Neue Weserschleuse Minden

Planung und deren bauliche Umsetzung

Dipl.-Ing. Joachim Saathoff, Neubauamt fur den Ausbau des Mittellandkanals

Hannover

Am 18. August 2017 erfolgte die feierliche Verkehrsfrei-
gabe der neuen Weserschleuse Minden durch den Par-
lamentarischen Staatssekretdr beim Bundesminister fiir
Verkehr und digitale Infrastruktur Enak Ferlemann. Zahl-
reiche Vertreter aus Politik, Verwaltung und Wirtschaft
nahmen zusammen mit der Bevdlkerung an diesem be-
sonderen Ereignis teil (siehe Bild 1). Nach siebenjahriger
Bauzeit ist eines der gegenwartig grofiten Schleusenpro-

jekte im Bereich der Binnenwasserstrafien abgeschlossen
worden. Zum ersten Mal haben nun auch Grofmotor-
glterschiffe (GMS) die Mdglichkeit, vom Mittellandkanal
in die Weser oder umgekehrt zu wechseln. Dies ist ein
wichtiger Meilenstein fiir die Verbesserung der Leistungs-
fahigkeit der Wasserstrafdeninfrastruktur. In diesem Arti-
kel werden die Planungsgrundlagen der neuen Schleuse
und die bauliche Umsetzung beschrieben.

Verkehrsfreigabe Weserschleuse Minden

Bild 1:
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1 Veranlassung fur den Neubau

Die verkehrspolitische Zielsetzung war und ist es, dass
auch Grofdmotorgiiterschiffe (GMS) mit einer Lange von
110 m, einer Breite von 11,45 m und einer Abladetiefe
von 2,50 m vom Mittellandkanal zur Weser gelangen und
den Mittelweserabschnitt von Minden bis nach Bremen
befahren kdnnen. Diese Verbindung ist ein unverzichtba-
res Bindeglied im deutschen Binnenwasserstrafiennetz
und bedeutet fiir die bremischen Seehdfen unter ande-
rem eine verbesserte Hinterlandanbindung an die Wirt-
schaftsregionen an Rhein und Elbe (siehe Bild 2).
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Bild 2: Ubersicht der Wasserstralzen

Um das verkehrspolitische Ziel zu erreichen, wurden fiir
den Streckenabschnitt der Weser mehrere Uferriickver-
legungen durchgefiihrt. Zudem wurde in Dérverden eine
neue Schleuse errichtet und die 100 Jahre alte Schacht-
schleuse Minden durch den in diesem Artikel beschrie-
benen Neubau ersetzt.

Das Wasserstrafdenkreuz Minden zahlt zu den bedeu-
tendsten Wasserbauwerken in Deutschland. Der Mittel-
landkanal wird hier mit zwei Kanalbriicken iiber die We-
ser gefiihrt. Es gibt zudem zwei Verbindungskanaile mit
Schleusen, welche der Schifffahrt den Wechsel zwischen
den beiden Wasserstraféen ermdglichen. Zum einen kann
der Verbindungskanal Siid genutzt werden: iiber zwei
Schleusen (Obere und Untere Schleuse) kann die mittlere
Haltung mit dem Hafen Minden und die Weser erreicht
werden. Zum anderen besteht die Mdglichkeit, iiber den
Verbindungskanal Nord und die Schachtschleuse zur
Weser zu gelangen. Da diese Verbindung fiir den Durch-
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gangsverkehr mafdgeblich genutzt wird, entschied die
Wasserstrafien- und Schifffahrtsverwaltung des Bundes,
dass die 100 Jahre alte Schachtschleuse durch eine neue
Schleuse ersetzt werden sollte, die den Anforderungen
an die moderne Giiterschifffahrt entspricht. Die haus-
haltsrechtliche Grundlage fiir den Neubau wurde 1998
geschaffen.

2 Planung der neuen Weserschleuse

Mit den Planungen fiir diese Mafdnahme wurde im Jahr
2004 begonnen. Das Neubauamt (NBA) fiir den Ausbau
des Mittellandkanals in Hannover hat unter Beteiligung
der Bundesanstalt fiir Wasserbau (BAW), des Wasser-
strafden- und Schifffahrtsamtes (WSA) Minden mit der
Fachstelle Maschinenwesen Mitte (FMM) und des be-
auftragten Ingenieurbiiros RMD Consult den Entwurf
aufgestellt, der Ende 2008 von der Wasserstrafien- und
Schifffahrtsdirektion Mitte in Hannover genehmigt wur-
de. Der Planfeststellungsbeschluss war im April 2009 be-
standskraftig.

21 Abmessungen und Lage

Die neue Weserschleuse hat eine Nutzldnge von 139 m,
eine Breite von 12,50 m und eine Drempeltiefe von 4 m.
Sie ist somit wesentlich grofier als die alte Schleuse. Die
Abmessungen beider Bauwerke sind in Tabelle 1 auf-
gefiihrt. Mit der geplanten Kammerldange ist es mog-
lich, Grofdmotorgiiterschiffe (GMS) mit einer Linge von
110 m, iibergrofle Motorgiiterschiffe (IGMS) von 135 m
Liange und Schubverbdnde mit Langeneinheiten bis zu
139 m zu schleusen.

Alte Schacht- Neue Weser-
schleuse schleuse
Nutzlédnge 85,00 m 139,00 m
Nutzbreite 10,00 m 12,50 m
Drempeltiefe 4,50 m 4,00 m
Fallhohe 13,30 m 13,30 m
Tabelle 1: Gegenuberstellung der Schleusenabmessungen

BAWMitteilungen Nr. 104 2018




Saathoff: Neue Weserschleuse Minden - Planung und deren bauliche Umsetzung
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Bild 3: Lageplan

Bei der Planung der Lage der neuen Schleuse musste da-
rauf geachtet werden, dass der Betrieb der alten Schacht-
schleuse wihrend der gesamten Bauzeit in vollem Um-
fang aufrechterhalten werden konnte. Die vorhandene
Bebauung musste ebenfalls beriicksichtigt werden. Ein
weiterer Gesichtspunkt fiir die Wahl der Lage war die Ge-
wahrleistung der Sicherheit und Leichtigkeit des Schiffs-
verkehrs beim Ein- und Ausfahren in die neue Schleuse.
Die BAW hatte dieses mit einem Simulationsprogramm
detailliert untersucht. Aufgrund der Randbedingungen
wurde die neue Schleuse 6stlich neben der alten Schacht-
schleuse errichtet. Der parallele Achsabstand betragt
52 m (siehe Bild 3).

2.2 Bauweise
Die neue Weserschleuse Minden ist eine Sparschleu-

se mit drei Sparbecken. Die Sparbecken befinden sich
ostlich neben der Schleusenkammer. Aus Platzgriinden
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wurden zwei der drei Becken iibereinander angeordnet
(siehe Bild 4).

Bei der Fallh6he von 13,30 m kam wegen der grofen
Kriafte aus Wasserdruck und Lastwechsel nur eine
Schleuse aus Stahlbeton in Betracht. Als Regelquer-
schnitt der Kammer wurde ein offener Halbrahmen ge-
widhlt. Die Schleusensohle hat eine Machtigkeit von 5 m,

Bild 4: Querschnitt der Schleuse mit den drei Sparbecken
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die Kammerwéande im unteren Bereich haben Wandstar-
ken von 4,50 m. Nach oben verjiingt sich der Querschnitt.
Die neue Schleuse wurde flach gegriindet.

Das Schleusenbauwerk besteht aus dem Oberhaupt mit
Einlaufbauwerk und Trossenfanggrube, der Schleusen-
kammer und dem Unterhaupt mit Auslaufbauwerk. Die
Bauwerksho6he betragt von der Sohle bis zur Schleusen-
planie ca. 24 m. Insgesamt wurden 100.000 m*® Beton
und 12.000 t Bewehrungsstahl fiir die Errichtung der
Schleuse benétigt. Um dem Ensemble aus alter und neu-
er Schleuse gerecht zu werden, wurde die Unterhauptan-
sicht mit den neuen Unterhauptbriicken architektonisch
gestaltet und eine Fassade aus Wesersandstein geplant.

2.3 Hydraulisches System

Als hydraulisches System ist ein Grundlauf mit Langskana-
len in den Hauptern und Sparbeckenzulaufkanalen ausge-
fithrt worden (siehe Bild 5). Der Grundlauf hat eine Lan-
ge von 128 m, eine Breite von 9,50 m und eine Hohe von
1,80 m und befindet sich in der 5 m dicken Schleusensohle.
In der Grundlaufdecke bzw. in der Schleusenkammersohle
sind Stichkanadle, sogenannte Fiilldiisen, mit einem Durch-
messer von 0,30 m angeordnet. Hiermit wird eine gleich-
mafiige Befiillung und Entleerung der Schleusenkammer
gewahrleistet. Der Grundlauf ist tiber je zwei Langskanile
mit dem oberen und unteren Vorhafen und iiber jeweils
zwei Zulaufkanale mit jedem Sparbecken verbunden.

Der Wasserbedarf fiir eine Schleusung betragt bei der
neuen Schleuse 25.400 m® und ist damit mehr als dop-
pelt so hoch wie bei der alten Schleuse. In den drei Spar-
becken lassen sich 60 % des benétigten Schleusenwas-
sers zwischenspeichern. 40 % des Wassers werden fiir
die Restfiillung aus dem Mittellandkanal genommen bzw.
bei der Restentleerung in den unteren Vorhafen und in
die Weser abgegeben. Uber das Pumpwerk Minden wird
die Regulierung des Wasserstandes im Mittellandkanal
sichergestellt. Mit dem gewéhlten System ist eine Kreu-
zungsschleusungsdauer von ca. 37 Minuten erreichbar.
Damit ist die neue Schleuse trotz der sehr viel grofleren
Abmessungen nur ca. 4 Minuten langsamer als die alte
Schleuse.

2.4 Stahlwasserbau

Der Oberhauptverschluss wurde als Zugsegmenttor mit
einem Konstruktionsgewicht von 32 t ausgefiihrt. Der
Antrieb erfolgt einseitig mit einem Elektrohubzylinder
(EHZ). Der Torkorper ist als torsionssteifer Hohlkdérper
ausgebildet und wird durch vertikale Zwischenschotte
in Sektionen unterteilt. Die mittlere Sektion wirkt als
Auftriebskorper, um die erforderliche Antriebskraft zu
reduzieren. Die Segmentarme sind iiber Schraubverbin-
dungen an den Torkdrper und antriebsseitig iiber Scher-
bolzenverbindungen an das Torsionsrohr angeschlossen.
Das Torsionsrohr wird in den Antriebsraum gefiihrt und
ist tiber eine Antriebsscheibe mit dem EHZ verbunden.

HARERLELLE.
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Bild 5: Schleusenansicht und -draufsicht mit Grundlauf und Zulaufkanalen (dunkelblau)
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Das Untertor wurde als Stemmtor in Faltwerkbauweise
ausgebildet. Jeder Torfliigel hat ein Konstruktionsge-
wicht von 80 t und wird mit einem Elektrohubzylinder
angetrieben. Kammerseitig wird das Untertor durch ei-
nen antriebslosen Seil-Stof3schutz vor Schiffsanfahrun-
gen geschiitzt. Das Seil ist auf der Ostseite im Beton ver-
ankert und auf der Westseite an einen Elastomerpuffer
im Bauwerk angeschlossen.

Als Langskanal- und Sparbeckenverschliisse kamen Seg-
mentschiitze zur Ausfiihrung. Die vier Langskanalver-
schliisse wurden als Zugsegmente und die sechs Spar-
beckenverschliisse als doppelt kehrende Verschliisse
(Druck-/Zugsegmente) ausgefiihrt, da der Sparbecken-
kanal wechselseitig durchstromt wird. Die Verschliisse
werden ebenfalls mit Elektrohubzylindern angetrieben.
Die Dichtungen der Verschliisse sind als Flach- und
Waulstprofile an Sohl-, Seiten- und Kopfdichtungen aus-
gebildet.

Der Anteil an nichtrostendem Stahl wurde so weit wie
moglich reduziert, so wurden z. B. fiir die Schleifflachen,
an denen die Dichtungen der Verschliisse anliegen, aus-
wechselbare PE-Leisten aufgeschraubt.

In der oOstlichen Schleusenkammerwand sind sieben
Schwimmpoller als Festmacheeinrichtungen ausgefiihrt.
Zusatzlich befinden sich auf beiden Kammerseiten Ni-
schenpollerreihen und auf der Schleusenplanie Kanten-
poller.

2.5 Berucksichtigung der Belange fur
Betrieb und Unterhaltung

Ein wichtiger Aspekt bei der Planung war auch die Zu-
ganglichkeit der einzelnen Anlagenteile fiir den spateren
Betrieb und die Unterhaltung. Die Erschlieffung der Ge-
baude erfolgt iiber acht Treppenhduser, jeweils zwei in
den Hauptern und je zwei in den 6stlichen Kammerwan-
den im Bereich der Sparbeckenzuldufe. Uber einen Quer-
gang im Oberhaupt sind die beiden Treppenhduser der
West- und Ostseite miteinander verbunden. Von der un-
tersten Ebene der Sparbeckentreppenhduser fiihrt eine
Drucktiir in den Grundlauf der Schleuse; man gelangt
zur Sohl- und Seitendichtung der Verschliisse und weiter
in die Langs- bzw. Sparbeckenzulaufkanaile. Eine Ebene
hoher fiihrt eine Tiir zur Kopfdichtung und dem oberen
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Abschnitt der Seitendichtung. Uber zwei Drucktiiren auf
Hohe der Schleusensohle kann man die Schleusenkam-
mer betreten. Von hier aus ldsst sich das Untertor errei-
chen.

Die Elektroraume fiir die Antriebe befinden sich in der
Nahe der Verschliisse und damit im Bauwerk.

Um die Schleusenkammer trocken legen zu kénnen, wer-
den Dammbalkenverschliisse vor dem Obertor bzw. vor
dem Einlaufbauwerk und dem Untertor gesetzt (siehe
Bild 6). Mit zwei Tafelverschliissen fiir die Langskanale
kénnen die einzelnen Verschliisse separat trockenge-
legt werden. Fiir die Sparbeckenverschliisse sind eben-
falls zwei Tafeln vorhanden. Damit lassen sich einzelne
Sparbeckenebenen gegeniiber der Kammer verschlie-
8en oder ein einzelnes Drehsegment trockenlegen.
Mittels eines Systems fest eingebauter Leitungen mit
Schiebern sowie Pumpen kann die Schleuse einschlief3-
lich des Grundlaufs fiir Inspektionsarbeiten geleert und
nach Abschluss der Arbeiten wieder gefiillt werden. Alle
Langskanal- und Sparbeckenverschliisse und auch die
Tafelverschliisse konnen iliber Schachte ein- und ausge-
hoben werden. Kranstandorte sind fiir alle Verschliisse
separat ausgewiesen.

Bild 6: Dammbalkenverschluss vor dem Obertor

Zum Ein- und Ausbau der Antriebe und Ausriistungsteile
wurden sowohl in der Planie als auch in den darunter-
liegenden Decken entsprechende Offnungen vorgesehen,
die mit Betondeckeln bzw. Gitterrostabdeckungen ver-
schlossen sind.
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2.6 Elektro-, Nachrichten- und Steuerungs-
technik

Die Elektro-, Nachrichten- und Steuerungstechnik setz-
te sich aus folgenden Leistungsbereichen zusammen:
Niederspannungsverteilungen, Hausinstallation, Schiff-
fahrtssignalanlage, Beleuchtungsanlage, Steuerungsan-
lage, TV Anlage, Laut- und Wechselsprechanlage, Brand-
und Einbruchmeldeanlagen, Verbindungsleitungen.

Die Energieversorgung der Schleuse erfolgt aus einer
10 kV Ringleitung, die vom Bauhof des WSA Minden bis
zum Unterhaupt verlauft. Im Unterhaupt sind eine Mit-
telspannungsschaltanlage und zwei Transformatoren
(400 kVA) eingerichtet, die die Niederspannungshaupt-
verteilung speisen. Von hier aus werden sternformig iiber
mehrere Unterverteilungen die einzelnen Anlagenteile
(Antriebe, Hausinstallation, Heizung und Pumpen) mit
Energie versorgt. Fiir die Versorgung der betriebswich-
tigen Verbraucher z. B. Schifffahrtssignale, Videoanlage
und der Steuerungen ist eine unterbrechungsfreie 400 V
Stromversorgung (USV) eingerichtet.

Die neue Weserschleuse wird von der Leitzentrale des
WSA Minden aus betrieben und iiberwacht (siehe Bild 7).
Prozessmonitore ermoglichen die Steuerung der gesam-
ten Anlage per Mausklick. Ein redundantes Rechner- und
Steuerungssystem gewahrleistet ein hohes Mafd an Si-
cherheit und Verfiigbarkeit. Die verwendete Steuerungs-
software gewdahrleistet, dass bei einem gefdhrlichen
Ereignis die Schleusenanlage in einen sicheren Zustand
gebracht werden kann. Hierfiir gibt es die Sicherheits-
funktionen ,Not-Halt“ ,Schleusen Halt" sowie die sicher-
heitstechnischen ,Verriegelungen”.

Bild 7. Bedienplatz in der Leitzentrale

Der Schleusungsvorgang wird durch Videokameras be-
obachtet und kontrolliert. Die Kameras ermdglichen ei-
nen umfassenden Uberblick iiber die Schleusenanlage
und tragen zu einem sicheren Schleusenbetrieb und ei-
ner optimalen Anlageniiberwachung bei.

2.7 Baugrube

Die neue Weserschleuse Minden wurde im Tonstein auf
NN +28,0 m gegriindet. Damit liegt die Griindungssohle
3,10 m unter der Sohle der alten Schachtschleuse. Die
neue Schleuse musste tiefer gegriindet werden, weil
das hydraulische System im Vergleich zum System der
alten Schleuse eine grofere Bauhohe erfordert (siehe
Bild 8). Das Baugrubenkonzept stellte sicher, dass die
alte Schachtschleuse keinen Schaden nimmt und dass
das Grundwasser im Stadtgebiet von Minden nicht weit-
rdumig abgesenkt wurde.

Alte Schleuse

Neue Schleuse

Bild 8: Querschnitt beider Schleusen und geologischer Baugrundaufbau
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Der Baugrubenbereich der Schleuse wurde weitraumig
mit einer Dichtwand, die als Spundwand ausgefiihrt wur-
de, umschlossen (siehe Bild 9).

Die westliche Dichtwand bildete die alte Schachtschleu-
se, die in den Tonstein einbindet und damit den Grund-
wasserzustrom aus den quartiren Sanden unterband.
Zur Herstellung der Baugrube wurde ca. 20 m neben
der alten Schachtschleuse eine {iberschnittene Bohr-
pfahlwand geplant, die die Anforderung an einen ver-
formungsarmen Verbau optimal erfiillte. Die Bohrpfahle
hatten aus statischen Griinden einen Durchmesser von
1,20 m und Langen bis 22 m. Die Riickverankerung wur-
de mit Verpressankern in vier Lagen und Langen von bis
zu 40 m hergestellt. Die Verpresskorper lagen teilweise
unterhalb der alten Schleuse. Insgesamt wurden 750 An-
ker eingebaut. Auf der Ostseite konnte die Baugrube in
einer geboschten Bauweise geplant werden, da es hier
keine Nachbarbebauung gab.

2.8 Vorhafen

Im Zuge des Schleusenneubaus wurden auch die Vor-
hifen den neuen Anforderungen angepasst. Im Oberen
Vorhafen wurde das 6stliche Ufer vom Abzweig des Mit-
tellandkanals in den Verbindungskanal mit einer riick-
verankerten Spundwand ausgefiihrt. Das Westufer ist
durch die Mafdnahme nicht betroffen gewesen. Zur Bil-
dung des Einfahrttrichters zwischen der neuen und der
alten Schleuse ist eine Mittelmole ausgefiihrt worden.
Fiir den Unteren Vorhafen wurden analog zum Oberen
Vorhafen das Ostufer und eine Mittelmole zwischen den
beiden Schleusen errichtet. Der neue Uferverbau wird bis
in den Bauhafen hineingefiihrt. Die Spundwande wurden
aus Griinden der Dichtwandfunktion bis zu 5 m in den
Tonstein gefiihrt. Hiermit konnte sichergestellt werden,
dass die Grundwasserstromung in die Baugrube hinein
minimiert wird. Verankert werden die Spundwédnde mit
Rundstahlankern und Ankertafeln (siehe Bild 10).

Symphersirane

.=

Oberhafen

Schachtschleuse

239

Minigolfplatz

Unterhafen

Flur 6

i
=

Bild 9: Baugrubendichtwand (grun)
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Bild 10: Spundwand mit Verankerung der Mole im Unteren Vorhafen

2.9 Geomesstechnik und Beweissicherung

Bereits in der Entwurfsphase wurde ein umfangrei-
ches messtechnisches Uberwachungskonzept geplant,
das mogliche Einfliisse der Baumaf3nahme auf die alte
Schleuse erfassen sollte. Unter Beriicksichtigung der
einzelnen Bauzustinde wurde eine optimierte mess-
technische Losung ausgearbeitet. Das Uberwachungs-
system besteht aus geodatischen, handischen und
sensorischen Messverfahren. Hierfiir wurden in der
Baugrube mehrere Messquerschnitte angeordnet, in de-
nen neben geodatischen Messpunkten, Inklinometer in
der Baugrubenwand, Ankerkraftmessdosen, horizontal
und vertikal Extensometer und Porenwasserdruckge-
ber eingebaut wurden. Das Messsystem wurde als voll-
automatisiertes System betrieben. Die Daten konnten
schnell und ohne grofden Aufwand aufbereitet werden.
Damit liefd sich eine rasche Interpretation und somit
eine aktive Steuerung und Kontrolle der Baumafinahme
durchfiihren.

3 Ausschreibung und Vergabe

Die Baumafdnahme wurde europaweit im offenen Verfah-
ren ausgeschrieben. Acht Bieter und Bietergemeinschaf-
ten haben zur Submission am 15. Oktober 2009 ein An-
gebot abgegeben. Neben dem Preis (80 % Gewichtung)
wurde auch der technische Wert (20 % Gewichtung)
bei der Angebotsbewertung beriicksichtigt. Die Bieter
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sollten neben dem Nachweis ihrer Leistungsfihigkeit
und Zuverlassigkeit auch Angaben zur technischen Um-
setzung dieses Grofibauvorhabens machen. Es war eine
detaillierte Beschreibung der geplanten Ausfiihrung mit
dem Angebot abzugeben.

Nach Priifung und Wertung der Angebote hat die Johann
Bunte Bauunternehmung GmbH aus Ahaus das wirt-
schaftlichste Angebot abgegeben und erhielt den Auf-
trag. Die Firma war Generalunternehmer und hat fiir die
Schliisselgewerke Stahlwasserbau und Elektro-, Nach-
richten- und Steuerungstechnik kompetente Nachunter-
nehmer gebunden. Dies waren die Firma Klaas Siemens
Stahlbau aus Emden fiir das Gewerk Stahlwasserbau und
die Firma ABB aus Magdeburg fiir die Gewerke Elektro-,
Nachrichten- und Steuerungstechnik.

Am 17. November 2010 erfolgte der offizielle erste Spa-
tenstich.

4 Bauausfuhrung der neuen
Weserschleuse

Das NBA Hannover hat als Auftraggeber (AG) die Bau-
mafinahme durchgefiihrt. Fir die Bauiiberwachung
wurde die Ingenieurgemeinschaft ZetCon/Grassl beauf-
tragt und als Priifingenieure waren Herr Dipl.-Ing. Jérg
Duensing fiir den Massivbau und Herr Dr.-Ing. Joachim
Hahn fiir den Stahlwasserbau tatig.
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41 Baugrube

Zunachst wurden Rodungsarbeiten durchgefiihrt und
das Baufeld freigemacht. Nach dem Aufstellen der tech-
nischen Ausfiihrungsplanung fiir die Baugrube, unter
Verwendung des Baugrund- und Grundwassergutach-
tens der BAW, konnte mit der Herstellung der Dichtwand
begonnen werden. Die Spundwande wurden schlagend
gerammt. 3.600 t Spundwandstahl wurden verbaut. Im
Bereich der Wasserflichen erfolgte das Rammen von
einem Stelzenponton aus. In Teilbereichen konnten die
Spundwidnde nur mit einer Einbringhilfe in den Tonstein
eingebracht werden. Im Bereich der Mole des Unteren
Vorhafens wurden die Spundwinde mit Rundstahlan-
kern und Ankertafeln riickverankert. Parallel zu diesen
Arbeiten wurde die Bohrpfahlwand hergestellt, die mit
zunehmendem Aushub riickverankert wurde. Im Ober-
hauptbereich wurde eine Aussteifung vorgesehen, weil
fir die ostliche Baugrubenwand auch eine Bohrpfahl-
wand ausgefithrt wurde (siehe Bild 11). Da statisch kei-
ne Belastung aus Grundwasser auf die Bohrpfahlwand
wirken durfte, wurde erdseitig eine Brunnengalerie
angeordnet, mit der das Grundwasser bis auf Hoéhe der
Baugrubensohle abgesenkt wurde. Die Ostseite der Bau-
grube wurde im Bereich der Kammer, des Unterhauptes
und der Sparbeckenzulaufkanile mit einer 45° bis 70°
geneigten Boschung ausgefiihrt, die mit einer Spritzbe-
tonschicht und mit Erdnégeln gegen Verwitterung und
Wassereindringen gesichert wurde (siehe Bild 12).

Nach erfolgtem Aushub ist innerhalb der Baugrube eine
weitere Wasserhaltung betrieben worden. Das Oberfla-
chenwasser und das Schichtenwasser aus dem Tonstein

wurden in einem Grabensystem bestehend aus Langs-

& .

Bild 11: Luftbild der Baugrube
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Bild 12: Blick auf die 6stliche Baugrubenbdschung

und Quergriben, die iiber die Baugrubengrundflache
miteinander verbunden waren, gesammelt und iiber ein
Pumpleitungssystem aus der Baugrube gefordert. Auf die
vorbereitete Baugrubensohle konnte die Sauberkeits-
schicht aufgebracht werden.

4.2 Stahlbetonarbeiten

Die Schleusenkammer wurde monolithisch ohne Raum-
fugen von der Sohle bis zur Planie errichtet. Zwischen
Einlaufbauwerk und Oberhaupt gibt es eine durchgehen-
de Raumfuge. Beim Ubergang zwischen Unterhaupt und
Auslaufbauwerk verlduft die Raumfuge nur oberhalb der
Schleusensohle in den aufgehenden Wanden.

Bevor die Betonarbeiten beginnen konnten, wurden um-
fangreiche Eignungs- und Kontrollpriifungen fiir den Be-
ton durchgefiihrt. An grof3formatigen Betonbldcken mit
einer Kantenldnge von 2 m wurden Eignungsversuche
durchgefiihrt, um die adiabatische Temperaturentwick-
lung des Betons zu ermitteln. Die Ergebnisse wurden
zum einen in der Statik (Ermittlung der rissbeschran-
kenden Bewehrung infolge Zwangsbeanspruchungen)
und zum anderen beim Betonieren (Festlegung der ma-
ximalen Einbautemperatur des Betons) bertcksichtigt.
Des Weiteren wurden Priifungen fiir die Frost- und Tau-
salzbestdndigkeit des Betons durchgefiihrt.

Fiir die Schleusensohle wurde ein CEM III/A 32,5 LH
mit einem Zementgehalt von 240 kg und eine Festig-
keitsklasse C 20/25 verwendet. Fiir die Kammerwand
unterhalb des unteren Kammerwasserstandes kam ein
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A

Bild 13: Luftbild Betonarbeiten

C 25/30 und in der Wasserwechselzone ein C 25/30 LP
mit einem Zementgehalt von 310 kg zur Ausfiihrung
(siehe Bild 13 und Bild 14). Bei der Planie war ein CEM
III/A 42,5 N, ein Zementgehalt von 360 kg mit einer
Festigkeitsklasse C 30/37 gewdhlt worden. Der Beton
wurde in zwei Transportbetonmischwerken hergestellt
und zur Baustelle geliefert. Die Betonmenge betrug in

Bild 14: Betonarbeiten Schleusenkammer
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der Regel 800 bis 900 m® pro Betonierabschnitt und im
Bereich der Schleusensohle bis zu 2.300 m®. Die Grof-
betonagen dauerten bis zu 30 Stunden. Ein besonderes

Augenmerk wurde auf die Behandlung der Arbeitsfugen
gelegt. Bei allen horizontalen Fugen wurde das Grob-
korngeriist mittels Hochdruckwasserstrahlen freige-
legt.

4.3 Stahlwasserbauarbeiten und
technische Ausristung

Das Gewerk Stahlwasserbau fithrte die Firma Klaas
Siemens aus. Dem Auftragnehmer (AN) wurde fiir die-
ses Gewerk die Ausfithrungsplanung iibergeben. Die
Werkstattplanung hat der AN erbracht. Die Fertigung der
Verschliisse und der festen Teile (Dichtrahmen fiir die
Verschliisse und Wandlager) wurde vom Auftraggeber
bzw. vom beauftragten Ingenieurbiiro liberwacht. Der
Transport der Stahlwasserbauten zur Baustelle erfolgte
liberwiegend mit dem Binnenschiff.
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Bild 15: Einbau des Untertores

Auf der Baustelle mussten zuerst die Verankerungen
fiir die Lager und die Ankerplatten in den Erstbeton
eingebaut werden. Danach begannen die Montagear-
beiten der festen Teile. Dieses musste mit einer hohen
Prézision erfolgen, weil hiervon die spatere Dichtigkeit
der Verschliisse abhing. Fiir alle Einbauten wurden
Messprotokolle erstellt und der Einbau dokumentiert.
Anschlieflend wurden die festen Teile mit Zweitbeton
vergossen. Nach Abschluss dieser Arbeiten konnte die
Montage der Verschliisse beginnen. Als erstes wurde
der Torkorper des Obertores mit einem Autokran ein-
gehoben und mit den Stiitzarmen verbunden. Die Mon-
tage der Langskanal- und Sparbeckenverschliisse er-
folgte vom Kranstandplatz unterhalb der Plattform. Die
Drehsegmente sind mit der Stauhaut nach oben in die
Langskanal- bzw. Sparbeckenverschlussschichte einge-
hoben und jeweils mit den Torsionsrohren verschraubt
worden.

Eine besondere Montage war das Einsetzen der Stemm-
torfliigel (siehe Bild 15). Ein 500 t-Autokran, der auf der
neuen Unterhauptbriicke stand, hob die Torfliigel in die
Kammer und setzte sie auf den Spurlagern ab. Sie wurden
unmittelbar mit den Halslagern verschraubt. Der ganze
Vorgang dauerte nur wenige Stunden. Nach der Montage
der Verschliisse erfolgte der Einbau der Antriebe.

Nachdem die Rohbauarbeiten abgeschlossen waren,
begannen die Arbeiten fiir die technische Ausriistung
durch die Firma ABB. In den einzelnen R&dumen des
Oberhauptes, der Sparbeckenverschlussbauwerke und
des Unterhauptes wurden die Schaltschranke fiir die An-
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triebseinheiten eingebaut und die Verkabelungen zu den
Elektrohubzylindern verlegt.

Im Unterhaupt wurden die Mittelspannungsschaltanlage
und zwei Transformatoren eingerichtet und von hier aus
alle Kabel fiir die Verbraucher verlegt. Auf der Schleusen-
planie und in den Einfahrbereichen sind die Masten mit
den Kameras, die Beleuchtungsmasten, die Ein- und Aus-
fahrsignale und die Lautsprecher gesetzt worden.

4.4 Probebetrieb

Mitte November 2016 wurde mit dem Fluten der neuen
Schleuse begonnen. Nach einem festgelegten Flutungs-
plan wurden in der ersten Phase alle Verschliisse auf
Dichtigkeit gepriift. Gleichzeitig wurde das Bewegungs-
verhalten (Setzung und Kammerwandverformung) der
Schleuse und der Sparbecken dokumentiert. Die sich an-
schliefSende Trockenlegung wurde unter anderem dazu
genutzt, die Wirksamkeit der Revisionsverschliisse zu
testen.

In der zweiten Phase der Flutung begann der Test fiir die
grundsatzliche Funktionsfahigkeit der einzelnen Steue-
rungs- und Bedienebenen. Es folgte die Erprobung der
verschiedenen Schleusenbetriebsprogramme (Normal-
programm, Schleusung ohne Sparbecken, Fiillen und
Entleeren mit nur einem Langskanal). Die Bedienung der
Schleuse wurde in dieser Phase von den auf der Planie
angeordneten Touch Panels am Oberhaupt und Unter-
haupt durchgefiihrt. Zum Schluss wurde die Fernbedie-
nung der Schleuse aus der Leitzentrale des WSA Minden
erprobt.

5 Fazit

Die neue Weserschleuse Minden wurde am 18. August
2017 fir den Verkehr freigegeben. Als erstes Binnen-
schiff wurde das Grofimotorgiiterschiff ,BCF GLUCK-
AUF“ geschleust, das anschlieffend die Fahrt auf der
Mittelweser bis nach Bremen fortsetzte. Der Binnen-
schifffahrt ist mit diesem Bauvorhaben ein modernes
und leistungsfahiges Bauwerk zur Verfligung gestellt
worden (siehe Bild 16).
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Bild 16: Luftbild der neuen Weserschleuse Minden

Die Baukosten fiir den Neubau der Schleuse lagen bei
ca. 90 Millionen Euro. Die Planungs- und Bauzeit betrug
13 Jahre. In der Bauausfithrungsphase mussten viele
komplexe Fragestellungen beantwortet und bautech-
nische Probleme gel6st werden. Durch die konstrukti-
ve Zusammenarbeit zwischen dem Bauherrn und den
ausfiithrenden Firmen konnten die Herausforderungen
erfolgreich bewiltigt werden. Allen am Bau Beteiligten
gebiihrt daher ein besonderer Dank fiir die geleistete Ar-
beit.
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