s

m

KVA

GWh
KVA

26 446
338,20
345
230
250

7 200
6 100
2 750
37,5
8 000

32 447
332,50
392
240
255
4,31
B 400
B 000
4 000
55
10 000

zustellen, da sie in unmittelbarer Nahe der
Verbraucher liegen. Die Erzeugung ent-
spricht etwa 200/o des Jahresbedarfs . der
Stadt Regensburg. Darüber hinaus kann
mit den Turbinen die Stauhaltung der
Stufen Regensburg und Bad Abbach in
ihrer bei der B l\,4D seit lahren bewährten
und einfach zu handhabenden Weise be-
triebssicher durchgeführt werden.

Literatur:

1. Die autonaiische Steuerung einer Flußkraft_
werkskelte in Laul- und Schwellbelrieb, von Dr.
lng. Fritz Schwaiger, Elektriziiäiswirtschaft 1974,
Helt 6.

2. Die Donaukrafiwerke Regensburg und Bad Ab-
bach, von Dipl.-lng. H. Kesseler, Zeitschrift für
Binnenschiffahri u. Wasserstraßen 1978, Hefl 5.
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Der Ausbau der Donau
unterhalb von Regensburg

Ein Beitrag von Djpl.-lng. Walter Ertl,
Referent für den Ausbau der Strecke
Regensburg-Vilshofen

Vorgeschichte der Planung
und Ausbaurichtlin ien

Der Ausbau der deutschen Donaustrecke
zwischen Regensburg und der Landes-
greize zur Verbesserung der Schiffahrts-
verhältnisse hat sieht man von der
M itte lwasse rkorrektlo n des vergangenen
Jahrhunderts ab - vor über 50 Jahren mit
der Errichtung der Kachletstaustufe ober-
halb Passau beqonnen. Sie war der 1921
gegründeten Rhein Main-Donau AG als
Projekt in die Wiege gelegt worden und
überstaut nun die Felsstrecke bei Vils-
hofen, die vorher für die Schiffahrt nur
schwierig und gefahrvoll zu passieren war.
Das Kraftwerk bei dieser Staustufe nutzt
gleichzeitig die Wasserkraft zur Erzeugung
elektrischer Energie.
E re ähn iche Anlage folg+e erst über 30
Jahre später mit dem deutsch-österreichi-
€chen Ceme in schaftswerk der Staustufe
Jochenstein.
Für die Strecke von Vilshofen, der Stau-
wurzel der Kachletstufe, bis Begensburg
wurde im )ah( 1922 eine Niederwasser-
regulierung begonnen. Sie hatte das Ziel,
bei RNW (Begulierungsniederwasserstand,
der i. lV. an 326 Tagen im lahr vorhanden
oder überschritten ist) eine Fahrwasser
tiefe von 2 m auf eine Breite von 70 m zu
sichern. Noch bevor die Arbeiten - von
geringen Restmaßnahmen abgesehen -im Jahr 1969 zum Abschluß kamen, zeigte
es sich jedoch, daß diese Strecke letztlich
das schwächste Glied der Rhein-Main-
Donau-Wasserstraße darstellen würde und
dem Ausbaustandard des Main Donau-
Kanals und des Donauausbaus Kelheim-
Regensburg nicht gleichweftig wäre. Denn
für eine Abladung auf 2,50 m reicht die
Fahrwassen ere r^Jr d" eh/va 2OO Tdgen im
Regeljahr aus. Außerdem war die Fahr
rinne vor allem n engen Flußschleifen der

Strecke Regensburg-Straubing nicht mit
der nötioen Breiie sicherzustellen, so daß
sich weiterhin nautische Schwierigkeiten
und die Anordnung einschiffiger Teil-
strecken nicht vermeiden ließen. Dazu
kommt eine stetige Eintiefung der Fluß-
sohle, dje teils naturbedingt, teils auch auf
den wegen früherer Eingriffe gestörten
Geschiebehaushalt zurückzuführen ist. Sie
erfordert nicht nur zusätzliche Aufwendun-
gen für die Erhaltung der Fahrrinne, son-
dern wirkt sich darüber hinaus auf das ge-
samie Flußreqime und den Wasserhaus-
halt der TalaLle nachteilig aus.

ln den Jahren 1962-66 erstellte daher die
Rhein-N,4ain-Donau AG einen Ausbauplan
für eine geschlossene Stufenkette von Re-
gensburg bis Vilshofen. Diese Staurege-
lung i€t das einzige Mittel, um den Schiff-
fahrtsweg so auszlbauen, daß er seiner
Verkehrsbedeutung, besonders unter Be-
rücksichtigung der Rheln-lVain Donau-Ver
bindung, auf die Dauer gerecht wird. Sie
ist zugleich in der Lage, dte Sohlen-
erosion aufzuhalten und den Wasserstand
vor einem weiteren Absinken zu bewah-
ren. Die Bundesrepubltk Deutschland und
der Freistaat Bayern beschlossen 1966
mit dem Duisburger Vertrag den Ausbau
und beauftragten mit dem 1976 unterzeich-
neten Donaukanalislerungsvedrag die
Rhein-Main-Donau AG mit der Durchfüh-
rung.
Schließlich sei in d esem Zusammenhang
auch auf die intensiven Bemühungen der
übrigen Donauländer h ngewiesen, den
Schiffahrtsweg durch den Bau von Stau-
stufen und Seitenkanälen zu verbessern.

Die Ausbaumaße für die Donau unterhalb
von Regensburg mußten gegenüber der
Donaustrecke Kelheim-Regensburg ver-
größert werden, da die bereits jetzt bis31
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Regensburg verkehrende internationale
Donauschiffahrt größtentells Verbände ver-
wendet, die, je nach den Fahrwasserver
hätnissen, aus mehreren neben- und hin
terernander gekoppelten und geschleppten
Schlffen bestehen. lhre zulässige Größe
lst in der Donauschiffahrtspolizeiverord-
nung bestimmt. Die Donaukomm ss on hat
außerdem in Empfehlungen festgelegt,
we che Maße durch den Stufenausbau an-
gestrebt werden sollen. Darüber hlnaus
sind sich die Ausbauträger einig, daß die

^omre.oe Sch-rbscl'rl'ahrt in Form e.nes
Viererverbands (zweigliedriger ZwilJings-
verband) berücksichtigt werden muß. Die
ser Verband hat dle doppelte Breite des
Begelverbands für den M a in- Do na u- Kan a l,

also maximal 22,80 m, eine Länge von
1BB m und eine Abladetiefe von 2,50 m.
Seine Tragfählgkeit beträgt über 6000 t.
Desha b sol das Fahrwasser im Endaus-
bau eine Tiefe von 3,0 m und eine Breite
von mindestens 100 m erhalten; bei Krürn-
mungsradien unter 2000 m kommt dazu
noch eine Kurvenverbreiterung, deren N,4aß

durch Schiffahrtsversuche festgelegt wur-
de. Die Schleusenabmessungen entspre-
chen mit 230 m Länge und 24 m Breite
denen der deutschen und österrelchischen
Donaustrecke von Kachlet bis Wien.

Be m Donauausbau werden auch Maß-
nahmen der Bjnnenentwässerung und des
H ochwas se rschutze s durchgeführt. Zwar
haben die in diesem Jahrhundert ange-
legten Hochwasserdeiche dle Uber-
schwemmungsgefahr für die weite Ta aue
erheblich vermindeft; das Deichsystem
welst jedoch noch einige Lücken auf und
genügt vor al em hins chtlich seiner S cher-
heit nicht mehr den heutigen Ansprüchen.
Den e nqedeichten Gebieten fehlt auch
vielfach noch die Entwässerunq durch
Schöpfwerke, wenn die Vorflut durch Do-

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

Stufeneinteilung

Die Trasse des Schiffahrtsweges ist durch
das derzeltige Donaubett vorgegeben. Es
verläßt in Regensburg, seinem nördlich-
sten Punkt, die lura- und Kreideformation
und f eßt in einer weiten Ebene nach
Osten. bis oberhalb Vllshofen die Aus
läufer des Bayerischen Waldes nach Sü-
den vordringen und den Fluß überschrei-
ten. Die lVittelwasserkorrektion des vori-
gen .Jahrhunderts hat die Flußufer fest
gelegt. Das Fließgefälle ist unterschied
lich; es beträgt ln den Strecken Regens-
burg-Straubing0,230/oo, Straubing-
sarmündung 0,11 0/oo und lsarmündung-

Vilshofen 0,30 0/oo. Der Nl ittelwa ss erabflu ß
von 426 m3/s in Regensburg-Schwabelweis
stelgt wesentlich nur durch den Zufluß der
lsar an und erreicht ln Hofkirchen 627 m3/s.

Die Stufenkette Regensb!rg-Vilshofen
wird so eingepaßt, daß die Stauan agen
fast ausschließl ch innerhalb der bestehen-
Hochwasserdeiche liegen, die im gegen-
seitigen Abstand von 500 bis 1000 ver
aufen. Finen Zwangspunkt in der Fest-
legung der Stufenstandofte stellt Strau-
bing dar. Dort rnuß d e enge, durch die
Stadt führende Flußschleife umgangen und
die Schiffahrt durch den in der Sehne
legenden Lauf der sogenannten alten Do
nau gefühd werden. Dies bedingt, da ein
Autstau der Donau im Stadtbereich aus-
scheidet, die Anordnung einer Staustufe
am oberen Ortsrand. Zum Anschluß an
die Staustufe Regensburg wäre eine Stau-
höhe von etwa 14 m notwendig, die aus33



landeskulturellen und topographjschen
Grunden jedoch nicht erwogen wurde. ln

der fv4itte der rund 60 km langen Strecke
wlrd daher bei Geisling eine weitere Stufe
gebaut, so daß der Abschnitt Regensburg

-Straubing 
aus zwe fast g eichen Stau-

stufen von 7,30 bzw. 7,00 m Fallhöhe be-
steht.

Für den Ausbau der rund 70 km langen
Strecke Straubing-Vilshofen, die über
eine Rohfallhöhe von l3m verfügt, läßt
sich eine ldea e Stufeneinteilung nicht fin-

den, da dem Aufstau durch zuviele äußere
Zwangspunkte Grenzen gesetzt sind. Zu-
nächst darf der Wassergtand an der lsar-
mündung und im Stadtbereich von Deg-
gendorf nicht wesentl ch verändert wer-
den, so daß eine Staustufe am oberen
Ortsrand von Deggendorf errichtet werden
muß. lhr Stau reicht bereits bei einer Fall-
höhe von nur 4 m bis Straubing. Die Stau
stufe Vilshofen am unteren Ende der Aus-
baustrecke kann nicht um die für die
Schließung der Lücke erforderlichen 9m
aufgestaut werden; daher wird die Zwi-

3o
;<;

-

e
'ö

!it

,500, 
]

v;

34
Ubersichtshöhenplon
Kelheim -Vilshofen



schenschaltung einer weiteren Stufe not-
wendig. Nach der derzeitigen Planung ist
sie in der großen Flußschleife bei Aicha
vorgesehen. Die Fallhöhen sind dann
3,40 m in Viishofen und 5,80 m in Aicha.
Der verhältnismäßig hohe Aufwand legt
die Uberlegung nahe, evtl. den Stau der
bestehenden Kachletstufe zu erhöhen und
die weitere Strecke bis zur lsarmündung
mit nur einer Stufe zu überwinden, die
zwischen Vilshofen und Aicha etwa bei
Winzer iiegen müßte. Das Planungskon-
zept wird zor Ze)l .rlit dem Ziel über-
arbeitet, durch Vergleiche verschledener
Ausbauvarianten die optimale Lösung zu
finden.

Die Staustufen Geisllng 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 au8erhalb des bestehen-
den Flußbettes. Die Schiffahrt ist daher
während des Baus der Schleuse nicht be-
einträchtigt. AJs Schleusenverschlüsse
wurden Stemmtore gewählt; Füilung und
EntJeerung der Schleusenkammer erfoigt
über Umläufe. Diesem altbewährten Sy-
stem wurde gegenüber anderen Ausfüh-
rungsarten der Vorzug gegeben, da zu-

Stoustufe Regensburg
332.5A / 327_30

km 2381 3

REGENSBURG

Stoustufe Geisling
.30/320.00

0

+

T
fl

Stoustufe Stroubing
320.00 / 313.00

km 2323I
0 5 10 15km
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nächst nur Einzeschleusen gebaut wer-
den, deren Einrichtungen mögliahst be
triebssicher und robust sein sollen. Für
Unterhaltungsarbeiten wird an jeder Stufe
ein Portalkran mit elner Hubkraft von 100 t
stationiert. Er läuft in Schleusen ängs-
richtung auf Schienen und kann besonders
ohne Zuhilfenah me weiterer Hebegeräte
Notverschlüsse einsetzen und eirr Schleu

sentor gegen das Ersatztor auswechseln.
Dabei ist zu bedenken, daß bei der 24 m
breiten Schleusenkammer z. B. eln Tor-
flügel 85t und ein Notverschlußtell 55t
wiegt; das sind Lasten, die mit sonst üb-
lichen, mobilen Hebegeräten mit der nöti-
gen Ausladung n cht bewegt werde kon-
nen. Der Portalkran erleichtert außerdem
die Arbeiten der Erstmontage.
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Das Wehr besteht aus fünf Feldern von
je 24 m lichter Weite. Die Verschlüsse sind
Zugsegmente rnit aufgesetzten Klappen,
die sich be den Staustufen an der Donau
seit vielen lahren gut bewährt haben. Die
Versch!ußhöhe beträgt 8,80 m zuzüglich
Freibord. Beim Bau des Wehrs - es sind
zwei Baugruben mit zuerst drei und dann
zwei Wehrfe dern vorgesehen - wird die
Schiffahft in d e bis dahin fertiggestel te
Schlelrse umgeleitet. Die Schleuse erhält
deshalb eine t ef legende E nfahft vom
Oberkana; Ober und Untertor sind gleich
hoch. Das Kraftwerk mit drei Maschinen-
sätzen für einen Ausbaudurchfluß von
500 mi/s nutzt die Wasserkraft zu( Erzeu-
gung elektrlscher Energie. Es wird zu-
sammen mit der zweten Wehrbaugrube
errlchtet. Die e ektrische Leistung der
Kraftwerke Gesl ng und Straubing be-
trägt zusammen 44 MW, die Jahresarbeit
300 GWh.

Eine Besonderheit beim Ausbau der Stau-
stufe Straubing ist es, daß das sogenannte
Bschlacht, ein Streichwehr, das zwischen
der Alten Donau und dem Flußbett liegt,
abgebrochen werden muß. 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 dern auszubauenden Bett der
Alten Donau freigibt, so daß die Schiff-
fahrt dorthin umgeleitet werden kann. Bei
Hochwasser ist der Trenndamm ebenso
wie das alte Bschlacht überströmt. Die
beim Bau der Staustufe und bei dieser
UnTgestaltung auftretenden hydraulischen
und schiffahrtstechn ischen Probleme wer-
den vom Lehrsiuh für Wasserbau der
Technischen Universität München in der
Versuchsa.stall Ooernach n einem Modell

J / L,ntcrsrrcht

2. Die Stauräume

Das Stauziel liegt an den Stufenstellen
etwa 3m über dem Gelände. Die Stau-
räume werden daher durch Seitendämme
eingefaßt. Mit Rücksicht auf den Grund-
erwerb können sie aber nicht bis zu den
bestehenden Hochwasserdeichen ausge-
dehnt werden. Daher wurde nach umfang-
reichen Vergleichsuntersuchungen folgen-
der Reqelquerschnitt entworfen: lnnerhalb
des bisherigen Hochwasserabflußquer-
schnitts werden die Se tendämme im Ab-
stand von etwa 300 m errichtet; dje ver-
lorenqehende Abflußfläche wird durch Ab-
grabungen ersetzt. Sie enden im oberen
Teil der Haltung, wo der Stau wieder unter
Ge ände liegt und ausufernde Hochwas-
serstände durch den Ausbau nicht mehr
verändert werden. Die Seitendämme gehen
dort in Hochwasserdeiche über, die weiter
vom Fluß abgerückt werden können und
entweder an bestehende Deiche anschlie-
ßen oder so weit fortgesetzt werden, bis
sie hochwasserfreies Gelände erreichen.
Die Dammkrone liegt 1,50 m über dem
Stauzlel oder mindestens 1,0 m über dem
Wasserstand eines 100jährlichen Hoch-
wassers und wird auch bei extremen
Hochwassern nicht überronnen.
Das l\4aterial der Abgrabungen wird in
erster Lin e für die Dammschüttung ver-
wendet. Es ist - wie vorausgehende Un-
tersuchungen und d e Ausführung von
Probestrecken ergaben beirichtiger
B.handlurg für den Dam"nkörper geeig-
net, obwohl es überwiegend aus schluffi-
gen Sanden besteht. Die Seitendämme
bedürfen einer zusätzlichen Dichtung, die
zur Vermeidung g rößerer Sickerwasser-
verluste auch in den Untergrund bis zu
der in wechse nder Tiefe von 8 m bis 13 m
anstehenden dichten Schicht reichen muß.
Sie besteht aus einer sogenannten Schmal-



wand, die als lnnendlchtung von einem
1 m unter Dammkrone iegenden Planum
hergestellt und irn Untergrund bis zur er
forderlichen Tiefe fortgesetzt wjrd. Die
wasserseitige Böschunc wird mit e ner,
durchlässigen Deckwerk befestiqt. Da das
Dammaterial sehr feinkörnig ist, muß es
zur Vermeidung von Ausspülungen zuerst
rnit einer Filtervliesmatte abgedeckt wer-
den; darauf wird eln 6C cn'r dicker Stein
wurf verJegt. Der landseitige Böschungs-
fuß wird aus Kies geschütlet, damit auch
bei einem Versagen der Dichtung die Ent-
wässerung und Standsicherheit des Damms
gewährleistet ist.

3. Binnenentwässerung und
Hochwasserschutz

Die Donau ist weitgehend unrnittelbarer
Vorfluter für das Grundwasser. Soweit
d ese Vorflut durch den Aufstau und die
Dichtung des Stauraums unterbunden
w rd, muß sle durch eine Binnenentwässe
rung neu geregelt werden- Der Ausbau
vorhandener Gräben und Mulden schafft
in Ergänzung mit neu anzulegenden Grä-
ben ein vollständiges Entwässerungs-
system; es wird so bemessen, daß die
derzeitigen mittleren Grundwasserstände
möqJichst unverändert bleiben. Die Ent,
weisserungsgräben haben nur teilweise
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über Seitenbäche freie Vorflut zur Donau;
m übrigen erhalten sie Schöpfwerke, die

das Wasser in die Stauräume pumpen.
I'Jachdem Bund und Bayern vereinbart
haben, m t dem Donauausbau auch den
Hochwasserschutz zLr vervollständigen,
werden die Seitendämme außerhalb der
Staubererche als Hochwasserdeiche fort-
gesetzt und die Seitengewässer zusätzlich
eingedeicht oder mit Schöpfwerken ver-
sehen. Die BinnenentwässerLtng ist so an-
gelegt, daß sle auch im Falle eines Donau-
hochwassers funktionsfähig bleibt und daß
das sich im Hinterland der Deiche sam-
melnde Wasser abgepumpt wird.

4. Landschaftsgestaltung und
G rundstücksfragen

| Ür den gesanle,l Alsoauberetch werden
Landschaftspläne erste lt Lrnd im Detail
durch projektbegleitende Gestaltungspläne
ergänzt. Sie zeigen auf, wle die Probleme
der Umgestaltung bewältigt werden kön-
nen, dre mit dlesem Ausbau zwangsläufig
verbunden sind. Jhnen kommt besondere
Bedeutung zu, da die Fauna und Flora
der Donauaue seltene Vorkommen auf
weisen, die in urnfangreichen Unter-
suchungen und Denkschriften, in ornitho-
ogischen Bestandsaul'nahmen, Biotop-

kartieru ngen und dergleichen festgehalten
s nd. Schwerpunkte sind die Donaualt-
wasser, die Mr.lndungsgeb jete der Seiten-
bäche Piatler und Wiesent und die Au-
wiesen des Uberschwemmungsgebiets
zwschei dem Flußbett und den Hoch-
wasserde chen. Die eingangs erwähnte
Elnteilung der Strecke in zwei Staustufen
hat auch darin ihre Begründung, daß da-
bei der N4lttelwasserstand an der Pfatter-
und Wiesentmündung nur leicht angeho-

,t be. w rd: oaniI w rd ihr Bestand gesichert.
+l der durch oe L.ntrelung der Dönau ge-

fährdet war. Andere Altwasser, wie z. B.
die bei Donaustauf und Friesheim, können
dem angehobenen Wasserstand angepaßt
werden. Schwierlger dagegen ist die Frage
der flußbegleitenden Grünzonen und Flach-
wasserbereiche im unteren Teil der Stau-
dämme zu lösen. Hier ist man bestrebt,
durch Uferbermen und Vorlandstreifen auf
der Wasserseite der Dämme zumindest
teilweise e nen Ausg eich für verloren-
gehende Bestände zu schaffen.
lVlt Rücksicht auf die Landschaft wurde
versucht, größere Begradigungen des
Flußlaufs zu verme den. D es war mit nur
einer Ausnahme möglich. Die Flußstrecke
oberhalb Straub ng besteht nämlich -mehr noch als der übrige Donaulauf unter-
halb Regensburg * aus einer Folge enger
Kurven, weshab sie auch am schwierig-
sten zu befahren ist. So reicht es nicht
aus, daß die Staustufe selbst bereits das
größte Hindern s beseitigt, indem die Fahr-
rinne von der Straubinger Donauschleife
irT die Alte Donau umgelegt wird. Die
nach Oberstrom anschließende Oberauer
Schle fe muß mit e nem Durchstich um-
gangen werden. lm Gegensatz zur Strau-
binger Donauschleife, die in gleicher
We se wre bisher durchströrnt sein wird,
muß die im Oberwasser der Staustufe
Straubrng gelegene Oberauer Schleife
vom Flußbett abgetrennt werden.
Eine unabwendbare Begleiterscheinung
des Donauausbaus ist die Konfliktsituation
zwischen Landwirtschaft und Naturschutz.
Einerseits hat die Landwirtschaft ein be-
recht gtes lnteresse, den Verlust an Grund
und Boden möglichsi ger ng zu halten und
durch Auffüllungen Ersatzland zu schaffen;
andererseits ist es das Anliegen des Na-
turschutzes, den für d e T er- und Pflan-
zenwelt verfügbaren Raurn mögljchst nicht
beschneiden zu lassen. Besonders deut-
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lch tritt dteses Problem be der Fraqe der
Auffüllunq von Altwassern und bei der
Gestaltung der vom Fluß abgetrennten
Oberauer Donauschleife zutage. Hier gilt
es, nach intensiver Ausejnandersetzung
letztlich eine Lösung zu f nden, die beiden
Teilen gerecht wird. Neben den Fach-
stellen des Naturschutzes und der Land-
wdscl a'l wld aucL dre F'urbe.eingung
eingesetzt, d e in großräumlgen Verfah-
ren die landwirtschaftlichen Crundstücke
neu verteilt und die Binnenentwässerung
und den Hochwasserschutz n den Wege-
und Gewässerplan eingliedert. Auf diese
Weise sind die Maßnahmen am Rande des
Donauausbaus echte Gemeinschaftsauf-
gaben geworden.

Ze itp la n

Nach dem Duisburger Vertrag von 1966
kommt dem Ausbau der Sirecke Regens-
burg-Straubing vorrang ige Bedeutung zu,
so daß er zusammen m t der Kanalstrecke
Nürnberg-Kelheim Mitte der 80er Jahre
fertiggestellt werden soll. Dteses Ziel läßt

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 Frühjahr 1980 die Schleuse in Betrieb
zu nehmen und anschließend bis Ende
1982 das Wehr und das Kraftwerk zu
bauen. Bis dahin wird auch der Stauraum
ausqebaut sein, so daß der Stau errichtet
werden kann. Die Arbeiten für die Stau-
stufe Straubing beginnen im Laufe des
]ahres 1978 und werden bis 1984/g5
dauern. Danach soll dann der Ausbau der
St.ecke Straubtng-V,shoren beginnen,
der etwa weitere 10 Jahre in Anspruch
nehmen wird.
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