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Raymund Mertes, Wasser- und Schifffahrtsamt Trier

1 Ausgangssituation

Die internationale Wasserstra3e Mosel ist von Koblenz (Mosel-km 1,9) bis Neuves — Maison
(Mosel-km 392,1) als Grol3schifffahrtsstraRe der Klassifizierung V b fir Motorschiffe mit einer
Lange von bis zu 135 m und Schubverbande mit einer Lange von bis zu 172 m bei jeweils einer
Breite von bis zu 11,45 m ausgebaut. Von Koblenz bis Frouard steht der Schifffahrt eine Fahr-
rinnentiefe von 3 m durchgéngig zur Verfigung. Die auf der Strecke befindlichen 28 Staustufen
sind jeweils mit einer Schleusenkammer ausgerustet, die bereits seit Uber einem halben Jahr-
hundert Dienst leisten. Lediglich die Staustufe Koblenz ist mit einer zweiten 122,5 m langen
Schleusenkammer ausgeristet.
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Bild 1: Ubersichtskarte Mosel

Die Wasser- und Schifffanrtsamter Koblenz und Trier betreuen die Mosel von Koblenz bis
Apach. Von der Moselmiindung in den Rhein bis Kinheim ist das Wasser- und Schifffahrtsamt
Koblenz zustandig. Ab dort liegt die Betreuung der Wasserstral3e in den Handen des Wasser-
und Schifffahrtsamtes Trier. Auf 36 Kilometern von der Sauermiindung bis Apach ist die Mosel
gemeinschaftliches Hoheitsgebiet der Bundesrepublik Deutschland und des Grol3herzogtums
Luxemburg, das sogenannte Kondominium. Das Wasser- und Schifffahrtsamt Trier ist zudem
fur den Bau der zweiten Schleusen von Koblenz bis Trier zustandig.
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2 Der Bau der zweiten Schleusen
2.1 Grunde fur den Bau der zweiten Schleusen an der Mosel

Die 172 m langen Schubverb&nde kdnnen heute nur mit eingeschrankten Sicherheitsvorkeh-
rungen — unter Ausnutzung des Sicherheitsabstandes — die mittlerweile tGber 50 Jahre alten
Schleusen mit nutzbarer Kammerlange von 170 m und -breite von 12 m passieren. Auf das so-
genannte Stof3schutzseil vor dem Untertor, das das Schleusentor vor Schiffsanfahrungen
schitzen soll, muss beim Schleusungsvorgang verzichtet werden.

Ausgelegt wurde die Mosel in den 60er Jahren fiir ein Transportaufkommen von rund 10 Mio.
Gutertonnen pro Jahr, das seit Eroffnung der Grof3schifffahrt auf der Saar 1987 auf dem deut-
schen Streckenabschnitt von Koblenz bis Trier mit durchschnittlich 14 Mio. Gutertonnen weit
tberschritten wird. In den Sommermonaten muissen an den Schleusen in touristisch attraktiven
Gegenden zusatzlich bis zu 5000 Fahrgastschiffe mit Vorschleusungsrecht bedient werden.
Lange Wartezeiten an den Schleusen insbesondere fiir die Guterschifffahrt waren die Folge.

Jahrlich mussen alle alten Schleusenanlagen an der Mosel fiir 8 Tage aul3er Betrieb genom-
men werden, um die erforderlichen Instandsetzungsarbeiten durchfihren zu kénnen. In dieser
Zeit sowie bei unplanmalRigen Ausféllen steht die Schifffahrt auf Mosel und Saar still. Mit Errei-
chen des technischen Lebensalters der Anlagen von circa 80 bis 100 Jahren steht eine umfang-
reiche Grundinstandsetzung von 1 - 1,5 Jahren an den einzelnen Anlagen an, was dauerhaft
zum Erliegen des Schiffsverkehrs fihren wird.

Der Verkehrsweg Mosel ist von sehr hoher internationaler Bedeutung und muss zukunftsfahig
erhalten werden. Die langfristige Sicherstellung des ganzjahrigen Betriebs soll mit der Dopplung
der Schleusenkammern erreicht werden. Bei Ausfall einer Anlage kann der Verkehr jederzeit
aufrechterhalten werden. Die Schleusenkapazitaten werden hierbei wesentlich erhéht, so dass
Wartezeiten kinftig entfallen und die Wirtschaftlichkeit des 6kologischen Verkehrsweges Mosel
wesentlich gesteigert wird.

Aus diesen Griinden wurde das Projekt ,Bau der zweiten Schleusenkammern von Koblenz bis
Trier” bereits 2003 in den vordringlichen Bedarf des Bundesverkehrswegeplans mit aufgenom-
men.

2.2 Projektbeschreibung

Landseitig sollen die vorhandenen Schleusenanlagen um eine zweite Schleusenkammer mit
einer nutzbaren Kammerlange von 210 m und -breite von 12,5 m ergénzt werden. Die hierfur
erforderlichen Grundsticke wurden bereits in den 60er Jahren erworben und tber Jahrzehnte
hinweg vorausschauend fir dieses Projekt vorgehalten.
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Mit der Umsetzung des Projektes wurde 2003 in Zeltingen begonnen. Bereits 2006 folgte der
Startschuss fiir die zweite Schleusenkammer in Fankel. Mit der offiziellen Verkehrsfreigabe
2010 in Zeltingen und 2014 in Fankel, wo das héchste Aufkommen an Fahrgast- und Fahrgast-
kabinenschiffen zu verzeichnen ist, wurden die prekéren Engstellen an der Mosel prioritar be-
seitigt.

Die Festlegung der weiteren Reihenfolge der Standorte der zweiten Schleusen basiert auf dem
Bauzustand und der Verkehrsbelastung der Schleusenanlagen der ersten Generation (siehe
Bild 2).
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Bild 2: Reihenfolge Bau der zweiten Schleusen an der Mosel

3 Bau der zweiten Schleuse Trier

Im Zuge des Ausbaus der Mosel zur GroR3schifffahrtsstralBe in den 60er Jahren wurde die
Schleuse Trier als eine der ersten Schleusen fertig gestellt. Aufgrund ihres hohen Alters und
Zustandes ist Trier nun die dritte Station fur den Bau einer zweiten Schleusenkammer. Im Jahr
2009 erfolgte mit dem Planfeststellungsbeschluss die baurechtliche Genehmigung.

Bild 3: Zweite Schleuse Trier im Bau
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3.1 Ausbau der Vorhéafen

Am 23.11.2011 starteten im ersten Schritt die Arbeiten zum Ausbau der Vorhéfen.

Im oberen Vorhafen betragt die Gesamtlange der Uferwand rund 400 m, von denen 225 m als
Liegeplatz ausgewiesen werden. Die Oberkante der Uferwand liegt auf gleicher Hohe wie die
Schleusenplattform (1,50 m Uber hydrostatischem Stauspiegel). Ausgefiihrt wurde sie als ein-
fach verankerte Spundwand. Zurzeit dient sie als Umschlagstelle fir die Aushubmassen der
Schleusenbaugrube, die Uber den Wasserweg zur Aufhéhungsflache Biebelhausen verbracht
werden.

Im unteren Vorhafen betragt die Gesamtlange der Uferwand rund 325 m. Auch hier werden
225 m als Liegeplatz ausgewiesen. Die Hohe der Anlegewand ist auf den hdchsten Schiff-
fahrtswasserstand (HSW) zuziglich 1 m ausgelegt. Ausgefihrt wurde sie als 2-fach verankerte
Bohrpfahlwand mit Vorsatzschale und aufgesetztem Stahlbetonholm. Auch hier schlief3t an das
senkrechte Ufer eine 1:3 geneigte Boschung an, die mit Wasserbausteinen befestigt wird und
nach 300 m in die vorhandene Bdschung tbergeht.

Bedingt durch die Insolvenz des Auftragnehmers konnte insbesondere der untere Vorhafen
nicht fertiggestellt werden.

Bild 4: Unterer Vorhafen; Herstellung der Vorsatzschalung

3.2 Bau der zweiten Schleusenkammer Trier

Mit einem symbolischen Spatenstich am 27.03.2014 wurde der offizielle Bau der zweiten
Schleusenkammer Trier eingeleitet. Mit Fertigstellung der Mal3nahme soll die in unmittelbarer
Nahe zum Schleusenbauwerk geplante ,Leitzentrale Trier* den Betrieb aufnehmen. Von dort
soll kiinftig die zentrale Bedienung der Schleusenanlagen Trier, Detzem, Wintrich und Zeltingen
erfolgen.
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Die zweite Schleuse Trier wurde wie die Anlagen in Zeltingen und Fankel nach festgelegten
Entwurfsgrundséatzen geplant, die auf dem Ausbaustandard der Saarschleusen basieren. Erfah-
rungen aus dem Bau und Betrieb der bereits fertiggestellten Anlagen wurden hierbei bereits
bertucksichtigt. Insgesamt werden rund 20 Mio. € fur die Herstellung des Schleusenbauwerkes
einschliellich der Stahlwasserbauteile veranschlagt.

3.3 Schleusenkammer

Mit einer nutzbaren Kammerlange von 210 m und einer -breite von 12,5 m wird die Schleuse als
Stahlbetonbauwerk hergestellt. Das statische System der Schleusenkammer ist ein symmetri-
scher, biegesteifer Stahlbetonrahmen. Die einzelnen Elemente des Schleusenbauwerkes be-
stehen aus Einlaufbauwerk, Oberhaupt, Kammerbldcken 1 bis 14, Unterhaupt und Auslaufbau-
werk. Das Schleusenbauwerk soll auf der gesamten Lange vom Einlaufbauwerk bis zum Aus-
laufbauwerk fugenlos, das heif3t ohne Raumfugen in monolithischer Bauweise ausgefuhrt wer-
den.
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Bild 5: Langsschnitt Schleusenkammer

3.4 Befiullungssystem

Fir ein stromungsarmes Befillen und Entleeren der Kammer sind beidseitig in den Kammer-
wanden angeordnete Langskanale mit quer verlaufenden Stichkanalen vorgesehen, die im Re-
visionsfall getrennt voneinander mittels Notverschluss trockengelegt werden konnen. Diese
Konstruktion sorgt zum einen fiir einen ruhigen und sicheren Schleusungsvorgang, bei dem die
Schleusungsdauer deutlich verkirzt ist, zum anderen kann die Schleuse auch bei Ausfall eines
Langskanals befiillt beziehungsweise entleert werden, was wesentlich zur Betriebssicherheit
beitragt.
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Bild 6: Full- und Entleersystem tber Langskanéle

3.5 Verschlisse und Antriebe

Im Ober- und Unterhaupt werden die Tore und die Einrichtungen zum Fillen und Entleeren der
Schleusenkammer angeordnet. Das Obertor wird als Drucksegment mit elektrohydraulischem
Antrieb und das Untertor als Stemmtor in Faltbauweise ausgebildet. In den Langskanélen wer-
den Gleitschiitze eingebaut. Letztere erhalten einen elektromechanischen Antrieb.

Am Unterhaupt, landseitig, wird ein Maschinenhaus errichtet, in dem sich die notwendigen An-
lagen der Maschinen-, Elektro- und Nachrichtentechnik einschlie3lich der Steuerung befinden.
Von dort sollen die Datenleitungen zu der kinftigen Leitzentrale Trier verlaufen. Ein Vorortbe-
trieb soll bei Ausfall der Leitzentrale kiinftig moglich sein. Weitere Zugangsgeb&aude werden fur
die Betriebskavernen am Oberhaupt sowie auf der Mittelmole am Unterhaupt errichtet. Zur Si-
cherstellung der Betriebssicherheit ist die hochwassersichere Anordnung der Betriebs- und An-
triebsgebaude vorgesehen.

3.6 Ausstattung

Die Schleusenkammer wird beidseitig mit Nischenpollerleisten und moselseitig zusatzlich mit
8 Schwimmpollern ausgerustet. Von der Grof3schifffahrt werden letztere bevorzugt zum Fest-
machen genutzt. Daruber hinaus sind in der Kammer Steigleitern, die bis 1 m unter Unterwas-
serstand reichen, und Schachtsteigleitern, die bis zur Schleusenkammersohle gefuhrt werden,
vorgesehen.
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Bild 7: v.l.n.r. Obertor: Drehsegment mit Fillmuschel; Untertor: Stemmtor mit Faltwerk;
Faltwerk Systemskizze

4 Boden- und Untergrundverhaltnisse
4.1 Geologische Verhéltnisse

Geologisch betrachtet, liegt der Standort der 2. Schleuse Trier im Trierer Becken, auch Trierer
Bucht genannt. Das Grundgebirge besteht vornehmlich aus Bildungen des Rotliegend tber de-
vonischem Untergrund, der im Bereich von Trier aus Ton- und Schluffsteinen des Hunsrick-
schiefers gebildet wird. Die Schichten des Rotliegend und die Grenze Rotliegend/Devon fallen
hier infolge tektonischer Hebungen nach Nordwest ein.

Wéhrend der Eintiefung des Moseltals entstanden im Diluvium durch Schmelzwasserschibe
mehrere Schotterterrassen, wobei im Untersuchungsgebiet nur die Ablagerungen der Niederter-
rasse von Bedeutung sind, die auf dem Grundgebirge aufgelagert sind.

4.2 Baugrundaufschlisse

Im Rahmen der Baugrunderkundung wurden zwischen Oktober 1999 und Februar 2000 sowie
zwischen Mai und Oktober 2007 Baugrundaufschlisse ausgefihrt:

Landbohrungen (BK 1 bis 36)
Rammkernbohrung bzw. Einfachkernverfahren im Lockergestein
Bohrungen im Einfachkern- bzw. Doppelkernrohrverfahren im Felsbereich

Wasserbohrungen (WB 1 bis 14)
Im Lockergestein mit Seilschlageinrichtung gerammt
Im Fels wie Landbohrung

Schwere Rammsondierungen (DPH 1 bis 59)

Drucksondierungen (CPT 1 bis 6)

Bau der zweiten Schleuse Trier 9
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® BK Rammkernbohrungen

& WB Wasserbohrungen

® GT Tiefe Grundwassermessstelle
® GF Flache Grundwassermessstelle
] DPH Rammsondierung

CPT Drucksondierung

Bild 8: Ubersichtsplan Baugrundaufschliisse

4.3 Baugrund

Das Baugrundgutachten fiir den Neubau der 2. Schleuse Trier wurde von der BAW erstellt und
liegt seit Oktober 2008 vor.

Der Baugrund im Bereich der Schleuse Trier besteht im Wesentlichen aus funf Schichten ab
Oberkante Gelande:

Aufflllung (incl. Mutterboden bzw. Asphalt)
Schwemmlandsedimente (Sand- und Schluffschichten)
Niederterrassenschotter (Kies- und Sandschichten)
Konglomerat (Rotliegendes)

Ton- und Schluffstein (Devon)

ok wbheE
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Langsschnitt Schleusenbaugrube

Bild 9: Baugrund Schleuse Trier

Das Lockergestein (Auffullung, Schwemmlandsedimente und Niederterrassenschotter) wurde
im Bereich der Landbohrungen in Machtigkeiten von 8,40 m bis 12,70 m und im Bereich der
Wasserbohrungen von 3,75 m bis 6,25 m angetroffen. Der Ubergang zum Festgestein (Kon-
glomerat und Schluff-/Tonstein) ist zum Teil flieBend, wobei Sedimente mit verwittertem
Felszersatz fluviatil vermischt wurden. Die Oberkante des Festgesteins liegt zwischen NN +
122,90 m (oberer Vorhafen) und NN + 118,15 m (neue Schleusenkammer, wasserseitig).

Die Auffullung, im Bereich der alten Schleuse mit erkundeten Méachtigkeiten bis zu 12 m, be-
steht Uberwiegend aus feinkérnigen Schwemmlandsedimenten und schlecht sortierten Kies-
Sand-Gemischen. Hinzu kommen Felsaushubmaterialien der anstehenden Festgesteine. Die
Festigkeit der Auffullung variiert stark. Uberwiegend sind jedoch geringe bis mittlere Festigkei-
ten zu verzeichnen.

Bau der zweiten Schleuse Trier 11
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Die Schwemmlandsedimente sind durch einen hohen Feinsand- und Schluffanteil mit teilweise
dinnen Tonschichten gekennzeichnet. Haufig treten die unterschiedlichen Schichten in Wech-
sellagerung oder laminiert auf. Vielfach sind Holz- und Pflanzenreste, teils auch lagenweise,
eingelagert. Die Festigkeiten dieser Boden schwanken zwischen gering und mittel.

Die Niederterrassenschotter setzen sich aus Kies und Sand zusammen und schlie3en verbrei-
tet mit einem steinigen Basisgeroll ab. Die Machtigkeiten unterliegen starken Schwankungen.
Bereichsweise wurde dieser Boden nicht erkundet. Die Festigkeit wird zwischen mittel und sehr
grol3 angegeben.

Das Konglomerat besteht Gberwiegend aus feinsandigen bis grobkiesigen Gesteinsfragmenten
des devonischen Untergrundes, eingebettet in einer tonig-schluffigen Matrix.

Die Schichtung ist unterschiedlich ausgepragt, teilweise auch gar nicht vorhanden und fallt im
so6hligen Bereich ein. Kluftungen wurden nur in sehr geringem Mal3e angetroffen. Die Verbands-
festigkeit ist relativ gering. Das Konglomerat ist Giberwiegend maRig bis stark verwittert.

Der Ton- und Schluffstein wurde nur im Bereich des oberen Vorhafens und der Schleuse er-
kundet. Er besteht aus feinkdrnigen Sedimenten mit tonigen, schluffigen und feinsandigen An-
teilen. Das Trennflachengefiige ist sehr unregelmafig und reicht von sohlig bis steil, wobei s6h-
lige und flache Klifte Gberwiegen. Wenn auch die Festigkeit der Ton- und Schluffsteine zum
Teil hoch ist, so ist durch die raumgreifende Zerscherung die Verbandsfestigkeit vielfach stark
gemindert. Entlang der zahlreichen Trennflachen ist das Gestein tiefgreifend verwittert.

4.4 Abrasivitat

Da es sich bei dem Konglomerat um einen verfestigten Kies handelt, ist beim Bohrvorgang im
Zuge der Herstellung der Bohrpfahlwand bzw. beim Bohren von Ankern mit einer starken Abra-
sivitat zu rechnen, in den betonartig verfestigten Bereichen sogar mit einer extremen Abrasivi-
tat.

Bei den stellenweise schiefrigen Ton-/Schluffsteinen kann von einer eher schwachen Abrasivitat
ausgegangen werden.

45 Grundwasser

Durch die Teilstauregelung der Mosel sind im Oberwasser geringe und im Unterwasser grof3e
Wasserstandsschwankungen zu verzeichnen. Der hydrostatische Stauspiegel im Oberwasser
betragt NN + 130,45 m und im Unterwasser NN + 123,20 m.

12 Bau der zweiten Schleuse Trier
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Die im Rahmen des Baugrundgutachtens BAW (2008) gemessenen Wasserstandswerte im
Oberwasser lagen relativ konstant bei NN + 130,4 m. Im Unterwasser wurden Wasserstande
zwischen NN +123,3 m und NN + 129,9 m gemessen.

Die in unterschiedlichen Tiefen gemessenen Grundwasserpotenziale zeigen, dass im Baugebiet
keine getrennten Grundwasserstockwerke vorhanden sind. Vielmehr ist festzustellen, dass die
Grundwasserpotenziale mit den Wasserstédnden in der Mosel in unterschiedlich ausgepragtem
MalRe korrespondieren, wobei die Potenzialschwankungen mit zunehmender Entfernung von
der Mosel naturgemal geringer werden.

Die gemessenen Grundwasserstédnde zeigen schleusenparallel ein Grundwassergefélle von der
Oberwasserseite in Richtung Unterwasser. Dies weist auf eine weitestgehend flussparallele
Grundwasserstromungsrichtung hin.

Schleusungen in der alten Schleuse fuhren zu einem Potenzialanstieg im Grundwasser von
ca. 1,7 m, der jedoch keine hoheren Wasserdriicke als Oberwasser erzeugt. Der Einfluss der
Schleusenvorgange auf das Grundwasser nimmt mit der Entfernung zur Schleuse ab.

5 BaugrubenumschlieBung

Die Boden- und Untergrundverhéaltnisse sind maf3geblich fur die Festlegung der Konstruktion
der BaugrubenumschlieBung und den Bauablauf.

Zur Herstellung der Schleusenkammer ist eine BaugrubenumschlieBung erforderlich, bei der die
Wasser-, Boden- und Untergrundverhaltnisse vor Ort, die Aufrechterhaltung des Schleusenbe-
triebs sowie die Gewahrleistung des sicheren Schiffsverkehrs wahrend der gesamten Dauer der
Baumal3nahme bertcksichtigt werden.

5.1 Schleusenbaugrube einschliel3lich Trennmolen

Die Schleusenbaugrube, die sich in die Bereiche Trennmolen oberer und unterer Vorhafen so-
wie Schleuse unterteilen lasst, wird im Wesentlichen als Gberschnittene Bohrpfahlwand und als
Spundwandkonstruktion ausgefuhrt. Sie dient als verlorene Schalung fiir den Schleusenneu-
bau.

Parallel zur ersten Schleuse kommt eine ausgesteifte und zweifach riickverankerte Bohrpfahl-
wand zum Einsatz. Die gewdahlte verformungsarme Konstruktion gewéhrleistet die Standsicher-
heit der vorhandenen Schleusenkammer. Oberhalb der Bohrpfahle ist beidseitig eine Teilb6-
schung angeordnet.

Bau der zweiten Schleuse Trier 13
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Bild 10: Herstellung Baugrube und Schleuse

Im Bereich Trennmole oberer Vorhafen wird die Baugrube landseitig mit einer 4-lagig riickver-
ankerten Bohrpfahlwand gesichert. Wasserseitig ist eine fangedammahnliche Konstruktion ge-
plant, die im Endzustand zur Trennmole ausgebaut wird. Die baugrubenseitige Spundwand ist
4-lagig ruckverankert (1. Lage als horizontaler Rundstahlanker, 2. bis 4. Lage mit Verpressan-
kern). Die Spundwéande werden vom Wasser aus mit Vorbohrung und beidseitiger Ful3verpres-
sung (hydraulisch wirksame Abdichtung) eingebaut. Als Fillung der Mole wird Unterwasser-
Beton verwendet, der der Konstruktion die erforderliche Steifigkeit verleiht.

Der Bereich Trennmole unterer Vorhafen wird wasserseitig durch eine Spundwand abgetrennt,
die wie im Oberwasser einer Fangedammkonstruktion ahnelt. Wie im Oberwasser wird die Kon-
struktion fur den Endzustand als Trennmole ausgebaut. Der Einbau erfolgt mittels Vorbohrung
und Ful3verpressung vom Wasser aus. Bis zum Unterwasser wird die Konstruktion mit Unter-
wasser-Beton, dartiber mit Flllbeton und aussteifenden Stahlbetonscheiben sowie mit Auffill-
material im oberen Bereich aufgefillt. Landseitig besteht die Baugrube in diesem Bereich aus
einer 4-lagig riickverankerten tberschnittenen Bohrpfahlwand.
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Bild 11: Baugrubenumschlief3ung

5.2 Querschott

An den Stirnseiten ist die Baugrube durch Spundwandfangeddmme begrenzt, Giber die auch die
Zufahrt zum Betriebsgebdude am Unterhaupt und zum Maschinenhaus am Oberhaupt der
1. Schleuse wéahrend der Bauzeit realisiert werden. Die Spundwandtrassen werden vorgebohrt
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und vom Wasser aus eingebracht. Es kommen Zuganker am Wandkopf und Rickverankerun-
gen zum Einsatz. Der Zwischenraum zwischen den Spundwanden ist mit wasserdurchlassigem
Bodenmaterial aufgefillt und wird dréniert.

5.3 Leitwerke und SchiffsstoReinrichtungen

Zum Schutz gegen Schiffsanfahrung sind im Oberwasser Dalben mit Leitwerk vorgesehen. Der
sogenannte Fangedamm-Oberwasser wird durch eine Unterwasservorschuttung gegen Schiffs-
anfahrung gesichert. Im Unterwasser kommt, bedingt durch den stark schwankenden Betriebs-
wasserspiegel, eine Spundwandkreiszelle als Anfahrschutz zum Einsatz.

5.4 Hochwassersicherheit

Die Baugrube ist fiir ein 25-jahrliches Hochwasser ausgelegt. Bei Uberschreitung des kritischen
Wasserstandes wird sie kontrolliert geflutet. Die Hochwasserschutzlinie bildet einen U-férmigen
Bereich, der landseitig an das hoher liegende Gelande anschlief3t. In Stromungsrichtung ver-
lauft der Hochwasserschutz am Kammerkopf der ersten Schleuse und entlang der wasserseiti-
gen Spundwdande der kinftigen Trennmolen im oberen und unteren Vorhafen.

Quer zur Stromungsrichtung Ubernehmen rickbaubare ,Big-Bag“-Dadmme auf den stirnseitigen
Fangeddmmen der Baugrube die Funktion der Hochwassersicherung. Durch den Riickbau der
,Big-Bag“-Dadmme nach erfolgter Baugrubenflutung wird erreicht, dass die Baubehelfe keine
grol3ere aufstauende Wirkung austiben als das Gesamtbauwerk im Endzustand. Die Hochwas-
serneutralitat ist folglich auch wahrend der laufenden Baumaf3nahme sichergestellt.

6 Ausblick

Parallel zum Bau der zweiten Schleuse Trier wird der Bau der weiteren Schleusen an der Mosel
vorangetrieben. Die vierte Station wird Lehmen sein. Fur diese Mal3nahme wurde bereits das
Planfeststellungsverfahren eingeleitet. Der Beschluss wird noch Anfang 2015 erwartet. Miden,
Wintrich, Detzem, Enkirch, St. Aldegund und als letzte Mal3ihahme auf der deutschen Mosel
wird Koblenz mit einer neuen zweiten 210 m langen Schleusenkammer ausgestattet. Eine Vo-
raussetzung, um langfristig nach Abschluss des Projektes nach und nach die Schleusen der
ersten Generation problemlos grundinstand setzen zu kénnen.

Die neuen Schleusen tberwinden an den unterschiedlichen Standorten 6 - 9 m Hubhdhe, je-
weils 300.000 bis 600.000 m® Erdreich miissen bewegt, 70.000 m*® Beton und 8000 t Stahl ver-
baut werden. Die Bauzeit betragt durchschnittlich 5 - 7 Jahre.

Da die Standorte von der Lage, den Baugrund- und Platzverhaltnissen her stark differieren,
werden die BaugrubenumschlieRungen und Bauablaufe speziell an die Gegebenheiten ange-
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passt. Hierbei missen insbesondere die Stromungsverhéltnisse und mal3geblichen Wasser-
stande berucksichtigt werden. Der Bau des eigentlichen Schleusenbauwerkes erfolgt dann nach
vorgegebenen Standards.

Ziel dieses nachhaltigen Projektes ,Bau der zweiten Schleusen an der Mosel" ist, die Mosel als
Okologischen und wirtschaftlichen Verkehrsweg zukunftsféhig zu erhalten.

Literatur
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