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Den Gesamtiiberblick wahren

Dr. Hartwig Hauck’

Mit dem vorliegenden Mitteilungsblatt bietet
der Deutsche WasserstraBen- und Schiff-
fahrtsverein (DWSV) einen Uberblick Gber
die wichtigsten BinnenwasserstraBen in
Deutschland.

Bei dieser Gesamtdarstellung gilt es einen
Eindruck zu vermittein von
¢ der Bedeutung, der Charakteristik, aber
auch den Problemen der betreffenden
Wasserstraf3en
e ihrer Einbindung in das Gesamtnetz der
BinnenwasserstraBen
* sowie einen Uberblick zu geben {ber die
aktuell jeweils anstehenden BaumaBnah-
men.
Als Abgrenzungskriterien fiir die Darstellung
dieser BaumaBnahmen im vorliegenden Mit-
teilungsblatt gilt grundséatzlich ein abge-
schlossenes oder doch unmittelbar vor dem
AbschluB stehendes Planfeststellungsver-
fahren. Tats&chlich lie3 sich dies zugunsten
des angestrebten Gesamtiberblicks aber
nicht immer einhalten.
Immerhin wurde mit diesem MafBstab er-
reicht, daf3 sich die Darstellung auf konkrete,
also in der Durchfithrung befindliche oder
doch in einer unmittelbaren fachlichen und
politischen Diskussion befindliche Vorhaben
konzentriert und nicht etwa auf ,Winschens-
wertes® oder ,notwendig Erachtetes aus-
ufert.
Als weiteres begrenzendes Kriterium dient ei-
ne ausreichende Bedeutung fiir die moderme
Gaterschiffahrt
Fir die Binnenwasserstraen ist in Deutsch-
land die dem Bundesminister fiir Verkehr,
Bau und Wohnungswesen nachgeordnete
Wasser- und Schiffahrtsverwaltung des Bun-
des zusténdig. Deren Mittelinstanz besteht

aus den sieben Wasser- und Schiffahrtsdirek-
tionen Nord in Kiel, Nordwest in Aurich, Ost in
Berlin, Mitte in Hannover, West in Minster,
Sudwest in Mainz und Siid in Wirzburg.
Diesen sieben Wasser- und Schiffahrtsdirek-
tionen sind als Unterinstanzen insgesamt
* 39 Wasser- und Schiffahrtséimter mit meh-
reren AuBBenbezirken
» 5 WasserstraBen-Maschinenamter sowie
* 9 WasserstraBen-Neubauamter
nachgeordnet.
Ausgehend von der raumlichen Zusténdig-
keit dieser sieben Direktionen erfolgt die
Darstellung der BinnenschiffahrtsstraBen in
Deutschland (Abb.). Von ihnen und teilweise
auch von Autoren der jeweils zustindigen
Wasser- und Schiffahrtsdmter stammen
auch die einzelnen Beitrige dieses Mittei-
lungsblattes. Fir deren Bereitstellung und
die Berlicksichtigung der sich aus unserer
Redaktionslinie ergebenden Anforderungen
und Wiinsche ist auch an dieser Stelle allen
Beteiligten nochmals herzlich zu danken.
In diesem Zusammenhang ist darauf hinzu-
weisen, daB sich die Aufgaben der Wasser-
und Schiffahrisdirektionen und natGrlich
auch der Wasser- und Schiffahrisamter kei-
neswegs auf BaumaBnahmen an den Was-
serstraBen beschranken. Um Wiederholun-
gen bei den Einzelbeitrigen zu vermeiden,
werden nachfolgend die Aufgaben der Was-
ser- und Schiffahrtsdirektionen und -amter
stichwortartig aufgefihrt,
Danach erstreckt sich diese Zustindigkeit
auf den sicheren Verkehrsweg durch:
* Unterhaltung der BundeswasserstraBen
* Betrieb der eigenen Schiffahrisanlagen
(z.B. Schleusen, Wehre)
» Ausbau und Neubau der Bundeswasser-
straBen

* Dipl. rer. pol. techn. Dr. Hartwig Hauck ist geschaftsfihrendes Vorstandsmitglied des Deutschen Was-
serstraB3en- und Schiffahrisverein Rhein-Main-Donau e.V. (DWSV)
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* Abwehr von Gefahren zur Erhaltung der
Bundeswasserstraf3en in einem fur die
Schiffahrt erforderlichen Zustand (Strom-
polizei)

¢ Setzen und Betreiben von Schiffahriszei-
chen

die Sicherhelt und Leichtigkeit des Schiff-

fahrtsverkehrs (Schiffahrtspolizei) durch:

* Verkehrsregelung und Verkehrslenkung
durch die Verkehrssicherungssysteme

» Technische Schiffssicherheit (Schiffsunter-
suchung)

» Erteilung von Befahigungszeugnissen fiir
die Schiffsbesatzungen (Patentwesen)

* Untersuchung der Schiffsunfélle

* Durchfiihrung von Ordnungswidrigkeits-
verfahren

Diese Aufzéhlung macht deutlich, daB die

Beitrége des vorliegenden Heftes sich zwar

auf besonders wichtige Aufgabenbereiche

beziehen, aber nicht annahernd die Zustan-

digkeit und die Aufgabenvielfalt der Wasser-

und Schiffahrisverwaltung des Bundes um-

fassen. Dabei ergeben sich bei den genann-

ten Direktionen und Wasser- und Schiff-

fahrtsdmtern bei aller Gemeinsamkeit auch

durchaus unterschiedliche Schwerpunkte

und Problemstellungen.

Uber den eigenen Tellerrand hinaus

Nachdem der DWSV den Schwerpunki sei-
nes Wirkens im Bereich der Main-Donau-
WasserstraBe entfaltet, mag es zunéchst
Uberraschen, wenn wir hier ein so breites
Thema wie den Uberblick tiber die deut-
schen BinnnenwasserstraBen und die damit
zusammenhéngenden aktuellen Baumaf-
nahmen aufgreifen.

Doch sehen wir hierfiir gute Griinde. Gerade
wenn man seine Anstrengungen auf einen
Teilbereich des BinnenwasserstraBennetzes
konzentriert, ist es notwendig, fundierte
Kenntnis ber die Entwicklung in anderen
Regionen zu haben. Dies um so mehr als die
Ausbaugegner an Main und Donau sich in
doppelter Hinsicht des Wortes zunehmend
auf eine “Froschperspektive” zurlickziehen,
um damit die Neigung der Politik zu férdern,
Entscheidungen auch dort unter lokalen Ge-
sichtspunkten zu treffen, wo ein nationaler
bzw. internationaler Blickwinkel angemessen
wére. Da ist es mitunter notwendig darauf
hinzuweisen und aufzuzeigen, daB auch in
anderen Bundeslidndern in WasserstraBen
investiert wird und wie die dabei entstehen-
den Probleme geltst werden.

Dabei zeigt sich, daB der Beseitigung von
EngpaBsituationen eine hohe Prioritat zu-
kommt, um so die Leistungsfahigkeit des
ganzen WasserstraBennetzes zu steigemn
und damit einen besonders hohen Nutzen zu
erzielen. Ein Grundsatz, der auch an der Do-
nau fur den EngpaB Straubing-Vilshofen
dringend geboten waére.

Die vorliegende umfangreiche Darstellung
einer Momentaufnahme des Binnenwasser-
straBennetzes in Deutschland und seiner
Weiterentwicklung ist auch als 99ste Ausga-
be der Mitteilungsblatter des DWSV ange-
messen. Sie pflegen, 1973 beginnend, in-
zwischen mit anerkannter und geschétzter
Redaktionslinie eine sachliche und fachlich
anspruchsvolle Information, die auch fiir den
interessierten Laien noch lesbar ist. In die-
sem Sinne wiinschen wir allen Mitgliedern
und Freunden des DWSYV eine angenehme
Lektiire.



Der Zustindigkeitsbereich der
Wasser- und Schiffahrts-
direktion Nord in Kiel

Regierungsdirektor Hans Seidel’

Gegriindet am 1. April 1939 trat die damalige
«WasserstraBendirektion” als gesonderte Ab-
teilung beim Oberprasidenten der Provinz
Schleswig-Holstein die Nachfolge der preuBi-
schen Verwaltung der WasserstraBen und
Seegebiete Schleswig-Holsteins sowie der
Verwaltung des Nord-Ostsee-Kanals an. Aus
der Landesbehdrde wurde — mit Inkrafttreten
des Grundgesetzes 1949 und Ubernahme
weiterer Aufgaben auf dem Gebiet der Bin-
nen- und Seeschiffahrt — eine dem Verkehrs-
minister unterstellte Bundesverwaltung unter
der Bezeichnung Wasser- und Schiffahrisdi-
rektion Kiel (1949 — 1976). Erst die Zusam-
menlegung der Wasser- und Schiffahrtsdi-
rektionen Hamburg und Kiel in Kiel flhrte
dann am 1. Januar 1976 zu der Bezeichnung
Wasser- und Schiffahrtsdirektion Nord. Mit
der deutschen Wiedervereinigung am 3. Ok-
tober 1990 erfoigte die bisher letzte ein-
schneidende organisatorische MaBnahme,
némlich die Zuordnung des Kiistenbereichs
Mecklenburg-Vorpommern zur WSD Nord.
Der Zusténdigkeitsbereich der WSD Nord
umfaft:
¢ Bereich Nordsee
Kiistengewésser vor der deutsch-déni-
schen Grenze bis zum Knechtsand einschl.
der Kistengewésser um die Insel Helgo-
land.
Hohe See im Bereich des deutschen Fest-
landsockels auBerhalb der Hoheitsgewasser.
Elbe von ,Feuerschiff bis Landesgrenze
Hamburg einschl. der Nebenfliisse:
Oste, Freiburger Hafenpriel, Schwinge,
Liihe, Este, Stér, Kriickau, Pinnau.
Eider, Gieselaukanal.
¢ Bereich Ostsee
Kiistengewésser und Hohe See von der
deutsch-danischen Grenze Dbis zur
deutsch-polnischen Grenze.

Nord-Ostsee-Kanal.
Trave, Unterwarnow, Ryck, Peene,
Uecker.

Entsprechend dem Zusténdigkeitsbereich
sind der WSD Nord die Wasser- und Schiff-
fahrtsdmter Llibeck (Ostsee), Stralsund
(Ostsee), Tonning (Nordseekiiste Schles-
wig-Holsteins), Brunsbittel (Nord-Ostsee-
Kanal), Kiel-Holtenau (Nord-Ostsee-Kanal),
Hamburg (Elbe), Cuxhaven (AuBenelbe),
das WasserstraBen-Maschinenamt Rends-
burg, das Neubauamt Nord-Ostsee-Kanal
Rendsburg, die Sonderstelle des Bundes
,Olunfélle See/Kuste® in Cuxhaven sowie die
Sonderstelle fiir Schiffssicherung in Neu-
stadt unterstellt.

Nachfolgend wird anhand von Schiffsverkehr
und Glterumschlag ein Eindruck von der Be-
deutung der einzelnen Bereiche vermittelt:

ELBE, WESTKUSTE

Schiffsverkehr

Anzahl der Schiffspassagen

Elbe 55.223
Westkiiste 57.800
Glterumschlag

Hafen Hamburg 76,69 Mio t
Hafen Cuxhaven 1,34 Mio t
Westkiistenhafen 1,01 Mio t
NORD-OSTSEE-KANAL

Schiffsverkehr

Anzahi der Schiffspassagen
Nord-Ostsee-Kanal 36.945
Guterverkehr

Beforderte Giter 49,3 Mio t

' Reg. Dir. Hans Seidel ist Leiter des Dezermates Planfeststellung der Wasser- und Schiffahrtsdirektion Nord, Kiel
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KIELER FORDE/
FLENSBURGER FORDE/
TRAVE

Schiffsverkehr

WISMAR/
ROSTOCK/
STRALSUND
Schiffsverkehr

Anzahl der Schiffspassagen

Anzahl| der Schiffspassagen

Kieler Forde 53.667 Wismar 3.146
Flensburger Férde 750 Rostock 33.206
Trave 19.566 Stralsund 11.736
Guterumschlag Giiterumschlag

Hafen Kiel 3,66 Mio t Hafen Wismar 1,85 Mio t
Hafen Flensburg 0,54 Mio t Hafen Rostock 16,36 Mio t
Hafen Libeck 17,3 Mio t Hafen Stralsund 0,61 Mio t

Die nachfolgenden Artikel gehen auf die we-
sentlichen Bau- und Unterhaltungsmafnah-
men an Unter- und AuBenelbe, dem Nord-

Ostseekanal und den Fahrrinnen fiir die Ost-

seehéfen ein.

10
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Fahrrinnenanpassung
der Unter- und AuBBenelbe

Lid. BauDir. Klaus Schiiiter’

Vorbemerkung

Die BundeswasserstraBBe Elbe wird aufgrund
von Staatsvertrdgen von 1921/22 auf ham-
burgischem Gebiet durch die Freie und Han-
sestadt Hamburg (FHH) verwaltet; fir die
Unter- und AuBenelbe unterhalb dieser sog.
Delegationsstrecke ist die Wasser- und
Schiffahrisverwaltung des Bundes (WSV)
unterhaltungs- und ausbaupflichtig.

Die FHH hat 1990 beim Bundesminister fir
Verkehr einen weiteren Ausbau der Elbe zur
Anpassung der Fahrrinne an die Erfordernis-
se der Containerschiffahrt beantragt. Dieses
Vorhaben ist nach eingehender Voruntersu-
chung der Wirtschaftlichkeit und der 6kologi-
schen Auswirkungen 1992 als vordringlicher
Bedarf in den Bundesverkehrswegeplan auf-
genommen worden.

Die Fahrrinnenanpassung ist in gemeinsa-
mer Planung von FHH und WSV vorbereitet
worden; Planfeststellung und Bauaus-
fihrung werden von jedem Vorhabentrager
in seinem Zusténdigkeitsbereich abge-
wickelt.

AusbauanlaB

Der Hamburger Hafen als groBter deutscher
Seehafen hat 1998 mit rd. 16.000 Schiffs-
ankiinften einen jahrlichen Gesamtumschlag
von 76 Mio t erreicht; davon entfallen 36 Mio t
(3,55 Mio TEU) auf den Containerumschlag.
Insbesondere der Gberproportional wach-
sende Containerumschlag, der mittlerweile
90 % des Stickgutumschlages ausmacht,
erfordert eine Anpassung der seewdrtigen
Zufahrt an die weltweite Entwicklung der
ContainerschiffsgréBen.

Die in den 70er Jahren auf 13,5 m unter Kar-
tennull (KN = etwa mittleres Tideniedrigwas-
ser) vertiefte Unter- und AuBenelbe ermdg-
lichte im tideunabhé&ngigen Verkehr, d. h. oh-
ne Wartezeiten, nur Tiefgdnge bis 12,0 m
(Frischwassertiefgang). Schiffe mit gréBeren
Tiefgédngen bis maximal 12,8 m konnten den
Hamburger Hafen nur tideabhangig verlas-
sen, d. h. unter Inkaufnahme von je nach
Tiefgang unterschiedlichen Wartezeiten.
Weniger Probleme hatten tideabhéngig ein-
laufende Schiffe, die unter Ausnutzen der
stromauf mitlaufenden Tidewelle Tiefgange
bis 14,5 m erreichten.

Ausbaukonzeption

Ziel der z. Z. laufenden AusbaumaBnahme
ist, dem als Bemessungsschiff gewahiten
Containerschiff der 4. Generation, dem sog.
Panmax-Schiff mit 300 m Lange und 32 m
Breite die tideunabhéngige Fahrt bis 12,8 m
Tiefgang und das tideabhéngige Auslaufen
bis 13,8 m Tiefgang zu erméglichen.

Um den Eingriff in das FluBsystem gering zu
halten, wird bei der jetzigen AusbaumafBnah-
me von einer durchgehenden Maximalvertie-
fung abgesehen. Die Fahrrinnenanpassung
erfolgt vielmehr in der Form, daB im mittleren
Teil der rd. 125 km langen Ausbaustrecke ein
nur auf KN — 14,4 m fur den tideunabhangi-
gen Verkehr vertiefter Sockel von 61 km
Lénge stehen bleibt, von dem aus die Aus-
bautiefe stromauf auf KN — 15,3 m im Ham-
burger Stromspaltungsgebiet (Norderelbe
und Kohlbrand) und seewdirts auf KN —
15,2 m bei Scharhdrn zunimmt. Diese bei-
den rampenférmigen Endstrecken sind spe-
ziell far die tideabhangig auslaufende Schiff-

™ Dipl.-Ing. Klaus Schliiter ist Leitender Baudirektor im Regionalen Management — Dezernat | Elbe/Nord-
see — der Wasser- und Schiffahrtsdirektion Nord, Kiel
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fahrt erforderlich. Tideabhéangig einlaufende
Schiffe kbnnen kinftig bis 15,1 m Tiefgang
verkehren.

Neben den Ausbautiefen miissen auch die
Ausbaubreiten der Fahrrinne an die Anforde-
rungen des zweischiffigen Verkehrs des Be-
messungsschiffes unter Beriicksichtigung
auch breiterer Schiffe, z. B. Massengutschif-
fe bis 45 m Breite, angepaBt werden. Auf-
grund von theoretischen Untersuchungen,
Fahrversuchen im Schiffssimulator und nau-
tischen Reviererfahrungen sind die vorhan-
denen Ausbaubreiten (iberprift und teils ver-
gréBert, teils zurlickgenommen worden. Die
kiinftigen Regelbreiten der Fahrrinne unter-
halb von Hamburg betragen 300 — 400 m;
hinzu kommen Verbreiterungen in den neu
trassierten Kurvenbereichen und deren
Ubergangen in die Geraden.

Beim Ausbau fallen ca. 27 Mio m3 Bagger-
gut an, welches gréBtenteils verklappt oder
in baulich gesicherte Unterwasserablage-
rungsflachen verbracht wird, die als Strom-
bauwerke zur Blndelung des Tidestromes
konzipiert sind. Feinkdrniges Baggergut wird
auf der Elbinsel Pagensand aufgespiilt. Bag-
gergut im Hamburger Bereich wird vorwie-
gend fir Flachenaufhdhungen und zum Ver-
fullen von Hafenbecken genutzt.

Eingriff in Natur und Umwelt

Zur Ermittlung der Eingriffsfolgen wurden in-
tensive Untersuchungen auf rd. 95.000 ha
Wasser-, Watt- und Deichvorlandflachen
durchgefiihrt. Ausbaufolgen sind beispiels-
weise Anderungen der Tidewasserstande
und der Strémungsgeschwindigkeiten infol-
ge der morphologischen Veradnderungen. So
vergréBert sich der Tidehub bis zu 0,11 m in
Hamburg; die Erhdhung der Sturmflutschei-
tel bleibt unter 3 cm. Insgesamt sind in

der Umweltvertraglichkeitsuntersuchung fiir
1.012 ha Flachen erhebliche und nachhal-
tige Beeintrdchtigungen prognostiziert wor-
den.

Die landschaftspflegerische Begleitplanung
sieht fiir diese Umweltbeeintrachtigungen
Ausgleichs- und ErsatzmaBnahmen auf ins-
gesamt 1.400 ha Landflachen beidseitig der
Elbe in Schleswig-Holstein und Niedersach-
sen vor. Diese Kompensationsflidchen sollen
durch die Entwicklung von naturnahen
Strukturen und Biotoptypen aufgewertet wer-
den, was im wesentlichen durch die Extensi-
vierung der Bewirtschaftung von Deichvor-
land- und Marschenflichen erreicht werden
soll. Als aquatische AusgleichsmaBnahme
ist ferner die Ausbaggerung von Flachwas-
serzonen im Bereich der Hahndfer Neben-
elbe und des Milhlenberger Loches vorge-
sehen; damit sollen in Nebengewassern der
Elbe unmittelbar unterhalb von Hamburg
dkologisch werivolle Flachwassergebiete
gesichert und entwickelt werden.

Planungs- und Bauablauf

Nach der umfangreichen Voruntersuchungs-
und Planungsphase sind im August 1997 die
Planfeststellungsverfahren eingeleitet wor-
den. Fir das Vorhaben werden zwei ge-
trennte Verfahren nach Bundeswasser-
straBengesetz durch die FHH und die WSV
durchgeflhrt.

Im Dezember 1997 hat die Wasser- und
Schiffahrtsdirektion Nord im Hinblick auf die
Dringlichkeit des Vorhabens eine vorldufige
Anordnung von vorgezogenen TeilmaBnah-
men erlassen. Die im August 1998 mit der
Baggerung von 2,5 Mio m3 fertiggestelite
Teilvertiefung erméglichte, den zuldssigen
Tiefgang fir die tideunabhangige Schiffahrt
um 0,3 m auf 12,3 m heraufzusetzen.



Gleichzeitig wurden auch Vorleistungen fir
die weitere Baggergutablagerung erbracht,
um den endgiiltigen Ausbau nach Planfest-
stellungsbeschluf zligig durchflihren zu kdn-
nen.

Nach Durchfihrung von zahlireichen Eréte-
rungsterminen 1997/98 und Einvernehmens-
verhandlungen mit den Elbanliegerlandern
Schleswig-Holstein  und  Niedersachsen
1998/99 sind die Planfeststellungsbeschliis-
se der FHH und des Bundes am 04./22.02.
1999 erlassen worden.

Die danach aufgenommenen endgiiltigen
Ausbaubaggerungen und Strombauarbeiten
sollen bis Ende 1999 soweit vorangetrieben
werden, daB3 der Schiffahrt wesentliche Tief-

gangsverbesserungen noch in diesem Jahr
zur Verfugung gestellt werden kénnen. Der
restliche Ausbau soll weitgehend im néch-
sten Jahr abgewickelt werden.

Die Ausbaukosten betragen insgesamt rd.
260 Mio DM, wovon rd. 30 Mio DM auf die
Delegationsstrecke und rd. 230 Mio DM auf
die Bundesstrecke unterhalb Hamburgs ent-
fallen.

Mit der Fahrrinnenanpassung wird die Wett-
bewerbsfahigkeit des Hamburger Hafens ge-
fordert und ein wesentlicher Beitrag zur Si-
cherung von Arbeitspldtzen und Wachstum
fiir Hamburg und die norddeutsche Region
geleistet.

Schiffsverkehr auf der Unterelbe
1998

S 11 514 (LI
B 2072 s i)
s 1055 >

See |

Zahl der Schiffe

ein- und auslaufend

ausgenommen X
Seebider- u. Féhrschiffverkehr

rtfahrzeuge

-, Bau- u. Sp
Fahrverkehr zwischen den Elbufern (Querverkehr}

Nord-Ostsee-Kanal

53.636 ——— gelotst: 39.243
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Sicherung des Nord-Ostsee-
Kanals 1965 — 1999

BauDir. Dipl.-Ing. Lutz Selfert'

Mit der ab etwa 1950 einsetzenden Zunah-
me der Schiffe nach GréBe und Zahl ging ein
Verfall der ungeschiitzten ca. 1 : 3 geneigten
und 11 m hohen Unterwasserbdschungen
einher. Das Verhalinis Kanalquerschnitt zu
eingetauchtem Querschnitt des Bemes-
sungsschiffes (20.000 tdw) war weit unter
den fur den Bestand unschéadlichen Grenz-
wert 7 gesunken, so daB Sohle und Bo-
schungen dem starkeren, vom fahrenden
Schiff erzeugten Wasserr{ickstrom nicht
mehr standhalten konnten.

Um Gefahren

¢ fir die Schiffahrt durch Untiefen,

* von Deichbriichen und Uberschwemmun-
gen der tieferliegenden Niederungsgebie-
te,

¢ fir Bauwerke durch Bdschungsrutschun-
gen

Abzuwehren, wurde das Kanalbett durch
Verbreiterung des Querschnittes seit 1965
gesichert. Die gesicherten Teilstrecken des
Kanals summieren sich zu insgesamt 63 km.

Die Verbreiterung des Kanalquerschnittes ist
nicht nur die kostenginstigste Methode der
Sicherung, sondern im Vergleich zu den de-
fernsiven Sicherungsarten wie Panzerung
der Unterwasserbdschungen oder Uferein-
fassung mit Spundwéanden ein wahrlich akti-
ver Schutz des Kanals, da durch die Ver-
gréBerung der nutzbaren Wasserflache auch
gewisse nautische Vorteile erméglicht wur-
den.

In Modellversuchen wurde ermittelt, wie gro3
der Kanalquerschnitt sein muB, damit bei
normalem Schiffsverkehr der jahrliche Bo-
schungsabtrag nicht gréBer als ca. 1 m® Bo-
den pro laufenden Meter Kanal ist. Als Er-
gebnis wurde der Querschnitt daher in der
Sohle von 44 m auf 90 m und im Wasser-
spiegel von 102,5 m auf 162 m — bei unver-
anderter Wassertiefe von 11 m — erweitert.
Dafiir waren insgesamt 41 Mio. m® Boden im
Trocken- und NaBbaggerverfahren zu bewe-
gen und 100 km Uferdeckwerke neu herzu-
stellen. Der Ausbau erfoigte in den einzelnen
Kanalabschnitten gemaB der Dringlichkeit
der Béschungssicherung:

Brunsbittel — Hochdonn Kkm 5,0-21,0 (1965 — 1982)
Hochdonn — Fischerhuitte Kkm 22,0 — 34,0 (1965 — 1991)
Fischerhlitte — Oldenb(ttel Kkm 35,0 — 40,0 (1980 — 1990)
Oldenbiittel — Breiholz Kkm 41,0 — 48,0 (1992 — 1999)
Breiholz — Rendsburg Kkm 49,0 - 60,7 (1969 — 1980)
Stadtstrecke Rendsburg Kkm 60,7 — 61,7 (1978 — 1982)
(in Spundwandbauweise)

Rendsburg — Audorf Kkm 61,7 — 66,0 (seit 1997)
(Restarbeiten noch bis 2000)

Audorf ~ Kénigsférde Kkm 67,0 — 79,0 (1965 — 1975)

! Baudir. Lutz Seifert ist Leiter des Dezernates I, Regionales Management Nord-Ostsee-Kanal/Ostsee,

bei der Wasser- und Schiffahrtsdirektion Nord, Kiel
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Im Rahmen des Sicherungsprogramms wur-
den ferner 16 Fahranleger, 11 Betriebswege-
briicken und 6 Schépfwerke neu errichtet
und 1984 — 1987 auch die kombinierte
StraBen- und Eisenbahnhochbriicke Gri-
nental durch einen Neubau ersetzt.

Mit AbschiuB des Sicherungsprogramms
sind 88 km des 98,6 km langen Kanals ver-
breitert. Hiervon entfallen 63 km auf das ei-
gentliche Bauprogramm und 25 km auf be-
reits ausreichend breite Vorh&fen, Weichen
und natirliche Seen. Auf den verbleibenden
rd. 11 km des Ostabschnittes bis Kiel-Holten-
au braucht der Kanal nicht durch Verbreite-
rung gesichert zu werden, weil hier der Ge-
schiebemergel der letzten Eiszeit ansteht
und daher die Kanalbdschungen nicht ero-
sionsgefahrdet sind.

Zusammen mit dem gleichzeitig ausgefiihrten
Anpassungsprogramm hat die Wasser- und
Schiffahrtsverwaltung des Bundes seit 1965 in
den Ausbau des Nord-Ostsee-Kanals rd. 1.1
Milliarden DM investiert.

Die Fertigstellung des Sicherungsprogramms
bringt auch der Schiffahrt Vorteile. Mit der end-
giltigen und durchgéngigen Freigabe der aus-
gebauten Weststrecke werden bei der Lotsan-
nahmepflicht Erleichtungen fir die Schifffahrt
méglich. Zukinftig kénnen sich Schiffe bis zu
100 m Lénge von der Pflicht zur Annahme
eines Seelotsen befreien lassen. Dies wird ge-
rade bei den regelmaBig den Kanal passieren-
den Verkehren zur Kostensenkung beitragen.
Darilber hinaus werden die bereits in den
Vorjahren streckenweise eingefiihrten neuen
Uberhol- und Bewegungsregelungen nun-
mehr durchgéngig zwischen Brunsbiittel und
Breiholz eingefiihrt, so daB sich die Transit-
zeiten flr die Schiffahrt nochmals verringern
werden.

Das Sicherungsprogramm tragt insofern zu
einer nachhaltig zligigeren, kostengiinstige-
ren und sicheren Passage der Schiffahrt bei
und stellt damit einen wichtigen Baustein zur
Attraktivitdtssteigerung dieser Bundeswas-
serstraBBe dar.



Fahrrinnen far die Ostseehéafen

Regierungsdirektor Hans Seidel’

Neben der Fahrrinnenanpassung der Unter-
und AuBenelbe und der Sicherung des
Nord-Ostsee-Kanals stellen Ausbau und
Unterhaltung der Zufahrten zu den deut-
schen Ostseehéfen einen wichtigen Aufga-
benbereich der WSD Nord dar. In diesem
Zusammenhang ist Gber folgende planfest-
gestellte bzw. in Bau befindliche MaBnah-
men zu berichten:

Ausbau des nordlichen
Peenestromes

Die AusbaumaBnahme erfolgt zur Verbesse-
rung der Schifffahrtsbedingungen zu den
Hafen Wolgast, Kréslin und Freest sowie
zum Erhalt der Peene-Werft Wolgast.

Damit soll die Konkurrenzfdhigkeit dieser
Hafen am Peenestrom gestarkt und Schiffen
mit gréBeren Abmessungen die Fahrt bis
Wolgast ermdglicht werden. AuBerdem sol-
len Schiffsneubauten mit den maximalen Ab-
messungen L=150 m,B=24 mund T =
5,50 m den Peenestrom zwischen Wolgast
und Osttief-Rinne (Veritasgrund) passieren
kdnnen.

Derzeit besitzt die BundeswasserstraBe
Peenestrom zwischen Wolgast und Pee-
nemiinde eine Solltiefe von 5,50 m und eine
Sollbreite von 40 m sowie zwischen Pee-
nemiinde und Ansteuerung Osttief-Rinne
6,0 m Solltiefe und 70 m Sollbreite.

Die Ausbaustrecke liegt — mit Ausnahme des
Stadtbereichs Wolgast - vollstandig im
Landschaftsschutzgebiet ,Naturpark Use-
dom — Oderhaff“. Der Ausbau erfolgt im
nérdlichen Teil durch das Naturschutzgebiet
sPeeneminder Haken, Struck und Ruden®,
weiter s(dlich wird das Naturschutzgebiet
~GroBer Woting” tangiert.

BaumafBnahmen

Fir die Passage des Schiffes ist die Vertie-
fung des Fahrwassers auf durchgehend
6,50 m und die Verbreiterung der Fahrwas-
sersohle zwischen Wolgast und Peenem(in-
de auf 60 m erforderlich. Die Sohlbreite von
70 m im noérdlichen Abschnitt wird beibehal-
ten. Die L&nge der Ausbaustrecke von Wol-
gast bis zur Ansteuerung Osttief-Rinne be-
trégt ca. 27 km. Die Baggerstrecke reduziert
sich auf etwa 22 km, da auf 5 km Fahrwas-
serlainge die natiiriche Tiefe die Aus-
baustrecke bereits Uberschreitet.

Der bestehende Fahrwasserverlauf wird
durch beiderseitigen Ausbau unter Aufrech-
terhaltung der bisherigen Fahrwasserachse,
nur westlich von Karlshagen und entlang der
Peenewerft aufgrund der Ufernédhe in einsei-
tigem Ausbau durchgefihrt. Hinzu kommen
VergréBerungen der Radien mehrerer Krim-
mungen bzw. das Zusammenfassen von
zwei Kriimmungen im Bereich des Grof3en
Rohrplans zu einem groBen Bogen. Nordlich
von Wolgast ist aufgrund der verénderten
Durchfahrtséffnung der Brucke die Fahrrinne
neu festzulegen.

Beim Ausbau fielen ca. 1,65 Mio m® Boden
an, der, je nach bodenmechanischen und
chemischen Eigenschaften, zum Teil auf der
Klappstelle (1) untergebracht bzw. zum Spiil-
feld Peenemiinde (2) verbracht wurde. So-
weit einseitiger Fahrwasserausbau erfolgt,
miissen Schifffahrtszeichen umgruppiert
werden. Nordlich der Bricke Wolgast wer-
den Wartedalben errichtet (3). Einen Gas-
diiker (4) bei Wolgast entfemte das WSA
Stralsund. Fir das Ausbauvorhaben sind
insgesamt 38 Mio DM veranschlagt, von de-
nen bis zum Ende 1998 ca. 27,5 Mio DM
ausgegeben waren.

' Reg. Dir. Hans Seidel ist Leiter des Dezernates Planfeststellung der Wasser- und Schiffahrisdirektion

Nord, Kiel
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Ausbau des Nordlichen Peenestromes

Peenemiinder Haken

@ #® Peenemiinde

Freest @
Kréslin @
®
Karlshagen
/ @ Mahizow
Wolgast @)
. 1Klappstelle |
| 2 Spiilfeld ;
. Peenemiinde Krumpien Wiok
| 3 Wartedalben |
| 4 Gasdilker |




Planungs- und Bauablauf

Der Planfeststellungsbeschluss mit Anord-
nung der sofortigen Voliziehung erfolgte im
Dezember 1995, so dass Mitte 1996 die
Nassbaggerarbeiten und der Spiilfeldbau (2)
beginnen konnten.

Im Dezember 1996 wurde der Neubau der
Briicke Wolgast mit einer vergréBerten
Durchfahrtséffnung von 30 m fir Schifffahrt
und StraBenverkehr freigegeben.

Die Freigabe der Fahrrinne erfolgte im Mai
1997,

1998 und 1999 erfolgt die Fertigstellung des
StraBenbaus sowie die Anpassung der
Schifffahrtszeichen. Die Durchfiihrung der
Ausgleichs- und ErsatzmaBnahmen wird in
den Jahren 1999 und 2000 vorgenommen.

Ausbau der Zufahrt zum Seehafen
Rostock

Die AusbaumaBnahme erfolgt zur Verbesse-
rung der Wettbewerbsposition des Seeha-
fens Rostock sowie der Schifffahrtsbedin-
gungen fur den zweischiffigen Fahrverkehr,
fur die Versorgung der Olraffinerien in
Schwedt und Leuna und in Erwartung von
gréBeren Schiffen fiir die Versorgung des in
Rostock im Bau befindlichen Kraftwerkes.
Ziel des Ausbaus ist es, die Passage des
Seekanals fiir Schiffe mit den maximalen Ab-
messungen L=250m,B=40m, T=13m
sowie den zweischiffigen Fahrverkehr zu er-
méglichen.

Bislang wurde die Zufahrt zum Seehafen
Rostock durch die Ostmole und Mitteimole
zur offenen See abgegrenzt. Sie besaf eine
Fahrwassertiefe von 13 m, die Sohlbreite be-
trug am Wendebecken 80 m und verbreiterte
sich auf 250 m an der Tonne 1.

Die zZufahrt zum Olhafen hatte eine Fahr-
wassertiefe von 13 m und eine Fahrwasser-
breite von 150 m.

BaumaBnahmen

Fir die Passage des Bemessungsschiffes
wurde das Fahrwasser auf 14,70 m im See-
bereich und auf 14,50 m im Binnenbereich
vertieft. Die Fahrwassersohle wurde zwi-
schen dem Wendebecken und dem Molen-
kopf auf 120 m verbreitert. Die Aufweitung
der Ansteuerung wurde auf 220 m reduzient.
Durch eine Westwértsverlegung der Fahr-
wasserachse um 40 m ist eine geradlinige
Ansteuerung bis zum Wendebecken még-
lich.

Die Zufahrt zum Olhafen wurde auf eine
Breite von 120 m ebenfalls auf 14,50 m
Fahrwassertiefe ausgebaut (vergleiche -auch
Matrix).

Beim Ausbau fielen ca. 4,5 Mio m3 Boden
an, der auf einer Klappstelle 8 km vor der
Kiste und auf dem Spiilfeld Markgrafenhei-
de untergebracht wurde.

Fir das Ausbauvorhaben sind insgesamt
186 Mio DM veranschlagt, von denen bis En-
de 1998 86,33 Mio DM ausgegeben waren.

Bauablauf und Fertigstellung

Der Planfeststellungsbeschluss mit Anord-
nung der sofortigen Vollziehung erfolgte im
Mérz 1996. Im August 1996 wurde mit der
Herrichtung der Spillfelder, den ersten Nass-
baggerarbeiten und dem Neubau des Mo-
lensystems begonnen. Im Mai 1998 wurden
die neuen Molen in Warnemiinde und der
zweischiffige Féhrverkehr freigegeben. Im
August 1999 wurde die Fahrrinne fiir das
tiefgehende Massengutschiff fertiggestellt.
Im Jahr 2000 erfolgt der Abschluss der Aus-
gleichs- und ErsatzmafBnahmen sowie der
Spiilfelderhéhung.
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Ausbau der Zufahrt zum Seehafen Rostock

Warnemiinde

e Kilometer Falgrrréri;r;en- Fah{ir;?:en-
ereich (km) (m) (HN-Bezug)
| 13,200-4,885 220-120 14,84
| 4,885-4,200 120 14,84
fla 4,200 - 3,000 120 14,74
lib 3,000 - 2,000 120 14,64
Wendebecken
Il a)Handelshafen 0 500 14,64
b} Oihaten ¢ 350 14,64
Il Olhafenrinne 120 14,64
\
I
e >au o Breitling
g,
L N
\ \
\ Oelhafen

Industriehafen




Ausbau des Fahrwassers nach
Wismar

Die AusbaumaBnahme erfolgt zur Verbesse-
rung der Schifffahrtsbedingungen zum Ha-
fen Wismar, zur Starkung dessen Wettbe-
werbssituation und zur Sicherung des Werft-
standorts Wismar.

Dabei geht es sowohl um eine Verbesserung
der Sicherheit als auch der Leichtigkeit des
Schiffsverkehrs zum Hafen Wismar durch ei-
nen verbesserten Begegnungsverkehr fir
kleinere Schiffseinheiten und die Méglichkeit
einer Uberfilhrung groBer Schiffe, z. B. des
Eurotankers von L = 350 m, B = 60 m und ei-
ner Leertiefe von 4 —5 m.

Die Zufahrt zum Hafen Wismar hat eine Lan-
ge von 33 km. Die Sohlenbreite betragt im
eigentlichen Ausbaubereich 60 m bei einer
Wassertiefe von 9,5 m. Von der Ansteue-
rungstonne bis etwa in Héhe der Insel Wal-
fisch sind ca. 27 km Fahrwasserldnge,
gréBere Fahrwasserbreiten (bis 200 m) und
-tiefen (bis 10,5 m) natiirlich vorhanden. Mit
dem Mandvrierraum fir die Schlepperunter-
stiitzung ergibt sich eine Fahrrinnenbreite
von 120 m bei einer Wassertiefe von 6 m.

Baumafnahmen

Die Verbreiterung orientierte sich an dem
vorhandenen Fahrrinnenverlauf und erfolgte
beidseitig um 30 m mit entsprechender Ver-
tiefung auf 6 m. Die L&nge der Aus-
baustrecke zwischen der Insel Walfisch und
der Hafengrenze betragt 6 km.

Insgesamt wurden rd. 300.000 m3 Boden
bewegt, die auf eine Klappstelle im Bereich
des Offentiefs und das Spiilfeld Fahrort auf
der Insel Poel verbracht wurden.

Aufgrund des Fahrrinnenausbaus ist zusétz-
lich eine Anpassung der festen Schifffahrts-
zeichen erforderlich.

Fr das Ausbauvorhaben sind ca. 8 Mio DM
veranschlagt, von denen bis Ende 1998 ca.
6,75 Mio DM ausgegeben waren.

Bauablauf und Fertigstellung

Im Januar 1996 erfoigte die Erdffnung des
Planfeststellungsverfahrens, das bis zum
30.12.1996 mit dem Planfeststellungsbe-
schluss mit Anordnung der sofortigen Voll-
ziehung abgeschlossen werden konnte.
1997 erfolgte die Errichtung des Spiilfeldes,
1998 und 1999 die Durchfiihrung der Nass-
baggerarbeiten und die Anpassung der
Schiffahrtszeichen. Bis zum Jahr 2001 ist die
Durchfihrung der Ausgleichs- und Ersatz-
mafBnahmen vorgesehen.

Ausbau Ostansteuerung Hafen
Stralsund

Die AusbaumaBnahme erfolgt zur Verbesse-
rung der Schifffahrtsbedingungen zum Ha-
fen Stralsund und um gréBere Schiffsneu-
bauten Uberfihren zu kénnen. Die frei fah-
rende Schiffahrt soll bis zu 5.000 t mit den
Abmessungen L = 160 m, B = 24 m und ei-
ner Tauchtiefe bis zu 5,40 m im Strelasund
zugelassen werden. Des weiteren sollen
Schiffsneubauten mit den Maximalabmes-
sungen L=230m,B=3230mundT=6m
den Strelasund passieren kénnen.

Das Ostfahrwasser Strelasund vom Ziegel-
graben (Briicke) Ober die Palmer-Ort-Rinne,
den Greifswalder Bodden, das Landtief bis
zur Ansteuerung der Landtiefrinne in der
Ostsee hat eine Lange von 51,6 km. Es ist
durchgehend auf eine Fahrrinnentiefe von
6 m ausgebaut und weist im Strelasund
Sohlbreiten von mind. 50 m (Palmer-QOrt-Rin-
ne), maximal 70 m (Ziegelgraben) und Gber-
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Ausbau des Fahrwassers nach Wismar

Ausbou Ostansteuerung Hafen Sfrolsund
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wiegend 60 m auf. Die minimalen Kriim-
mungsradien betragen hier 600 m.

Die Landtiefrinne wurde in den 60er Jahren
in zwei Ausbaustufen gebaggert. Im ersten
Schritt wurde die Fahrrinne auf 70 m Breite
und 6 m Tiefe ausgebaut. Im zweiten Schritt
erfolgte die Vertiefung auf 8 m.

Dieser Fahrrinnenbereich wurde in den ver-
gangenen Jahren nicht unterhalten, so dass
sich durchschnittliche Fahrrinnentiefen von
ca. 7 m eingestellt haben.

Im Greifswalder Bodden liegen die Wasser-
tiefen im Bereich der Fahrrinne zwischen 7 —
8 m, so dass Unterhaltungsbaggerungen le-
diglich sporadisch erforderlich sind.

Baumaf3nahmen

MaBgebend fir die Festlegung des erforderli-
chen Fahrrinnenausbaus ist das Maximal-
schiff. Fir die Passage des Maximalschiffs ist
die Vertiefung des Strelasunds auf 6,90 m
und die Verbreiterung der Fahrrinne auf 70 m
erforderlich. Die Lange der Ausbaustrecke
zwischen dem Ziegelgraben-Fahrwasser und
dem Greifswalder Bodden betragt ca. 21 km.
Da bereits auf insgesamt 6 km die natiirliche
Wassertiefe die Ausbautiefe Uberschreitet,
reduziert sich die eigentliche Baggerstrecke
auf ca. 15 km. Um an den bestehenden
Richtfeuerlinien festhalten zu kdnnen, wird
der Fahrrinnenverlauf nicht geédndert. Die

Eingriffe in den Naturhaushalt werden durch
Festlegung minimaler Kurvenradien und die
Anlehnung an die gegenwértige Trassen-
fihrung mit ihren teilweise natiirlichen Be-
dingungen minimiert.

Beim Ausbau fallen ca. 1,0 Mio m® Boden an,
der, je nach bodenmechanischen und che-
mischen Eigenschaften, zum Teil auf Klapp-
stellen dstlich von Thiessow bzw. auf dem
Splilfeld Drigge untergebracht wird. Fiir das
Ausbauvorhaben sind insgesamt 38 Mio DM
veranschlagt, von denen bis Ende 1998
7.7 Mio DM ausgegeben wurden.

Bauablauf und Fertigstellung

Die Eréffnung des Planfeststellungsverfah-
rens mit Auslegung der Planunterlagen er-
folgte am 30.12.1996. Schon am 26.03.1997
erfoigte die vorldufige Anordnung Uber die
Festsetzung von TeilmaBnahmen, namlich
Verbreiterung der Palmer-Ort-Rinne auf 70 m
und bereichsweiser Ausbau des Spiilfeldes
Drigge.

Die Uberfithrung des ersten Schiffsneubaus
der Volkswerft Stralsund mit den Abmessun-
genL=2074m,B=298mundT=51m
erfolgte am 22.09.1997.

Am 30.07.1998 wurde der Planfeststellungs-
beschluss durchgeflihrt. Von 1998 bis 2000
erfolgt die Durchflhrung der Nassbagger-
arbeiten und des Splifeldbaus.
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Das Wasserstra3ennetz
der Wasser- und Schiffahrts-
direktion Nordwest*

Im Verantwortungsbereich der WSD Nord-  Schiffsverkehr und Giiterumschlag

west liegen die grofen Schiffahrtswege in-

nerhalb des deutschen Hoheitsgebiets der  In den Regionsh&fen Emden, Wilhelmsha-
Nordsee mit den Revierzufahrten von Ems, ven sowie Bremerhaven und Bremen spielt
Jade und Weser. (Abb. 1) sich der Uberwiegende Teil des gesamten

Abb. 1

Nordsee

s

R

- \
/ L2 Kstanka®®

I

]
B Sivzcer Wasser- nd Schiffisdirektion @ Wasser- und Schiffzintsant (WSA) - -+ 12- Seermeilen - Zone

A Auknbesrk —  Crenzendes Dircktiosbereics

25 * Der Beitrag wurde durch die WSD Nordwest, Aurich, zur Verfiigung gestellt.



Imports und Exports der deutschen Seehé-
fen beim Kraftfahrzeug- und Rohdlumschlag

Einen Uberblick bieten die noch nachfolgen-
den Tabellen Schiffsverkehr und Gilterum-

ab. Bremerhaven/Bremen z&hlt zu den TOP  schlag.

20 Containerhafen der Welt.
Schiffsverkehr 1998
(Anzahl der gemeldeten Fahrzeuge)

Revier Seeschiffe Binnenschiffe

Ems 13.736 10.889
Weser 25.144 14.802
Hunte 750 6.705
Jade 6.757 65
Deutsche Bucht 59.560 124
Gesamt 105.947 32.585

Giiterumschlag 1998 in den Seehéafen im Bereich der WSD Nordwest (in Mio. 1)

Héfen Umschlag Umschlag Gesamtumschlag
Seeschiffahrt Binnenschiffahrt
Bremen 13,80 4,45 18,25
Bremerhaven 20,71 0,87 21,58
Brake 4,68 0,96 5,64
Nordenham 1,97 1,07 3,04
Oldenburg' 0,19 1,29 1,48
Wilhelmshaven 43,80 — 43,80
Emden 3,01 1,46 4,49
Leer 0,54 0,70 1,24
Papenburg 0,46 0,27 0,73
Gesamt 89,16 11,09 100,25

Quelle: Meldungen der Hafenverwaltungen
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Vom See- zum Binnenverkehr

Als Kistendirektion hat die WSD Nordwest
eine besondere Funktion mit der Verbindung
des Seebereichs zum Binnenwasser-
straBennetz. Der Ubergang vom See- und
Binnenverkehr erstreckt sich Uiber einen lan-
geren WasserstraBenabschnitt, auf dem so-
wohl Seeschiffe wie Binnenschiffe verkeh-
ren. Die Abgrenzung zum Binnenbereich ist
in den SchiffahrtsstraBenordnungen (See/
Binnen) festgelegt.

Zudem ist dieser Ubergangsbereich von den
Gezeiten beeinfluBt, die permanent wech-
selnde Wassersténde (Tidehub bis zu 4 m)
und durchschnittlich im 6-Stunden-Rhyth-
mus gegensétzliche Strémungsrichtungen
verursachen.

Folgende BundeswassersiraBen werden
von der WSD Nordwest und ihren Wasser-
und Schiffahrtsdmtern in Emden, Wilhelms-
haven, Bremerhaven und Bremen betreut:

SeewasserstraBen

e die deutschen Hoheitsgewdsser (12-
Meilen-Zone) zwischen der bisher nicht
abschlieBend festgelegten deutsch-nie-
derlandischen Grenze und dem Grof3en
Knechtsand einschlieBlich des Jadere-
viers, der AuBenweser und der AuB3en-
ems

Binnenwasserstraflen

» die Weser von der seewdrtigen Begren-
zung bis oberhalb Bremens mit Lesum
und Wiimme

¢ die Hunte und der Kiistenkanal in Olden-
burg

» die Ems von der seewértigen Begrenzung
bis Papenburg mit Leda und Ems-Seiten-
kanal

In den von der WSD Nordwest betreuten Bun-

deswasserstraBen sind rd. 1022 km als Schif-

fahrtswege mit Schiffahrtszeichen ausgewie-
sen. Jenseits der 12-Meilen-Zone nimmt die

WSD Nordwest im Rahmen der vélkerrechtli-

chen Zulassigkeit weitere Aufgaben, insbe-

sondere die der Schiffahrispolizei, wahr.

Bezeichnete Neben- und Wattfahrwasser

Zwischen Weser, Jade und Ems insgesamt
415 km, zum Teil trockenfallend.

Unterhaltung, Ausbau, Neubau der Bun-
deswasserstraBen sind zentrale Aufgaben
der WSD Nordwest. Aktuell wird die Weser-
schleuse bei Bremen neu gebaut. Uber die-
se BaumaBnahme berichtet der foigende
Beitrag.

Revier Linge Breite Tiefe

km m m unter SKN
Weser

125 150 bis 400 9,0 bis 14,0
Untere Hunte

27 26 bis 40 2,3 bis 3,8
Jade

54 300 18,0
Ems

112 55 bis 200 3,9bis 12,5




Die neuen Bremer Weser-
schleusen -

Eine zukunftsorientierte An-
bindung der Unterweserregion
fir die Binnenschiffahrt

Baudirektor Karsten Thode
Bauoberrat Franz Emkes’

Mit den seit Mitte 1995 im Bau befindlichen
neuen Bremer Weserschleusen wird nach
dem 1993 fertiggestellten Bremer Weser-
wehr der zweite Abschnitt der Emeuerung
der Staustufe am Ubergang von der tidebe-
einfluBten Unterweser in die Mittelweser
durchgefiihrt.

Die neue Schleusenanlage wird aus einer
GroBschiffahrisschleuse (225 m x 12,5 m)
und einer neuen Kleinschiffahrisschleuse
(25 m x 6,50 m) bestehen. Der Binnenschiff-
fahrt wird damit ein leistungsfahiger Uber-
gang von den Hafen im Unterweserraum zur
Hinterlandanbindung der Mittelweser vorge-
halten.

Abb. 1 - Staustufe Bremen mit Umfeld

Die alte Schleusenanlage

Die ehemals aus zwei Schleusen bestehen-
de alte Anlage wurde als Bestandteil der
Staustufe Bremen von 1906 bis 1909 erbaut.
Die Schleppzugschleuse ist 350 m lang und
12,40 m breit, wéhrend die kleinere Schleu-
senkammer eine Nutzlange von 67 m hatte.
Die Hubhdhe der Eingangsschleuse zur
stauregulierten Mittelwesen variiert tideab-
héngig ebenso wie die Fallhéhe am Wehr;
sie liegt im Mittel zwischen ca. 2,0 m und
6,0 m

Der gesamte Schiffsverkehr wird heute tiber
die lange Schleppzugschleuse abgewickelt,

Staustufe Bremen
Wehr und Schleuse

' Baudirektor Karsten Thode ist Amtsvorstand des Wasser- und Schiffahrisamtes Bremen
Bauoberrat Franz Emkes ist Sachbereichsleiter der Abteilung 4, NeubaumaBnahmen des Wasser- und

Schiffahrtsamtes Bremen
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da die kleine Schleusenkammer bereits
auBer Betrieb war und im Zuge der Baumaf-
nahme abgebrochen wurde. Die Nutzbarkeit
der Schleppzugschleuse muf3 bis zur Ver-
kehrsumlegung in die neue Schlsusenanla-
ge gewahrleistet bleiben. Dies ist eine we-
sentliche Randbedingung fiir Entwurf und
Bau der neuen Schleusen.

Notwendigkeit des Schieusenersatzes

Nach einer Lebensdauer von rund 90 Jahren
sind in der Bausubstanz der Schleusen und
durch die auf die Bauwerke einwirkenden
Wassersténde Verdnderungen eingetreten,
die einen Ersatz notwendig machen. Die
Schleusen sind in ihrer Bausubstanz erst-
mals bereits 1912, als ein Teil der Trennmau-
er einstlirzte, stark geschéadigt worden.
Neben den Beeintrachtigungen der Bausub-
stanz haben sich seit der Planung der alten
Schleusen um die Jahrhundertwende auch
die hydrologischen Randbedingungen er-
heblich gedndert, so daB sich die auf die
Bauwerke einwirkenden Belastungen deut-
lich erhdht haben. Durch Absinken des Tide-
niedrigwassers ist eine deutliche Erhéhung
der Grundwasserstinde zu beobachten.
Dies hat die auf die Schleusen einwirkenden
Auftriebskrafte erhdht.

Lage des Ersatzbauwerkes

Die beiden neuen Schleusen werden neben
dem neuen Wehr innerhalb des bestehenden
Uferbereichs errichtet. Die neue GroBschiff-
fahrtsschleuse befindet sich im Unterkanal der
bisherigen kleinen Schleusenkammer,
wahrend die Kleinschiffahrtsschleuse nach der
Verkehrsumlegung im Bereich des Unterhaup-
tes der derzeitigen gro3en Kammer entsteht.

Diese Lage der Ersatzschleuse wurde im
PlanfeststellungsbeschluB fir den Ersatz

des Bremer Weserwehrs festgeschrieben.
Die raumliche Konstellation der Bauwerke
zueinander ermoglicht es, Wehr und Schieu-
se zeitlich versetzt nacheinander neu zu er-
stellen.

Die neuen Schleusenanlage

Aufgrund des derzeitigen sowie des kiinftig
zu erwartenden Verkehrsaufkommens ist als
Ersatz flir die bestehende Doppelschleuse
der Bau einer einzelnen leistungsfahigen
Schleuse fiir die Berufsschiffahrt und der
Bau einer vollautomatischen Kleinschiff-
fahrtsschleuse vorgesehen.

Die Abmessungen erlauben zukiinftig auch
eine Schleusung mit zwei GroBmotorgliter-
schiffen (110 m x 11,40 m). Die Drempel-
héhe liegt am Oberhaupt NN = 0,00 m auf
der Hohe der Altanlage. Die Drempellage am
Unterhaupt ist mit NN — 6,00 m so gewéhlt,
daB auch bei niedrigen Unterwassersténden
keine Wartezeiten mehr auftreten.

Der Obertor wird unter Berticksichtigung der
Fallhéhe und der raumlichen Verhéltnisse
als Drehsegmenttor (Drucksegment) ausge-
bildet, das gleichzeitig als VerschluB- und
Befilleinrichtung dient. Die nach oberstrom
gerichtete Torkonstruktion kann um die hori-
zontale Achse nach unten gedreht werden,
so daB die Schiffe bei Ein- oder Ausfahrt
Uber das Tor hinwegfahren. Die wesentlich
groBBeren Untertore werden in bewéhrter
Bauweise als Stemmtore ausgefihrt. Die
Kammerentleerung erfolgt durch seitliche
Torumlaufe.

Das Oberhaupt und das Unterhaupt sind
Stahlbetonbauwerke, in denen die Antriebe
und Aggregate in Innenrdumen unterge-
bracht sind. Zur Durchfiihrung der Elektro-,
Hydraulik- und Druckluftieitungen gibt es in
beiden Schleusenhéauptem je einen Quer-

gang.



Zur Trockenlegung des Bauwerks stehen
insgesamt 14 je 6,5 Tonnen schwere Damm-
balken zur Verfligung, die mit einem Autokran
zu bewegen sind. Es kdnnen sowohl die
Haupter fir sich als auch die ganze Kammer
trockengelegt werden.

Die Kleinschiffahrtsschleuse hat eine nutz-
bare Kammerlénge von 25 m und eine nuiz-
bare Kammerbreite von 6,50 m und wird ins-
gesamt in Stahlbetonbauweise ausgefiihrt.
Die Schleusenvorhéfen werden nur in dem
unbedingt notwendigen Umfang an die
Schleuse angepaft. Im Oberwasser kénnen
die vorhandenen Warteplatze weitgehend er-
halten werden. Zur GroBschiffahrtsschleuse
hin ist eine neue Einfahrt erforderlich. Die
Kleinschiffahrisschleuse wird iber die ehe-
malige groBe Kammer durch einen ca.
11,50 m breiten Zubringerkanal an den obe-
ren Vorhafen angeschlossen. Im unteren Vor-
hafen ist, aufgrund der an die geanderten
Wasserstdnde angepaBten Drempellage, eine
Vertiefung der Sohle notwendig.

Auch die Betriebsbriicke (ber die Schleu-
senanlage muBte ersetzt werden. Die neue
Briicke kreuzt in Verlangerung der neuen
Wehrbriicke als Stahlbauwerk die Schleusen-
anlage. Die Briicke miindet in einem Trep-
penturm, von dem — um 90° verschwenkt — ei-
ne Rampe bis auf Gelandeniveau fihrt. Mit ei-
ner Breite von 3,50 m kann die neue Betriebs-
briicke, anders als die alte Briicke, nicht nur
von FuBgédngern, sondern zusétzlich auch
von Radfahrern genutzt werden.

Rechtsverfahren, Umweltvertraglichkeits-
untersuchung

Fir den Ersatz der Bremer Weserschleuse
wurde ein Planfeststellungsverfahren gem.
BundeswasserstraBengesetz durchgefiihrt.
Nachdem das Einvernehmen hinsichtlich
Wasserwirtschaft und Landeskultur durch

den Bremer Umweltsenator erteilt wurde, ist
am 01. Juli 1993 der BeschluB ergangen.
Dieser BeschluB wurde nicht beklagt und hat
daher Bestandskraft erlangt.

Mit dem BeschluB wurden als Ausgleichs- und
ErsatzmaBBnahmen ober- und unterhalb der
Schleusen Flachwasserzonen im Vorland
festgestellt, die inzwischen gestaltet worden
sind.

Randbedingungen der Baudurchfiihrung

Zur Aufrechterhaltung des Schiffsverkehrs
muf3 die alte groBe Schleuse bis zur Umle-
gung des Schiffsverkehrs in die neue GroB-
schiffahrtsschieuse in Betrieb bleiben. Hierfir
ist es notwendig, die alte Trennmauer vor Be-
ginn der Bauaktivitdten gegen Rammerschit-
terungen oder einseitige Setzungserscheinun-
gen so zu sichern, daB die Funktionstlchtig-
keit der alten Schleuse mit ihren VerschluB3-
organen gewahrleistet bleibt.

Im Vergleich zum Wehrneubau sind die Griin-
dungsarbeiten wegen zu erwartender Hinder-
nisse aufwendiger. Die méchtigen bindigen
Schichten im Untergrund sind im Bereich der
Haupter von den Griindungspféhlen zu durch-
dringen. Bei allen Rammarbeiten ist besonde-
re Riicksicht auf die alte Bausubstanz zu neh-
men, was nur den Einsatz modemer Technik
und die Einhaltung siner abgestimmten Bau-
folge zulafit.

Wahrend das Ober- und Unterhaupt als Stahl-
betonbauwerk in je einer Baugrube ausgefiihrt
werden, wird die zur Herstellung der trocke-
nen Baugrube notwendige UmschlieBungs-
spundwand im Bereich der Schleusenkammer
gleichzeitig als Kammerwand verwendet.

Mit dem Bau der Kleinschiffahrtsschleuse —
ebenfalls in einer trockenen Baugrube — sowie
des Zubringerkanals wird dann nach insge-
samt ca. 7 Jahren Bauzeit die neue Schleu-
senanlage ihrer Bestimmung libergeben.
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Stand der MaBnahme

Nachdem das Planfeststellungsverfahren
und die Entwurfsarbeiten im Sommer 1993
beendet wurden, begannen vorlaufende Ar-
beiten wie z.B. Kampfmittelsuche, Freirdu-
mung der Baustelleneinrichtungsflachen
usw.. Gleichzeitig wurden die Ausschrei-
bungsunterlagen erstellt.

Dem geplanten Bauablauf angepaft, wur-
den vom WSA Bremen jeweils europaweit
die Tiefbauarbeiten (Juli 1995), die Stahl-
wasserbau- und Maschinenbauarbeiten (Au-
gust 1995), die Elektroarbeiten (Juni 1997)
und national die Ausbaugewerke des Hoch-
baus (Mai 1997) sowie die Ersatz- und Aus-
gleichsmaBnahmen (Juni 1996) ausgeschrie-
ben und vergeben.

Begonnen wurden die eigentlichen Bauar-
beiten mit der Unterfangung der alten Trenn-
mauer im September 1995 durch Hoch-
druckinjektionssaulen. Diese Rohrverpef3-
pfahle (Tragkraft 1.300 kN, 3 m Injektions-
kdrper, 9 m VerpreB3strecke) wurden mittels
Bohrung durch die Trennmauer in dem dar-
unterliegenden Baugrund eingebracht und
stabilisieren damit die auch im neuen Bau-
werk verbleibende Mittelmauer.

Die Rammarbeiten wurden nicht mehr von ei-
nem Rammgeriist, sondern im Trockenen von
einer mit Boden aufgefiilten Arbeitsebene
ausgefihrt. Hierdurch konnte der Bauablauf
optimiert werden, was sich hinsichtlich der
Bauzeitverluste durch die Eiswinter 95/96 und
96/97 als vorteilhaft erwiesen hat.

Nachdem die Grindungspféhle in den Haup-
terbaugruben gerammt wurden, konnten die
Unterwasserbetonsohlen der Haupter herge-
stellt und die verankerten Spundwénde der
Kammer eingebracht werden, wobei mit dem
Rammen der Grindungspféhle zunachst in
der Unterhaupt-Baugrube im November 1996
begonnen wurde. Im Laufe des Jahres 1997

wurden auch die Griindungsarbeiten fiir das
Oberhaupt und die Kammer abgeschlossen.
Bereits im Marz 1998 waren die konstrukti-
ven Stahlbetonarbeiten am Unterhaupt so-
weit fortgeschritten, daB3 mit der Montage der
Stahlwasserbauausriistung begonnen wer-
den konnte. Die Dammbalken des Notver-
schluBsystems wurden zu diesem Zeitpunkt
erstmalig eingesetzt. Im Mai 1998 waren
auch die Stahlwasserbauarbeiten am Ober-
haupt in vollem Gange, d.h. die gesamten
Armierungen fir die VerschluBeinrichtungen
wurden montiert.

Gleichzeitig wurde am 16. Marz 1998 die ar-
chitektonisch und konstruktiv anspruchsvolle
neue FuBgangerbriicke Gber die Anlage mit
zwei flachen Stahlhohlkésten als Tragglie-
dern fertiggestellt und freigegeben.

Im Sommer 1998 wurde in mehreren Be-
reich der Schleuse unter Hochdruck gearbei-
tet. Die Hochbauarbeiten zur Erstellung der
Einstiegshauser und des Schieusenbetriebs-
gebdudes machten groBe Fortschritte. Im
oberen Vorhafen wurde im Trockenen die
Sohlsicherung erstellt und in der Schleusen-
kammer wurden die letzten Abschnitte der
konstruktiven Stahlbetonsohle betoniert. In
den AuBenbereichen wurde mit den Arbeiten
fiir die FischpaBplattform und den Zufahrten
zum angrenzenden Aufienbezirk begonnen.
Auch die Leerrohrmontage fiir die Stromver-
sorgung der Schleusenanlage ist zu dieser
Zeit durchgefiihrt worden.

Hoéhepunkt der Montage der Stahlwasser-
bauausriistung war das Einsetzen des
Stemmtorpaares am Unterhaupt sowie der
publikumswirksame Einbau des Drehtorseg-
menttores am Oberhaupt im September
1998. Hier war Prazisionsarbeit erforderlich,
um die geforderte PaBgenauigkeit erfillen
zu kénnen.

Mit dem Betonieren der Spundwandholme
fir die Kammerwénde begannen die Arbei-



ten zur Ausriistung der Schleuse mit Leitern,
Pollern und Haltestangen.

Zu den HauptausbaumafBnahmen zur Jah-
reswende 1998/99 zidhlten u.a. der Innen-
ausbau des Schleusenbetriebsgebiudes,
die Installation der gesamten Heizungs- und
Laftungs- und Klimatechnik, der Einbau der
Stromversorgung und die Lieferung und
Montage der Antriebstechnik. Die Schleu-
sentore, die Schiitze am Unterhaupt und
auch die Stof3schutzanlagen werden Uber 6l-
hydraulisch angetriebene Zylinder bewegt.
Im Frihjahr 1999 wurde auch ein GroBteil
der speicherprogrammierbaren Steuerung

Abb. 2 Staustufe Bremen

(SPS) realisiert. Die Schleuse kann im spa-
teren Betrieb mit mehreren Fahrprogram-
men betrieben werden, die wasserstandsab-
hangig den gesamten Schleusenvorgang
automatisch ablaufen lassen, der von jeweils
einem Schleusenbediensteten geleistet wird.
Im April 1999 wurde ein umfangreiches Pro-
beprogamm durchgefiihrt und alle Elemente
der Schleusenanlage einer umfangreichen
Funktionsprobe unterzogen, so daB nur
noch RestmaBnahmen im Schleusenbe-
triebsgebaude, an den AuBenanlagen und
Ausstattung mit Schifffahrtszeichen durchge-
fhrt werden miissen.
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Inbetriebnahme

Die Inbetriebnahme der neuen groBen
Schleuse ist Mitte 1999 erfolgt, so daB nun
die Anpassung der Vorhdfen und der Bau
der vollautomatischen Kleinschiffahrtsschleu-
se bis Mitte 2002 vorgenommen werden
kénnen.

Mit Ersatz der Schleusenanlage Bremen mit
der GroBschiffahrtsschieuse und der Klein-
schiffahrtsschleuse werden ca. 120 Mio. DM
in die Infrastruktur der WasserstraBe Weser
investiert, wobei ca. 100 Mio. DM fiir die Tief-
baumaBnahmen erforderlich sind. Der Stahl-
wasserbauanteil betrdgt rund 12 Mio. DM.

Die restlichen Anteile setzen sich aus Hoch-
bau- und ElekiromaBnahmen sowie Aus-
gleichs- und ErsatzmaBnahmen zusammen.

Mit dem dringend notwendigen Ersatz der
alten Schleusenanlage als Bestandteil der
Staustufe Bremen wird die zukiinftige ver-
kehrsgerechte Abwickilung des Schiffsver-
kehrs sichergestellt. Die GroBschiffahrts-
schleuse wird-in der Lage sein, den Verkehr
leistungsféhig abzuwickeln. Hiermit wird ein
wichtiger Beitrag zur Erhaltung des beson-
ders umweltfreundlichen Verkehrstragers
Binnenschiffahrt erbracht.



InfrastrukturmaBnahmen
am WasserstraBennetz im
Bereich der WSD Ost

Baudirektor Dipl.-ing. Peter Neugebauer’

Die erst mit der Wiedervereinigung gegrin-
dete WSD Ost ist fiir mehr als 2.400 km
schiffbarer BundeswasserstraBe zustandig
und damit fir etwas mehr als ein Drittel aller
BinnenbundeswasserstraBen. Sechs Was-
ser- und Schiffahrisdmter (WSA) nehmen
die Aufgaben der Wasser- und Schiffahrts-
verwaltung vor Ort vor. Neben den drei Elbe-
Amtern Dresden, Magdeburg und _Lauen-
burg befinden sich die anderen drei Amter in
Brandenburg, Berlin und Eberswalde.

Zwei Neubauamter in Magdeburg und Berlin
sind fiir NeubaumaBnahmen — berwiegend
fir das Verkehrsprojeki Deutsche Einheit
(VDE) 17 — zustandig (Abb.1).

Das WasserstraBennetz umfaBt die Gewds-
ser zwischen Elbe und Oder (Méarkische Was-
serstraf3en), die Eibe mit ihren Nebenfliissen
von der tschechischen Grenze bis zur Stadt-
grenze Hamburgs und die Oder, soweit sie
deutsches Hoheitsgebiet durchflieBt. Die
Flisse Elbe, Oder, Havel und Spree bilden
das natirliche Rickgrat fiir die ab dem 17.
Jahrhundert erfolgten erganzenden und ver-
bindenden Kanalbauten. Die kiinstlichen und
natlifichen Wasserwege erfuhren (ber die
Jahrehunderte hinweg eine sténdige Anpas-
sung an die groBer werdenden Binnenschiffe.
Im Bereich der WSD Ost sind die in den letz-
ten Jahrezehnten im westeuropéischen Netz
erfolgten Erweiterungen nicht nachvollzogen
worden, so daB das WasserstraBennetz zum
Uberwiegenden Teil einem Standard der
30er Jahre entspricht (Abb. 2).

Im Zustandigkeitsbereich der WSD Ost fie-
len im Jahr 1998 insgesamt Umschlagsmen-
gen von 25,1 Mio. Gitertonnen an. Davon
entfielen auf den Berliner Raum (nicht Stadt-
grenzen Berlin) ca. 13,5 Mio. t, auf den nord-
ostlichen Raum (z.B. OHW, HOW, SOW,

u.a.) ca. 1,9 Mio. t, auf den nordwestlichen
Raum (Elbe, EHK, UHW, u.a.) ca. 3,8 Mio. t,
auf den stdlichen Raum (Elbe, Saale, u.a.}
ca. 5,9 Mio. .

Die Gesamtverkehrsmenge auf den Wasser-
straBen im Zusténdigkeitsbereich der WSD
Ost betrug 1998 ca. 26,6 Mio. t. Dabei entfie-
len auf den Berliner Raum ca. 10.3 Mio. t,
den norddstlichen Raum ca. 4,0 mio. i, den
nordwestlichen Raum ca. 15,0 Mio. t und
den sidlichen Raum ca. 9,0 Mio. t. (Die Ver-
kehrsmengen der Teilbereiche sind nicht ad-
ditionsféhig, da es sich bei benachbarten Ab-
schnitten teilweise um dieselben Mengen
handelt).

In einer Controlling-Analyse wird darauf hin-
gewiesen, dafB der bisher immer noch un-
geniigende Ausbauzustand der Wasser-
straBen im Osten Deutschlands einer effekti-
ven Binnenschiffahrt enge Grenzen setzt
und daB ein deutlicher Zuwachs erst mit dem
Wirksamwerden der in der Realisierung bzw.
noch in der Vorbereitung befindlichen MaB3-
nahmen zu erwarten ist.

Finanzbedarf und Investitionsvoiumen

Das Befahren dieser Wasserwege mit mo-
dernen Schiffseinheiten flhrt zwangslaufig
zu deren Schadigung und zu einer Ansamm-
lung von notwendigen, meist sicherheitsrele-
vanten Maf3nahmen, die z.T. in Konkurrenz
zu den geplanten NeubaumaBnahmen ste-
hen. Deshalb ist es auch nicht verwunder-
lich, daB der Finanzbedarf flir den Erhalt und
den Ausbau der Wasserwege im Bereich der
WSD Ost wesentlich héher ist, als die im
Rahmen der Langfristplanung angedachten
Raten. Insgesamt ca. 400 EinzelmafB3nah-
men warten auf ihre Verwirklichung. Rd. 425

' Baudirektor Dipl.-Ing. Peter Neugebauer ist Dezernent im Dezemat Neubau der Wasser- und Schiff-

fahrtsdirektion Ost, Berlin
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Mio. DM betragt das schon entsprechend
der Haushaltslage minimierte jéhrliche Inve-
stitionsvolumen. Allein fir die Neubaumaf3-
nahmen im Rahmen des Verkehrsprojektes
Deutsche Einheit Nr. 17 sind jahrlich durch-
schnittlich 2560 Mio. DM eingeplant. Dieses
Projekt stellt deshalb auch neben den MaB-
nahmen an der Havel-Oder-Wasserstra3e
und den MaBBnahmen an der Elbe die wich-
tigste InfrastrukturmaBnahme dar.

Das geplante Investitionsvolumen (jeweils in
Mrd. DM) der wichtigsten BaumaBnahmen
im Bereich der WSD Ost zeigt nachfolgende

Aufstellung:

WasserstraBenkreuz Magdeburg 1,10
Elbe-Havel-Kanal 0,97
Untere Havel-WasserstraBe 0,61
Berliner WasserstralBen 1,06
Havel-Oder-WasserstraB3e 1,50
StrombaumaBnahmen an der Elbe 0,21
Verbesserungen

Spree-Oder-WasserstraBe 0,15

Zusammen ergibt dies ein geplantes Investi-
tionsvolumen von 5,6 Mrd. DM.

Verkehrsprojekt Deutsche Einheit

Das VDE 17 sieht den Ausbau der Wasser-
straBenverbindung Hannover-Magdeburg-
Berlin fUr einen leistungsfahigen, modernen
Wirtschaftsverkehr mit Binnenschiffen vor.
Die heutige Situation ist durch zahlreiche zu
kleine Anlagen und durch eine Abladetiefen-
beschrankung fir die gréBeren zugelasse-
nen Binnenschiffe (z.B. Europaschiffe nur
50-60%) gepragt. Insgesamt miissen 9 An-
lagen (Schieusen und Wehre), rd. 200 km
Strecke und 66 Brilcken um-, aus- oder neu
gebaut werden.

Der Bereich Magdeburg ist dabei ein mehr-
facher Engpaf. Die hier stattfindenden Aus-
baumaBnahmen sind deshalb auch ein

37 Hauptelement des VDE 17.

WasserstraBenkreuz Magdeburg (WKM)
und Anbindung des Hafens Magdeburg

Mit dem Bau der Kanalbriicke, der Mittel-
landkanal-AnschluBstrecken und der Schleu-
se Hohenwarthe als Abstiegsbauwerk in den
Elbe-Havel-Kanal wird eine direkte, vom El-
bewasserstand unabhédngige Verbindung
geschaffen. Uber die neue Schleuse Ro-
thensee und den verbreiterten Rothenseer
Verbindungskanal (RVK) werden die vorhan-
denen Magedeburger Hafen sowie der ge-
plante neue ,Hanse-Hafen" an die West-Os-
WasserstraBenverbindung angeschlossen.
Darliber hinaus ist vorgesehen, das Hafen-
gelande mit einer Hafenschleuse von der El-
be abzutrennen. Fir den Hafenneubau und
die Erweiterung des RVK wird Ende 1999
ein gemeinsames Planfeststellungsverfah-
ren eingeleitet (Abb. 3).

Seit August 1996 liegt der Planfeststellungs-
beschluB fiir das WasserstraBenkreuz vor.
Nach der Entcheidung fir eine Kanal-
briickenlésung im Frihjahr 1992 waren da-
mit bis zur Plangenehmigung des Wasser-
straBenkreuzes nur viereinhalb Jahre ver-
gangen. Im Herbst 1998, also rund 7 Jahre
nach Projekistart, wurde der letzte GroBauf-
trag am WasserstraBenkreuz zum Bau der
Doppelsparschleusenanlage Hohenwarthe
erteilt.

Schleusenanlage Rothensee

Der offizielle Baubeginn des WasserstraBen-
kreuzes Magedeburg erfolgte mit dem 1.
Spatenstich fiir die Schleuse Rothensee am
19. Juni 1997. Gebaut wird eine Sparschleu-
se mit 3 Sparbecken, einer Nutzlédnge von
190 m sowie einer Nutzbreite von 12,5 m.
Die Hubhdhe betrégt rd. 11 bis 16 m.

Weitgehend abgeschlossen sind die Winkel-
stitzmauern und Spundwéande in den Vorha-
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fen. Zur Zeit laufen die Stahlbetonarbeiten
far die Schleusenhaupter und die Kammer-
winde. Die Bauarbeiten sollen im Jahre
2001 abgeschlossen sein.

Kanalbricke Magdeburg

Bereits 1919 gab es erste Entwl(irfe einer Ver-
bindung des Mittellandkanals mit dem Elbe-
Havel-Kanal, und 1937 begannen die Bauar-
beiten an der Kanalbriicke, 1941 wurde diese
eingestellt. Fertiggestelit waen die beiden Wi-
derlager, 3 Bdgen der Flutbriicke und die
Strompfeiler. Zundchst ging die Planung da-
von aus, die neu zu errichtende Kanalbriicke
auf den in den 30iger Jahren errichteten Fun-
damentkdrpern zu grinden. Die durch die
Bundesanstalt fir Wasserbau (BAW) erfoigte

Begutachtung der Pfeiler ergab jedoch, daB
diese aufgrund der schlechten Betonqualitét
abgebrochen werden muBten.

Die neue Bricke ist auf ganzer Lange eine
Stahlkonstruktion. Die Gesamtlange von rd.
918 m ist gegliedert in die Vorlandbr{icke mit
einer L&nge von rd. 691 m sowie die Strom-
briicke mit einer Ladnge von rd. 227 m. Die
Stltzweiten im Vorlandbereich betragen rd.
42 m, die maximale Spannweite der Strom-
briicke betrégt rd. 106 m. Mit einer lichten
Durchfahrishéhe von 6,50 m Uber dem
Hochsten Schiffbaren Wasserstand (HSW)
ist das Befahren der Elbe mit dreilagigem
Containerverkehr méglich.

Besonderer Wert wurde bei der architektoni-
schen Gestaltung auf die sichtbare Tren-
nung von Strom- und Vorlandbriicke gelegt.
Dies wird durch die unterschiedlichen An-




sichten von Strom- und Vorlandbriicke er-
reicht. Im Strombereich ist die Ansicht durch
die zu einem Fachwerk aufgeldste AuBen-
wand des Haupttrigers geprigt, wahrend
sich die Vorlandbriicke durch eine geschlos-
sene Stauwand darstellt. Dardber hinaus
wird das Ziel der Markierung von Strom- und
Vorlandbriicke durch die Anordnung von Tiir-
men jeweils an den Widerlagern sowie am
Ubergang von der Strom- zur Vorlandbriicke
erreicht.

Mit Baubeginn im Frihjahr 1998 wurde
zunéchst die Griindung flr das dstliche Wi-
derlager und die Vorlandpfeiler hergestellt.
Insgesamt wurden hier rd. 1200 Ortbeton-
rammpféhle mit einer durchschnittlichen
Lange von 13 m und einem Durchmesser
von 51 cm gerammt. Die Strompfeiler wer-
den im Schutz von Spundwandkéasten errich-
tet. Zur Zeit findet die Montage der ersten
Schiisse der Strombriicke hinter dem o&stli-
chen Widerlager statt. Voraussichtlich im
Frahjahr 2000 wird der Verschub des Stahl-
troges (iber die Elbe mit Unterstiitzung durch
einen Ponton erfolgen. Die Kanalbriicke soll
im Jahr 2003 fertiggestellt sein (Abb. 4).

Schleusenanlage Hohenwarthe

Zur Uberwindung des Hohenunterschiedes
von 18,56 m vom MLK zum EHK war friher
ein Schiffshebewerk vorgesehen und begon-
nen worden. Nunmehr wird eine Doppelspar-
schleuse mit 2 Kammern a 190 m Lange und
12,5 m Breite errichtet. Jeweils seitlich wer-
den je 3 Sparbecken angeordnet, mit deren
Hilfe ca. 60% Schleusungswasser einge-
spart werden kann. Der Baubeginn war im
November 1998, im Jahr 2003 soll die Anla-
ge fertiggestellt sein. Zur Zeit laufen nach
Fertigstellung der BaugrubenumschlieBung
die Erd- und Pfahibetonarbeiten.

Elbe-Havel-Kanal (EHK)

Der Elbe-Havel-Kanal ist rd. 56 km lang. Er
verbindet die Elbe nérdlich von Magdeburg
mit der Havel westlich der Stadt Branden-
burg. Nach Fertigsiellung des Wasser-
straBenkreuzes stellt der EHK die &stliche
Fortsetzung des Mittellandkanals - wie
schon in den 30er Jahren geplant — dar. Ge-
genwartig sind Schiffe mit 80 m Lénge, 9,0 m
Breite und einer Abladetiefe von 2,0 m sowie
Schubverbéande (125,0 m x 8,2 m) zugelas-
sen. Seine Befahrbarkeit wird durch die
Niedrigwasserstdnde der Elbe beeinfluBt.
Die geplanten AusbaumaBnahmen sehen
vor, die Wasserspiegelbreite im Kanalquer-
schnitt von 35,50 m auf 55 m im Trapezprofil
zu verbreitern. Die Verbreiterung erfolgt
nach Abwégung der Umweltbeeintrachtigun-
gen moglichst jeweils nur auf einer Seite. Die
Sohle wird von 3,50 m auf 4,0 m vertieft. Bei
Parchau/lhleburg verlauft der Kanal in einem
zu engen Kurvenradius und wird zur Ge-
waéhrleistung des sicheren Schiffsverkehrs
als Durchstich verlegt. Die als Altarm verblei-
bende Kurve wird in ein vom Kanal abge-
trenntes Gewasser mit abgeschragten Ufern
zu einem Feuchtbiotop umgewandelt.

Zum Ausbau des Elbe-Havel-Kanals gehért
ebenfalls der Neubau von je einer zweiten
Schleusenkammer an den bestehenden
Schleusenanlagen bei Zerben und Wuster-
witz. Die neuen Kammern erhalten jeweils
eine Nutzldnge von 190 m, eine Breite von
12,5 m und eine Tiefe von 4,0 m (Abb. 5).
Die vorgesehenen Strecken- und Schleu-
senbaumaBnahmen sind untertsilt in zehn
Planfeststellungsabschnitte.  Gegenwdrtig
werden Ausfihrungsunterlagen far alle
Streckenbauabschnitte erstellt. Die ersten
Planfeststellungsbeschliisse liegen vor.
StreckenbaumafBBnahmen erfolgen ab An-
fang 2000 an Kanalabschnitten, die auf-
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grund defekter Uferbefestigungen dringend
instand gesetzt werden missen.

Untere Havel-WasserstraBe (UHW) und
Havelkanal (HvK)

Der FluBabschnitt der UHW, der zum VDE
17 gehdrt, ist rd. 50 km lang und verl4uft vom
Plauer See ostlich der Stadt Brandenburg
bis zum Jungfernsee in Berlin. Zwei Kanal-
abschnitte, der Silokanal (SiK) in der Stadt
Brandenburg und der Sacrow-Paretzer-Ka-
nal (SPK) bei Potsdam verkiirzen den Ver-
lauf der Havel.

- Ausbau 55.00m_

3550m -

sltes Profil

[ ey

Beide Kanéle reichen in ihren Abmessungen
von rd. 50 m Wasserspiegelbreite und
3,70 m bzw. 3,40 m Wassertiefe nicht aus
und werden daher in der Regel im Trapez-
profil mit 55 m Breite und 4 m Tiefe ausge-
baut. Die Verbreiterung ist jeweils an einer
Uferseite vorgesehen. Der Planfeststel-
lungsbeschluB fir den Ausbau des SiK wird
noch in 1999 erlassen, der Antrag auf Plan-
feststellung fir den Ausbau des SPK erfolgt
Anfang des Jahres 2000. Der &kologisch
wertvolle und landschaftlich einmalige FluB-
abschnitt zwischen Brandenburg und Ketzin
bleibt von AusbaumaBnahmen weitgehend
unberiihrt. Die Fahrrinnenbreiten in den



natiirlichen Strecken und Durchstichen sind
ausreichend. Lediglich an vier Stellen sind
im Hinblick auf die Leichtigkeit und Sicher-
heit des Verkehrs Kurvenabflachungen von
geringer Ausdehnung erforderlich.

Durch den Ausbau des 14 km langen Teil-
stiickes des Havelkanals erhdlt das im Bau
befindliche GVZ Wustermark einen wasser-
seitigen AnschiuBan die Untere Havel-Was-
serstraBe. Es ist vorgesehen, den Kanalab-
schnitt so auszubauen, daf3 mit verkehrslei-
tenden MaBnahmen eine einschiffige Be-
fahrbarkeit fiir die moderne GroBschiffahrt
gesichert wird. Fir den Ausbau der Kanal-
strecke und der Hafenanlage des GVZ wur-
de ein gemeinsames Planfeststellungsver-
fahren durchgefiihrt. Erste BaumaBnahmen
erfolgen auf beiden Seiten noch 1999 bzw.
Anfang des Jahres 2000 im Kanalbereich mit
der Herstellung einer Wendestelle.

In der Stadt Brandenburg ist ein Schleusen-
umbau erforderlich. Die 1912 gebauten
Schleppzugschleuse erhédlt die erforderli-
chen MafBe von 190 m Lange, 12,5 m Breite
und 4 m Tiefe.

Berliner WasserstraB3en

Am siidwestlichen Stadtrand von Berlin im
Bereich des Kulturraumes Potsdam/Berlin
verzweigt sich im Jungfernsee das VDE 17
in die Trasse Berlin Nord, die (iber die Havel,
Spree und den Westhafenkanal (WHK) zum
Westhafen fihrt sowie in die Trasse Berlin
Sid, Uber die die Hafen am Teltowkanal
(TeK) und der Osthafen angeschlossen wer-
den. (Abb. 9)

An beiden Trassen befinden sich ca. 100 61-
fentliche und private Hafen und Umschlag-
einrichtungen, ein hohes Potential fir die
Verlagerung von Gltertransporten auf die
Wasserstralie.

Einen absoluten EngpaB stellt die Schleuse
Charlottenburg mit einer maximalen Kam-
merlédnge von 80 m dar, so dafB die den son-
stigen Berliner Raum anfahrenden Europa-
schiffe den Westhafen nicht erreichen kon-
nen. Seit 1998 laufen die BaumaBnahmen
zum Bau einer neuen Schleusenanlage
nérdlich der vorhandenen Schleuse. Die
neue Schleuse wird eine Kammerlénge von
115 m und eine Breite von 12,5 m aufweisen;
sie soll im Jahr 2002 fertiggestellt sein. Fiir
den WHK, die Verbindung von der Schleuse
Charlottenburg zum Westhafen, lauft z.Zt.
das Planfeststellungsverfahren.

Die abgeschlossenen Vorplanunen fiir die
Sidirasse sehen vor, den Teltowkanal und
den Britzer Verbindungskanal unter geringst-
mdéglicher Inanspruchnahme von Gelande
so auszubauen, daf ein 185 m langer
Schubverband einschiffig, d.h. chne Gegen-
verkehr eines gleich groBen Schiifes, pas-
sieren kann. Dazu wird eine Durchfahrtsbrei-
te von 29 m und eine Wassertiefe von 4,0 m
in den Kanalstrecken und 3,50 m in den
Seenbereichen hergestellt. Das erste Plan-
feststellungsverfahren flr einen innerstadti-
schen Streckenabschnitt des TeK, der sich
noch in dem Ausbauzustand von 1906 befin-
det, soll im Herbst 1999 beantragt werden.
Die Schleuse Kleinmachnow, die einzige
Staustufe im Bereich der Trasse Berlin Siid,
erhdlt eine auf 190 m Linge und 12,5 m
Breite erweiterte Nordkammer. Das Planfest-
stellungsverfahren fiir den Ausbau der Stau-
stufe ist z.Zt. im Gange.

BriickenbaumalBnahmen (VDE 17)

Direkt betroffen durch den vorgesehenen
Ausbau der WasserstraBen sind 66 Kreu-
zungsbauwerke. Hierbei erfordern zu gerin-
ge Durchfahrishéhen und/oder Durchfahrts-
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breiten sowie die verkehrlichen Anforderun-
gen des StraBenverkehrs in der Regel die
komplette Erneuerung. In unterschiedlichem
Bearbeitungsstadium befinden sich gegen-
wartig 31 Brucken. Allein 10 Bricken stehen
in der Bauausfiihrung bzw. kurz vor der end-
glltigen Fertigstellung — bei einem Investiti-
onsvolumen von 115 Mio. DM. Einen
Schwerpunkt bilden die insbesondere flir die
Containerschiffanrt  wichtigen  Vorrangs-

briicken. Hierbei handelt es sich um 14
Kreuzungsbauwerke, die nur lichte Durch-
fahrtshéhen von < 4,50 m besitzen. In der

Bauvorbereitung sind weitere 11 Briicken mit
einem derzeitig geplanten Investitionsvolu-
men von 110 Mio. DM.

Havel-Oder-WasserstraBe (HOW)

Ubetr die HOW erfolgt zum einen die Anbin-
dung des Berliner Wirtschaftsraumes an den
Seehafen Stettin, zum anderen ist die HOW
ein Teil der europaischen West-Ost-Verbin-
dung. Das Kemnstiick der Verbindung, die
Schleuse
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Lehnitz und dem Schiffshebewerk Niderfi-
now wurde mit einer Breite von 33 m und ei-
ner Tiefe von 3 m in den Jahren 1906 bis
1914 gebaut. Rund 28 km bestehen aus
Damm und Dichtungsstrecken. Die infolge
der verdnderten Binnenschiffseinheiten er-
folgten Schédigungen der Ufer flihrten zur
Freilegung der Dichtung. 1985 muBte des-
halb far Teilstrecken ein Richtungsverkehr
eingeflihrt werden. 1998 wurde als erste
Ausbaumafnahme eine Ausweichstelle bei
Eberswalde gebaut, durch die die Wartezeit
im Richtungsverkehr von vorher 4 Std. auf
2,5 Std. reduziert werden konnte (Abb. 8). In
gleicher Zeit erfolgte die Sanierung einer ho-
hen Dammstrecke Uber einen DurchlaB des
Ragéser FlieBes mit einer Kernspundwand.
Die weiteren AusbaumaBnahmen betreffen
vorrangig die Kanalstrecken mit standsicher-
heitsgeféhrdeten Dammen sowie mit be-
schéadigter Kanaldichtung. Entsprechende
Planfeststellungsverfahren sind eingeleitet
(Abb. 7).

Einen EngpaB3 bildet das Schiffshebewerk
Niederfinow, das im Jahr 1995 rd. 14.000
Gterschiffe mit rd. 3,3 Mio. Gitertonnen
passiert haben (Abb. 8). Aufgrund der in den
Sommermonaten zusatzlichen rd. 5.000
Sportboote und Fahrgastschiffe kommt es
daher besonders an den Wochenenden zu
erheblichem Andrang am Schifishebewerk,
so daf3 der 24-Stundenbetrieb aufgenom-
men werden muBte. Der Bau einer zweiten
Schiffshebewerkes mit einem gréBeren Trog
(115 m Lange, 12,5 m Breite, 4,0 m Tiefe) ist
geplant. Im Ergebnis der Vorplanung ist ein
Gegengewichtshebewerk vorgesehen. Die
max. Hubh&he wird 38 m betragen (Abb. 9).
Der &stliche Teil der HOW, die Hohensaaten-
Friedrichstaler-WasserstraBe, soll im Hin-
blick auf den Neubau eines Hafens in
Schwedt fir den Verkehr mit Kiistenmotor-
schiffen ertlichtigt werden.

StrombaumaBnahmen an der Elbe

Die Gesamtldnge der Elbe betrégt 1.091 km,
davon entfallen auf Deutschland 727,7 km.
Charakteristisch fiir die Elbe sind Winter-
und Frihjahrshochwésser sowie langere
Trockenperioden im Sommer, die zu Niedrig-
wasser und damit zu geringen Abladetiefen
fur die Schiffahrt fihren.

An durchschnittlich 180 Tagen pro Jahr wird
im bisherigen Zustand eine Fahrrinnentiefe
von 200 em unterschritten, an 100 Tagen pro
Jahr eine solche von 160 cm (streckenweise
unterschiedlich).

Es ist vorgesehen, die Elbe auf deutschem
Gebiet als Strom ohne Staustufen zu erhal-
ten. Die Fahrrinnentiefen — insbesondere
wéhrend der sommetrlichen Niedrigwasser-
zeiten — sollen durch stromregelnde MaR-
nahmen (Buhnen, Deck- und Leitwerke,
Grundschwellen u.a.) um mindestens 20 cm
verbessert werden. Damit sollen kiinftig etwa
die Hélfte des Jahres Fahrrinnentiefen von
mindestens 2,60 m und zu 95% des Jahres
Fahrrinnentiefen von mindestens 1,60 m auf
einer Fahrrinnenbreite von mindestens 50 m
von der Schiffahrt genutzt werden kbnnen.
Da sind rd. zwei Monate mehr als vorher.
1991 waren von den 6.903 Buhnen der Elbe
1.559 unterschiedlich stark beschadigt, bei
rd. 500 Buhnen war die hydraulische Wirk-
samkeit Oberhaupt nicht mehr vorhanden.
Seit 1991 erfolgen punktuell Instandsetzun-
gen an vorhandenen Buhnen, Deck- und
Leitwerken im Rahmen der Unterhaltung der
Stromregelungsbauwerke. Bis heute wurden
rd. 43 % der zur Ausbesserung anstehenden
Buhnen repariert und dabei das angestrebte
Ziel der Verbesserung der Schiffbarkeit auf
der Elbe bereits zu ca. 80% erreicht.

Far drei gréBere Ausbaumafnahmen wur-
den bzw. werden Planfeststellungsverfahren
durchgefihrt (Abb. 10):
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 Erosionsstrecken unterhalb Riesa bis Cos-
wig (El-km 120 bis 230) mit der darin ein-
gebetteten Felstrecke Torgau (El-km 154,6
bis 155,7)

Zur Einddmmung der Sohlerosion wurde

1997 unterhalb von Torgau mit einer Ge-

schiebezugabe — wie am Oberrhein — be-

gonnen. Die langerfristigen Geschiebezuga-
ben haben sich als erfolgversprechend er-
wiesen und werden, um weitere Erkenntnis-
se zu sammeln, fortgesetzt. Im Vorfeld
wurde seit 1992 die Tieferlegung der Felsen

Torgau durch AbmeiBelungen durchgefilhrt.

Damit ist die erforderliche Sohletiefe und

Fahrrinnenbreite zur Verbesserung der

Schiffahrtsverhéltnisse hergestellt. Als weite-

re Wasserbauarbeiten zur Stabilisierung von

FluBbett und Wasserspiegel sind Kolkver-

baue, Gefélleausgleich und Vorlandsveran-

derungen geplant.

* Felsenstrecke Magdeburg (El-km 322,90
bis 329,60), die wegen méglicher Grund-
berlihrungen und aufgrund hoher FlieBge-
schwindigkeiten in drei Stromschnellen ein
nautisch schwer beherrschbarer Abschnitt
far die Schiffahrt ist.

Das Planfeststellungsverfahren wird durch

den Trager des Vorhabens, das Wasser- und

Schiffahrtsamt Magdeburg, im Herbst 1999

beantragt, so daB die AbmeiBelungen der 3

Felsbereiche spatestens ab 2001 ausgefihrt

werden kénnen.

¢ Reststrecke unterhalb Démitz bis Hitz-
acker (El-km 508 bis 521), die in den drei-
Biger Jahren nicht wie ober- und unterhalb
niedrigwasserreguliert wurde und daher
mit 50 m Uberbreite zwischen den beider-
seitigen Buhnen ganz besonders zu wan-
dernden Sandbénken und Untiefenbildun-
gen neigt.

Mit dem Planfeststellungsverfahren ist ab

2000 zu rechnen. Die Planungen werden

durch umfangreiche modelltechnische Unter-

suchungen der Bundesanstalten begleitet.
Dies bezieht sich sowohl auf hydraulische
und morphologische Untersuchungen als
auch auf die dkologische Optimierung von
FluBbauwerken. Die MaBnahmen werden
insgesamt im Jahr 2006 fertiggestellt sein.

Spree-Oder-WasserstraBe (SOW)

Die Spree-Oder-WasserstraBe (SOW) ver-
bindet das Berliner WasserstraBennetz mit
der Oder. Der Oder-Spree-Kanal wurde be-
reits 1887 — 1891 erbaut. Infolge seiner Gber
100jéahrigen Nutzungszeit befinden sich die
Uferbefestigungen (teilw. hoélzerne Spund-
wéande) und baulichen Anlagen (Schieusen
und Wehre) in einem schlechten Zustand.
Um zukiinftig der Schiffahrt mit Europaschif-
fen und Schubverbdnden im Richtungsver-
kehr eine Abladetiefe von 2,0 m zur Verfi-
gung zu stellen, werden z.Zt. innerhalb der
85 km langen WasserstraBe zwischen Sed-
dinsee und Eisenhiittenstadt Sohlbaggerun-
gen durchgefiihrt. Weiterhin sind die Uferbe-
festigungen und Dammstrecken hierflr teil-
weise zu sichern. Erstmalig wurde an der
SOW auf einer langeren Strecke ein Kam-
merdeckwerk zur Uferbefestigung versuchs-
weise eingebaut. Fir den geplanten Rich-
tungsverkehr sind Wartestesllen einzurichten
und einige enge Kurven anzupassen.

An den Schleusen in Wernsdorf, Kersdorf
und Fiirstenwalde sind Verléngerungen je ei-
ner Schleusenkammer geplant. Die Bau-
maBnahmen sollen bis zum Jahr 2005 abge-
schiossen werden. (Siehe auch Abb. 1 und 7)

Sonstige InfrastrukturmaBnahmen

Neben den groBen BinnenwasserstraBen-
verbindungen befinden sich zahlreiche wei-
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tere BundeswasserstraBen im Gebiet der
WSD Ost, die fir die jewsilige Region von
erheblicher Bedeutung wegen der Anbin-
dung von Industriestandorten, aber auch im
Hinblick auf die Fahrgast- und Freizeitschiff-
fahrt sind. Zweihundertzehn (210) kleinere
und groBere InfrastrukturmaBnahmen von
Uferinstandsetzungen an der Spree in Berlin
bis zum Neubau der Schleusen Spandau
und Lauenburg sind in den néchsten Jahren
an dieser Gewéssemn erforderlich. Uberwie-
gend handelt es sich dabei um MaBnahmen
an Schleusen, Wehren und Briicken, die auf-
grund des schlechten Bauzustandes und/
oder einer Uberbelastung durch den Verkehr
als sicherhsitsrelevante Maf3nahmen einzu-
stufen sind.

Besonderheiten Im Bereich der WSD Ost

Uber Jahrhunderte ist zwischen Elbe und
Oder aus Flissen, Seen und Kandlen ein
weit verzweigtes Wasserstra3ennetz ent-
standen, das entscheidend zum Aufbau und
zur wirtschaftlichen Entwicklung dieser Regi-
on beigetragen hat. Heute entsprechen die
WasserstraBen zwischen Elbe und Oder in
weiten Bereichen nicht mehr den Anforde-
rungen eines modernen Binnenschiffsver-
kehrs. Auf der Grundlage des Bundesver-
kehrswegeplanes 1992 sollen die wichtig-
sten Wasserstra3en von Grund auf erneuert
bzw. ausgebaut werden.

Anders als bei der Neuanlegung eines
Gewassers oder der durchgehenden Ver-
breiterung ergab sich hier die Notwendigkeit
punktuell springend an allen Ecken und En-
den zu planen und zu bauen. Deshalb wurde
auch in der WSD Ost das Prioritdtenpro-
gramm und -system zur Beurteilung und Rei-
hung von MaBnahmen zur stufenweisen

49 Verbesserung fiir die Schiffahrt entwickelt.

Schon kleinere, punktuelle AusbaumaBnah-
men wie z.B. EngpaBbeseitigungen erzielen
jeweils Verbesserungen fiir gréBere Ab-
schnitte.

Die vorgefundene Ausgangssituation, z.T.
fehlende Plan- und Vermessungsunterlagen
sowie das Fehlen von Daten, insbesondere
zur Betrachtung der Umweltauswirkungen,
fihrten zu einer umfangreichen, sonst nicht
liblichen Vorplanungsphase, wie auch die
besonderen Randbedingungen wie z.B. der
Kulturraum  Berlin/Potsdam,  zahlreiche
Schutzgebiete und der z.T. enge Stadtraum
von Berlin.

Zahlreiche Ausbauvorhaben waren in der
technischen Art und aufgrund der Randbe-
dingungen neu und muBten anhand von
Gutachten und z.T Modellversuchen be-
statigt werden. Auch erfolgte von den Lan-
dern Brandenburg und Berlin keine eindeuti-
ge Unterstitzung. Das Land Brandenburg
fuhrte fur das VDE 17 ein Raumordnungs-
verfahren durch.

Bei allen diesen ungiinstigen Ausgangs- und
Randbedingungen ist es nur dem besonde-
ren Einsatz aller Mitarbeiter zu verdanken,
daB heute schon MaBnahmen fur ca. 1/3 al-
ler geplanten Ausgaben unter Vertrag sind
und fiir zahireiche weitere MaBnahmen das
Planungsrecht besteht und die Vergaben er-
folgen kénnten.

So wird ermdglicht, daB die Binnenschiffahrt
als der sowohl die Umwelt am wenigsten be-
lastende als auch sicherste und kostengiin-
stigste Verkehrstrager inren Beitrag dafUr lei-
sten kann, das kinftige Verkehrswachstum
im Zentrum Mitteleuropas zu bewidltigen.
Umwelt, Raum und Technik hierbei in Ein-
klang zu bringen, gehért sicher zu den be-
sonderen Herausforderungen auf dem We-
ge, das WasserstraBennetz der WSD Ost
entsprechend dem Standard des transeu-
ropaischen Netzes (TEN) auszubauen.



InfrastrukturmaBnahmen an
den BundeswasserstraBen der
Wasser- und Schiffahrtsdirek-
tion Mitte

Dr.-Ing. Manuela Osterthun’

1 BundeswasserstraBen im Bereich der
Wasser- und Schiffahrtsdirektion Mitte

(1

Zum Zustandigkeitsbereich der Wasser- und
Schiffahrtsdirektion Mitte in Hannover
gehoren insgesamt 1.247 km Bundeswas-
serstraBen, zu denen von Sitiden kommend
die Werra von Falken bei Treffurt bis Hanno-
versch Minden, die Fulda von Bebra-Blan-
kenheim bis Hannoversch Miinden und ab
dort die Weser bis etwa 8 km oberhalb der
Bremer Weserschleuse in Hemelingen
gehdren. Die Aller von Celle bis zur Einm(in-
dung in die Weser bei Verden und ihr Neben-
fluB, die Leine von Hannover bis zur Aller mit
der Ihme und dem ,Schnellen Graben“ sind
ebenfalls BundeswasserstraBen. Als West-
Ost-Magistrale liegt der Mittellandkanal
(MLK) von der Abzweigung aus dem Dort-
mund-Ems-Kanal bis zur Elbe bei Magde-
burg mit seinen Stichkandlen nach Os-
nabrlick, Hannover-Linden, Misburg, Hildes-
heim und Salzgitter sowie seinen Verbin-
dungskandlen zur Weser und Leine im
Bereich der Wasser- und Schiffahrtsdirektion
Mitte, ebenso wie der Elbe-Seitenkanal, der

von der Abzweigung aus dem Mittellandka-
nal bei Edesbittel, westlich von Wolfsburg,
eine Verbindung des Mittellandkanals mit der
Elbe bei Artlenburg, unterhalb von Lauen-
burg, herstellt. Zu diesen Bundeswasser-
straBen gehdren dariiber hinaus als bundes-
eigene Anlagen die Eder- und die Diemeltal-
sperre.

2 AusbaumaBnahmen im Bereich der
Wasser- und Schiffahrtsdirektion
Mitte

2.1 Mittellandkanal

Der MLK verbindet die groBBen schiffbaren
FluBlaufe in West-, Nord- und Ostdeutsch-
land (Rhein Uber das westdeutsche Kanal-
netz, Ems, Weser und Elbe) und wird seit
Mitte der sechziger Jahre ausgebaut. Dieser
Ausbau gewann seit der Wiederherstellung
der Deutschen Einheit erheblich an Bedeu-
tung. Er wird als Teilstlick des ,Verkehrspro-
jekts Nr. 17 Deutsche Einheit* die Rdaume
Berlin/Magdeburg mit den wichtigsten Nord-
seehéfen und den westdeutschen Industrie-

Tab.1: Verkehrsaufkommen auf den norddeutschen Kanilen und der Mittelweser im
Jahr 1998 im Bereich der Wasser- und Schiffahrtsdirektion Mitte

WasserstraBe Lénge Gebietsverkehr
(km) (1.000 1)

Mittellandkanal 319,9 16.224

Elbe-Seitenkanal 115,2

Mittelweser 149,7 4.390

Durchgangsverkehr Gesamtverkehr
(1.000 1) (1.000 t)
5.367 21.591
6.821
1.533 5.923

" Dr-Ing. Manuela Osterthun ist Dezernentin im Neubaudezernat der Wasser- und Schiffahrtsdirektion

Mitte, Hannover
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zentren flr den Verkehr mit GroBmotorgiiter-
schiffen (GMS) bis zu 2.100 t Tragfahigkeit
und Schubverb&nden (SV) bis zu rd. 3.500 t
Tragféhigkeit erreichbar machen. Darliber
hinaus hat die Europédische Union die Pla-
nung und Herstellung transeuropdischer
Verkehrsnetze beschlossen. Im Netz der
BinnenwasserstraBen ist der Mittellandkanal
neben der Donau die einzige West-Ost-Ach-
se [2].

In diesem Zusammenhang gewinnen der
Neubau der Kanaliberflihrungen lber die
Weser und die Leine, westlich von Hanno-
ver, der kurz vor dem AbschluB stehende
Ausbau der Stadtistrecke Hannover als
JLickenschluB® und der laufende Ausbau
der Osthaltung des Mittellandkanals zwi-
schen Silfeld und Magdeburg in Verbindung
mit einem Neubau der Schleuse Siilfeld su-
ropaische Bedeutung.

Im Bereich Hannovers bestehen z.Zt. auf
dem Mittellandkanal noch zwei Engpésse flr
Schiffe der WasserstraBenklasse Vh:

2.1.1 Neubau der Leinebriicken [3]

Das Leinetal liegt rund 15 km nordwestlich
der Landeshauptstadt Hannover in der Nahe
der Orischaften Lohnde und Seelze zwi-
schen MLK-km 150,700 und 152,500. Der
MLK verlduft hier auf einem Damm quer
durch das Leinetal und wird mit der Kanal-
briicke Nr. 252 (Leinestrombriicke) Uber die
Leine Gberfiihit. Die &stlich davon liegende
Kanalbricke Nr. 253 (Leineflutbriicke) tiber-
spannt das Hochwasserbett der Leine. Die
beiden bestehenden Kanalbriicken sind als
stahlerne Dreifeldbriicken ausgebildet. Der
vorhandene Rechteckquerschnitt mit einer
Wasserspiegelbreite von 24,00 m und einer
Wassertiefe von 3,00 m gentigt nicht mehr
den Anforderungen der modernen Giiter-

schiffahrt. Dariber hinaus sind die bestehen-
den Kanalbriicken 80 Jahre alt und miissen
altersbedingt in absehbarer Zeit durch Neu-
bauten ersetzt werden. Angesichts der eben-
fails nicht mehr den Beanspruchungen durch
die moderne Schiffahrt gewachsenen Ufer-
und Sohlbefestigungen des Kanalbetts wird
dieser Abschnitt des Mittellandkanals seit
Mitte 1995 durch die Bietergemeinschaft der
Firmen Philipp Holzmann Hannover, stahl-
bau lavis Aschaffenburg und Josef Mdébius
Baugesellschaft Hamburg mit einem Investi-
tionsvolumen von 76 Mio. DM ausgebaut.
Um wéahrend des Ausbaus der Kanalstrecke
den Schiffsverkehr auf dem MLK nicht far
mehrere Jahre sperren zu muissen, wurde
eine Zweite Fahrt nérdlich des alten Kanal-
bettes in 58 m Achsabstand zur Ersten Fahrt
errichtet.

Unter Ber{icksichtigung nautischer und oko-
logischer Anforderungen wurde die Zweite
Fahrt auch im Briickenbereich im durchge-
henden Trapezprofil ausgebaut. Die Aus-
baustrecke im Leinetal erhalt einen Trapez-
querschnitt mit einer Sohlbreite von 31 m, ei-
ner Bbéschungsneigung von 1:3, einer Was-
serspiegelbreite von 55 m und einer
Wassertiefe von 4 m.

Das HochwasserabfluBverhalten der Leine
wird durch den Kanaldamm und die beiden
Brickenbauwerke maBgeblich beeinflut.
Durch den Ausbau des MLKs diirfen die Ab-
fluBverhaltnisse nicht wesentlich verandert
werden. Mit Hilfe von numerischen und hy-
draulischen Modelluntersuchungen wurde
die Strémungsrandgeometrie der beiden Ka-
nalbriicken so optimiert, daB das AbfluBver-
halten fiir die Bemessungshochwasserereig-
nisse annahernd gleiche Durchstrémungs-
und Rickstauverhéltnisse im Leinetal auch
nach Abschiu3 der MaBnahme erwarten
lieB. Dies wurde erreicht durch Ubernahme
der Stiitzweiten der alten Kanalbriicken fiir
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Abb. 2: Lageplan und Querschnitt der Mittellandkanalbriicken iiber die Leine und das

Leinehochwasserbett

die Neubauten. Die Pfeiler und die vorderen
Widerlagerwénde und damit Briickenanfang
und -ende wurden dem Leineverlauf folgend
in einem Radius von 125 m gebogen ausge-
fohrt. Zusatzlich wurde im AnschluB3 an den
Pfeiler Ost eine Leitwand zur Flihrung des
Leinestroms angeordnet. Ferner dient der
Bau einer Flutmulde im Bereich der Flut-
briicke als zusatzlicher Hochwasserentla-
stungsraum.

Das Grundwasser im Leinetal folgt im we-

53 sentlichen den Wasserstdnden der Leine.

Bei Hochwasser sind auch im Bereich der
ca. 500 m entfernten Leineflutbriicke Was-
serstinde bis auf Gelandeniveau zu erwar-
ten. Zeitweise muBte wahrend der Bauaus-
fihrung mit Oberflutungen gerechnet wer-
den.

Die vorhandenen Kanalbriicken wurden in
den Jahren 1911 bis 1913 gebaut. Die Uber-
bauten bestehen aus genieteten Stahltrogen
und (berspannen als Dreifeld-Durchlauftré-
ger die Leine bzw. das Leinevorland. Die Wi-
derlager und Pfeiler sind flachgegriindet und



bestehen aus Stampfbeton mit einer Ver-
blendung aus Natursteinen. Die wasserdich-
te Abdichtung der DAmme gegen die Wider-
lager erfolgte mit Tonkeilen. Die neuen
Briickenbauwerke werden in unmittelbarer
Néahe zu den alten Leinebriicken gebaut. Die
Auswirkungen der BaumaBnahmen auf die
alten und die neuen Briickenbauwerke wur-
den regelmdBig vermessungstechnisch
iberwacht. Diese Uberwachungen umfaBten
aus Sicherheitsgrinden auch die Spund-
wénde der Widerlager- und Dammsicherung
der Ersten Fahtt.

Die neuen Brickeniberbauten ruhen auf
massiven Stahlbeton-Widerlagern mit seitli-
chen Fligelwdnden und wurden als drei-
feldrige, durchlaufende Tragerroste in Stahl-
bauweise konzipiert. Entwurfskriterien waren
neben der Gewahrieistung der Wasserdich-
tigkeit die Widerstandsfahigkeit bei stoB-
artigen Belastungen (Schiffssto3, Ankerwurf)
sowie die Wartungs- und Instandsetzungs-
freundlichkeit.

Damit kein Kanalwasser auf den Betriebs-
weg gelangen kann, wurde in der oberen
Hélfte des 1:3 geneigten Trogbleches vier
Kopfbolzen pro Quadratmeter als Veranke-
rungselemente angeordnet, in deren Zwi-
schenrdume Wasserbausteine gesetzt und
mit 70 I/m? Beton vergossen wurden, so daB
eine in der Streckenunterhaltung vertraute
Bauweise angewendet wurde.

Die Briickeniiberbauten wurden im Werk
feldweise in Segmenten vorgefertigt und mit
dem werksmaBigen Korrosionsschutz verse-
hen. Der Transport der 51 bzw. 63 Briicken-
segmente (L&ngen bis zu 35 m, Gewichte
bis zu 1330 kN) zur Baustelle erfolgte per
Schiff. Dort wurden die Konstruktionsteile
auf Montagestapeln ausgerichtet, miteinan-
der verschweif3t und nach der Montage der
Lager in ihre endgiiltige Lage abgesenkt. Die
Stahlliberbauten werden neben dem pas-

siven durch einen aktiven kathodischen
Schutz vor Korrosion geschiitzt.

Die beiden Leinebriicken kdnnen zu Inspek-
tions- und Reperaturzwecken mit Hilfe von
einschwimmbaren VerschluBkonstruktionen
aus zwei schwimmfahigen Pontons trocken-
gelegt werden.

Zukiinftig wird die Erste Fahrt fiir die Schiff-
fahrt gesperrt und nur noch als Umleitungs-
strecke bei Inspektions- und Unterhaltungs-
arbeiten an den neuen Kanalbriicken ge-
nutzt, wobei dann eine Abladungsbeschran-
kung vorgenommen werden muf. Eine
Nutzung der alten denkmalgeschitzten Ka-
nalbricken in dieser Weise wird so lange er-
folgen, wie dies aus technischer und wirt-
schaftlicher Hinsicht vertretbar ist.

Die BaumaBnahmen an den beiden Kanal-
bricken wurden zwischenzeitlich abge-
schlossen. Z.Zt. werden die neuen Uber-
gangsstrecken zwischen der bestehenden
Kanalhaltung und den neuen Briicken her-
gestellt. Diese Arbeiten werden voraussicht-
lich Ende 1999 abgeschlossen.

2.1.2 Ausbau der Stadtstrecke Hannover

(41

Ostlich anschlieBend an die Leinebriicken ist
der Ausbau der Stadtstrecke Hannover des
Mittellandkanals auf einer Lange von 14 km
weit fortgeschritten. Im Mai 1998 konnte das
letzte Streckenlos ,Misburg-Anderten” be-
auftragt werden. Das Investitionsvolumen far
die Stadtstrecke umfa3t 370 Mio. DM, fir
den Streckenausbau 170 Mio. DM und
200 Mio. DM fiir 20 Briickenneubauten.

Der Mittellandkanal wurde 1916 durch die
landliche Peripherie Hannovers gefiihrt.
Heute verlauft der Kanal durch eine Stadt-
landschaft, die von Wohn- und Gewerbege-
bieten gepragt ist. Wahrend der Kanal in un-
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beengter Umgebung im Trapezprofil mit ei-
ner Wasserspiegelbreite von 55 m ausge-
baut wird, kann diese Bauweise in einem
stadtischen Umfeld nicht realisiert werden.
Um die Gelandeinanspruchnahme innerhalb
des sensiblen Stadtbersichs Hannovers zu
minimieren, wird das vorhandene Mulden-
profil mit 35 m Breite und maximal 3,50 m
Wassertiefe als Rechteckprofil mit einer
Breite von 42 m ausgebaut.

Die senkrechten Ufer werden wegen der be-
engten Platzverhéltnisse in der Stadt Hanno-
ver mit verankerten Stahlspundwanden her-

gestellt. Die Oberkante der Spundwand liegt
20 cm unterhalb des Wasserspiegels und ist
mit einem Holm abgedeckt. An die Spund-
wand schlieBt sich landseitig eine 90 cm
breite Flachwasserberme an. Die Boschung
ist mit Schiittsteindeckwerk auf Geotextil be-
festigt und 1 : 2 geneigt. Um eine frilhzeitige
Wiederbegriinung zu erreichen, werden in
die Schiittsteine vor dem Teilvergu3 Pflanz-
bulte gesetzt. Der noch verbleibende Hohl-
raum wird mit aufbereitetem und Pflanzensa-
men vermischten Oberboden vollstandig
verfhlit. Dadurch ist er selbst in der Anwuch-
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Abb. 3: Ausbau im kombinierten Rechteck-Trapez-Profil im Bereich der Stadtstrecke

Hannover




sphase erosionsbestdndig gegen Wellen-
schlag. Bereits nach wenigen Wochen zeigt
sich starker Bewuchs, so daf3 die durch den
Ausbau des technischen Querschnitts geris-
senen Wunden schnell wieder heilen. Mit
diesem kombinierten Rechteck-Trapezprofil
(KRT-Profil) wird die Wasserwechselzone
(Wasser-/Landbereich) gegenlber dem rei-
nen Rechteckprofil &kologisch wesentlich
verbessert. Die Kanalverbreiterung ge-
schieht, wo méglich, nur auf einer Seite, so
daB das gegeniberliegende Ufer weitge-
hend geschont bleibt. Die Verbreiterung er-
folgt als Ergebnis der Umweltvertraglich-
keitsuntersuchung (UVU) in der Regel zur
Nordseite hin.

Beim Ausbau des Kanals werden Ublicher-
weise auf beiden Kanalseiten Betriecbswege
angelegt. Da aber im Bereich der Stadt Han-
nover ein dichtes &ffentliches Wegenetz in
Kanalndhe zur Verfligung steht, genligt es,
im Interesse einer weiteren Verminderung
von Eingriffen in die bestehende Vegetation
der Ufer und Béschungen den Betriebsweg
nur auf einem Ufer auszubauen. Auf der je-
weils gegentberliegenden Seite wird ein
Geh- und Radweg angelegt.

Der Landschaftsarchitekt hatte die schwieri-
ge Aufgabe, die Forderungen des Land-
schaftspflegerischen Begleitplanes (LBP),
der unteren Naturschutzbehdrde und der
Stadt Hannover hinsichtlich des Stadte- und
Landschaftsbaus in der Planung angemes-
sen zu berlcksichtigen, mit der Vorgabe,
daB ein charakteristisches Gestaltungsbild
des kanalbegleitenden Griinzuges zu ent-
werfen war, wobei die Vegetation auf der
Nichtausbauseite weitestgehend zu erhalten
war und die Neuanpflanzungen auf der Aus-
bauseite mit den angrenzenden rickwarti-
gen Griinflachen verknlipft werden sollten.
Der Mittellandkanal sollte durch die land-
schaftsarchitekionischen MaBnahmen (Ver-

zicht auf dichte wasserseitige Baum- und
Geholzpflanzungen) in die stadtischen Um-
gebung eingepaBt und erlebbar gemacht
und nicht wie bisher durch dichte, an den Ka-
nal angrenzende Vegetation véllig abge-
schottet werden. Daneben entstehen ent-
lang des Mittellandkanals Flachwasserzo-
nen, die durch Schiittsteininseln vom Fahr-
wasser des Kanals getrennt sind. Sie stellen
eine AusgleichsmafBnahme dar und verbes-
sern den Lebensraum fir die Flora und Fau-
na.

Die Briicken in der Stadtstrecke missen
nicht nur wegen des Kanalausbaus, sondern
auch wegen ihres Alters erneuert werden, da
sie zwischen 1912 und 1916 gebaut wurden.
Der Mittellandkanal mit den neu gestalteten
Grinzigen ist im nordlichen Hannover ein
stadtbildpragendes Element. Von diesem
charakteristischen Bild sind die kreuzenden
Briicken nicht zu trennen. Sie stelien dar-
Uber hinaus einen Beitrag zur Baukultur dar,
den es zu erhalten bzw. fortzuschreiben gilt.
Besonders in stédtischen Gebieten ist daher
den- gestalterischen Erfordernissen beson-
dere Aufmerksamkeit zu widmen, damit die
Briicken von der Offentlichkeit auch als Ori-
entierungs- und Anziehungspunkte akzep-
tiert werden. Neben den Ansichtsflichen der
Uberbauten ergeben sich auch durch die
Form der Gelander, die Art der Beleuchtung
sowie durch die Formgebung und Flachen-
gestaltung der Widerlager weitere Gestal-
tungselemente.

Es war daher selbstverstandlich, daB — ins-
besondere auch im Hinblick auf die EXPO
2000 - im Zuge des Neubaus der Briicken
Uber den Mittellandkanal der gestalterischen
Komponente besondere Aufmerksamkeit zu
widmen war, chne den Zwang zur wirtschaft-
lichen Bauweise aus dem Auge zu verlieren.
Die gewahiten Stabbogenbricken als Vari-
ante einer Trogbriicke stellen eine wirtschaft-
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liche und elegante Konstruktion dar. Im
Stadtgebiet von Hannover sind 17 StraBen-
briicken, drei StraBenbriicken mit Stadtbahn
sowie drei Eisenbahnbriicken lber den Mit-
tellandkanal neu zu bauen. Die Stadt hat den
Neubau der Briicken zum Anlal3 genommen,
die den Miitellandkanal kreuzenden Ver-
kehrsstréme neu zu ordnen und ein entspre-
chendes Verkehrskonzept aufzustellen.

Die Arbeiten zur Erweiterung des Mittelland-
kanals in Hannover, einschlieBlich der
Briicken werden bis zum Jahr 2000 fertigge-
stellt sein, und im Mai 2000 erfolgt die offi-
zielle Einweihung des Mittellandkanals fir
WasserstraBenklasse Vb bis zum Abzweig
des Elbe-Seitenkanals westlich Wolfsburgs.

Der Ausbau des Mittellandkanals westlich
der Leinebricken bis zum Dorimund-Ems-
Kanal sowie zwischen der Hindenburg-
schleuse in Anderten am ¢stlichen Stadtrand
Hannovers und der Schleuse Siilfeld am Ab-
zweig des Elbe-Seitenkanals ist bereits seit
mehreren Jahren abgeschlossen.

2.1.3 Ausbau der Osthaltung des Mittel-
landkanals zwischen Wolfsburg
und Magdeburg [5]

1938 wurde die Weiterfilhrung des Mittel-
landkanals von Hannover bis nach Magde-
burg und die Anbindung an die Elbe fertigge-
stellt. Auf den rund 80 km zwischen der
Schleuse Siilfeld und dem Schiffshebewerk
Rothensee verléduft der Kanal ohne weiteres
Abstiegsbauwerk mit einer einheitlichen
Wasserspiegelhéhe zunachst in einem lan-
gen Einschnittsbereich und &stlich von Hal-
densleben in einer Dammstrecke mit einer
Wasserspiegelhdéhe im Elbetal von 14 m
lber Gelande.

Der MLK wurde seinerzeit im Muldenprofil
fur die Schleppschiffahrt gebaut. In weiten

Bereichen ist dieses Muldenprofil mit einer
Wasserspiegelbreite von rund 39 m und ei-
ner Wassertiefe von urspringlich 3,25 m
heute noch vorhanden. Auf ca. 36 km Lénge
hat die Wasserbauverwaltung der DDR in
der Zeit von 1976 bis 1987 einen Teilausbau
durchgefihrt, der eine einseitige Verbreite-
rung mit der Herstellung einer unverankerten
Uferspundwand auf der Ausbauseite und ei-
ne Vertiefung um ca. 20 cm umfaf3te. Sowchi
das Muldenprofil als auch das Rechteck-Tra-
pez-Profil des Teilausbaus geniigen den An-
forderungen der modernen und zukinftigen
Binnenschiffahrt nicht mehr.

Insbesondere die Zunahme des Verkehrs
nach der Wiederherstellung der Einheit
Deutschlands und die Prognosen fir die Ent-
wicklungen hinsichtlich Glitermengen und
SchiffsgréBen haben dazu geflhrt, den Aus-
bau des MLKs zur WasserstraBenklasse Vb
im Rahmen des Verkehrsprojektes Deutsche
Einheit Nr. 17 zu forcieren.

Rund 20 km der Osthaltung des MLKs zwi-
schen Wolfsburg-Siilfeld (MLK-km 238,0)
und Magdeburg (MLK-km 318,45) liegen in
Niedersachsen, rund 60 km verlaufen durch
Sachsen-Anhalt. Im Zusammenhang mit
dem Ausbau der Strecke werden 39
StraBen- und Wegebriicken, fiinf Eisenbahn-
briicken, jeweils eine StraBen- und Eisen-
bahnunterfilhrung, 28 Duiker und zwei
Durchlasse an das Ausbauprofil sowie an die
heutigen verkehrlichen oder wasserwirt-
schaftlichen Randbedingungen angepaft.
Neben diesen Querbauwerken ist auBerdem
der Bau von neun Liegestellen, vier Wende-
stellen, einem Sicherheitstor sowie die Neu-
anlage des Auf3enbezirkes Haldensleben mit
einem Betriebshafen erforderlich. Dabei be-
tragen die Gesamtinvestitionen rund 1.200
Mio. DM. Bisher sind etwa 74 % der erforder-
lichen Rechtsverfahren abgeschlossen. Seit
Beginn der ersten BaumaBnahmen in 1994



wurden etwa 18 % des Streckenausbaus fer-
tiggestellt und ebenfalls etwa 18 % begon-
nen.

Bei der Wahl des zukilnftigen Kanalquer-
schnitts wurde auf ca. 85 % der Aus-
baustrecke dem 6kologisch wie dkonomisch
ginstigen Trapezprofil (T-Profil) der Vorzug
gegeben. Dabei wird zur Minimierung des
Eingriffs die Verbreiterung des Kanals soweit
méglich nur zu einer Seite erfolgen. Auf der
Nichtverbreiterungsseite erfolgt lediglich die
Anpassung des Deckwerks an die geltenden
Ausbaugrundsatze. Kommt aus Platzgrin-
den ein Ausbau im T-Profil nicht in Frage,
wird mdglichst das kombinierte Rechteck-
Trapez-Profil (KRT-Profil) gebaut, was in ca.
10 % der Osthaltung erforderlich ist. Ledig-
lich 5 % der Strecke werden aufgrund be-
trieblicher (Liege- und Wendestellen) oder
orilicher  (Einschnitt, Bebauung, hohe
Dammestrecke) Verhalinisse im Rechteckpro-
fil (R-Profil} mit hoher Spundwand ausge-
baut. Neben dem Ausbau des Schiffahrts-
profils werden die auf einem GroBteil der
Strecke beidseitig des Kanals verlaufenden
Betriebswege erneuert bzw. neu gebaut.
Ahnlich wie in der Stadtstrecke Hannover
besteht auch in Wolfsburg ein Spannungs-
feld zwischen dem Ausbau des MLKs, den
Planungen der Volkswagen AG, der auf der
Sldseite in geringem Abstand und parallel
zum Kanal verlaufenden neu errichteten
ICE-Strecke Wolfsburg-Stendal-Berlin, der
dicht an der Wasserstraf3e liegenden Wohn-
bebauung und den Vorstellungen der Kom-
munalverwaltung beziglich der Umsetzung
stadtischer Konzepte. Der Streckenausbau
erfolgt aufgrund der beengten Platzverhalt-
nisse zu einem groBen Teil im KRT-Profil
‘in abgesenkter Spundwandbauweise mit
anschlieBendem Béschungsdeckwerk.

Im Rahmen des MLK-Ausbaus wird auch der
Hochwasserschutz des GroBraums Wolfs-

burg neu geordnet. Die Planungen hierzu er-
folgen in Abstimmung mit den L&ndern Nie-
dersachsen und Sachsen-Anhalt, der Stadt
Wolfsburg und den zusténdigen Unterhal-
tungsverbanden.

Direkten EinfluB auf den Streckenausbau
haben die Planungen der Volkswagen AG
zur Errichtung der »Autostadt« anlalich der
EXPO 2000. Auf dem Werksgelande, das di-
rekt an das nérdliche Kanalufer angrenzt,
wird mit einem Kostenvolumen von ca.
450 Mio. DM ein Projekt realisiert, das der
Prasentation des Konzerns dienen soll. Die
architektonische Gestaltung der Hochbauten
und des umgebenden Gelandes bis hin zum
MLK hatte in mehreren Punkten Verdnde-
rungen an den von der Wasser- und Schiff-
fahrtsdirektion (WSD) Mitte planfestgestell-
ten MaBnahmen zur Folge.

Auf ungeféhr 30 km Lange durchzieht der
MLK das Gebiet des Drdmlings, ein Niede-
rungsmoor von etwa 320 km? GrdBe. Seit
Ende des 18. Jahrhunderts wurde dieses un-
zugangliche Sumpfgebiet durch Gewéasser-
ausbau von Aller und Ohre, den beiden
Hauptvorflutern, und der Anlage eines um-
fangreichen Grabennetzes planméaBig ent-
wéssert und urbar gemacht. Durch den Bau
des MLKs in den 30er Jahren des 20. Jh.
wurden die wasserwirtschafilichen Verhalt-
nisse dann entscheidend beeinfluBt. In ei-
nem Bogen durchschneidet der Kanal den
Drémling, wobei beim damaligen Bau eine
Verlingerung des Schiffahrisweges um
10 km bewuft in Kauf genommen wurde.
Durch die besondere Lage des Dromlings
beiderseits der heutigen Landesgrenze zwi-
schen Niedersachsen und Sachsen-Anhalt
enistanden in den Jahrzehnten der deut-
schen Teilung ganz besondere Land-
schafisstrukturen, so daB der sachsen-an-
haltinische Dromling — etwa 4/5 der Ge-
samtflache — 1990 als »Naturpark Drém-
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ling« ausgewiesen wurde mit den Schutzzo-
nen Kernzone mit zwei Totalreservaten,
Entwicklungszone mit fiinf Naturschutzge-
bieten, Erholungszone als Landschafts-
schutzgebiet von zentraler Bedeutung. Ei-
nes der Totalreservate mit Ausschiuf3 jegli-
cher Nutzungen, Beeinflussungen und Ver-
anderungen und mit Betretungsverbot
grenzt auf einer Ladnge von 4 km direkt an
den MLK. Im Hinblick auf den bevorstehen-
den Ausbau des MLK ergaben sich daraus
besondere Anforderungen an die Ausbau-
planung und die bauliche Umsetzung. Zur
Minimierung des Ausbaueingriffs wurde in
diesem hochsensiblen Gebiet auf die Her-
stellung eines zweiten Betrisbsweges auf
der Nichtverbreiterungsseite verzichtet, die
Deckwerkshersteliung mit Geréten vom
Wasser aus vorgeschrieben, der Transport
von Baumaterialien mufBte Gber die Wasser-
straBe erfolgen, Bodenablagerungsflachen
wurden nicht zugelassen und fiir die Brut-
zeiten empfindlicher Vogelarten wurden
BauausschluBzeiten angeordnet.

Der Umfang der landschaftspflegerischen
BegleitmaBnahmen erreicht fiir die MLK-
Osthaltung einen Kostenanteil an der pro-
gnostizierten Gesamtbausumme von ca.
10 %. Damit werden Ausgleichs- und Ersatz-
maBnahmen auf rund 1.500 ha durchge-
fGhrt. Mit deren Realisierung ist sicherge-
stelli, daB der MLK trotz umfangreicher
Bautétigkeit auch weiterhin als integrierter
Bestandteil und Bereicherung dieser Kultur-
und Naturlandschaft Akzeptanz findet.

Seit Herbst 1997 wird der Neubau der Unter-
fihrung der Bahnverbindung Magde-
burg — Stendal unter dem MLK bei Elbeu ge-
plant, da eine Sanierung des bestehenden
Bauwerks aufgrund einer Vielzahl techni-
scher Probleme nicht méglich ist. Z.Zt. wird
das fur den Neubau erforderliche Planfest-
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2.2 Stichkanile [2]

Neben dem Ausbau des Hauptkanals ist, um
die wirtschaftliche Leistungsfahigkeit in voll-
em Umfang ausschépfen zu kdnnen, ein
Ausbau der Stichkandle nach Osnabriick
und Hildesheim sowie zu den Héfen Linden
und Misburg der Stadt Hannover geplant.
Die Planfeststellungsverfahren flir den Hil-
desheimer, Lindener und Misburger Stichka-
nal werden z.Zt. vorbereitet. Der Planfest-
stellungsbeschiuB fir den Stichkanal nach
Osnabriick liegt vor, der Baubeginn soll im
Jahr 1999 erfolgen. Die Bauarbeiten in dem
bereits genehmigten und beauftragten Teil
des Misburger Stichkanals sollen 1999 ab-
geschlossen werden.

2.3 Ausbau der Mittelweser [6]

Die Mittelweser mit inren Hafen verbindet die
Freie Hansestadt Bremen und die Ubrigen
an der Unterweser gelegenen Héfen (ber
den Mittellandkanal mit dem deutschen und
europdischen BinnenwasserstraBenneiz.

Die Mittelweser wurde im Zeitraum von 1911
bis 1960 staugeregelt. 1911 wurde die Stau-
stufe Hemelingen errichtet, um die tidebe-
dingte Erosion nach oberstrom aufzuhalten.
1914 wurde die Staustufe Dérverden ge-
baut, um eine ca. 5000 ha groBe Flache bei
Trockenzeiten zu bewédssern. 1926 — nach
dem Bau des MLK — begannen die Planun-
gen fir eine weitergehende Stauregulierung
der Mittelweser. 1934 wurde mit dem Aus-
bau begonnen. 1942 muBten die Arbeiten,
die bereits zu ca. einem Drittel fertig waren,
aufgrund des 2. Weltkrieges eingestellt wer-
den und konnten erst 1953 forigesetzt wer-
den. 1960 waren dann die finf Staustufen
Petershagen, Schlisselburg, Landesbergen,
Drakenburg und Langwedel fertiggestelit. Mit



der Mittelweser-Stauregulierung sollte die
ganzjihrige Befahrbarkeit fir das 1.000t-
Schiff mit 2,20 m Abladung gewéhrleistet
werden.

Die Entwickiung der SchiffsgroBen in der
Binnenschiffahrt in den vergangenen Jahren
hat zu einer stetigen VergrdBerung der
Schiffsgefaf3e gefithrt und dadurch den o.a.
Ausbaustandard bei weitem 0berholt. Die
Schiffe kdnnen ihre moglichen Abladetiefen
von 2,50 m und mehr nicht ausnutzen und
haben Ladungsverluste von mindestens
16 %. Die Vorteile der Binnenschiffahrt als
leistungsféhiger, energiesparender und um-
weltfreundlicher Verkehrstrager kénnen nicht
voll zum Tragen kommen. Der Wirtschaft im
Weserraum wird daher heute die Méglichkeit
genommen, durch den Einsatz gréBerer, und
hoher abgeladener Schiffseinheiten kalku-
lierbare Transporikostenersparnisse zu er-
zielen, die die Konkurrenzfahigkeit der Un-
ternehmen und damit des Wirtschafisrau-
mes an Unter- und Mittelweser erhalten und
sichern. Nach Verkehrsprognosen ist fiir die
Mittelweser von einer Steigerung des Ver-
kehrsvolumens von 3,5 Mio. ¥/a (1990) auf
5,5 Mio. t/a im Jahre 2010 auszugehen.

Die Anpassung der Mittelweser fiir die
ganzjihrige Befahrbarkeit mit 2,50 m abge-
ladenen 1.350 t-Schiffen wurde in einem
Verwaltungsabkommen zwischen der Bun-
desrepublik Deutschland und der Freien
Hansestadt Bremen 1988 fixiert, das 1997
zur Bertlicksichtigung der Nutzbarkeit der
Mittelweser fiir auf 2,50 m abgeladene Grof3-
motorgiterschiff (GMS) mit Begegnungs-
und Abladeeinschrankungen fortgeschrie-
ben wurde.

Aufgrund von Fahr- und Modellversuchen
wurden fiir die Schiffahrtsstrecken der Stau-
haltungen an der Mittelweser fiir 1.350t-
Schiffe (Europaschiffe (ES)) und GroBmotor-
glterschiffe die erforderlichen Fahrrinnen-

breiten ermittelt, je nach Kriimmungsradius
im Begegnungsverkehr zwischen 38 und
73 m. Ausbauprofil ist dabei das Trapezprofil
mit Bdschungsneigungen von 1:3 bis 1:6.
Die GesamimaBnahme Mittelweser umfaf3t
den Bereich von Weser-km 204,450 (ca.
500 m oberhalb der Kanalbricke Uber die
Weser in Minden) bis zur Staustufe Hemelin-
gen (km 354,19). In den Stauhaltungen Pe-
tershagen sowie Schliisselburg und Landes-
bergen mit den Schleusenkanalen Petersha-
gen, Schldsselburg und Landesbergen sind
die Anpassungsmafnahmen fiir das 2,50 ab-
geladene ES 1986 und 1991 planfestgestellt
worden und mit Ausnahme des Schleusenun-
terkanals Petershagen und des -oberkanals
SchlUsselburg, in denen nur eine Sohlvertie-
fung auf 3,50 m unter hydrostatischem Stau
aber noch keine Verbreiterung erfolgte, wur-
den die BaumaBnahmen fir das 2,50 m ab-
geladene 1.350t-Schiff durchgefiihrt. Fir die
Anpassung des Weserabschnitts von der
Einmiindung des Schleusenunterkanals Lan-
desbergen in die Weser (km 252,60) bis zur
Stauhaltung Hemelingen (km 354,19) an das
auf 2,50 m abgeladene GMS wird das Plan-
feststellungsverfahren im Herbst 1999 einge-
leitet.

In den Stauhaltungen wird die FluBsohle von
2,50 m auf 2,80 m Fahrrinnentiefe (unter hy-
drostatischem Stau) plus 20 cm Tiefenreser-
ve vertieft. Bedingt durch das nattirliche Sohl-
gefélle und die oberhalb der Wehre ausrei-
chenden Wassertiefen (als Folge der Stau-
regelung in der 1. Hélfte des 20. Jh.)
beschranken sich die Fahrrinnenvertiefungen
vorrangig auf einige Bereiche im oberen Teil
der Stauhaltungen und dann in der Regel
auch nur auf die Randbereiche der neuen
Fahrrinne.

Um die erforderlichen Fahrrinnenbreiten
durchgehend zu erméglichen, miBten die
Ufer der Weser in zahlreichen Kriimmungen
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zurlickverlegt werden. Uferriickverlegungen
unterliegen jedoch sicherheitstechnischen,
nautischen, wirtschaftlichen und &kologi-
schen Kiriterien und werden am Innenbogen
(Gleithang) und mit mdglichst flacher Bo-
schungsneigung (im Krimmungsscheitel bis
ca. 1:6) ausgebildet. Die vorgesehenen
Ruckverlegungen haben eine Gesamtlénge
von etwa 17 km. Dies entspricht einem Anteil
von ca. 13 % der Uferldnge im betrachteten
Weserabschnitt.

Die in den Rickverlegungsbereichen vorhan-
dene Schiittsteinbefestigung wird ersetzt,
bzw. im Aufweitungsbereich wird wegen der
vorgesehenen flachen Neigungen auf Schiitt-
steine verzichtet und die neuen Ufer werden
mit biologischen Bauweisen (z.B. Weiden-
stecklinge, -spreitlagen und dgl.) geschiitzt.
Fir den Ausbau der Schleusenkandle muf3
far 2,50 m Abladung die Sohle auf 3,50 m un-
ter hydrostatischem Stau hergestellt werden.
Dies entspricht einer maximalen Vertiefung
von 50 cm in den Ober- bzw. 75 cm in den
Unterkanélen.

Bei Schleusenkanalen mit einer Lange von
etwa 1000 m oder weniger werden die Sohle
vertieft und die vorhandenen Béschungen mit
einem Deckwerk gesichert. Eine Verbreite-
rung wird nicht vorgenommen.

Die Schleusenkanéle wurden urspringtich im
Trapez- bzw. Muldenprofil hergestellt und sol-
len vorzugsweise wieder im T-Profil ausge-
baut werden.

Die Schleusenvorhafen werden nicht ausge-
baut, da die Querschnittsbreiten bereits heu-
te die Begegnung ausfahrender mit warten-
den GMS erlauben. Lediglich die vorhande-
nen Bdschungen werden mit einem filtersta-
bilen Deckwerk befestigt, und die Sohle wird
fallweise auf 3,50 m unter hydrostatischem
Stau vertieft.

In den Liegestellenbereichen vor der Schleu-
se wird aufgrund der hohen Beanspruchung

durch an- und ablegende Schiffe ein verklam-
mertes Schittsteindeckwerk hergestellt.

Auf der Strecke km 252,60 bis km 354,19
kann das GMS in acht Kurven und in zwei
Schleusenkandlen auch nach dem Ausbau
nur im Richtungsverkehr fahren. Die Verlust-
zeiten fiir die Schiffahrt werden aber gering
sein.

2.4 Mittelfristiges Schleusenprogramm [7]

Im Mittellandkanal mit seinen Stichkandlen,
in der Mittelweser und in den Verbindungs-
kandlen zwischen Mittellandkanal und We-
ser in Minden miissen auch die Schleusen
an die Bemessungsschiffe der laufenden
Ausbauvorhaben oder/und die zugehérigen
Verkehrsprognose-Werte angepaBt werden.
Der Ausbau des Mittellandkanals erfolgt da-
bei in Niedersachsen und Nordrhein-Westfa-
len ebenso wie der Ausbau der Mittelweser
mit 1/3 Landerbeteiligung an den Baukosten.
Bei Ersatzinvestitionen tragt der Bund die
Baukosten allein.

Bis zur Fertigstellung der Osthaltung des
MLKs im Jahre 2006 muB3 die Sidkammer
der Schleuse Sillfeld durch einen Neubau er-
setzt werden (geplante Bauzeit 2000 bis
2004), da die vorhandene Schleusenanlage
nicht den Anforderungen (Drempeltiefe, Ka-
pazitét) des kiinftigen Verkehrs geniigt. Hier-
zu wird die Stidkammer der Anlage durch ei-
ne Sparschleuse mit 225 m Lange, 12,5 m
Breite und einer Hubhdhe von 9 m ersetzt.
Die Schleusenvorhéfen werden vertieft und
bedarfsgerecht ausgebaut. Z.Zt. l&uft das
Planfeststellungsverfahren fiir den Schieu-
senneubau, mit dem anschlieBenden Baube-
ginn wird fir 2001 gerechnet. Die Bauarbei-
ten fir den im Unterwasser der Schleuse neu
zu errichtenden Muhlenriedediker konnten
im August 1998 abgeschlossen werden.
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Abb. 4: Neubau der Siidkammer der Schleuse Siilfeld (Lageplan)

Langerfristig muB auch die Kapazitat der
Schleusenanlage in Anderten durch den Bau
einer dritten Schleusenkammer erweitert
werden.

Die Mittelweser soll — sofern die Haushalts-
mittel dies zulassen — zwischen Minden und
der Schleuse Bremen-Hemelingen ebenfalls
bis zum Jahre 2006 far Grof3motorglter-
schiffe mit einer Teilabladung von 2,50 m
ausgebaut werden. Die Schleusen der Mit-
telweser gentigen dem kinftigen Verkehr bis
auf die Schleusenanlage in Dorverden. Aus
diesem Grund wird eine Kammer der
Schleuse Dorverden fir das GroBmotor-
glterschiff verlangert.

Im Zusammenhang mit den o.g. Ausbauvor-
haben muB auch die Verbindung zwischen
Mittellandkanal und Mittelweser angepal3t

werden. Dazu soll — vorbehaltlich der noch
abzuschlieBenden Variantendiskussion —
neben der zu kleinen Kammer der Schacht-
schleuse Minden im Verbindungskanal Nord
eine zweite Schleuse gebaut werden. Dieser
Neubau soll ebenfalls bis zum Jahre 2006
(AbschluB3 des Mittelweser-Ausbaus) fertig-
gestellt sein.

Bemessungsschiff fiir den Ausbau der Stich-
kanile des Mittellandkanals nach Osnabriick
(SKO), Hannover-Linden (SKL), Hildesheim
(SKH) und Misburg (SKM) ist das auf 2,80 m
voll abgeladene GroBmotorgliterschiff. Die
Stichkandle werden im Hinblick auf die ge-
ringere Verkehrsbelastung einschiffig als
Verkehrsregelungsstrecken ausgebaut. Die
Schleusen Hollage und Haste (SKO), Linden
(SKL) und Bolzum (SKH) missen durch
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Neubauten ersetzt werden, weil ihre Abmes-
sungen einen Verkehr des GroBmotorgliter-
schiffes nicht zulassen. Vorrangig mu3 die
Schleuse Bolzum neu gebaut werden (Bau-
Zeit 2003 bis 2006), da der Bauzustand die-
ser Schleuse als sehr kritisch bezeichnet
werden mufB3.

Der Stichkanal nach Salzgitter wurde bereits
in den 70er Jahren ausgebaut, die Schleu-
sen Wedtlenstedt und Cifingen geniigen
auch langerfristig den Anforderungen.

Im Elbe-Seitenkanal werden Betriebssicher-
heit und Kapazitat durch die bereits im Bau
befindliche zweite Schleusenkammer in Uel-
zen (Bauzeit 1998 bis 2003) entscheidend
verbessert. Die Baukosten tragt ausschlieB3-
lich der Bund.

Nach ziigigen Planungen und Genehmi-
gungsverlauf sind die Bauarbeiten fir den
Neubau der Schieuse Uelzen Il am ESK im
Juni 1998 aufgenommen worden. Um die
Betriebssicherheit und Leistungsféhigkeit
des ESKs fiir die Zukunft zu sichern und sei-
ne verkehriiche Attraktivitat als Seitenkanal
zur Mittelelbe zu steigern, hat das Bundes-
verkehrsministerium fir dieses GroBprojekt
mit etwa funfjdhriger Bauzeit rund
180 Mio. DM bereitgestellt. Die Schleuse
Uelzen |l erhélt eine am Bedarf der moder-
nen Schiffahrt orientierte Breite von 12,50 m,
eine nutzbare Kammerldnge von 190 m und
eine Hubhdhe von 23 m. Ebenso wie die
Schleuse Uelzen | wird das neue Abstiegs-
bauwerk zur Verringerung der Wasserver/u-
ste als Sparschleuse ausgebildet werden.
Neben dem eigentlichen Schleusenbauwerk
sind die Schleusenvorhédfen und der Aue-
DurchlaB, der den oberen Vorhafen unter-
quert, anzupassen.

Im Schiffshebewerk in Scharnebeck bei Li-
neburg wird derzeit die Nutzlénge der Hebe-
werkstrége von 100 m auf 105 m durch Um-
bau der StoBschutzeinrichtungen ver-

groBert. Die Arbeiten sollen 2001 abge-
schlossen werden.

Mittelfristig betrdgt der Investitionsbedarf bis
zum Jahre 2006 fir die Neubauten der
Schleusen Uelzen, Siilfeld, Minden, Dér-
verden (Verldngerung) und Minden 565
Mio. DM. Der Investitionsbedarf fir das ge-
samte Schleusenprogramm im Bereich der
WSD Mitte betragt rd. 1,0 Mrd. DM (Investi-
tionsbedarf jeweils einschl. Kostenanteil der
Lander).
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Der Bereich der Wassser- und
Schiffahrtsdirektion West

Dipl.-Ing. Dieter Haendel'
Dipl.-Ing. Peter Rinker'

Im Bereich der Wasser- und Schiffahrtsdi-
rektion West mit Sitz in Miinster liegen
die verkehrsreichsten BinnenwasserstraBBen
Deutschlands.
Im einzelnen ist die WSD West zusténdig fiir
folgende WasserstraBen, auf denen Giiter-
schiffahrt stattfindet:
¢ Rhein — Bad Honnef bis deutsch-nieder-
landische Kiste
¢ Schiffahrtsweg Rhein-Kleve
e Westdeutsche Kanéle:
Ruhr
Rhein-Herne-Kanal (RHK)
Wesel-Datteln-Kanal (WDK)
Datteln-Hamm-Kanal (DHK)
Dortmund-Ems-Kanal (DEK)
Kistenkanal (KUK)

Insgesamt sind im Bereich der WSD West
903 km WasserstraBen zu unterhalten, da-
von 696 mit Gulterschiffahrt, 134 nur flr
Sportboote und ca. 73 ohne Schiffahrt.
(Abb.1)

Der Wasser- und Schiffahrisdirektion West
sind fanf Wasser- und Schiffahrtsamter mit
folgenden értlichen Zusténdigkeiten und ein
WasserstraBen-Neubauamt nachgeordnet:
Wasser- und Schiffahrtsamt Kdin (Rhein)
Wasser- und Schiffahrisamt Duisburg-Rhein
mit AuBenstelle Wesel (Rhein, Schiffahris-
weg Rhein-Kleve)

Wasser- und Schiffahrtsamt Duisburg-Mei-
derich (Ruhr, RHK, WDK, DEK)

Wasser- und Schiffahrtsamt Rheine mit
AuBBenstelle Hamm (DHK, DEK einschl.
Ems)

Wasser- und Schiffahrtsamt Meppen (DEK,
Ems, KiK, Elisabeth-Fehn-Kanal)

Der Niederrhein

Der Rhein ist die meistbefahrenste Binnen-
wasserstraBe Europas mit herausragender
Verkehrsbedeutung. Er verbindet mit seinen
Nebenfliissen und dem westdeutschen Ka-
nalnetz einige der gréBten Industriegebiete
Westeuropas untereinander und mit den
Rheinmiindungshéfen.
Zum Verwaltungsbereich der WSD West
gehort die Rheinstrecke von Bad Honnef
(Landesgrenze Nordrhein-Westfalen/Rhein-
land-Pfalz) bis zur deutsch-niederiéndischen
Grenze. Die Rheinstrecke von Kéin bis zur
Mindung wird dem Niederrhein zugerech-
net.
Die WSD West betreut damit einen Abschnitt
von rd. 226 km. Die hydrologischen Verhélt-
nisse sind fur die Schiffahrt auBergewdhnlich
gunstig. Das Einzugsgebiet des Rheins zahlt
mit einer mittleren jahriichen Niederschlags-
héhe von 900 mm zu den niederschlags-
reichsten FluBgebieten Europas. Die Was-
serflhrung ist im jahreszsitlichen Verlauf,
abgesehen von einzelnen Hochwasserspit-
zen, ziemlich ausgeglichen.
Der Rheinstrom hat im Bereich der WSD
West folgende AusbaumaBe:
Abstand der Ausbaulinien des Mittelwasser-
bettes
* von St. Goar bis zur Siegmiindung 280 m
e von der Siegmindung bis Emmerich
300 m, unterhalb von Emmerich 340 m.
Die Fahrrinnentiefe betrdgt bei GIW von
St. Goar bis Kdln derzeit noch 2,10 m, unter-
halb von K&in 2,50 m.
Die Fahrrinnenbreite betragt auf dem Nie-
derrhein 150 m.

" Abteilungsleiter Dipl.-Ing. Dieter Haendel ist Dezernatsleiter Regionales Management der WSD West
Ltd. Baudirektor Dipl.-Ing. Peter Rinker ist Dezernatsleiter Neubau der WSD West, Mlinster
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Die WSD West hat fir die Erhaltung des
durch die friheren StrombaumaBnahmen er-
reichten Zustandes des Niederrheins und
der Schiffbarkeit zu sorgen und diesen Zu-
stand im Rahmen ihrer Unterhaltungsarbei-
ten nach Méoglichkeit zu verbessern. Er-
schwert wird dies durch die fortschreitende
Eintiefung der FluBsohle, kurz Sohlenero-
sion genannt, mit der eine Absenkung des
Wasserspiegels einhergeht. Seit der Jahr-
hundertwende ist der GIW am Pegel Ruhrort
um etwa 2,50 m gesunken. Die jahrliche Ab-
senkung erreichte in den 50er und 60er Jah-
ren bis zu 4 cm. Bei der ungleichmaBig
strukturierten FluBsohle entstehen dadurch
in zunehmendem Mafe Fehltiefen und Fehl-
breiten auf vielen Streckenabschnitten.
Einzelne Nachregelungen wéhrend der 70er
Jahre brachten zwar gewisse ortliche Ver-
besserungen fir die Schiffahrt, kamen aber
dem Ziel, ein bestandiges Gewésserbett mit
mdéglichst ausgeglichener Geschiebefiihrung
herzustellen und zu erhalten, nicht entschei-
dend naher.

Griinde fir die Sohlenerosion

Die Erosion am Niederrhein ist im wesent-

lichen auf folgende Umstdnde zurlickzu-

fahren:

¢ Geschiebeentzug im mittleren Einzugs-
gebiet durch Stauregulierung (Oberrhein,
Mosel, Neckar, Main)

» Verringerung der Geschiebemenge durch
Verhinderung der Seitenerosion

* Verstarkung der Geschiebeférderung des
Niederrheins durch Verkiirzung der Lauf-
lange des Flusses aufgrund von Durch-
stichen seit 1800

« Mittelwasserregulierung durch Glattung
der Ufer

* Einschrankung des
durch Schutzdeiche

Hochwasserbettes

e Zunahme des Motorisierungsgrades der
Schiffahrt und der GréBe der Schiffsge-
faBe

¢ Forispllung des
mischs

* Geschiebeentzug im Niederrhein durch
Baggerungen

* Absenkung durch Kohlegewinnung unter
der Stromsohle ohne AusgleichsmaBnah-
men.

feinen Sedimentge-

Wasserbauliche Maf3nahmen

Den beiden zuletzt genannten Ursachen

konnte bereits durch planméBige Wiederauf-

fullung und keine weiteren Baggerungen

entgegengewirkt werden. Durch wasserbau-

liche MaBnahmen soll der Strom ein hydrau-

lisch gleichméfig gestaltetes Bett mit aus-

geglichenem Gefélle und ausgewogenem

Geschiebehaushalt bekommen. Bei den vor-

gesehenen MafBnahmen sind folgende Para-

meter maBgebend:

e Erosionsneutralitat im Hinblick auf ober-
stromige Abschnitte

¢ Hochwasserneutralitat

e Minimierter Eingriff

* Mdoglichst VergréBerung der Vielféltigksit
der Gewdsserstruktur auch zur &kologi-
schen Verbesserung

Hierzu sind folgende MaBnahmen méglich:

» Sanierung von Bereichen mit Ortlich ge-
stértem morphologischen Gleichgewicht
mit dem Ziel, den Transportstrom der Fest-
stoffe (Geschiebe) kontinuierlich durchzu-
leiten. Dies geschieht in der Regel durch
Buhnen, Parallelwerke, Kolkverbauten,
Leitddmme und Leitufer in den Vorlandern.

» Geschiebemanagement zum Ausgleich
von in der Regel erheblichen Defiziten
durch gezielte Geschiebezugaben.
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In den Bundesverkehrswegeplan 92 wurde
die Verbesserung der Sohlstabilitat f(ir den
Niederrhein als MaBnahme der ersten Dring-
lichkeitsstufe aufgenommen. Hierfir stehen
155 Mio. DM zur Verfligung; die Mafnah-
men hierzu befinden sich in der konkreten
Abarbeitungsphase.

Des weiteren werden die Schiffahrisverhalt-
nisse zwischen Duisburg und der deutsch-
niederlandischen Grenze dahingehend ver-
bessert, daf3 zuk(nftig eine Fahrrinnentiefe
von 2,80 m unter GIW angestrebt wird. Hier-
zu stehen in der ersten Dringlichkeitsstufe
204 Mio. DM zur Verfugung. Die Abarbeitung
ist in enger Zusammenarbeit mit den Nieder-
landen angelaufen.

Fir den Bereich oberhalb Koélns werden
ebenfalls die Fahrrinnenverhéltnisse verbes-
sert, so daB zukiinftig eine Fahrrinnentiefe
von 2,50 m unter GIW zur Verfligung steht.
Der Kostenrahmen flr diesen Bereich be-
trégt ca. 37 Mio. DM.

In der Genehmigungsphase befindet sich
letztendlich die oben beschriebene Geschie-
bezugabe fur die Gesamtstrecke (Ober-, Mit-
tel-, Niederrhein).

Schiffsverkehr

Im internationalen Rheinverkehr passierten
z.B. 1996 die deutsch-niederléandische Gren-
ze bei Emmerich/Lobith 138,5 Mio. t. Giiter.
Die wesentlichen Flaggenanteile am Giiter-
durchgang bei Emmerich bei Bergfahrt sind:
Niederlande ca. 62,7 %, Deutschland
25,1 %, Schweiz 5,3 %, Belgien 4,5 %,
Frankreich 1,6 %, sonstige Staaten 0,8 %.
Im Zeitraum Januar bis Dezember 1994 wur-
de die Passage von 324 mit 332.248 t Gu-
tern beladenen Kistenmotorschiffen an der
deutsch-niederléndischen Rheingrenze bei
Emmerich in der Bergfahrt gezanhit.

Eine wachsende Bedeutung gewinnt der
Rhein-See-Verkehr mit See-FluB-Schiffen.
Hier werden zwischen 2 bis 3 Mio. t mit See-
schiffen befordert.

Eine wichtige Rolle spielt die Fahrgastschiff-
fahrt auf dem Rhein, insbesondere flr die
Strecke oberhalb von Kéln mit dem eng ein-
geschnittenen Tal zwischen Bingen und Ko-
blenz.

Im Niederrheinbereich liegen zahireiche Ha-
fen, darunter auch mit Duisburg der gréBte
Binnenhafen Europas.

Hafen Gaterumschlag in t
KdIn 7.454.843
Neuss 4.824.896
Disseldorf 2.906.979
Krefeld 3.510.138
Duisburg 17.027.357
Moers/Orsoy 1.675.905
Wesel 451.021
Emmerich 663.153

Quelle: Angaben der Hafen

Der Schiffahrtsweg Rhein-Kleve

Dieser Schifffahrtsweg verbindet das Indu-
striegebiet der Stadt Kleve mit dem Rhein.
Er besteht aus dem Griethauser Altrhein und
dem Spoy-Kanal, ist 8,46 km lang und hat ei-
ne Fahrrinnentiefe von 2,50 m (Wasser-
straBenklasse lll).



Die westdeutschen Kanile

Die westdeutschen Kanéle verbinden die
von Sid nach Nord verlaufenden Stréme
Rhein, Ems, Weser und Elbe miteinander
und schaffen dadurch erst ein zusammen-
héngendes Netz (Abb. 3). Sie stellen die Ver-
bindung zwischen den deutschen Nord-
seehéfen, ihnrem Hinterland und dem Rhein-
stromgebiet her und erdffnen dem mittleren
und ostlichen Ruhrgebiet den Zugang zu
den Nordseehafen, zu den Rheinmiindungs-
hafen und zum siiddeutschen Raum.

Das westdeutsche Kanalnetz hat seinen ver-
kehrswirtschaftlichen Schwerpunkt im Indu-
striegebiet zwischen Ruhr und Lippe.

Die Gesamtldnge der westdeutschen Kanéle
im Bereich der WSD West betragt 664 km.
Davon sind 460 km fiir die Glterschiffahrt
befahrbar, 131 km nur befahrbar fir die
Sportschiffahrt, 72 km nicht befahrbar.
(Abb. 4)

Ruhr vom Rhein bis Mihlheim
(WasserstraBenklasse V b/ V a)
Streckenlédnge 12 km, Wassertiefe oberhalb
Ruhrschleuse Duisburg 3,50 m bis 4,10 m,
unterhalb Ruhrschleuse Duisburg 2,50 m un-
ter GIW Rhein.

Rhein-Heme-Kanal (RHK)
(WasserstraBenklasse IV /V b)
Streckenlédnge 46 km, Wassertiefe 4 m , Ost-
teil 3,50 m, lichte Durchfahrishéhe 4,50 m

Wesel-Datteln-Kanal (WDK)
(WasserstraBenklasse V b)

Streckenléange 60 km, Wassertiefe 4 m, lich-
te Durchfahrtshohe 4,50 m

Der Wesel-Datteln-Kanal verbindet den Nie-
derrhein mit dem Dortmund-Ems-Kanal, er-
schlieBt das nérdliche Ruhrgebiet und hat
seine besondere Bedeutung als Durch-

gangsstraBe zum ostlichen Ruhrgebiet und
zum Mittellandkanal. Er entlastet damit den
Rhein-Herne-Kanal.

Datteln-Hamm-Kanal (DHK)
(WasserstraBenkiasse 1V)

Streckenldange 47 km, Wassertiefe bis
Schleuse Hamm 3,50 m, oberhalb Schleuse
Hamm 3,30 m, lichte Durchfahrtshéhe 4,0 m.
Der Datteln-Hamm-Kanal hat eine wachsen-
de Bedeutung firr das nérdliche Ruhrgebiet
um Ltnen, Hamm, Uentrop und Schmehau-
sen. Er ist ,Kraftwerksschiene” fiir mehrere
Kraftwerke. Zugleich dient er dem westdeut-
schen Kanalnetz durch Wasserentnahme
aus der Lippe bei Hamm als Speisungs-
kanal.

Uber das Speisungsbauwerk zwischen der
Kanalhaltung Hamm und der gestauten Lip-
pe und liber die Wasserverteilungsanlage an
der Schleuse Hamm flieBt dem westdeut-
schen Kanalnetz im freien Gefélle Lippe-
Wasser zu. Bei einer Lippe-Wasserflihrung
unter 10 m¥/sek. wird die Einspeisungsanla-
ge geschlossen. Die Wasserversorgung des
Kanalnetzes ibernehmen dann die Pump-
werke.

Dariiber hinaus wird die Lippe bei mangeln-
der Wasserfihrung lber das Uberleitungs-
bauwerk mit Kanalwasser angereichert.

Das fiir die Schiffahrt geschaffene Kanalnetz
kann als offenes Gerinne auch fir Wasser-
entnahmen genutzt werden. Viele Industrie-
und Gewerbebetriebe bendtigen gréBere
Wassermengen fiir Kihl- und Brauchwas-
serzwecke. Die Offentlichen Wasserwerke
entnehmen Kanalwasser zur Anreicherung
der Grundwasserreserven.

Der Bundesverkehrswegeplan 1992 sieht
den Ausbau der Weststrecke vor. Die Aus-
baumaBnahmen zur Wasserstra3enklasse
Vb von der Mindung in den DEK bis zur
Hammer Eisenbahnbriicke sind im Gange.
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Die westdeutschen Kanile
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Dortmund-Ems-Kanal (DEK)
(WasserstraBenklasse V b; km 1,44 bis
21,50; —IV; km 21,50 bis 225,82),
Streckenlédnge rd. 266 km (Dortmund-Em-
den), Wassertiefe 3,50 m, lichte Durchfahrts-
héhe 4,25 m

Der DEK ist Binnenschiffahriskanal fiir das
dstliche Ruhrgebiet, das Minsterland und
das Emsland. Er bildet das Riickgrat des
westdeutschen Kanalnetzes. Er schlief3t das
Industriegebiet zwischen Dortmund und
Rhein an den Seehafen Emden an. (Abb. 5)
Heute ist er vor allem Durchgangswasser-
straBe fur Fahrten zwischen dem Rhein
ainschlieBlich den Kanélen Rhein-Herne-
Kanal, Wesel-Datteln-Kanal und Datteln-
Hamm-Kanal und dem Mittelland-Kanal
einschlieBlich den Kanal- und FluBsystemen
im Bereich Weser und Elbe.

Der DEK verlduft von Dortmund in westlicher
Richtung. Bei Datteln schwenkt er nach Nor-
den, Uberquert die Lippe, die Stever, die
Ems und verlauft ab Greven auf der Ostseite
des Emstales. Bei Bergeshévede km 108,35
zweigt der Mittelland-Kanal ab.

Ab Gleesen verlduft er als staugeregelte
Ems bis zur Schleuse Herbrunn, von dort als
von der Tide beeinfluBter Strom bis Papen-
burg. Bei Dérpen (km 202,57) zweigt der K-
stenkanal ab. Ab Papenburg llber Emden bis
zur Nordsee wird die BundeswasserstraBBe
als Ems bezeichnet.

Der Bundesverkehrswegeplan 1992 sieht
den Ausbau der DEK-Sudstrecke von Dort-

mund bis Bergeshdvede vor. Seit 1993 lau-
fen die AusbaumafBnahmen. Hierauf wird in
einem gesonderten Bericht in diesem Heft
eingegangen.

Kistenkanal (KiK)

(WasserstraBBenklasse 1V)

Streckenlange 69,63 km, Wassertiefe 3,50
m, lichte Durchfahrtshéhe 4,50 m.

Der KiK beginnt bei Oldenburg und verlauft
in ostwestlicher Richtung bis zur Einmin-
dung in den DEK bei Dérpen. Der KiK ist
Binnenschiffahrtskanal fiir das nérdliche
Emsland. Er hat seine besondere Bedeu-
tung als DurchgangswasserstraBe zwischen
der Weser und der Ems.

Elisabeth-Fehn-Kanal ((EFK)

Streckenldnge 14,79 km, zulissige Fahr-
zeugabmessungen 20,0 m x 4,5 m, zul&ssi-
ge Tauchtiefe 0,90 m. Fir die gewerbliche
Schiffahrt ist der Elisabeth-Fehn-Kanal un-
bedeutend.

Zum Netz der westdeutschen Kanéle im wei-
teren Sinne gehéren auch der Mittelland-Ka-
nal und der Elbe-Seiten-Kanal, die von der
WSD-Mitte in Hannover verwaltet werden.

Die Verkehrsdichte

Die Kanéle im Bereich der WSD West zeich-
nen sich durch eine groBe Verkehrsbedeu-
tung aus. Einen Uberblick vermittelt Abbil-
dung 6.
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Aktuelle BaumaBnahmen an
Rhein und westdeutschen
Kanalen

Dipl.-Ing. Dieter Haendel’
Dipl.-Ing. Peter Rinker’

Die WSD West ist zustandig fur eine ca. 226
km lange Rheinstrecke. Sie hat auf3erdem
rund 460 km von der Gaterschiffahrt befahr-
bare Kanalstrecken zu unterhalten. Dazu
gehoren Kanalsohle, Béschungen mit ihren
Deckwerken, Spundwénde, Kanaldichtun-
gen und Betriebswege. Besonderer Unter-
haltung bedirfen die insgesamt rd. 246 km
Kanaldamme, bei denen der Wasserspiegel
z.T. bis zu 15 m Uber dem umgebenden
Gelédnde liegt. Im Zusammenhang mit diesen
Kanalstrecken hat die WSD West 68 Schleu-
sen (einschlieBlich Sperrschleuse Haneken-
fahr), 15 Pumpwerke, 14 Wehre und 13 Si-
cherheitstore sowie zwei Hochwassersperr-
tore (ohne Hanekenfdhr) zu betreiben und in
einem einsatzfahigen Zustand zu halten.

Da die Kanéle Verkehrswege und Vorfluter
durchschneiden, sind zahlreiche Kreuzungs-
bauwerke wie StraBen und Eisenbahn-
briicken, Dilkerdurchldsse und Kanalliber-
fihrungen Uber Flisse und StraBen gebaut.
Insgesamt hat die WSD West 355 Briicken,
172 Dilker und Durchldsse sowie 6 Kanal-
Gberfithrungen zu unterhalten.

Uber die normale Bestandserhaltung hinaus
erfordern die z.T. fast 100 Jahre alten Anlagen
Grundinstandsetzungen oder den Ersatz von
Anlageteilen oder ganzen Anlagen.

Von den 355 Bricken sind rd. 25 Briicken
dber 60 Jahre alt, die meisten haben ein Alter
von 20 bis 40 Jahren. Fir das Ersatzinvesti-
tionsprogramm Bricken sind bis zum Jahr
2010 Mittel in Hohe von 230 Mio. DM erforder-
lich. Das Ersatzinvestitionsprogramm Duker
hat einen Umfang von iiber 100 Mio. DM.

Einflilsse des Steinkohleabbaus

Die WasserstraBen im Bersich des rhei-
nisch-westfélischen Industriegebietes sind

bzw. waren z.T. sehr stark den Einfliissen
aus dem Unter-Tage-Abbau der Steinkohle
ausgesetzt.

Betroffen sind der Rhein, der Rhein-Herne-
Kanal (nur bis 1990), der Wesel-Datteln-Ka-
nal, der Datteln-Hamm-Kanal und der Siid-
abschnitt des Dortmund-Ems-Kanals.

Die Steinkohle steht in Schichten (Flozen)
unterschiedlicher Méchtigkeit an. Die Ge-
samtstarke der Kohlefléze betragt zwischen
30 und 40 m. Sie lagen teilweise unmittelbar
an der Erdoberfliche (stdlich der Ruhr) und
sinken teilweise so tief ab, daB3 das Deckge-
birge 800 m stark ist.

Durch feldweisen Abbau der Kohle aus den
Flézen entstehen Hohlrdume, in die das dar-
Uberliegende Gestein nach und nach ein-
bricht. Die Tagesoberflaiche sinkt dadurch
mit ab, und zwar um rd. 90 % der Flézméch-
tigkeit. Verbaut man die Hohlrdume so kon-
nen diese Senkungen auf rd. 50% gemildert
werden. Innerhalb des ersten Jahres treten
im allgemeinen bereits 75% der Gesamtsen-
kungen ein. Die Senkungen laufen in 5 — 10
Jahren aus.

Bei dem Bau der Kandle im voraussichtli-
chen Bergsenkungsgebiet wurden bereits
umfangreiche Sicherheitsvorkehrungen ge-
gen Bergschéaden getroffen, die sich im we-
sentlichen bewadhrt haben. Zum Ausgieich
der Senkungen, die beim RHK und DEK stel-
lenweise ber 12 m betragen, missen in der
Regel die Uferdeckwerke, Spundwénde,
Damme, Dichtungen und Bauwerke aufge-
hoht und Briicken angehoben werden. Bei
kurzen Kanalhaltungen ist es wirtschaftli-
cher, den Bergsenkungen durch Absenkung
auch des Haltungswasserspiegels zu folgen.
Dazu werden Teilstrecken der Haltung, in de-
nen keine oder nur geringe Bergsenkungen

' Abteilungsleiter Dipl.-Ing. Dieter Haendel ist Dezemaisleiter Regionales Management der WSD West
Ltd. Baudirektor Dipl.-Ing. Peter Rinker ist Dezernatsleiter Neubau der WSD West, Minster
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auftreten, vertieft und die angrenzenden
Schleusen angepaft.

Bei frei flieBenden Gewéassern wie z.B. dem
Rhein bedeutet jede értliche Senkung einen
Eingriff in das FluBregime. Oberhalb der
Senkungsmulde kommt es zu erhdhter Stro-
mungsgeschwindigkeit, der Wasserspiegel
falit bei verbleibender Héhenlage der Vorlan-
der und Strombauwerke. Die erhdhte Stré-
mungsgeschwindigkeit fithrt zur Sohlerosi-
on. Um weitergehende Schaden zu vermei-
den, missen die Vorldnder und Strombau-
werke durch Tieferlegung angepaB3t werden.
Das gilt auch fur in der Sohle liegende Lei-
tungen, Diiker, Durchlédsse und die Griindun-
gen angrenzender Bauwerke wie z.B. Ha-
fenmauern.

In der Senkungsmulde fiihrt verringerte Stré-
mungsgeschwindigkeit zu Geschiebeabla-
gerungen. Der Wasserspiegel steigt relativ
gegentiber abgesenkter Sohle und Vorlan-
dern. Um weitergehende Schaden zu ver-
meiden, missen die Sohle, die Strombau-
werke, die Vorldnder, die Deiche und sonsti-
ge Bauwerke durch Aufhdhung angepaft
werden. Durch den relativen Anstieg des
Wasserspiegels wird die Vorflut der Neben-
gewdsser gestort und deren Mindung ggf.
rheinabwérts verlegt werden miissen wie
zum Beispiel die Emschermiindung.
Unterhalb der Senkungsmulde kommt es in-
folge des Geschiebedefizits wiederum zur
Erosion mit Eintiefung der Sohle. Das Ge-
wasser ist zu klein und wird aufgeweitet. Ort-
lich kénnte der Schadensbereich durch eine
Sohlpanzerung sowie Sicherung der Ufer
begrenzt werden. Eine umfassende Scha-
densregulierung erfordert jedoch eine Ge-
schiebezugabe.

Seit etwa 10 Jahren kommt der Niederrhein
immer mehr in den EinfluB bergbaulicher Ab-
baumaBnahmen. In der durch Bergsenkun-
gen betroffenen Strecke von Rhein-km 774

bis Rhein-km 805 sind stellenweise Sohlen-
senkungen bis zu max. 7 m eingetreten. Zur
Erhaltung und Wiederherstellung der Was-
serspiegel- und Sohlenlage miissen die
Sohlensenkungen durch Verfillen der Senk-
rechttrichter ausgeglichen werden.

Seit den 70er Jahren werden auf der Grund-
lage offentlich-rechtlicher Betriebsplanver-
fahren des Bergbaus MaBnahmen zur Erhal-
tung und Wiederherstellung der urspringli-
chen Verhdltnisse festgelegt. Privatrechtlich
sind die MaBnahmen zur Verh(tung oder
Beseitigung von Bergschaden an den Anla-
gen der Wasser- und Schiffahrtsverwaltung
mit der Ruhrkohle-Bergbau AG geregelt.

Ausbau von Kanélen

Seit Jahrzehnten ist es Aufgabe der WSD
West im Rahmen von AusbaumaBnahmen
die Schifffahrtskandle im westdeutschen
Raum durch Verbreiterung und Vertiefung
sowie den Bau neuer Schleusen den gréBe-
ren Regelschiffen anzupassen.

Nach dem derzeitigen Ausbauziel werden
die westdeutschen Kanile mit Ausnahme
der DHK-Oststrecke, der DEK-Nordstrecke
und des KUK nach WasserstraBenklasse V b
ausgebaut. Damit kdnnen dort kiinftig 185 m
lange und 11,4 m breite Schubverbédnde, be-
stehend aus Schubboot mit zwei Leichtern,
Typ Europa I, und GroBmotorgiterschiffe
von 110 m L&nge und 11 m Breite mit einer
Abladetiefe von 2,80 m im Begegnungsver-
kehr auf den Kanalen fahren. Schubverbin-
de kdnnen dann bis zu 3.800 t und GroBmo-
torgiiterschiffe bis zu 2.500 t Ladung befor-
dern.

Im Bundesverkehrswegeplan sind als vor-
dringlicher Bedarf z.Zt. fir den Bereich der
WSD West die Weiterflihrung des Ausbaus
folgender Strecken enthalten (Abb. 1):

¢ Rhein-Here-Kanal (Reststrecken)



AusbaumaBinahmen im Bereich der westdeutschen Kanile
Stand: April 1998

Ausbau fiir Regelschiffe
- Schubverband (SV) )
mit L=185m, B=11,40m, T=2,80m

- GroBmotorgiiterschiffe (GMS)
mit L=110m, B=1140m, T=2,80m

Dortmund-Ems-Kanal (Siidstrecke)

- Verbreiterung und Vertiefung des Kanalquerschnittes

- Neubau von 4 Kanalbriicken

- Neubau von 4 Sicherheitstoren

- Neubau von 31 StraBenbriicken und 2 Eisenbahnbriicken
- Hebung von 3 Eisenbahn- und 11 StraBenbriicken

- Neubau von 26 Diikern

- Anpassung von 2 Ditkkern

- Neubau von 2 Schleusenkammem

KANAL

Datteln-Hamm-Kanal

- Verbreitenung und Vertiefung des Kanalquerschnittes
- Neubau von 6 StraBenbriicken

- Hebung von 4 Eisenbahn- und 6 StraBenbricken

- Neubau von 2 Dikem
- Anpassung eines Diikers Miinster c B

Rhein-Herne-Kanal
- Verbreiterung und Vertiefung des Kanalquerschnittes
- Neubau eines Sicherheitstores

- Neubau von Strafenbriicken

- Hebung von je 3 Eisenbahn- und StraBenbriicken

- Neubau von 4 Ditkern

Ausbau- der Strecken
a) fertig ]
b} im Bau il
¢} in Planung [il}
d) kein Ausbav [

Bau von Schleusen
al fertig

b} im Bau

Dortmund ©

)
Duisburg

Wasser— und Schiffahrisdirektion West c ) in Planung

in Minster d} kein Ausbau

A AT

Abb. 1
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e Dortmund-Ems-Kanal (Shdstrecke bis
Bergeshdvede) einschlieBlich Schleusen-
gruppe Muinster

¢ Datteln-Hamm-Kanal (Weststrecke)

Das gesamte Ausbauprogramm fir diese

Kanéle umfaBt Bauausgaben in Héhe von

rd. 4 Mrd. DM ohne Bauleitungsausgaben.

Das Land Nordrhein-Westfalen ist teilweise

mit bis zu 30 % an diesen Ausgaben betei-

ligt.

Urspriinglicher Kanal-
querschnitt von 1899

Wasserquerschnitt:
Eingetauchter
Schiffsquerschnitt:

Der Ausbau des Dortmund-Ems-Kanals zwi-
schen Henrichenburg und Einmindung des
Mittelland-Kanals bei Bergeshévede wird al-
lein vom Bund finanziert.

Ausbau Dortmund-Ems-Kanal (VDE Nr.17)
Dem Ausbau der DEK-Siidstrecke zwischen

Wesel-Datteln-Kanal und Mittelland-Kanal
kommt im Rahmen der Wasserstra3en-Ma-

F= 58,50 m’
F= 16,40 m’

Querschnitt nach
Ende des 1. Ausbaus

Wasserquerschnitt:
Eingetauchter
Schiffsquerschnitt:

F =~ 104,00 m*
F= 23,75m*

Querschnitt nach
dem erneuten Ausbau

Wasserquerschnitt:
Eingetauchter
Schiffsquerschnitt:

F=~ 176,00 m’
F= 31,92 m"
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gistrale von Berlin zum Rhein einschlieBlich
der querenden und abzweigenden Wasser-
straBen besondere (berregionale Bedeu-
tung zu. Das Verkehrsprojekt Deutsche Ein-
heit Nr. 17 sieht den Ausbau der Wasser-
straBenverbindung Hannover-Magdeburg-
Berlin vor. In diesem Rahmen bildet der
Ausbau der DEK-Sidstrecke einen wichti-
gen LuckenschluB zur Schaffung einer
durchgéngigen leistungsstarken Ost-West-
Verbindung vom Rhein-Stromgebiet zum
GroBraum Berlin.

Zum Ausbau der Sudstrecke des DEK-Ka-
nals sind folgende BaumaBnahmen geplant:
ca. 69 km Streckenausbau, das bedeutet ei-
ne QuerschnittsvergréBerung der gesamten
Strecke mit Ausnahme vorhandener Uber-
holstrecken. (Abb. 2)

Des weiteren sind als BaumaBnahmen erfor-
derlich: 5 Kanalbriicken, 29 StraBenbriicken,
4 Eisenbahnbriicken, 1 Autobahnbriicke, 20
Briickenhebungen, 18 Diker, 3 Duker-An-
passungen, 4 Sicherheitstore, 1 Zwillings-
schleuse, 1 Pumpwerk.

Die insgesamt erforderlichen Investitionsmit-
tel in Hohe von rd. 1,8 Mrd. DM werden aus
dem Bundeshaushalt finanziert.

Die BaumaBnahmen der Siidstrecke des
DEK-Kanals sind in insgesamt 17 Lose ge-
gliedert.

Der Bauabschnitt von DEK-km 79,35 bis
84,00 ist das erste zusammenhéangende Los
von insgesamt 16 Losen, das im Zuge des
Streckenausbaus von Datteln bis Berges-
hovede zur Ausfiihrung gekommen ist. Die
Stireckenlose 10 und 13 sind in der Bauaus-
fihrung. (Abb. 3)

Die gesamte Strecke wird als Trapezprofil
mit einer Wasserspiegelbreite von 55 m
ausgebaut. Die Querschnittserweiterung er-
folgt Gberwiegend einseitig, so daB ein Ufer
groBtenteils erhalten bleibt. Wahrend der
Bauzeit wird der Schiffsverkehr aufrechter-

halten. Die Bauarbeiten werden z.T. unter
halbseitiger Sperrung des Fahrwassers
durchgefiihrt. Im Bereich der Dammstrecken
(z.B. am Gellen- und Strotbach) erhélt der
Kanal eine durchgehende Bdschungs- und
Sohlendichtung aus 20 cm Ton, dartiber wer-
den zwei Lagen Mineralfilter und Schiittstei-
ne als Schutzschicht eingebaut. Im tbrigen
Ausbaubereich wird nur die Béschung mit
zwei Lagen Filter- und Schittsteinen abge-
deckt.

Durch den Kanalausbau wird wéhrend der
Bauzeit das Landschaftsbild erheblich beein-
tréchtigt. Aufgrund von Umweltvertraglich-
keitsuntersuchungen wurden landschafts-
pflegerische Begleitplane Uber die zukiinfti-
ge Gestaltung und Bepflanzung erstellt. Als
eine AusgleichsmaBnahme fir die in An-
spruch genommenen Biotope werden FIla-
chen, die aus dkologischer Sicht geringwer-
tig sind, aufgewertet.

Da der Eingriff in den Naturhaushalt und in
das Landschaftsbild im ndheren Bereich des
DEK nicht ausgeglichen werden kann, sind
noch weitere ErsatzmaBnahmen an der Ems
in Greven vorgesehen.

Die durch die Querschnittserweiterung des
Kanalbettes im Los 14 erforderliche Erneue-
rung der Briicken sowie die Anpassung der
Dilker sind abgeschlossen. Bei dem Bauab-
schnitt Los 14 fallen als wesentliche Leistun-
gen an: ca. 700.000 m3 Bodenbewegung,
ca. 90.000 m2 Dichtungsarbeiten mit Ab-
deckung von Mineralfilter und Schittsteinen,
ca. 160.000 m2 Béschung mit Mineralfilter
und Schiittsteinen, ca. 5.000 m2 Spundboh-
len einbauen, ca. 31.000 m2 vorhandene
Spundbohlen ausbauen, ca. 4.500 m neue
Betriebswege herstellen und 4.500 m vor-
handene Betriebswege wieder herrichten.
Die Baukosten dieses Loses betragen ca. 37
Mio DM. Die Fertigstellung wird noch 1999
erfolgen.
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‘Ausbau
der Slidstrecke des
Dortmund-Ems-Kanals &

geplante BaumaBinahmen:
ca. 69 km Streckenausbau
5 Kanalbrticken
29 StraBenbricken
4 Eisenbahnbriicken
1 Autobahnbriicke
20 Bruckenhebungen
18 Diker
3 DUkeranpassungen
4 Sicherheitstore
1 Zwillingsschleuse
1 Pumpwerk

— Uberholstrecken
(fertiggestellt) MUNSTER
Bauwerke:
9 Schleuse
Kl Hebewerk
I Sicherheitstor
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Der Bereich der Wasser- und
Schiffahrtsdirektion Siidwest

Joérg Nessler

Angrenzend an die Bezirke der Wasser- und
Schiffahrtsdirektion Sid in Wirzburg und
West in Miinster ist die Wasser- und Schiff-
fahrtsdirektion Stidwest mit Sitz in Mainz zu-
standig fiir die BundeswasserstraBen (Abb.1)

¢ Rhein von der deutsch-schweize-
rischen Grenze bei Basel bis Bad

Honnef 470 km
¢ Neckar von Plochingen bis

Mannheim 203 km
¢ Mosel von der deutsch-franzd-

sischen Grenze

bei Perl bis Koblenz 242 km
¢ Saar von Saargemiind

(bei Saarbriicken) bis zur Mosel 120 km
* Lahn von Gie3en bis Lahnstein

(bei Koblenz) 148 km

Die an diesen WasserstraBen wahrzuneh-
menden Aufgaben obliegen den acht nach-
geordneten Wasser- und Schiffahrtsdmtern:
Freiburg, Mannheim, Bingen, Heidelberg,
Stuttgart, Koblenz, Trier, Saarbricken.

Der Rhein als wichtigste WasserstraBe Eu-
ropas hat auch im Bezirk der WSD Siidwest
eine herausragende Bedeutung. Unterhalb
der staugeregelten Strecke zwischen Basel
und Iffezheim bringt der Rhein ais frei
flieBender Strom witterungsbedingt wech-
selnde Wasserstdnde und haufige Verande-
rungen der Sohlverhaltnisse.

Die anderen BundeswasserstraBen im Be-
zirk der WSD Sidwest sind alle staugere-
gelt.

Einen Uberblick Uber das Verkehrsaufkom-
men im Bezirk der WSD Siidwest bringt die
nachfolgende Tabelle.

Uberblick {iber das Verkehrsaufkommen im Bezirk der WSD Siidwest

Giterverkehr 1998 Schiffsverkehr 1998
In Mio. t in 1000 Schiffen

Oberrhein 28 34
(Schleuse lffezheim)
Mittelrhein 60 70
(Oberwesel/geschatzt)
Neckar 10 13
(Schleuse Feudenheim)
Mosel 16 16
(Schleuse Koblenz)
Saar 4 4

(Schleuse Kanzem)

' Baudirektor Dipl.-Ing.Jérg Nessler ist zusténdig fiir das Dezernat Administration der Wasser- und Schiff-

fahrtsdirektion Stdwest, Mainz
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Auf der Lahn werden keine Giter mehr befor-
dert. Hier dominieren Sport- und Fahrgast-
schiffahrt.

Wie auch bei anderen WasserstraBen wer-
den nahezu alle MaBnahmen im Bereich der
Wasser- und Schiffahrisdirektion Siidwest
von den Belangen des Naturschutzes sehr
stark beeinfluBt. So werden z.B. am Ober-
rhein im sogenannten integrierten Rheinpro-
gramm die auch von der Wasser- und Schif-
fahrtsverwaltung mitzutragenden Mafnah-
men des Hochwasserschutzes mit Skologi-
schen Gesichtspunkten verbunden. Dabei
sind beim Bau von Poldem und bei der Off-
nung von Altarmen zu deren dauernder
Durchflutung haufig die Belange der Schiff-
fahrt und die der Okologie gegeneinander ab-
zuwagen.

Unterhalb der Staustufenkette Basel-Iffez-
heim wird die Sohle am Beginn der frei
flieBenden Strecke des Rheins durch eine
permanente Geschiebezugabe gestiitzt, um
Erosion zu begegnen.

In der Strecke Iffezheim bis K&In wird flr die
Schiffahrt eine Fahrrinnentiefe von 2,10 m
unter GIW vorgehalten,. das ist ein ,gleich-
wertiger Wasserstand” der im Jahresmittel an
20 eisfreien Tagen erreicht oder unterschrit-
ten und alle 10 Jahre neu festgelegt wird. Ei-
ne Ausnahme bei der Fahrrinnentiefe bildet
die Strecke zwischen Budenheim (bei Mainz)
und St. Goar, in der dieses MaB bislang nur
bei 1,90 m unter GIW liegt. In diesem Bereich
wird z.Zt. verstarkt versucht, die Schiffahrts-
verhéltnisse zu verbessern, wobei vor allem
der Mittelwasserbereich im Vordergrund
steht.

Zwischen Koblenz und Kéln wird derzeit eine
durchgehende Vertiefung der Fahrrinne auf
2,50 m unter GIW geplant und umgesetzt,
wie sie unterhalb von Kéln schon vorhanden
ist. Hierauf wird in einem gesonderten Beitrag
eingegangen.

infolge der Freigabe der Saar fir die GroB-
schiffahrt von der Mindung in die Mosel bis
nach Dillingen, hat das Verkehrsaufkommen
auf der Mosel deutlich zugenommen. Um die-
sem Tatbestand Rechnung zu tragen und der
Schiffahrt eine groéBere Abladung zu ermégli-
chen, wurde in den letzten Jahren die Fahrrin-
ne der Mosel durchgehend auf 3,0 m unter
hydrostatischem Stau vertieft. Wegen zeitwei-
liger Uberlastung der Schleusen ist an den
Staustufen der Mosel der Bau zweiter Schleu-
senkammem fir die GroBschiffahtt vorgese-
hen. Derzeit laufen die Vorbereitungen der
Planfeststellungsverfahren fur die Staustufen
Fankel und Zeltingen. Der Ausbau der Mosel
wird in einem gesonderten Beitrag dargestellt.
Die Guterschiffahrt hat die Saar bis zur Um-
schlagstelle Dillingen in den vergangenen
Jahren mit einem relativ hohen Verkehrsauf-
kommen angenommen. Nun fehlt nur noch
der AbschluB des Ausbaus der Reststrecke
der Saar bis Saarbriicken. Hier laufen derzeit
die letzten Arbeiten.

Die Schiffahrt am Neckar, mit dessen Ausbau
bereits vor mehr als 70 Jahren begonnen
wurde, hat seit langem eine hohe Bedeutung
fur die Regionen um Heilbronn und Stuttgart.
In den letzten Jahren waren laufend Arbeiten
auszufiihren, um bessere Schiffahrtsverhélt-
nisse durch Vertiefungen, Erweiterungen an
den Schleusenanlagen sowie sonstige Aus-
baumaBnahmen herzustellen und insbeson-
dere die Bestandserhaltung an den Bauwer-
ken und Seitenkanélen zu sichern.

Bei der Aufzahlung der bedeutenden MaB-
nahmen im Bereich der WSD Stidwest diirfen
das elektronische WasserstraBeninformati-
onssystems (ELWIS) sowie die Planung des
elektronischen  Fahrrinnen-Informationssy-
stems flir den Rhein (ARGO) nicht unerwéhnt
bleiben. Diese beiden Projekte werden maf-
gebend bei der WSD Sidwest mit Pilot-
strecken auf dem Rhein entwickelt.
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Fahrrinnenvertiefung
zwischen Koblenz und Koéin

Tobias Schmidt

Uber 80 % der jahrlich auf deutschen Bin-
nenwasserstraBen beférderten Glter wer-
den allein auf dem Rhein transportiert. Um
den Rhein als bedeutendste Binnenwasser-
straBe in Deutschland fur die Schiffahrt at-
traktiv zu erhalten, miissen die bestehenden
Schiffahrtsverhéltnisse den Schiffs- und Ver-
kehrsentwicklungen angepaf3t werden.

Die Bedeutung des Abschnittes vom Nie-
derrhein bis zur Moselmiindung hat mit der
Fertigstellung des Moselausbaus 1964 so-
wie dem anschlieBenden Saarausbau bis
Dillingen erheblich zugenommen (Abb. 1).
Zur Verbesserung der Leistungsféhgikeit der
Mosel und der Schiffahrisverhéltnisse auf
dem Rhein ist daher eine Vertiefung der
Fahrrinne des Rheins und der Moselmiin-
dung bis zur untersten Moselschleuse in Ko-
blenz erforderlich. Vom Niederrhein in die
Mosel fahrend, wird die mogliche Abladung
der Schiffe durch die im Mittelrheinabschnitt
zwischen Koblenz und Koéln vorhandene
Fahrrinnentiefe von 2,10 m unter GIW der-
zeit begrenzt.

2
&
£

Ausbauplanung

Ziel des Ausbaus ist die Vertiefung der Fahr-
rinne des Rheins im Streckenabschnitt zwi-
schen Koblenz und Kaln inklusive Mosel-
miindungsstrecke von gegenwiértig 2,10 m
unter GIW auf 2,50 m unter GIW bei gleich-
zeitiger Bericksichtigung des Sohlengleich-
gewichtes. Das Gesamtprojekt zur Vertie-
fung der Fahrrinne ist im Bundesverkehrs-
wegeplan 1992 als MaBnahme mit vordring-
lichem Bedarf ausgewiesen.

Die geplante Fahrrinnentiefe von 2,50 unter
GIW ist im Bereich Koblenz bis Rolandseck
bis auf wenige Streckenabschnitte bereits
vorhanden, so daf3 zur Erreichung des Aus-
bauziels nur in wenigen Abschnitten Eingriffe
in die Sohle in Form von Baggerungen
durchgeflhrt werden missen.

Der Wasserspiegel im Bereich der Mosel
von der Schleuse Koblenz bis zur Miindung
in den Rhein ist von den Wassersténden des
Rheins abhéngig. Um die mit der Vertiefung
des Rheins erhaltene gréBere Abladung bei
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Abb. 1 Ubersicht des Ausbaubereiches im Streckenabschnitt der WSA Bingen.

83 1 Dipl.-Ing. Tobias Schmidt ist Sachbereichsleiter im Wasser- und Schiffahrtsamt Bingen



niedrigeren bis mittleren Wasserstanden
auch nutzen zu kénnen, ist hier eine zeitpar-
allele Vertiefung der Fahrrinne in der Min-
dungsstrecke der Mosel notwendig.

Neben der Moselmiindung sind im Rhein bei
5 Engstellen Vertiefungen erforderlich:

Ortslage Rhein-km

Urbach 593,9 bis 595,3
Bendorf 598,8 bis 600,0
Weif3enthurm 606,0 bis 608,2
Andernach 611,9 bis 614,0
Hdnningen 624,2 bis 626,1

Urspriinglich war der Bereich am
WeiRenthurmer Werth von den ersten Pla-
nungen zur Sohlenbaggerung ausgenom-
men, da sich an dessen Nord- und Siidspitze
periodisch Material ablagerte, wodurch es
wiederholt zu einer Einschrankung der Fahr-
rinnenbreite kam. Allein fiir das Vorhalten ei-
ner Fahrrinnentiefe von 2,10 m unter GIW
muBten in der Vergangenheit eiwa alle 3
Jahre Unterhaltsbaggerungen mit Mengen
von jeweils rund 40.000 m3 durchgefiihrt
werden. Um hier eine Fahrrinnentiefe von
2,50 m unter GIW herzustellen und zukdnftig
wirtschaftlich vorzuhalten, schien neben ei-
ner Sohlenvertiefung zundchst auch die
Durchflihrung fluBbaulicher RegelungsmaB-
nahmen zweckmaBig.

Ausgewogener Stromungszustand

Modelluntersuchungen der Bundesanstalt
fir Wasserbau Gber eine optimale wasser-
bauliche Regelung zeigten jedoch, daB sich
der Bereich WeiBenthurmer Werth in einem
ausgewogenen Strémungszustand befindet.
Ein Eingriff in diese ausgereizte hydraulische
Situation hat nicht nur Auswirkungen im
Nahbereich, sondern beeinfluBt mit Sicher-
heit auch den Fernbereich. So zeigte sich,
daB auch im Bereich WeiBenthurmer Werth

das wiederhoite Baggern von sich ablagern-
dem Material die vorteilhafteste Lsung ist.
Die im Rahmen solcher Baggerungen auf-
tretenden Verdnderungen der Wasserspie-
gellagen, der AbfluBverhélinisse und evtl.
auftretende Erosions- und Anlandungser-
scheinungen innerhalb sowie unterhalb der
Bearbeitungsfldchen wurden ausfihrlich un-
tersucht. Dabei wurde deutlich, daB es keine
wesentlichen Wasserspiegelveranderungen
gibt und die auftretenden Verénderungen
nur im natdrlichen Schwankungsbereich der
Messungen liegen werden. Auswirkungen
der Baggerungen auf weiterfihrende selb-
standige  Sohlenverédnderungen  kdnnen
nicht genau vorhergesagt werden, da (ber-
wiegend bisher unangefaBte Sohlenberei-
che bearbeitet werden. Da die Erhaltung des
FluBbettzustandes fiir den Rhein von aus-
schlaggebender Bedeutung ist, spielt die
Berlicksichtigung des Sohlengleichgewich-
tes bei allen BaumaBnahmen eine bedeu-
tende Rolle.

Die derzeitige Fahrrinnenbreite des Rheins
ab der Moselmlndung betragt grundsétzlich
150 m. Um jedoch durchgehend im Rahmen
der Vertiefung eine 150 m breite Fahrrinne
beizubehalten, wéren in vielen Bereichen
nur Randbaggerungen erforderlich. Zur Ein-
sparung umfangreicher Baggerungen und
etwaiger  RegelungsmaBnahmen  wird
streckenweise eine Einschrankung der Fahr-
rinnenbreite auf max. 120 m in Einzelféllen in
Kauf genommen.

Um in diesem Jahr noch die 2,50 m unter
GIW 92 freigeben zu kdénnen, werden vor-
rangig die Flachen bearbeitet, an denen die
erforderliche Vertiefung idber die gesamte
Fahrrinnenbreite durchgefihrt werden muB3.
Dies sind die Bereiche Bendorf, Weif3enthur-
mer Werth und Moselmilndungsstrecke. Hier
sind jeweils zwischen 120.000 und
130.000 m? Sohlenflédche zu bearbeiten. Die
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mittlere Abtragshéhe betragt zwischen 20
und 30 cm. In Hénningen sind anschlieBend
in der linken Fahrrinnenhdifte Flachen von
ca. 130.000 m? zu bearbeiten.

Die Bearbeitungsstellen im Rhein an der In-
sel Niederwert am rechten Fahrrinnenrand
von ca. 33.000 m? und die Liegestelle in An-
dernach mit ca. 18.000 m? sind von unterge-
ordneter Bedeutung und werden in den Fol-
gejahren gebaggert.

Zur Verringerung des Geschiebedefizits wird
das Baggermaterial dem Strom in den fiir ei-
ne Verklappung geeigneten Bereichen bei
Andernach bzw. bei Remagen wieder zuge-
geben. Dies sind Bereiche mit Ubertiefen,
wo selbst bei schnell fortschreitender Ver-
Klappung der Baggermassen keine Beein-
tréchtigungen der Schiffahrt entstehen kén-
nen und das Material kontinuierlich vom
Strom abtransportiert wird.

Stand der BaumaBBnahmen

Beim gréBten Teil der Bearbeitungsflachen
wird in eine stabile Sohle eingegriffen, die re-
lativ hoch ansteht. Bei der Vorbereitung der
BaggermaBnahmen war deshalb die Wahr-
scheinlichkeit zu prifen, ob mit Kampfmitteln
zu rechnen ist. Hierzu wurden gemeinsam

mit Spezialisten vom Kampfmittelrdumdienst
Koblenz die Luftbilder der Uferbereiche der
Ausbaustrecken aus der Nachkriegszeit mit
dem Ergebnis ausgewertet, daB mit Bom-
benblindgédngern in der Fahrrinne zu rech-
nen ist.

Vor der eigentlichen Vertiefung muB deshalb
eine Ermittlung der rdumungsnotwendigen
Objekte erfolgen, wobei es sich leider (iber-
wiegend um Kérper mit magnetischen Ano-
malien handelt, welche auch mit moderner
Technik nicht eindeutig als Nichtkampfmittel
identifiziert werden koénnen. Gegenwdértig
laufen die Raumungen in der Mindungs-
strecke der Mosel und im Rhein im Bereich
Bendorf. In beiden Bereichen sollen noch in
diesem Jahr anschlieBende Sohlenbagge-
rungen abgeschlossen werden. Die Vertie-
fungsstellen an der Nord- und Siidspitze des
WeiBenthurmer Werthes werden ebenfalls
noch in diesem Jahr nach Bombenblindgén-
gern abgesucht und streckenwsise auch
noch gebaggert.

So wird bis Jahresende 1999 eine 2,50 m
unter GIW tiefe Fahrrinne der Schiffahrt zwi-
schen Koblenz und Rolandseck zur Verfi-
gung stehen. Fir diese MaBnahmen im
Streckenbereich des WSA Bingen entstehen
Kosten von ca. 15 Mio. DM,



GrofBschiffahrtsstraB3en
Mosel und Saar

Wilhelm Weitzel, Walter Braun'

Die 392 km lange GroBschiffahrtsstraBe Mo-
sel, in Deutschland davon 242 km bis Perl,
und die 87 km lange GroBschiffahrisstraBe
Saar bilden ein eng miteinander verbunde-
nes Verkehrssystem, auf dem jéhrlich rd. 16
Mio. t Giter transportiert werden. Das Ver-
kehrsaufkommen der Saar von jahrlich bis
zu 4 Mio. t und 4.000 Schiffseinheiten hat
wesentlichen Anteil an der Kapazitatsausla-
stung der Mosel und ist damit auch maf3ge-
bend fir notwendige weitere Ausbaumaf-
nahmen an der Mosel.

Ausbau der Mosel

Am 27.0Oktober 1956 beschlieBen die Bun-
desrepublik Deutschland, die franzdsische
Republik und das GroBherzogtum Luxem-
burg den Vertrag iiber die Schiffbarmachung
der Mosel zwischen Thionville (Dieden-
hofen) und Koblenz fiir 1.500 t-Schiffe und
Schubverbénde.

Bereits am 26.Mai 1964 konnten die Staats-
oberhdupter der drei Uferstaaten in einem
feierlichen Staatsakt die Mosel offiziell fir die
GrofBschiffahrt freigeben. Oberhalb Thionvil-

le wurde der Ausbau fiir die GroB3schiffahrt in
Frankreich fortgesetzt und 1979 bis Neuves-
Maisons auf insgesamt 392 km fertiggestellt.
Entsprechend der Klassifizierung der euro-
péaischen BinnenwasserstraBen wird die Mo-
sel in die WasserstraBenklasse V b einge-
stuft. Die Fahrrinnentiefe betragt ganzjahrig
mindestens 2,70 m (Abladetiefe rd. 2,50 m),
die Fahrrinnenbreite mindestens 40 m. Die
Schiffsschleusen haben einheitlich eine
nutzbare L&nge von 170 m und eine Breite
von 12 m. (Abb. 1)

Die WasserstraBe Mosel wurde beim Aus-
bau fiir eine jéhrliche Giltermenge von rd.
10 Mio. Gitertonnen ausgelegt. Inzwischen
ist dieses prognostizierte Transportaufkom-
men deutlich Uberschritten. Ein weiterer
sprunghafter Anstieg des Giterverkehrs
setzte nach Eréfinung der GroBschiffahrts-
straBe Saar und der Fertigstellung des Ha-
fens Dillingen im Jahr 1988 ein. Inzwischen
liegt die jahrliche Gitermenge bei ca. 16
Mio. t bei einem Verkehrsdurchgang von
rund 16.000 Giiterschiffen an der Schleuse
Koblenz.

Die Leistungsfahigkeit der WasserstraBBe
Mosel ist damit ausgeschopft. Auch durch

[ e———

Deutschland

Abb. 1: Internationale Ausbaustrecke Wasserstrae Mosel

' Dipl.-Ing. Wilhelm Weitzel ist Sachbereichsleiter im Wasser- und Schiffahrtsamt Trier
Baudirektor Dipl.-Ing. Walter Braun ist Amtsleiter des Wasser- und Schiffahrtsamtes Saarbriicken
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die starke Zunahme der Personen- und
Sportschiffahrt — z.B. an der Schleuse Zeltin-
gen uber 4.000 Personenschiffe jahrlich — ist
die Kapazitdt der Moselschleusen in den
Sommermonaten deutlich Giberschritten.
Deshalb wurden frihzeitig MaBnahmen zur
Anpassung der Mosel an die gestiegenen
Verkehrsbedirfnisse entwickelt. Hierzu ge-
héren im wesentlichen die Vertiefung der
Fahrrinne sowie nautische Verbesserungen
einiger Vorhdfen und der Bau zweiter
Schiffsschleusen, aber auch der Ausbau si-
cherer und zeitgemaBer Liegeplatze.

Fahrrinnen-Vertiefung

Durch den verstérkt feststellbaren Trend in
der Binnenschiffahrt, gréBere Schiffseinhei-
ten mit mehr als 1.500 t Tragfahigkeit und ei-
ner méglichen Abladetiefe bis zu 3,50 m ein-
zusetzen, ist zu erwarten, daf3 bei der der-
zeitigen Abladetiefe ein wirtschaftlicher Ein-
satz auf der Mosel nicht mehr gegeben ist.
Die Verkehrsprognosen gehen davon aus,
daB der Anteil der hiervon betroffenen
Frachtschiffe im Jahre 2000 etwa 60% und
im Jahre 2010 etwa 85% betragt. Durch die
Vertiefung der Fahrrinne um 30 cm kann ein
1.500-t Schiff dann bis zu 20% Mehrladung
aufnehmen.

Die Vertiefung erfolgt von heute 2,70 m auf
3,0 m unter Ausbauwasserstand zuzliglich
einer Tiefenreserve fiir Sedimentablagerun-
gen von 0,20 m. In geraden Sireckenab-
schnitten betrégt die Fahrrinnenbreite 40 m.
In FluBkriimmungen wird entsprechend den
fahrdynamischen Erfordernissen die Fahrrin-
ne fiir die Begegnung von zwei 172 m lan-
gen Schubverbanden aufgeweitet.

Die Bauarbeiten begannen im September
1992 in der Stauhaltung Zeltingen. Es folg-
ten danach die Fahrrinnenvertiefungen in

den Stauhaltungen Miden, Lehmen, Det-
zem, Fankel, Wintrich, St. Aldegund, Enkirch
und Grevenmacher. Die Vertiefungsarbeiten
in der Stauhaltung Palzem sind bis auf die
landschaftspflegerischen  BegleitmaBnah-
men und die geotechnische Sicherung der
StraBenbricke Schengen-Perl fertiggestellt.
Die SondermaBnahme Taubengriin (Stau-
haltung Fankel), bei der sehr schwierige
nautische Bedingungen bei hoherer Wasser-
fuhrung aufireten, befindet sich in der Pla-
nung und wird vorerst zuriickgestellt. Im
franzdsischen Abschnitt der Mosel sind die
Vertiefungsarbeiten bis nach Metz fertigge-
stellt. Die VertiefungsmafBnahmen in den
Stauhaltungen Koblenz und Trier konnten
entfallen, da mit den Betreibern der Wasser-
kraftwerke deren vertragliches Recht, den
Stauspiegel zur Energieerzeugung um
60 cm abzusenken auf nunmehr 30 cm neu
vereinbart wurde.

Mitte 1999 wird die neue auf 3 m vertiefte
Fahrrinne fiir die Schiffahrt freigegeben.

Zur Herstellung des neuen Ausbauquer-
schnittes (Sollprofil) muBten rund 900.000 m?
gebaggert werden. Fir die zum Rhein
néchstgelegenen Stauhaltungen bis Enkirch
erwies es sich als wirtschaftlich, das Bagger-
gut zum Zwecke des Kolkverbaus oder der
Geschiebezugabe im Rhein einzubauen. Bei
den oberhalb gel~~-nen Stauhaltungen ab
Zeltingen wurde das Baggergut zur Rekulti-
vierung von Kiesgruben und im StraBen-
bzw. Wirtschaftswegebau verwendet.

Als Ausgleichs- und ErsatzmaBnahmen wur-
den meist Leitwerke, die parallel zum Ufer
angelegt wurden, und landseitige Flachwas-
serzonen ausgefihrt.

Die Gesamtkosten der Fahrrinnenvertiefung
betrugen ca. 123 Mio. DM, von denen je
nach Ausfiihrung und Stauhaltung rd. 5% bis
max. 16% auf Ausgleichs- und Ersatzmal-
nahmen entfielen.



Bau der zweiten Schleusen

Wegen den Kapazitdtsengpéssen bei den
bestehenden Schleusenkammern verlieren
die Guterschiffe bei der Fahrt von Koblenz
zum Saarhafen Dillingen bis zu 15 Std. allein
an Wartezeiten. Der Bau von zweiten
Schleusenkammern zwischen Koblenz und
Trier wurde daher im Bundesverkehrswege-
plan 92 als MaBnahme mit vordringlichem
Bedarf eingestuft.

Die Nutzlinge der neuen Schieusenkam-
mern betrdgt 210 m, die nutzbare Breite
12,5 m, so daB vier Container nebeneinan-
der geladen werden kdnnen. Die Schleusen
sind landseitig der bestehenden Schieusen-
anlage vorgesehen mit Ausnahme von Det-
zem und Koblenz. AuBer dem Schleusen-
neubau umfaBt die Planung jeweils auch
den erforderlichen Ausbau des unteren und
oberen Vorhafens fiir beide Schleusen. Der
Gelandebedarf und Erwerb flr eine zweite
Schleuse wurde in der Planung des Mosel-
ausbaus bereits beriicksichtigt.

Mit den Planungen der Schleusen Fankel
(bei Cochem) und Zeltingen (bei Bernkastel-
Kues), die durch die Personenschiffahrt be-
sonders hoch belastet sind, wurde bereits
begonnen. Das Planfeststellungsverfahren
fir die zweite Schleuse Zeltingen wurde im
Januar 1998 eingeleitet. Wegen erheblicher
Widersténde gegen die Ablagerung der an-
fallenden ca. 500.000 m3 Aushubmassen
werden weitere Ablagerungsstellen geprut.
Mit dem Bau wird voraussichtlich im Jahr
2001 begonnen. Die Bauzeit betragt vier
Jahre.

Die Planfeststellung fiir den Bau der zweiten
Schleuse Fankel soll ebenfalls noch im Jah-
re 1999 eingeleitet werden. Mit der Planung
der zweiten Schieusen in Trier und Wintrich
wurde begonnen.

Es ist vorgesehen, den Bau der zweiten Mo-
selschleusen innerhalb der ndchsten 20 Jah-
re abzuschlieBBen.

Verbesserung der Schleusenvorhdfen

Die schwierigen Einfahrverhdltnisse in die
oberen Vorhafen der Schleusen, Lehmen,
Fankel und Wintrich durch hohe Querstro-
mungen, im besonderen bei héheren Was-
serstanden, sind durch bauliche MaBnah-
men zu verbessern. Die wasserbaulichen
Modellversuche durch die BAW Karlsruhe
sind flr die Vorhafen Fankel und Wintrich
bereits abgeschiossen. Die weitere Planung
und der Bau erfolgt im Zusammenhang mit
den Maf3nahmen ,Zweite Schleuse”. Mit dem
Modellversuch zur Verbesserung des oben
Vorhafens Lehmen soll noch 1999 begonnen
werden.

Die Verbesserung des oberen Vorhafens
Wintrich ist aus nautischer Sicht jedoch so
dringend erforderlich, daB3 diese Teilplanung
gegenlber der Planung der zweiten Schleu-
se vorzuziehen ist. Die Baudurchfihrung ist
im Jahre 2001 vorgesehen.

Ausbau von Liegestellen

Bei den vorhandenen Liegeplédtzen an der
Mosel handelt es sich meist um Béschungs-
liegeplatze. Wie die Erfahrungen der letzten
Jahre zeigten, fehlen insbesondere im Hoch-
wasserfall ausreichend sichere Liegeplatze.
Es soll daher in jeder Stauhaltung ein Liege-
platz mit Senkrechtwand und Dalben aus-
gerustet werden.

Im Jahre 1998 wurde die vorhandene Stiitz-
wand der Liegestelle Karden, die in ihrer
Standsicherheit gefdhrdet war, durch eine
Spundwand gesichert. Der Liegeplatz wurde
mit Dalben und — erstmalig an der Mosel —
mit Stromanschliissen ausgeristet. Nach
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diesem Muster soll auch die Liegestelle Rau-
enthal ausgebaut werden.

Im Jahre 2000 soll der vorhandene B&-
schungsliegeplatz in Konz entsprechend den
neuen EU-Regeln mit senkrechter Uferwand
und Dalben ausgebaut werden.

Grundinstandsetzung und Ersatzinvesti-
tionen

Der intensive Betrieb der bald 40 Jahre alten

Anlagen erfordert in den ndchsten Jahren

gréBere MaBnahmen der Grundinstandhal-

tung und Ersatzinvestitionen. Dabei geht es

um folgende TeilmaBnahmen:

» Ersatz der Antriebe und Elektrotechnik an
Schleusen und Wehren

¢ Grundinstandsetzung der Schleusentore

e Ersatz der Revisionsverschliisse der
Schleusen

* Grundinstandsetzung der Innenrdume der
Sektorwehre.

Die drei erstgenannten MaBnahmen werden

bis Ende des Jahres 2002, die letztgenannte

Maf3nahme voraussichtlich im Jahre 2008

abgeschlossen sein.

GroBschiffahrtsstraBBe Saar

Der Ausbau der Saar zur GroBschiffahrts-
straBe Klasse V b bis zur Westspange Saar-
brickens geht seinem AbschiuB entgegen.
Die Stauanlagen sind mit der Staustufe
Saarbriicken fertiggestelit. Im Streckenaus-
bau wird der Liickenschlu3 zwischen Vélklin-
gen und dem Unterwasser der Staustufe
Saarbriicken voraussichtlich bis Ende 2000
abgeschlossen.

Die BundeswasserstraBe Saar stellt sich
dann wie folgt dar: (Abb. 2)

104,5 km Bundeswasserstralte

86,6 km Klasse Vb (ausgebaute Saar ) mit einem Hohengefalle von

> Kanzem § 11,76 m
> Serrig § 14,50 m
> Mettlach$ 11,00 m

> Rehlingen §{ 8,00 m
» Lisdorf § 3,80 m

> Saarbriicken £ 5,95 m

Gesamt : 56,00 m

17,9 km Klasse | mit einem Hhengefille von

> Giidingen § 2,24 m

» Grosbliedersstroff § 2,03 m
> Welferding § 2,24 m

Gesamt : 6,68 m

Gesamt : 61.68 n
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AusbaumaBnahmen

Wegen des Saarausbaus ist die Strecke zwi-
schen Voélklingen und Saarbriicken fiir den
allgemeinen Verkehr heute noch gesperrt.
Derzeit wird vorrangig der Hafen Dillingen
mit groBen Schiffseinheiten und Schubver-
bénden angefahren.

Die BaumaBnahmen zum Ausbau der Saar
konzentrieren sich derzeit auf den Bereich
zwischen Volklingen und Saarbriicken auf
wenige Kilometer Reststrecke. Die Stauanla-
gen sind in allen sechs Stufen fertiggestellt
und bis auf die Staustufe Saarbriicken, de-
ren Betriebssteuerstand noch fehlt, dem Ver-
kehr Obergeben.

Bei dem Streckenausbau hat sich im Bal-
lungsraum Vélklingen — Saarbriicken das
Handling der Aushubmassen zu einer spe-
ziellen Management- und Qualitétssiche-
rungsaufgabe entwickelt, die trotz der stark
schwerindustriell Uberpragten  Nachbar-
schaft wenig Spielraume fir Standortkom-
promisse aufweist.

Die Massen werden iber entsprechende
Wege in Aufhdhungsflachen verbracht oder
entsprechend ihrem anthropogenen Bela-
stungsgrad der geordneten Versorgung zu-
gefihrt.

Damit ist folgender Stand der Bauarbeiten
zur WasserstraBenklasse V b gegeben:

Fertiggestelit:
Mindung bis Vélklingen/Saarbriicken
78,6 km = 86,1 %
Im Bau:
zwischen Vélklingen und Saarbricken
10,3km=11,3%
Zurickgestelit:

Stadtstrecke Saarbriicken 2,4 km=2,6 %.

Mit der Inbetriebnahme der Staustufe Saar-

briicken ist auch die Umschlagstelle Saar-

briicken-Burbach erreicht. Gleichzeitig ist

dann auch in der WasserstraBe Klasse | die

Durchgéngigkeit zum Saar-Kohle- und

Rhein-Marne-Kanal gegeben.

Im Neubaubereich ist dann fir Herbst 1999

eine durchgangige Nutzung der Wasser-

straBe vorgesehen, und zwar nach folgen-

den Etappen:

« seit Juni 1999 Vollstau Stauhaltung Saar-
bricken

¢ August 1999 Durchfahrt von der Miindung
bis zur Stadtstrecke unter Restriktionen

* Dezember 2000 Durchfahrt fir Klasse V b
zur Stadtstrecke Saarbricken.

Fiir den Ausbau der Saar zur GroBschiff-

fahrtsstraBe wurden von 1969 bis 1998 ins-

gesamt 1,747 Mrd. DM aufgewendet. Fir

1999 ist eine Jahresrate von weiteren 25

Mio. DM veranschlagt.
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Abb. 4 Saarschleife oberhalb Serrig



GrofBschiffahrtsstraBe Neckar

Jorg Huber, Walter Arnold’

Der Neckar ist eine der altesten GroBschiff-
fahrisstraBen in Deutschland. Das derzeitige
Verkehrsaufkommen betrégt rund 14.000
Giiterschiffe mit etwa 10Mio. t im Jahr.

Der staugeregelte Neckar wurde 1935 mit
der Strecke zwischen Mannheim und Heil-
bronn als erster Bauabschnitt flir die Grof3-

schiffahrt freigegeben.
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\ ‘\/ Fertigstellung 1935
Em 2, Bauabschnitt
RHEINF vannneimys | Hessen ) Fertigstellung 1958
LAND S\ % o~ mm 3, Bauabschnitt
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Abb. 1 Wasserstraf3e Neckar

' Baurat Dipl.-Ing. Jérg Huber ist Sachbereichsleiter im Wasser- und Schiffahrtsamt Heidelberg
Dipl.-Ing. Walter Amold ist Sachbereichsleiter im Wasser- und Schiffahrtsamt Stuitgart
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Staustufen, besteshend aus Wehr und
Schleuse sowie einem Kraftwerk, wurden
zunéchst nur mit einer Kammer errichtet. In
der Zeit von 1952 bis 1960 folgte der Bau
der zweiten Schleusenkammer im Abschnitt
von Mannheim bis Heilbronn. Gleichzeitig
wurde die Strecke Heilbronn — Stuttgart als
zweiter Bauabschnitt ausgebaut. Im Jahre
1958 konnte die Schiffahrt bis zum Hafen
Stuttgart erfolgen. Der dritte Bauabschnitt
von Stuttgart bis Plochingen wurde im Jahr
1968 fertiggestellt. Insgesamt Gberwinden
27 Staustufen auf 203 km Lénge ein Gefille
von rund 161 m. (Abb. 1)

Am unteren Neckar wurden in den zuriicklie-
genden 37 Jahren seit 1962 hauptsachlich
MaBnahmen zur infrastrukturellen Verbesse-
rung ausgefiihrt. Die Fahrrinnenvertiefung
von 2,50 m auf 2,80 m ist von Mannheim bis
zum Hafen Stuttgart abgeschlossen. Die
Vertiefungsarbeiten des Abschnities Stutt-
gart bis Plochingen haben begonnen. Zu-
dem wurden in der Vergangenheit Uferriick-
verlegungen in FluBkriimmungen vorgenom-
men, um Begegnungen zwischen GroBmo-
torgaterschiffen gefahrios zu erméglichen.
Durch diese MaBnahmen zur Verbesserung
der Leistungsféhigkeit ist der Neckar der
WasserstraBenklasse V a zuzuordnen, d.h.
es kdnnen Schiffe mit einer Lange von 105 m
und siner Breite von 11,45 m verkehren.
Zwischenzeitlich treten sténdig neue Scha-
den an den bis zu 74 Jahre alten Anlagen des
unteren Neckars, aber auch den mittlerweile
schon rund 50 Jahre aiten Anlagen des obe-
ren Neckars auf. Der Schwerpunkt der Maf3-
nahmen hat sich deshalb von der Leistungs-
steigerung hin zur Substanzerhaltung der An-
lagen verlagert. Dabei erfolgt eine systemati-
sche Grundinstandsetzung im Hinblick auf
Alter und Anzahi der Anlagen, wozu zukiinftig
Investitionsmittel in Héhe von rund 34 Mio.

93 DM jahrlich bereitgestellt werden miissen.

Die MaBnahmen zur Substanzsicherung be-
ziehen sich gleichermaBen auf Schieusen,
Wehre und einzelne Streckenabschnitte und
werden nachfolgend an einzelnen Sanierun-
gen beispielhaft dargestellt.

Schleusen

Bei der Doppelschleuse Heidelberg ist eine
Betonsanierung erforderlich. Beide Kam-
mern wurden 1927/28 gleichzeitig errichtet.
Die Kammerabmessungen betragen in der
Lange 110 m, in der Breite 12 m mit einer
Hubhdhe von 2,6 m.

Die in Stampfbeton hergestellten Schwerge-
wichtsmauern und Trennmolen der Doppel-
schleuse weisen aufgrund der hohen Anzahl
an Lastwechseln, der mechanischen Bean-
spruchung durch Schiffsanfahrungen sowie
durch die Frost-Tau-Beanspruchung deutii-
che Oberflaichenschaden in Form von Ab-
platzungen und Rissen auf.

Die Grundinstandsetzung der Schleusen-
kammerwénde und der Trennmolen erfolgt
mittels bewehrter Vorsatzschalen, die im Alt-
beton verankert werden. Zunachst wird die
alte beschadigte Betonoberfliche auf eine
Tiefe von etwa 40 cm abgetragen. Die in die
Waénde integrierten Schieusenausriistungs-
teile werden ebenfalls komplett abgebro-
chen. Fir den Einbau der neuen Aus-
riistungsteile werden entsprechende Aus-
sparungen im Altbeton vorgesehen. Die Vor-
satzschale wird im Altbeton mit Baustahl-
stédben verankert, desgieichen die neue
Schleusenausriistung. Betoneigenschaften
der neu herzustellenden Vorsatzschale mis-
sen den Anforderungen zyklischer StiBwas-
serbeaufschlagung, hohe Wassersattigung,
mechanische Belastungen durch Schiffsan-
fahrungen sowie riickseitige Durchfeuchtung
entsprechen.



Mit den genannten MaBnahmen konnten be-
reits bei den Schleuseninstandsetzungen in
Kochendorf und Feudenheim Erfahrungen
gesammelt werden. Die MaBnahme befindet
sich derzeit in Vorbereitung und soll in den
Jahren 2001 bis 2003 umgesetzt werden.
Eine Baugrundsanierung erfordert die
Schleuse Esslingen. Sie wurde im Zuge des
dritten Bauabschnitts von Stutigart bis
Plochingen mit zwei funktionsféhigen Kam-
mem errichtet und 1968 in Betrieb genom-
men. Die Kammern sind 110 m lang und
11,90 m breit. Die Hubh&he betrégt 5,20 m.
Die Sohlplatten der Schleuse sind unbe-
wehrt ausgefdhrt. Um die beim Entleeren ei-
ner Kammer wirkenden Auftriebskréfte des
Grundwassers abzubauen, sind in den Sohl-
platten Entlastungsdfinungen vorhanden. Im
Baugrund stehen Mergelsteinschichten und
Gipseinlagerungen an. Letztere neigen zur
Auslaugung durch Wasser.

Bereits zwei Jahre nach Inbetriebnahme der
Schieuse wurden Umiaufigkeiten in den bei-
den Schleusenkammern festgestellt und
durch Zementinjektionen verschlossen. Spa-
ter machten sich bei unterschiedlicher Kam-
merfillung Quellaustritte bemerkbar, die auf
eine Verzweigung der Hohlrdume schlief3en
lieBen. Diese Hohlrdume wurden mit 30 m®
Injektionsmartel verpref3t.

Als endglltige SanierungsmaBnahme ist vor-
gesehen, die Sohlplatten mit VerpreBankern
gegen Auftrieb zu sichern, dabei die Hohlrau-
me im Baugrund zu verfilllen und die Auf-
triebséffnungen dauerhaft zu verschlieBen.
Die MaBnahme wird 19998/2000 ausgefiihrt.
Eine Erneuerung der Torantrlebe und E-
Technik ist bei der Schleuse Heilbronn erfor-
derlich. Bei der Schleuse Heilbronn wurden
in den Jahren 1950/52 die beiden Kammern
zeitgleich erstellt. Sie sind 107,8 m lang und
12 m breit. Die Hubhdhe betragt 3,18 m. Die
Schleuse ist am Oberhaupt mit Hubtoren,

am Unterhaupt mit Stemmtoren ausgestat-
tet. Die Schleusenanlage wurde 1997 mo-
dernisiert und im Juni 1999 fertiggestelit.
Der Zustand der Tore erforderte einen Neu-
bau. Als Tortyp kamen durch tiefbauliche
Vorgaben bedingt wieder zweifligelige
Stemmtore zur Ausflihrung. Die neuen Tore
wurden als verwindungssteife, schwingungs-
arme geschlossene Vollwand- und Kasten-
konstruktionen mit Auftriebssicherung aus-
gefiihrt. Die Stemmtorfliigel und deren Ent-
leerungsschiitze werden kiinftig von Elekiro-
hubzylindern angetrieben.

Fir die Steuerung der Schleuse wird SPS-
Technik eingesetzt. Die Befehlseingabe zur
Auslosung eines Schleusungsvorgangs er-
folgt mittels einer Maus Uber ein bildschirm-
gefiihrtes Bedien- und Visualisierungssy-
stem mit Farbbildschirm.

Wehre

Das Wehr Ladenburg wurde in den Jahren
1922 bis 1927 erbaut. Die Fallhéhe des
Wehres betragt 4,50 m.Die Wehranlage hat
drei Felder, wobei die beiden &uBeren mit
Wehrwalzen von 45 m Breite, das mittlere
Feld mit einem Drucksegment mit Aufsatz-
klappe bei 36 m Breite versehen ist.

Eine Zustandsaufnahme ergab, daB der Pfei-
lerbeton des Wehres ein ausgepragtes RiBbild
an den Arbeitsfugen und im Oberfléchenbe-
reich aufweist. Der Massenbeton ist offenporig
und deswegen wasserdurchléssig. Durch die
Pfeilerkdpfe eindringendes Wasser fiihrt zu ei-
ner Schadigung des Massenbetons. Die alten
aus dem Jahr 1925 stammenden offenen
Wehrantriebe entsprechen nicht mehr dem
Stand der Technik. Die beiden Triebstdcke des
Segments sind sehr stark korridiert Auch die
Wehrstege weisen Korrosionsschéden auf.
Die elektrotechnischen Anlagen entsprechen
nicht mehr den aktuellen Anforderungen.
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Bei den fiir die Jahre 2000 bis 2003 vorgese-
henen MaBnahmen wird die bautechnische
Instandsetzung des Wehrs auf die Erneue-
rung der maroden Antriebshauser, der stark
beschédigten Betonbristungen und der 6i-
verseuchten und nicht mehr wasserdichten
Pfeilerképfe beschrankt. Nach Abbruch des
Altbetons werden Bristungen und Pfeiler-
képfe durch Ersatzbeton und aus Griinden
des Denkmaischutzes die alte Oberflachen-
struktur dabei wieder hergestellt.

Die alten Wehrwalzenantriebe des linken
und rechten Wehrfeldes werden durch mo-
derne dreistufig geschlossene Planetenge-
triebe ersetzt. Ein geschweiBter Stahigrund-
rahmen zur Aufnahme der Antriebe wird in
die neu erstellten Pfeilerkdpfe und Antriebs-
gehduse integriert. Im mittleren Wehrfeld
werden im Zusammenhang mit dem Einbau
der neuen Antriebe ebenfalls geschlossene
Planetenantriebe eingebaut und die vorhan-
denen Triebstécke durch wartungsarme
Edelstahlketten ersetzt.

Die gesamte Elektroinstallation wird erneu-
ert. Das Wehr erhdlt eine SPS-Steuerung.
Zum Ausbau der Wehranlage nach den An-
forderungen der AbfluB- und Stauzielrege-
lung Neckar wird eine PegelmeB- und Uber-
wachungsanlage sowie ein DurchfluBermitt-
ler auf der zum Wehr Ladenburg gehdren-
den Schleuse Feudenheim errichtet und mit
der Wehrsteuerung verbunden.

Auch das erstmals 1924 in Betrieb genom-
mene Wehr Untertiirkheim mit einer Fall-
héhe von 3,65 m und vier Offnungen mit je-
weils 17 m muB saniert werden. Die Unter-
suchungen hierzu sind noch im Gange.

Strecken

Der Neckar-Seitenkanal Wieblingen wurde
Mitte der 20er Jahre gebaut und verlauft
weitgehend parallel zum alten Neckarbett

von Heidelberg bis zur Schleuse Schwaben-
heim (iber eine Lange von rund 4 km. Da der
hydrostatische Stau etwa zwischen 5,50 m
und 8,70 m Uber dem Altneckar-Wasser-
stand liegt, wurde der Kanal als dichte Wan-
ne ausgebildet. Der Regelquerschnitt war als
Trapezprofil ausgebildet mit etwa 38 m Was-
serspiegel und 23 m Sohlenbreite sowie
1:1,5 geneigten Béschungen.

Die horizontale Sohle bestand aus einer
40 cm dicken mit Kies abgedeckten Ton-
schicht. Die Béschungen waren mit einer
20 cm dicken Betonplatte bzw. im Wasser-
wechselbereich mit verfugtem Naturstein auf
einem Betonbett befestigt.

Das erheblich gestiegene Frachtaufkom-
men, die zunehmende GréBe der Schiffe
und der Einsatz stérkerer und geanderter
Antriebe, aber auch das Alter der Betonplat-
ten und die zerstérende Kraft des Wurzel-
werks der Baume flhrten zu deutlichen
Schaden an den Béschungen, so daB das
Wasser in die Kanalddmme einsickern konn-
te. Eine Grundinstandetzung der Kanalin-
nenbdschung und damit auch der Dichtung
war unbedingt erforderlich. Dies sollte
gleichzeitig zu einer VergréBerung des Ka-
nalquerschnitts genutzt werden, um die Be-
lastung des Bauwerks zu verringern und die
Verkehrssicherheit dem notwendigen Stan-
dard anzupassen.

Aufgrund von massiven Protesten im Rah-
men einer Birgerinitiative und des Wider-
standes der Heidelberger Stadtverwaltung
wurden im Vorfeld des Planfeststellungsver-
fahrens verschiedene Ausbau- und Siche-
rungsvarianten erarbeitet, von denen eine
Variante mit 38 m Wasserspiegelbreite,
senkrechten Spundwénden mit einer Ober-
kante von 50 cm (ber dem Stauziel und hori-
zontaler Sohle vor den Uferwanden mit 4 m
Wassertiefe ausgewéhlit wurde. (Vergleiche
Abb. 2 und 3).



Tandichtung mi Kiesuberdeckung

e

Abb. 3 Querschnitt des Seitenkanals nach dem Ausbau

Die vom anerkannten Standard abweichen- Die Ausbauldnge betrug insgesamt 7 km
de Wasserspiegelbreite errechnet sich aus Spundwandidnge. Darin enthalten ist der
einem auf 1 m reduzierten Abstand der Faht- Umbau und die Verlingerung des oberen

spuren und einem auf jeweils 2,50 m redu- Vorhafens der Schleuse Schwabenheim.

zierten Sicherheitsabstand zum Ufer.
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Die Arbeiten wurden ausschlieBlich vom
Wasser aus mit schwimmendem Gerét
durchgefiihrt: Nach der Herstellung des
Trennschnittes auf der Betonplatte unter
Wasser und der Freilegung des Rammschlit-
zes im Wasseranschnitt erfolgie die Ram-
mung der Spundbohlen. Die unverankerte
Wand wurde ausschlieBlich im l&rmarmen
Vibrationsverfahren eingebracht. Es wurden
beidseitig durchgéngig ein Wulstholm mit er-
héhtem Widerstandsmoment, Ausstiegslei-
tern und rechtsseitig im Abstand von 50 bzw.
100 m Kantenpoiler montiert. In 250 m Ab-
stand sind Wildausstiege in die Wand inte-
griert. Nach dem Aufnehmen des Erdkeils
vor der Uferwand wurde eine Betonsohldich-
tung auf vorbereitetem Planum eingebaut
und abschlieBend mit verklammerten Schiitt-
steinen abgedeckt. Insgesamt enthielt die
MafBnahme 6.640 t Spundwandstahl,
8.740 m® Beton und 77.500 t Schittsteine.
Dem standen 10.750 m® Betonabbruch und
133.700 m® Erdaushub gegeniiber.

Im Hinblick auf eine weitgehende Beriick-
sichtigung der Umweltbelange wurden die
Arbeiten in 5 Bauabschnitten, jeweils im

Winterhalbjahr, ausgeftihrt. Der erste Bauab-
schnitt begann im Oktober 1992, der fiinfte
Bauabschnitt wird im Sommer 1999 abge-
schlossen. Auf der Grundlage einer Umwelt-
vertraglichkeitsuntersuchung und des land-
schaftspflegerischen Begleitplans waren die
Eingriffe und deren voraussichtliche Folgen
for Naturhaushalt und Landschaftshild zu
kompensieren.

Nach Beendigung des letzien Bauabschnit-
tes wird das Projekt mit rund 44 Mio. DM ab-
gerechnet.

Etwa zeitgleich wurde eine Fahrrinnenvertie-
fung auf der letzten Teilstrecke von Stuttgart
bis Plochingen von 2,60 m auf 2,80 m unter
hydrostatischem Stauspiegel vorgenommen.
Durch die VergroBerung der Abladetiefe um
20 cm kann ein Gterschiff bis zu 12% mehr
Ladung aufnehmen, was bei etwa gleichblei-
benden Transportkosten bis zu 220 t pro
Schiff bedeutet. Im vergangenen Jahr wurden
Verdachtsflichen des letzten Ausbauab-
schnitts mit einer neuen computergestiitzten
Suchmethode auf Bombenblindganger abge-
sucht. Die Baggerarbeiten werden voraus-
sichtlich bis zum Friihjahr 2000 beendet sein.



InfrastrukturmaBnahmen im
Bereich der Wasser- und
Schiffahrtsdirektion Sud
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Die Wasser- und Schiffahrtsdirektion Siid in
Wiirzburg (WSD Sid) als Mittelbehdrde der
Bundesverwaltung fiir Verkehr-, Bau und
Wohnungswesen beseht in der heutigen
Form seit dem 01. Januar 1976. Sie ist her-
vorgegangen aus der Zusammenlegung der
fritheren Direktionen Wirzburg und Regens-
burg. Ihr Zustandigkeitsbereich umfaf3t den
Main von der Mindung in den Rhein bis
Bamberg (387 km), den Main-Donau-Kanal
von Bamberg bis Kelheim (171 km) und die
Donau von Kelheim bis zur deutsch-6ster-
reichischen Landesgrenze bis Passau-Jo-
chenstein (203 km). Somit erstreckt sich der
Bezirk Uber insgesamt 761 km Wasser-
straBe (Abb. 1).

Als Unterbehérde gehdren der WSD Sud die
Wasser- und Schiffahrtsdmter Aschaffen-
burg, Schweinfurt, Nurmberg, Regensburg
mit der Sonderstelle fiir Vermessungswesen
sowie das WasserstraBen-Neubauamt
Aschaffenburg und die Fachstelle fir Ma-
schinenwesen beim WSA Numberg an.

’Tege,,b,u”

Verkehrsbedeutung des Main-Donau-Ka-
nals im transeuropaischen Verkehrskon-
zept

Das bedeutendste Ereignis im Bezirk der
Wasser- und Schiffahrtsdirektion Sid stellt in
der jingeren Vergangenheit die Fertigstel-
lung und Erdffnung des Main-Donau-Kanals
am 25.September 1992 dar.

Die Inbetriebnahme dieser Wasserstraf3en-
verbindung zwischen Rhein und Donau fiel
in eine Zeit, in der mit der Offnung Osteuro-
pas nach der Wiedervereinigung Deutsch-
lands, der Schaffung des Européischen Bin-
nenmarktes, dem Strukturwandel in der Wirt-
schaft und der Globalisierung der Markte die
Verkehrsentwicklung eine neue Dimension
und Dynamik erreichte. Als Folge dieser Ent-
wicklung haben sich die Verkehrsleistungen
auf dieser WasserstraBenverbindung mit der
Eréffnung des durchgehenden Verkehrs zwi-
schen dem Rhein- und Donauregime standig
aufwérts entwickelt. Im ersten Kalenderjahr

' Baudirektor Dipl.-Ing. Dirk Eujen ist zusténdig fiir Organisation (Dezemat A1) und Offentlichkeitsarbeit
bei der Wasser- und Schiffahrtsdirektion Stid, Wiirzburg
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Gl jahr ginstige Ergebnis steigerte sich in den
‘; folgenden Jahren bis heute weiter auf insge-
= samt rund 6,8 Mio. t.
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nach der Betriebseréffnung sind praktisch
aus dem Stand heraus anndhernd so viel
Giitertonnen transportiet worden, wie die
pessimistischste Prognose insgesamt fiir
den Kanal nach einer langeren Anlaufzeit
vorhergesagt hat. Am Eingang des Kanals
bei Bamberg wurden filr das erste abge-
schlossene Kalenderjahr 1993 3,0 Mio. t in
Richtung Siiden, 1,8 Mio. t in Richtung Nor-
den, also 4,8 Mio. t, gezahlt. EinschlieBlich
des Ziel- und Quellverkehrs zu und von den
Hafen am Main-Donau-Kanal betrug das
Gesamtverkehrsaufkommen 1993 rund 5,1
Mio. t. Dieses bereits fiir das erste Betriebs-

durch die Schleuse Kelheim erreichte zuletzt
4,6 Mio. t. Damit wurden im Jahr 1998 auf
der Main-Donau-Kanalstrecke  nérdlich
Niirnberg ca. 80% und sldlich Niirnberg ca.
77 % der fir das Jahr 2010 prognostizierten

Verkehrsmengen erreicht. Somit kann man
aus heutiger Sicht feststellen, dai3 der Bau
des Main-Donau-Kanals fiir die deutsche
Binnenschiffahrt eine sinnvolle MaBnahme
war. Betrachtet man den politischen Wandel
im sldosteuropdischen Raum, so wird vor
allem die westeuropaische Schiffahrt und
damit auch die deutsche Binnenschiffahrt
aufgrund ihres modernen und guten Schiffs-
raums eine wesentliche Rolle im Transport-
ablauf spielen. Mittelfristig wird auf dem
Main-Donau-Kanal mit einem Transportvolu-
men von 7 bis 8 Mio. t pro Jahr gerechnet.
Der durch den Main-Donau-Kanal ermég-
lichte Warenaustausch in West-Ost-Rich-
tung bzw. umgekehrt hat auch dem Giiter-
verkehr auf dem Main und auf der Donau
nicht unerhebliche Zuwéachse gebracht. Der
Giterverkehr auf dem Main erreichte 1998
mit 23,1 Mio. t das bisher beste Gesamter-
gebnis. Die Zunahme des Gliterverkehrs re-
sultiert u.a. auch aus dem iiberdurchschnitt-
lichen Ansteigen des Durchgangsverkehrs
zwischen Rhein und Donau.

Auch der Giterverkehr auf der Bundeswas-
serstraBe Donau brachte im Jahr 1998 mit

®
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7.2 Mio. t ein um 1,1 Mio. t besseres Ergeb-
nis als im Vorjahr. Dies ist um so bedeutsa-
mer, als die Wasserfihrung der deutschen
Donau im Jahr 1998 sehr wechselhaft war
und Uberwiegend unter Mittelwasser lag.
Das Verkehrsaufkommen an der Donau
kénnte noch wesentlich gréf3er sein, wenn
die Schiffe auch bei Niedrigwasser tiefer ab-
geladen und damit wirtschaftlicher fahren
kénnten.

Geplante AusbaumaBnahmen am (deut-
schen) Donauabschnitt

Fir die WasserstraBenverbindung zwischen
den Nordseehéfen und Sidosteuropa stellt
die Donau im Abschnitt Straubing — Vils-
hofen den gréBten Engpaf® dar. Besonders
dringlich sind hier die Verbesserungen der
Fahrverhéltnisse bei Niedrigwasser, nach-
dem der Streckenabschnitt Regensburg —
Straubing durch den Bau der Staustufen
Geisling und Straubing staugeregelt ist. Die
insgesamt 203 km lange deutsche Don-

austrecke ist somit bis auf ein Teilstlick von
rund 69 km nunmehr mit Staustufen ausge-
baut. Auf dem noch bestehenden Reststiick
herrschen die Ausbauverhdltnisse aus der
Zeit der Niedrigwasserregulierung von 1922
— 1968 vor (Abb. 2). Derzeit kann auf diesem
Teilstlick (Straubing — Vilshofen) nur eine
Fahrrinnentiefe von 2,00 m bei Niedrigwas-
ser durchgehend vorgehalten werden im Ge-
gensatz zu den staugeregelten Strecken, in
denen mindestens 2,80 m vorhanden sind.
Gegenliber den Méglichkeiten der staugere-
gelten Strecke muB die Schiffahrt auf der
Strecke Straubing — Vilshofen (iber mehr als
die Hélfte des Jahres Beschrankungen der
Tauchtiefen hinnehmen. Zwar kdnnen auch
an anderen WasserstraBen die Schiffe nicht
immer voll abgeladen werden, aber ein Ver-
gleich zeigt, daB die Auslastung an der Do-
nau durchschnittlich um 20 — 30 % niedriger
liegt als am Mittelrhein oder am Oberrhein.
Das erhoht zwangsléufig die Transportko-
sten und gefahrdet die Wettbewerbsfahig-
keit.

Deutsche Donaustrecke - Langsschnitt

=i Stauhaitu : - Stauhal
, ' S“%‘L;ng”g. — Straubing - Vilshofen— S hating
%%N 3 . Isarmiindung
Birgerfeld
Fahrrinnentiefe = 2 v
2,90 m unter RNW 2_,8(_) m u. RNW
Abb. 2
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Ein Vergleich der Wasserstandsdauerlinien
von Rhein und Donau zeigt, daB die Fahrrin-
nentiefe von z.B. 3,00 m am Rhein an durch-
schnittlich 150 Tagen, an der Donau aber an
220 Tagen im Jahr unterschritten wird.
Tatséchlich bietet der Rhein selbst bei einge-
schrénkter Fahrrinnenbreite aber noch deut-
lich bessere Fahrwasserverhélinisse.

An der deutschen Donau wurde 1997 eine
Fahrrinnentiefe von 2,80 m, die in etwa eine
Auslastung der Fahrzeuge bei 2,50 m Abla-
detiefe ermdglicht, an 240 Tagen (!) unter-
schritten. Der Regulierungsniedrigwasser-
stand (RNW), bei dem die Fahrwassertiefe
2,0 m und die mégliche Abladetiefe etwa
1,7 m betrégt, wurde 1997 am Pegel Pfelling
an 94 Tagen zum Teil erheblich unterschrit-
ten. Auch 1998 waren die AbfluBverhaltnisse
nicht wesentlich besser.

Um die Schiffahrisbedingungen moglichst
den Verhaltnissen der angrenzenden
Strecke anzupassen und um der Sohlenver-
tiefung mit ihren negativen Folgen wirksam
zu begegnen, ist der Ausbau dieses rund 69
km langen Abschnittes unabwendbar.
Aufgrund einer Vereinbarung zwischen der
Bundesrepublik Deutschland und dem Frei-
staat Bayern finden fir diese Strecke zur
Zeit umfangreiche vertiefte Untersuchungen
Uber die Mbglichkeit der Verbesserung der
Schiffahrisverhéltnisse statt. Dabei wird die
ganze Bandbreite der moglichen Ausbauva-
rianten vom optimierten Ist-Zustand Uber
fluBregelnde Varianten und Einstufen-L6-
sungen bis hin zu Mehrstufen-Lésungen un-
tersucht. Nach Vorliegen der Ergebnisse soll
im Jahr 2000 von der Politik {iber den end-
gultigen Ausbau entschieden werden.

Der derzeitige Planungsstand fiir die Strecke
Straubing — Vilshofen 143t es zweckmaBig
und wirtschaftlich erscheinen, einzelne von
einer Ausbauplanung unabhéngig durchfiihr-
bare MaBnahmen vor dem eigentlichen Aus-

bau zu realisieren. Hierzu zahlen Ergén-
zungsmaBnahmen im Bereich ,Blirgerfeld®
bei Vilshofen im Rickstaubereich der 1922 —
1927 errichteten Kachlet-Stauanlage bei
Passau sowie auf der Strecke Straubing —
Deggendorf das Vorhalten einer Frahrrin-
nentiefe von 2,0 m unter Niedrigwasser im
Zuge von Unterhaltungsbaggerungen. Hinzu
kommen Verbesserungen der Durchfahrts-
hdhe bei héheren Wasserstanden an der Ei-
senbahnbriicke Deggendorf.

Donauausbau Biirgerfeld

Der Donauabschnitt Vilshofen/Birgerfeld
liegt am oberen Stauraumende der Staustu-
fe Kachlet. Mit dem Bau der Staustufe Kach-
let wurde die flr die Schiffahrt geféhrliche
felsige Donaustrecke zwischen Vilshofen
und Passau entscharft. Der von Vilshofen
nach oberstrom reichende Donauabschnitt
mit Felssohle wurde im Zuge der Niederwas-
serregulierung in den 50er Jahren ausge-
baut.

Der Bereich Vilshofen/Birgerfeld liegt damit
am Schnittpunkt von zwei unterschiedlichen
Ausbauzustanden der Donau. Unterstromig
schlieBt der bereits entsprechend den Emp-
fehlungen der Donaukommission ausgebau-
te, weilgehend staugeregelte Donauab-
schnitt bis Wien an, der nahezu ganzjahrig
Abladetiefen bis zu 2,50 m erméglicht. Ober-
stromig grenzt der frei flieBende Donauab-
schnitt bis Straubing an. Hier kann die mei-
ste Zeit des Jahres der Schiffstransport nur
mit kleineren Verbanden und in Abh&ngigkeit
von den h&ufig wechselnden Abflissen nur
mit zeitweise eingeschrankter Abladetiefe
durchgefiihrt werden.

Der am oberen Stauraumende der Staustufe
Kachlet gelegene Abschnitt Vilshofen/Bir-
gerfeld weist dabei im AbfluBbereich zwi-



schen Niedrig- und Mittelwasser die ungiin-
stigsten Fahrrinnentiefen der gesamten Bun-
deswasserstraBe Donau auf, weil bei stei-
genden Abfilissen die Wasserstinde im
Stauwurzelbereich nicht im gleichen MaBe
ansteigen wie in den frei flieBenden FluBab-
schnitten. Das hangt mit dem gréBeren Fas-
sungsvermdgen des gestauten Bereichs zu-
sammen und der daraus resultierenden ver-
zogerten Anpassung der Fahrrinnentiefe,
wodurch am Ubergang zur frei flieBenden
Strecke bei Mittelwasser die Wassertiefen
um bis zu 50 cm geringer sind.

Weiter 183t im Abschnitt Vilshofen/Birgerfeld
die hier vorhandene Fahrrinnenbreite einen
sicheren Verkehr mit Schiffen und Schiffs-

Do-km 2252,0

Liegestelle oo

Abb. 3

verbanden von 22,8 m Breite, wie sie bereits
auf der Donau verkehren, nicht zu. AuBer-
dem betragt die Durchfahrtsbreite an der
StraBenbriicke Vilshofen lediglich 49 m.
Auch geniigen die im Abschnitt Vilshofen/
Birgerfeld vorhandenen Liegestellen nicht
mehr den Anforderungen der Binnenschiff-
fahrt.

Far die Nachregelung im Bereich des Bir-
gerfelds ist inzwischen ein Planfeststellungs-
beschluB ergangen. Planungsziel ist es, die
Fahrrinnenverhéltnisse soweit zu verbes-
sern, dafB oberhalb der geplanten Liege- und
Koppelstelle bei Vilshofen gleichwertige Ver-
haltnisse mit der oberstromig anschlieBen-
den freien FlieBstrecke bis Straubing vor-

Autobahn
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handen sind. Unterhalb der Liege- und Kop-
pelstelle werden gleichwertige Schiffahrts-
verhéltnisse mit der unterstromig bereits
ausgebauten Donau hergestellt.

AuBerdem sind umfangreiche Ausgleichs-
und ErsatzmaBnahmen fir Eingriffe in Natur
und Landschaft vorgesehen.

Die Verbesserung der Schiffahrtsverhéltnis-
se erfolgt durch einen Ausbau der Fahrrinne,
durch Anpassung der StraBenbriicke Vils-
hofen und durch die Anlage einer leistungs-
féhigen Liege — und Koppelstelle bei Vils-
hofen (Abb. 3).

Die Verbesserung der Schiffahrisverhaltnisse
erfolgt durch fluBregulierende MaBnahmen
zwischen Donau-km 2246,6 und 2252,0. Da-

bei sind gleichzeitig mit dem Fahrrinnenaus-
bau die Wassersténde der Donau durch Re-
gelungsbauwerke zu stiitzen.

Der Fahrrinnenausbau erfolgt unterhalb der
Liege- und Koppelstelle durch Kies- und
Felsbaggerungen auf eine Fahrrinnenbreite
von 90 m und eine Fahrrinnentiefe von 2,9 m
unter Regulierungsniedrigwasser (RNW) zu-
ziglich 0,2 m Tiefenreserve. Oberhalb der
Liege- und Koppelstelle wird die Fahrrinne
auf eine Tiefe von 2,95 m unter Mittelwasser-
stand (MW) zuziiglich 0,2 m Tiefenreserve
innerhalb der bestehenden Fahrrinnenbreite
ausgebaut.

Als Regelungsbauwerke ist die Errichtung
von zwei Parallelwerken aus Wasserbaustei-

BN Baggerflichen
B Auffiltfiichen
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Birgerfeldinsel

Do-km 2246,6



nen am linken Fahrrinnenrand unterhalb der
StraBenbriicke vorgesehen. AuBerdem wird
ein verfallener Leitdamm aus Wasserbau-
steinen unterhalb der Vilsmiindung wieder
hergestellt. Hinzu kommt eine Vorschiittung
aus dem gebaggerten Fels- und Kiesmate-
rial entlang dem rechten Donauufer vor Vils-
hofen. Die Stadt Vilshofen beabsichtigt, die-
se Vorschitiung als Parkfldche zu nutzen.
Die fluBbaulichen MaBnahmen werden
durch Kiesschittungen und Kolkverfillungen
erganzt.
Eine Schiffsliege- und Koppelstelle wird
oberhalb der StraBenbriicke Vilshofen ent-
lang der Vorschiittung mit einer Dalbenreihe
auf 500 m Lange gebaut.
Bei der StraBenbriicke Vilshofen erfolgt eine
Aufweitung der Durchfahriséffnung auf
90 m Fahrrinnenbreite durch Abbruch von
zwei Pfeilern mit Umbau der Uberkonstruk-
tion und Schutz der restlichen Pfeiler gegen
Schiffsanfahrung.
Der nach umfangreichen faunistischen und
vegetationskundlichen Untersuchungen er-
stellte landschaftspflegerische Begleit-
plan sieht zum Ausgleich fir FluBbaggerun-
gen und die durch die Errichtung der Rege-
lungsbauwerke verursachten Eingriffe in den
Naturhaushalt und das Landschaftsbild vor:
 Okologische Uferumgestaltungen am lin-
ken Donauufer mit flachen Uferbersichen
und Altwasserzonen
* Gestaltung der neuen Kiesbankschiittun-
gen als Fischlaichpldtze mit Kurzbuhnen
und Totholzeinbau
« Okologische GestaltungsmaBnahmen in
den Bereichen hinter den Parallelwerken
wie Totholzeinbau und Blocksteinburgen
» Okologische Gestaltung der Parallelwer-
ke, des Leitdammes und der Vorschit-
tungsbéschung durch variable Stein-
gréBen, Einbau von Stdrsteinen und
Blocksteinburgen

Die veranschlagten Kosten fiir den Ausbau
des Birgerfeldes und der Anteil der Wasser-
und Schiffahrisverwaltung an den Umbauar-
beiten an der StraBenbriicke Vilshofen be-
tragen ca.25 Mio. DM.

Mainausbau

Ein weiterer Aufgabenschwerpunkt im Bezirk
der WSD Sid ist ,die verkehrliche Gleich-
wertigkeit von Main und Main-Donau-Kanal
herzustellen, um die Transportleistungs-
fahigkeit des Mains zu steigern und damit
die Wirtschatftlichkeit der Schiffahrt zu ver-
bessern.

Seit der Stauregelung des Mains in den Jah-
ren 1883 bis 1962 hat sich die Flottenstruk-
tur der auf dem Main verkehrenden Giiter-
schiffe grundlegend verandert. Kennzeich-
nend fiir diesen Wandel ist die Entwicklung
der mittleren SchiffsgréBe. Betrug beispiels-
weise die Tragféhigkeit der an der Eingangs-
schleuse Kostheim bei Ma-km 3,17 regi-
strierten Schiffe im Jahr 1950 durchschnitt-
lich 850 t, so hat sich dort die mittlere Trag-
fahigkeit bis heute auf 1.700 t erhéht und
damit mehr als verdoppelt. Bei insgesamt
29.490 Schiffen im Jahr 1996 betrug der An-
teil der fir moderne Binnenschiffe charakte-
ristischen GroBmotorglterschiffe (110 m/
11,4 m) und Schubverbande (185 m/11,4m)
ca. 25% bzw. 4%. Im Streckenabschnitt zwi-
schen Aschaffenburg und Bamberg fahren
derzeit im Durchschnitt deutlich kleiners
Schiffe. Nach AbschluB des gegenwdrtig
stattfindenden Fahrrinnenausbaus wird sich
die Flottenstruktur auf der gesamten Strecke
an die der bereits ausgebauten Untermain-
strecke angleichen.

Im Abschnitt zwischen Aschaffenburg und
Bamberg weisen die urspringlich fir die
Schleppschiffahrt errichteten Schleusen ein-

10!



05

heitlich nutzbare Abmessungen der Schleu-
senkammern von 300 m Lange und 12 m
Breite auf; die Drempeltiefen am Unterhaupt
reichen von 2,90 m bis 3,45 m, Besonderes
Merkmal einzelner Schleusenanlagen ist der
gekrimmte Verlauf von Kammer und Vorha-
fen. Schon damals bestand das Ziel der Pla-
ner darin, die Schiffahrtsanlagen méglichst
unaufféllig in die Landschaft einzupassen.
Die zwischen FluB und Vorhéfen liegenden
Trennmolen wurden als senkrechte Wand
(Betonmole) oder in Boschungsbauweise
hergestellt; die Uferseite der Vorhafen wurde
grundsétzlich als gepflastete Boschung
ausgebildet.

Fir moderne Binnenschiffe reichen die be-
stehenden Vorhéfen nicht mehr aus. Insbe-
sondere bei tief abgeladenen Schubverban-
den kommt es regelmaBig zu Anfahrungen
der Uferbdschungen. Dariber hinaus sind
die Trennmolen so kurz, daB die ausfahren-
den Verbénde bereits von den am Molenkopf
herrschenden Querstrémungen erfaBt wer-
den, bevor sie die Schleusenkammer voll-
sténdig verlassen haben. Ein weiterer Man-
gel resultiert aus den fehlenden Liegeplat-
zen in Schleusennéhe fiir die auf Schleu-
sung wartenden Schiffe. Vielfach warten die
Schiffe in groBer Entfernung, was zu langen
Einfahrzeiten fihrt und damit die Leistungs-
fahigkeit der Schleusenaniage sowie die
Wirtschaftlichkeit des Schiffstransports spir-
bar herabsetzt. Nicht zuletzt steigt die Zahl
der mit Bugstrahlruder ausgestatteten Schif-
fe, weshalb die Schiden, die durch die
groBen Strémungsbeanspruchungen des
Bugstrahlruders in Verbindung mit dem
schlechten baulichen Zustand der alten Vor-
hafenanlagen verursacht werden, zunehmen
und einen groBen Unterhaltungsaufwand zur
Folge haben. Aus diesen Griinden werden
die Vorhdfen der Mainschleusen seit eini-
gen Jahren im WasserstraBen-Neubauamt

Aschaffenburg im Rahmen eines umfangrei-
chen Ausbauprogramms schrittweise den
Anforderungen der modernen Binnenschiff-
fahrt angepaBt (Abb. 4).

Auch die Abmessungen der Fahrrinne genii-
gen nicht den Anforderungen der heute auf
dem Main verkehrenden Schiffe. Bereits seit
1984 wird die Fahrrinne des Mains zwischen
Aschaffenburg und Bamberg ausgebaut. Ziel
der Arbeiten ist die Vertiefung und Verbreite-
rung der Fahrrinne. Die Vertiefung erfolgt
von heute 2,50 m auf kiinftig 2,90 m zuziig-
lich einer Tiefenreserve von 0,20 m. Die
Fahrrinnentiefe ist abgestimmt auf den im
Jahr 1992 in Betrieb genommenen Main-Do-
nau-Kanal und auf die bereits als Wasser-
straBe Vb ausgebaute Untermainstrecke von
der Miindung bis Aschaffenburg; sie ermdg-
licht eine Abladetiefe von 2,70 m.

Die Verbreiterung der Fahrrinne in geraden
Streckenabschnitten und Kriimmungen mit
Radien R> 1.500 m erfolgt von 36 m auf
40 m. Diese Breite gestattet GroBmotorgiiter-
schiffen (110 m x 11,4 m) und Schubverbén-
den (185 m x 11,4 m) in der Einzelfahrt Fahr-
geschwindigkeiten von 9 — 13 km/h. Im Be-
gegnungsfall miissen die Geschwindigkeiten
jedoch deutlich herabgesetzt werden. In
Krimmungen mit Radien R< 1.500 m wird
die Fahrrinne aufgeweitet. Bemessungsfall
ist in der Regel die Begegnung von zwei
GroBmotorgiterschiffen. Das MaB der Kur-
veraufweitung héngt ab vom Kurvenradius
und von der Kurvenlénge.

Der Main von Aschaffenburg bis Bamberg
weist eine Lénge von ca. 300 km auf. Die
Stauhaltungen Kleinostheim bis Rothenfels
(Ma-km 87,4 bis 200,4) und Harrbach bis Er-
labrunn (Ma-km 219,7 — 252,3) sind fertigge-
stellt. Gegenwartig wird in der Stauhaltung
Steinbach (Ma-km 200,9 bis 219,2 ) gearbei-
tet. Sie ist die letzte Stauhaltung auf der
Strecke bis Wiirzburg. Mit dem AbschluB der



Ausbau von Schleusenvorhifen
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Abb. 4

Bauarbeiten in dem Abschnitt Aschaffenburg
— Wiirzburg wird im Laufe des Jahres 1999
ein wichtiges Etappenziel erreicht sein.

Die Planungsarbeiten konzentrieren sich jetzt
auf die Strecke Wiirzburg — Bamberg, die bis
zum Jahr 2005 fertiggestellt werden soll. Im
November 1998 wurde das Planfeststellungs-
verfahren fiir den Ausbau im Stadtbereich
Wiirzburg beantragt. Die Erdrterungstermine
haben im Februar und Mérz 1999 stattgefun-
den. Nach EraB des Planfeststellungsbe-
schlusses kann voraussichtlich im Jahr 2000
mit den Ausbauarbeiten begonnen werden.
Fir die Stauhaltungen Randersacker und
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GoBmannsdorf (Ma-km 295,0 — 275,7) wur-
den 1993 und fir die Stauhaltungen Limbach
und Viereth (Ma-km 367,2 — 384,0 und MDK-
km 0,0 bis 7,4) Mitte 1998 Planungsge-
spriche nach § 5 des Gesetzes (iber die Um-
weltvertraglichkeitspriifung (UVPG) geflihrt.
Die &kologischen und technischen Untersu-
chungen fiir die Prifung der Umweltvertrag-
lichkeit der Stauhaltungen Randersacker und
GoBmannsdorf sind weitgehend abgeschios-
sen, das Planfeststellungsverfahren wird ge-
genwartig vorbereitet (Abb. 5).

Die Baukosten fir die Strecke Aschaffen-
burg — Wiirzburg betragen rund 180 Mio DM,
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Abb. 5

davon werden rund 18 Mio. DM flr land-
schaftspflegerische BegleitmaBnahmen auf-
gewendet. Ca. 40 ha werden als tkologische
Ersatz- und AusgleichsmaBnahmen im Main
und an seinen Ufern gestaltet.

Die Baukosten fir die Strecke Wurzburg —
Bamberg sind mit 150 Mio.DM veranschlagt,
von denen ca. 15 % auf landschaftspflegeri-
sche Begleitmaf3nahmen entfallen.

Ausblick

Die seit 1992 durchgehende Main-Donau-
Wasserstraf3e zeigt trotz der noch nicht abge-

BN Pianfeststellung

[¢JBau EEEfertige Strecke

schlossenen  Mainvertisfung und des
Streckenengpasses an der Donau zwischen
Straubing und Vilshofen ein in der Tendenz
steigendes Verkehrsaufkommen. Ziel der
Verkehrspolitik ist, die Stirkung der Eisen-
bahn und der Binnenschiffahrt fortzusetzen.
Diese beiden Verkehrstrager sind umwelt-
freundlich. Das Binnenschiff nimmt hinsicht-
lich Energieverbrauch, Umweltvertraglichkeit
und Transportkosten eine Spitzenstellung
ein. Damit das Verkehrssystem Binnenschiff-
fahrt/WasserstraBe seine gegeniiber den an-
deren Verkehrstrigern &konomischen und
Okologischen Vorteile nutzen kann, muf3 die



Binnenschiffanrt  Entwicklungsperspektiven
haben. Mit den am Main und an der Donau
noch durchzufiihrenden erganzenden Aus-
baumaBnahmen wird ein weiterer positiver
volkswirtschaftlicher Nuizen erreicht werden.
Wenn es dazu gelingt, eine européische
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