Neubau der Schleuse Siilfeld Siid
Vorgeschichte und Planungsgrundlagen

Dipl.-Ing. Giinter Schulz, Wasser- und Schifffahrtsdirektion Mitte

Die Doppelschleuse Siilfeld westlich von Wolfsburg verbindet die Scheitelhaltung mit
der Osthaltung des Mittellandkanals. Bei Magdeburg erreicht die Osthaltung nach 85
Kilometern die Elbe. Sowohl die Schiffe, die von Magdeburg Richtung Rhein fahren,
als auch die, die von Magdeburg tiber Mittellandkanal und Elbe-Seitenkanal nach
Hamburg fahren, miissen die Schleuse Siilfeld passieren.

Die Abmessungen der 1938 in Betrieb genommenen Doppelschleuse entsprechen
nicht den zukiinftigen Anforderungen. Die Siiddkammer der Schleuse wird deshalb ab-
gebrochen und durch einen Neubau ersetzt.

Bild 1: Doppelschleuse Siilfeld, Blick vom Oberwasser, rechts die Stidkammer




Der Bau der Doppelschieuse Siilfeld
Der Bau des Mittellandkanals

Der Bau des Mittellandkanals zwischen Dortmund-Ems-Kanal und Elbe war heftig
umstritten. Der politisch durchsetzbare Kompromiss, dem der Preulische Landtag
schlieBlich 1905 zugestimmt hat, sah deshalb nur einen verkiirzten Kanal vor, der
bereits 150 Kilometer vor der Elbe bei Hannover endete. Dieser Kanal wurde 1916
fertiggestellt. ]

Nach dem Ersten Weltkrieg setzte sich zunehmend die Einsicht durch, dass es doch
sinnvoll wire, den Kanal bis zur Elbe zu verléingern. Um die Elbe zu erreichen, waren
drei Abstiegsbauwerke erforderlich: Die Doppelschleuse Anderten, die 1928 ihren
Betrieb aufgenommen hat, und die Doppelschleuse Stilfeld und das Schiffshebewerk
Rothensee, die beide 1938 dem Verkehr tibergeben wurden.

Der letzte Bauabschnitt zwischen Peine und Magdeburg wurde 1926 in Angriff ge-
nommen. Zun#chst standen ausreichend Mittel zur Verfligung: 1927 - 15,5 Mio. RM,
1928 - 19,6 Mio. RM und 1929 - 25,6 Mio. RM. Aufgrund der Wirtschaftskrise wur-
den die Mittel in den folgenden Jahren erheblich reduziert: 1930 - 20,4 Mio. RM,
1931 - 13,6 Mio. RM, 1932 - 8,5 Mio. RM und 1933 - 6,2 Mio. RM. Durch Arbeits-
programme der Reichsregierung wurden ab 1933 zustitzliche Mittel zur Verfiigung
gestellt. Dadurch war es méglich, den Mittellandkanal bis Magdeburg am 30. Oktober
1938 in Betrieb zu nehmen.

Bemessung der Schleuse

Alle drei Abstiegsbauwerke und der Kanalquerschnitt zwischen Hannover und
Magdeburg wurden fiir das 1000 t - Schiff bemessen (L=80 m, B=9,0 m, T=2,0 m).
Die Fallhthen betragen bei Anderten 14,70 m, bei Stilfeld 9,0 m und bei Rothensee in
Abhingigkeit vom Wasserstand der Elbe bis zu 18,46 m. Mit den damaligen Randbe-
dingungen und Kostenanstitzen war bei einer Fallhthe unter 15 m in der Regel eine
Schleuse und bei einer FallhShe iiber 15 m ein Schiffshebewerk wirtschaftlicher. Ein
gewichtiges Argument gegen Schleusen war der mit der Fallh$he zunehmende Was-
serverlust, den es bei Hebewerken prinzipiell nicht gibt.

Fiir Anderten und Siilfeld wurden folglich Schleusen und fiir Rothensee ein Schiffshe-
bewerk geplant.

Beide Schleusen wurden als Schachtschleusen ausgefiihrt, d.h. die Schleusenkammem
wurden zum Unterwasser hin iiber der Durchfahrts6ffnung mit einer Quermauer abge-
schlossen. Durch diese Bauweise kénnen die Abmessungen des Untertores begrenzt
werden. Die FallhShe in Siilfeld ist dabei mit 9 m an der unteren Grenze, ab der
Schachtschleusen wirtschaftlich sind.



Ahnlich wie heute, wo die DIN 19703 zwischen kurzen Schleusen (110 m) und langen
Schleusen (190 m) unterscheidet, wurde damals zwischen kleinen Schleusen (85 m)
und groBen oder Schleppzugschleusen (225 m) unterschieden. Eine kleine Schleuse
konnte ein Schiff mit den maximalen Abmessungen aufnchmen (L=80 m, B=9,0 m,
T=2,0 m1) und damit die Durchgtingigkeit der WasserstraBle fiir alle Schiffe sicherstel-
len. Die groBlen oder Schleppzugschleusen konnten einen Schlepper und zwei 1000 t -
Ki#hne mit 80 m L#nge oder einen Schlepper und drei Kéhne mit 67 m Léinge und 600
bis 700 t Tragfahigkeit aufnehmen.

Allein das zu erwartende Verkehrsaufkommen war fiir die Wahl der Schleusentyps
entscheidend. Bei geringem Verkehr war eine kleine Schleuse wirtschaftlicher, so z.B.
die 1928 fertiggestelite Schleuse Bolzum am Stichkanal nach Hildesheim (Schleu-
senabmessungen: Linge 85 m, Breite 12 m, Drempeltiefe 3,0 m).

Bei héherem Verkehrsaufkommen wurden Schileppzugschleusen gebaut (Schleusen-
abmessungen: Linge 225 m, Breite 12 m, Drempeltiefe: bis 3,50 m). Hierfiir gibt es
zahlreiche Beispiele: Am Wesel-Datteln-Kanal die Schleusen Friedrichsfeld (1930),
Hiinxe (1930), Dorsten (1930), Flaesheim (1929), Ahsen (1929) und Datteln (1929),
am Dortmund-Ems-Kanal die dritte Schleuse Miinster (1926), am Elbe-Havel-Kanal
die Schleusen Zerben (1938) und Wusterwitz (1930), am Mittellandkanal die Doppel-
schleuse Anderten (1928), am Stichkanal Salzgitter die Doppelschleusen Wedtlenstedt
und Ufingen (1940) u.a.

[Das Schiffshebewerk Rothensee (Trogléinge 85 m, Breite 12 m, Tiefe 2,5 m) erreicht
aufgrund der sehr kurzen Umlaufzeit von ca. 30 Minuten eine vergleichbare Leis-
tungsfihigkeit wie eine Schleppzugschleuse.]

Die Verkehrsprognose fiir Siilfeld lautete: 9 Mio. Glitertonnen in West-Ost-Richtung
und 3 Mio. Glitertonnen in Ost-West-Richtung nach einer gewissen Anlaufzeit, spéter
insgesamt bis zu 30 Mio. Giitertonnen [8]. Diese Verkehrsmenge war nur mit zwei
Schleppzugschleusen zu bewiltigen. Zwei Schleusen bieten dariiber hinaus den sehr
groBen betrieblichen Vorteil, dass Reparatur- und Wartungsarbeiten an einer Schleuse
durchgefiihrt werden kénnen, ohne dass die Wasserstralenverbindung unterbrochen
wird. Es wurden deshalb fiir bedeutende Schifffahrtsstraflen wie den Mittellandkanal
stets zwei Schleusen gefordert, gegebenenfalls mit zeitlichem Versatz oder auch mit
unterschiedlicher GroBe (Schleppzugschleuse und kleine Schleuse) [6].

Die Doppelschleuse Siilfeld besteht aus einer Nord- und einer Stidkammer. Beide
Kammern sind jeweils 225 m lang, Die lichte Weite der Kammern betréigt 12 m, die
Drempeltiefe 3,0 m.



Hydraulik der Fiill- und Entleerungssysteme

Je Kammer sind sechs Sparbecken auf drei Hohenstufen angeordnet, also immer zwei
Becken auf einer H6henstufe (Bild 2). Die Gesamtwasserfléiche der Becken auf einer
Stufe ist ca. zweimal so groB wie die Kammerfliche. Das Verhiltnis Sparbeckenflé-
che zu Kammerfléche ist maigebend fiir die erzielbare Wasserersparnis bei einer
bestimmten Anzahl von Hohenstufen. Durch die verh#iltnismiBig groBe Sparbecken-
fliche kdnnen in Siilfeld mit drei Hohenstufen ca. 67 % der fiir eine Schleusung bend-
tigten Wassermenge von ca. 24.300 m® zuriickgehalten werden, also ca. 16.300 m®.
Die Becken gleicher Hohenstufe befinden sich rechts und links der Kammer genau
gegeniiber. Auch die Einlésse in die Schleusenkammer befinden sind spiegelbildlich
zur Schleusenachse, so dass die einstrtémenden Wassermengen frontal aufeinander
stoBen und dabei ein grofer Teil der kinetischen Energie schadlos umgewandelt wird.
Die Sparbecken sind im Grundriss flicherformig um die Schleusenkammer gruppiert,
so dass alle Einl4ufe der Sparbecken - ohne dass ein Zulaufkanal ein anderes Spar-
becken kreuzen muss - unmittelbar nebeneinander in der Schleusenmitte angeordnet
werden konnen. Dadurch, dass der Zu- bzw. Abfluss nur in Schleusenmitte erfolgt, ist
der Schleusungsvorgang fiir die Schifffahrt unproblematischer. Die Sparbeckenzuléu-
fe werden iiber Zylinderschiitze geregelt.

Die Restfiillung der Schleusenkammer (ca. 8.000 m?) erfolgt liber kurze Torumliufe
vom Oberwasser her. Die Restentleerung der Kammer erfolgt ebenfalls iiber kurze
Torumliufe. Alle Umliiufe werden mit Rollkeilschiitzen verschlossen.

Wie kompakt die Umlédufe am Ober- bzw. Unterhaupt ausgebildet sind wird daran
deutlich, dass die gesamte Schleusenanlage vom Einlauf im Oberwasser bis zum Aus-
lauf im Unterwasser nur knapp 250 m lang ist - bei einer nutzbaren Kammerlénge von
225 m. Die neue Schleusenanlage Siilfeld Siid ist bei gleicher nutzbarer Kammerlén-
ge ca. 90 m lédnger.
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Bild 2: Schleuse Siilfeld mit den Sparbecken 1 - 12



Die Dauer der Restflillung und der Restentleerung wurde damals - dhnlich wie heute -
entscheidend von den Verhiltnissen in den Vorhéifen bestimmt. Eine Strémungsge-
schwindigkeit von mehr als 0,5 m/sek wurde in den Vorhéfen nicht zugelassen, um
die Kriifte auf die Festmachevorrichtungen zu begrenzen. Diese Vorgabe begrenzt
auch dic maximal mégliche Entnahme- bzw. Abgabemenge fiir den Schleusungsvor-
gang. Der Grenzwert betrug bei der damaligen Vorhafengeometrie ca. 40 m*/sek.

Die bei jeder Kreuzungsschleusung der Scheitelhaltung entnommene Wassermenge
(8.000 m*) muss iiber ein Pumpwerk mit drei Pumpensétzen von je 3,7 m*/sek zurtick
in die Scheitelhaltung gefSrdert werden, weil die Scheitelhaltung iiber keine nennens-
werten Zufliisse verfugt.

Als Obertore wurden Klapptore und als Untertore Hubtore eingebaut.

Das Fiillen bzw. Entleeren der Schleuse dauert ca. 16 Minuten. Mit Ein- und Ausfahrt,
Festmachen, Offnen und SchlieBen der Tore errechnet sich ein Zeitbedarf fiir eine
Kreuzungsschleusung von ca. 70 Minuten.

Die hydraulischen Anlagen wurden von der Preulischen Versuchsanstalt fiir Wasser-
bau, Schiffbau und Erdbau in Berlin im Hinblick auf ein m&glichst ruhiges Ein- und
Ausstromen des Wassers optimiert.

Konstruktion der Schleusenkammer

Baugrunduntersuchungen fiir den Bau der Schleuse wurden bereits 1922 durchgefiihrt.
Danach wurde die Schleuse auf fest gelagertem Geschiebemergel gegriindet. Die
zuldssige Bodenpressung wurde mit 5 kg/cm? (0,5 N/mm?) festgelegt.

Die Kammerwiinde bestehen aus unbewehrten Betonschwergewichtsmauern. Die
Mauern widerstehen den Belastungen aufgrund ihres Gewichtes. Die Resultierende
aus den Belastungen darf in keinem Querschnitt auerhalb des mittleren Drittels
liegen, damit keine unvertréiglichen Zugspannungen auftreten (Bild 3).
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Bild 3: Kammerquerschnitte, rechts im Bereich der Sparbeckenzuléiufe



Die Schleusensohle besteht aus bewehrten Betonriegeln (1,00 m x 1,25 m), die im
Abstand von ca. 6,30 m senkrecht zur Schleusenachse verlegt sind. Zwischen den
Riegeln wurden Betonpflastersteine verlegt, die eine Grundfliche von 1,0 m x 1,0 m
besitzen und 40 cm bzw. 80 cm dick sind. Im Bereich der Sparbeckenzuliufe und in
der 6stlichen Hilfte der Siidschleuse wurde eine bewehrte Betonsohle eingebaut. In
diesen Bereichen ist die Sohle als an den FiiBen der Kammermauern beiderseits aufge-
lagerter Balken bemessen.

Die Kammerwandblécke haben eine Linge von ca. 15 m, die Hohe betréigt mindestens
14,50 m. Die Blécke wurden in eisernen Schalungen in einem Zuge betoniert. Maxi-
mal wurden ca. 1.100 m* Beton ohne Unterbrechung eingebaut. Nachdem bei den
Kammerwandbl&cken infolge von Temperaturspannungen Risse aufgetreten waren,
wurde in Siilfeld zum ersten Mal - versuchsweise - der Beton im Inneren gekiihlt. Die
Ergebnisse waren so gut, dass die Innenkithlung spéter bei allen groien massiven Be-
tonmauern vorgeschrieben wurde.

Bemerkenswert war auch die Herstellung des Querriegels am Unterhaupt, in dem u.a.
der Steuerstand untergebracht ist. Zunéchst wurde eine Seitenmauer und der Querrie-
gel betoniert. Nach Abklingen der Abbindewéirme wurde dann die andere Seitenmauer
an den Riegel anbetoniert. Auf diese Weise wurden Risse vermieden [9].

Bild 4:

Trockengelegte Nord-
kammer, Sohle aus Beton-
riegeln und Pflaster-
steinen




Vergabe und Abwicklung der BaumaBnahme

Die Vergabe ist nach einer Offentlichen Ausschreibung nach DIN 1960 (VOB/A)
erfolgt. Auftraggeber war das Deutsche Reich (ReichswasserstraBenverwaltung),
vertreten durch den Oberpriisidenten der Provinz Sachsen (Elbstromverwaltung),
Magdeburg, dieser vertreten durch das PreuSische Kanalbauamt Braunschweig.
Erdffnungstermin war am 30. Januar 1934, 11.00 Uhr. Die Zuschlagsfrist endete am
27. Februar 1934.

Die Bauzeit betrug insgesamt 30 Monate. Die Fertigstellung der Reichsbahnbriicken
iiber den unteren Vorhafen wurde als Zwischentermin vereinbart (31. Juli 1935). Bei
Uberschreiten des Zwischentermins wurde nach § 11 DIN 1961 (VOB/B) eine Ver-
tragsstrafe von 100 RM je Werktag festgelegt. Bei Uberschreiten des Endtermins
betrug die Vertragsstrafe je Werktag ein Zehntausendstel der Angebotssumme, was
bei der beaufiragten Firma 184 RM bedeutete.

Die Arbeiten an der Schleuse Siilfeld wurden als sogenannte “Notstandsarbeit” ausge-
fiihrt. Dies bedeutete, dass hdchstens 12 % der eingesetzten Belegschaft dem festen
Stamm des Aufiragnehmers angehtren durften. Alle anderen Arbeiter wurden dem
Aufiragnehmer vom zustéindigen Arbeitsamt zugewiesen. Nach 13 Wochen wurden
die Notstandsarbeiter ausgewechselt. In Ausnahmefillen konnte die Frist einmal um
13 Wochen verldngert werden.

Es sind 28 Angebote eingegangen. Die Firma Sickinger & Kimnitz aus Leipzig hatte
das Angebot mit der niedrigsten Angebotssumme (1.626.878,45 RM) eingereicht. Das
Angebot war jedoch “zu niedrig, als dass sie (die Firma) eine vorschriftsm#Bige
Durchfiihrung der Arbeiten gewihrleisten konnte. Auch das nichsthShere Angebot
der Firma Christiani & Nielsen aus Hamburg wurde nicht gewertet, weil Zweifel am
Betonierkonzept und damit an der Fachkunde bestanden. (Trotz eines Empfehlungs-
schreiben von Prof. Leichtweiss.)

An dritter Stelle schlieBlich lag die Firma Hochtief vorm. Gebr. Helfmann aus Essen
mit einer Angebotssumme von 1.835.376,50 RM. Dieses Angebot wurde vom Kanal-
bauamt der Elbstromverwaltung zur Beauftragung vorgeschlagen. Auf Vorschlag der
Elbstromverwaltung stimmte der Reichsverkehrsminister der Zuschlagserteilung an
die Firma Hochtief zu. Der Minister hat ausdriicklich betont, dass er mit dem geplan-
ten Einsatz von Betonpumpen einverstanden ist.

Die Aufiragssumme an Hochtief betrug 1.528.366,70 RM.

Eine Arbeitsschicht bestand aus 140-170 Mann, so dass bei der Betonierung in drei
Schichten ca. 450 Mann auf der Baustelle waren.

Der Lohnsatz betrug 59,3 Rpfg, der sich aus dem Tariflohn (52 Rpfg), der Kranken-
versicherung (1,8 Rpfg), der Invalidenversicherung (1,8 Rpfg), der Arbeitslosenversi-
cherung (1,3 Rpfg) und dem Beitrag fiir die Tiefbauberufsgenossenschaft (2,4 Rpfg)
zusammengesetzt hat.

Die Betonmischbatterie hat 50 m*/Stunde geleistet. Ein m* Beton der Kammerwand
(unbewehrt) wurde mit 6 RM kalkuliert. Die Betonrezeptur wurde vom Staatlichen
Materialpriifungsamt in Berlin-Dahlem untersucht.



Insgesamt wurden 50.000 m® Weichbeton mit 1.250 t Eiseneinlagen (Rundeisen St 37
2 10-40 mm) und 90.000 m* Weichbeton ohne Eiseneinlagen verbaut.

Die Gesamtbausumme fiir die Schleusenanlage mit Vorhéfen betrug 6,25 Mio. RM.
Sie ist imn Verhiltnis zur Auftragssumme an Hochtief deshalb so hoch, weil damals
Baustoffe in der Regel vom Aufiraggeber selbst beschafft wurden und der bauausfiih-
renden Firma zur Verfligung gestellt wurden. Das Kanalbauamt hat z.B. 120.000 t
Betonkies von der Kiesbaggerei “Weser” in Rinteln fiir 440.000 RM bezogen.

Der Probetrieb der Schleusen hat 1937 begonnen. Ein Jahr spiter sind die Schleusen
in Betrieb genommen worden.

Schiiden an der Siidschleuse

Bereits 1938 wurden Unterliufigkeiten an der Siidschleuse festgestellt. Im Sparbecken
12 traten hinter dem Kammerblock 12 nach Fiillen der Schleusenkammer Quellen auf.
Infolge, von Auflockerungen und Ausspiilungen ist die Sparbeckensohle schlieBlich
eingebrochen. Der Einbruchtrichter war so groB}, dass zum Verfiillen mehrere m?
Material erforderlich waren.

Der ostliche Teil der Sohle der Siidkammer ist mit einer Betonsohle befestigt. Ver-
mutlich wollte man mit dieser MaBnahme verhindern, dass Wasser aus der Schleu-
senkammer in den Untergrund eindringt und sich bei dem mehrere Meter hohen
Druckgefille einen Weg Richtung Unterwasser oder Richtung der daneben liegenden
Sparbecken sucht. Die Betonsohle besteht aus knapp 10 m breiten und ca. 15 m lan-
gen Platten. Die Fugen zwischen den Betonplatten und die Fugen zwischen den Plat-
ten und den Kammerwiénden waren offensichtlich im Bereich des Kammerblockes 12
nicht dicht, so dass sich bei gefiillter Schleusenkammer und damit ca. 7 m Wasser-
druck ein Strom Richtung Sparbecken 12 bilden konnte.

1939 hat man die Auflockerungszonen und die Hohlrdume, die sich bereits unterhalb
der Schleusenkammer gebildet hatten und die iiber kurz oder lang auch zu statischen
Problemen gefiihrt hitten, mit Zementmilch ausgepresst. Die Mafinahme hat weitere
groBere Wasseraustritte im Sparbecken 12 verhindert.

1941 sind auf der anderen Seite der Schleusenkammer, im Sparbecken 11, Quellen
ausgetreten und durch Ausspiilungen Einbriiche verursacht worden. Auch hier waren
die undichten Fugen in der Sohle letztlich die Ursache fiir die Schiiden. Die Sanie-
rung, die 1942 nach dem gleichen Prinzip wie 1939 durchgefiihrt wurde, war hier
weniger erfolgreich. Vielleicht weil bereits eine groBflichige Auflockerung stattge-
funden hatte und durch Schiefstellung der Kammerblécke auch dort bereits Schiden
an den Fugen aufgetreten waren. Im Sparbecken 11 kam es jedenfalls immer wieder
zu Einbriichen durch Ausspiilungen, so 1950, 1953, 1956, 1959, 1960 und 1961.
Allein 1959 und 1960 sind in die Einbruchtrichter 21 m? Kies, Ton und Beton
eingebracht worden (Bild 5).
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Avuf der Grundlage des “Gutachtens iiber die Maflnahmen zur Behebung der Unter-
l4ufigkeit an der Schleuse Siilfeld des Mittellandkanals™ der BAW vom 04.04.1963
wurden 1963/64 umfangreiche Sanierungsarbeiten mit einem Kostenaufwand von

ca. 400.000 DM durchgefiihrt. Dabei wurde Zementsuspension in die entstandenen
Hohlrdume eingepresst und mit Hilfe von Silikaten im Joosten- bzw. Monodur- oder
Monosol-Verfahren ein Dichtungsschleier bis 8 m unter die Kammerwandsohle herge-
stellt. Mit diesen MaBnahmen sollte der Boden verfestigt und die Durchlissigkeit als
Ursache der Schiiden verringert werden. AuBerdem wurden alle Fugendichtungen im
ostlichen Teil der Schleuse erneuert.

In einer ersten Bilanz kommt die BAW 1966 zu dem Ergebnis, dass im “Augenblick
keine Erscheinungen festzustellen sind, die auf offensichtlich in Gang befindliche
Auswaschungen und Hohlraumbildungen im Untergrund schliefen lassen, dass jedoch
die Pegel- und Wasserdruckergebnisse darauf hinweisen, dass noch immer die Vor-
aussetzungen fiir die Entstehung von Sch&iden im Untergrund bestehen®.

Weil bereits 1966 mittelfristig eine Vertiefung der Sohle um einen Meter geplant war,
hat die BAW vorgeschlagen, die Fugen in der Schleusenkammer und die Sparbecken-
sohle zunichst nur intensiv auf Bodentransport zu beobachten und gegebenenfalls den
Transport durch das Dichten der Fugen (z.B. Schwammgummi) bzw. durch das
Einbringen entsprechend abgestufter Filter zu unterbinden. Mit der Vertiefung der
Kammersohle sollte dann der gesamte Untergrund der Osthilfte der Siidschleuse
injiziert werden, um kiinftige Schiiden mit Sicherheit auszuschliefien.



Ausbau des Mittellandkanals und der Schleuse

Mit dem Ausbau des Mittellandkanals fiir die WasserstraBenklasse VIb, d.h. fiir das
GroBmotorgiiterschiff (GMS) mit einer Linge von 110 m, einer Breite von 11,40 m
und einem Tiefgang von 2,80 m und fiir den Schubverband mit einer Linge von bis zu
185 m, einer Breite von 11,40 m und einem Tiefgang von 2,80 m, muss auch die
Schleuse Siilfeld angepasst werden.

In einer Verkehrsprognose nach der Wiedervereinigung wurden fiir das Jahr 2000
21 Mio. Giitertonnen und fiir 2010 33 Mio. Giitertonnen vorhergesagt. Tatstichlich
war die Steigerung sehr viel geringer, auf ca. 7,5 Mio. Giitertonnen im Jahr 2000.

Das Verkehrsaufkommen konnte bisher immer mit einer Schleusenkammer abge-
wickelt werden, so dass stets die Mglichkeit bestand, eine Schleusekammer aufler
Betrieb zu nehmen.

Der erste Schritt des Ausbaues der Schleuse Siilfeld war die Grundinstandsetzung der
Nordkammer, die die bessere Bausubstanz aufwies. Zwischen 1988 und 1990 wurden
u.a. die oberen 4 m der Kammerwand abgetragen, weil der Beton nicht mehr die erfor-
derliche Festigkeit aufwies, und anschlieBend neu betoniert (Bild 6).

Bild 6:
Abbruch der obe-
ren Kammerwand

Im Rahmen der Grundinstandsetzung wurden die Vouten am Kammerwandfuf} ent-
fernt, so dass nun Schiffe mit den Abmessungen des sogenannten Europaschiffes
(L=85 m, B=9,50 m, T= 2,5 m) mit einer Tragfihigkeit von 1.350 t die Schleuse
passieren konnen (Bild 7).

Die Kosten fiir die Baumafnahmen an der Schleuse Siilfeld Nord beliefen sich auf
ca. 9 Mio. DM.



Bild 7: Abbruch der Vouten an der Sohle der Schleusenkammer

Nach der Grundinstandsetzung und Wiederinbetriecbnahme der Nordschleuse war zu

untersuchen, ob es wirtschaftlicher ist, die vorhandene Stidschleuse an die Abmessun-

gen des GroBmotorgiiterschiffes anzupassen (Bild 8) oder die alte Schleusenkammer
durch einen Neubau zu ersetzen.
Die BAW hat in einem Gutachten vom 20.07.1992 [3] die Fragestellung untersucht.
Bei einem Umbau der alten Siidschleuse wiren u.a. folgende Mafinahmen erforder-
lich:
- Umfangreiche Betoninstandsetzungen,
- Erneuerung aller Dehnfugendichtungen,
- Emeuerung aller Ausriistungsteile
- Umfangreiche Bodeninjektionen (HDI) gegen Um- und Unterléufigkeit
(HDI) als Voraussetzung fiir das Tieferlegen der Kammersohle
- Abtrag des Oberhauptdrempels um einen Meter von NN + 62,0 m auf
NN + 61,0 m.
- Neues Obertor
- Abbruch des Querriegels im Unterhaupt um mindestens 1,25 m, um die
erforderliche Durchfahrtshohe zu erreichen, wahrscheinlich Abbruch des
ganzen Querriegels einschlieflich Steuerstand erforderlich,
- Neues Untertor
- Neuer Steuerstand
- Tieferlegung der Kammersohle um 1,25 m von NN + 53,0 m auf
NN + 51,75 m.

(Die Verbreiterung der Schleusenkammer von 12,0 m auf 12,5 m wurde hierbei nicht
betrachtet.)
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Bild 8: Betoninstandsetzung und Tieferlegung der Kammersohle

.Dariiber hinaus sicht die BAW Restrisiken hinsichtlich der Betoninstandsetzung und
hinsichtlich des Baugrundes.

Fazit: Die Anpassung der Schleuse an den erforderlichen Querschnitt ist eine kaum
vertretbare Losung.

Auf der Grundlage des BAW-Gutachtens wurde schlieBlich entschieden, die alte
Schleuse Siilfeld Siid abzubrechen und um wenige Meter versetzt eine neue Schleu-
senkammer zu bauen.
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