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Zusammenfassung

Mit einer Schleuse einen 38 m-Hub vollbringen ist eine
sehr spezielle Aufgabe. Deutsche Untersuchungen
haben gezeigt, dass es technisch moglich, sinnvoll und
effizient ist, eine derartige Schleuse zu bauen. Wegen
dem nahe gelegenen Schiffshebewerk in Lineburg
dirfen bei der Baugrubenkonstruktion und bei der Er-
richtung der Schleuse keine Setzungen und wasser-
wirtschaftlichen Beeinflussungen eintreten. Die Losung
ist eine ganz neue Schleusenkonstruktion, die mit ei-
nem geschlossenen Wasserkreislauf arbeitet.

1. Einleitung

Die groflen deutschen Flisse sind Uber kinstliche
Kanale verbunden, die zu Beginn und ab Mitte des
letzten Jahrhunderts errichtet wurden. Die hierbei ge-
wonnenen Erfahrungen stellen fir den Kanalbau und
fur die Wasserbauwerke einen groRen Erfahrungs-
schatz dar. Diese Erfahrungen fiihrten zu mehr und
mehr effizienten Lésungen. Das deutsche Binnenwas-
serstralennetz hatte sich ca. 1980 mit einer Lange von
mehr als 9.000 km voll entwickelt. Davon sind 3.000 km
schiffbare Flusse und Stauhaltungen und 1.700 km
Schifffahrtskanale. Zusammen sind rd. 450 Schleusen-
kammern und 300 Wehre sowie 4 Schiffshebewerke
errichtet worden.

Nun steht eine 38 m hohe Schleusenkammer im Fokus
des Interesses.
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Abbilduﬁg 1: Der nérdliche Teil des Deutschen Binﬁenwas-
serstralennetzes

2. Die heutige Situation
2.1 Der Elbe-Seitenkanal

Der Elbe-Seitenkanal ist ein 115 km langer Schifffahrts-
kanal in Niedersachsen (Deutschland). Er verbindet die
Elbe bei Lauenburg mit dem Mittellandkanal in der
Nahe von Wolfsburg. Er stellt eine wichtige Transport-
relation als Hinterlandanbindung Hamburgs zu den

industriellen Regionen in der Mitte Deutschlands dar
(Hannover, Braunschweig, Wolfsburg oder Magdeburg)
und ist gleichzeitig der Bypass eines Abschnitts der
Elbe bei begrenzten Schifffahrtsverhaltnissen dort.

Bedingt durch die (inter)nationalen Verhaltnisse in
Deutschland zu der Zeit der Errichtung des Elbe-Sei-
tenkanals war dieser Wasserweg gleichzeitig eine Um-
fahrung der Elbe auRerhalb der Deutschen Demokrati-
schen Republik dar. Insgesamt verkurzt der Elbe-Sei-
tenkanal auch heute noch die Strecke auf dem Binnen-
wasserweg zwischen Hamburg und Magdeburg um
mehr als 30 km, stellt konstante Wassertiefen bereit
und erlaubt Schifffahrt unabhangig von den Stromun-
gen und Wasserschutzverhaltnissen in der Elbe.

Der Bau des Elbe-Seitenkanals begann 1968. Er wurde
im Juni 1976 eingeweiht. Der H6henunterschied zwi-
schen dem Mittellandkanal und der Elbe betragt 61 m,
der durch einen Schleusenabstieg in Uelzen (23 m) und
ein Schiffshebewerk (38 m) in Scharnebeck realisiert
wird. Letzteres ist auf dem Konstruktionsprinzip des
Gegengewichtshebewerks entwickelt und enthalt 2
unabhangige Trége. 2006 wurde in Uelzen eine zweite
Schleusenkammer errichtet und in Betrieb genommen.
Sie wurde wegen der technischen Schwierigkeiten der
ersten Anlage und zur Betriebssicherheit des gesamten
Kanals errichtet.

Abbildung 2: Schleusen Uelzen | und Il

Der Elbe-Seitenkanal war urspringlich fir die Europai-
sche WasserstralRenklasse [V-Schiffe entwickelt wor-
den (1.350 t, 80 m Lange, 2,5 m Tiefe). Der Kanalquer-
schnitt spiegelt diese Dimension wieder und flihrt zu
einem 53 m breiten und 4 m tiefen Kanal.

Die Schleuse Uelzen wurde fiir eine nutzbare Lange
von 185 m konstruiert. Im Gegensatz dazu wurden die
Troge des Schiffshebewerks in Lineburg mit einem
undberwindlichen Hindernis errichtet. Beide Troge
bekamen nur eine Lange von 100 m Lange. Dieses ist
auch insbesondere der Grund, warum die Abstiegsan-
lage in Lineburg einen Engpass in diesem Teil des
Wasserstrallennetzwerkes darstellt. Schiffe der Was-
serstrallenklasse Vb kénnen nicht passieren.

Unabhangig davon entwickelte sich auf dem Elbe-Sei-
tenkanal in den letzten Jahren ein sehr positiver Glter-
transport. Die Prognose fir 2015 sieht eine weitere
Steigerung vor bis zu einer Transportmenge von rd. 11
Mio. Tonnen. Dies vorausgenommen, erscheint die
VergrofRerung der Kapazitat der Schleusenanlagen an
dem Elbe-Seitenkanal als eine gute Entscheidung.
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2.2 Schiffshebewerk in Liineburg

Das Schiffshebewerk Liineburger in Scharnebeck ist
ein integraler Bestandteil des Elbe-Seitenkanals. 1976
wurde das Doppelvertikalschiffshebewerk in Betrieb
genommen und kann Schiffe der europaischen Was-
serstraflenklasse IV mit einer Tauchtiefe von 2,50 m
Uber die 38 m Hohendifferenz zwischen den beiden
angrenzenden Stauhaltungen heben.

Nach der Inbetriebnahme begann eine Phase mit vielen
baulichen Schwierigkeiten. Diverse Erganzungen und
Verbesserungen waren erforderlich. Es wurde ersicht-
lich, dass ein Schiffshebewerk als ein komplexer tech-
nisches Maschinenbauwerk begriffen werden muss.
Nach uber 10 Jahren Ergadnzung und Verbesserung
lauft der Betrieb des Schiffshebewerks letztendlich
zufriedenstellend.

Um den Fortbetrieb dieses Bauwerks auch weiterhin zu
sichern, stehen nach nun ungefahr der halben techni-
schen Lebensdauer enorme Reparaturen und Uberho-
lungsarbeiten am Schiffshebewerk an.

Abildung 3: Schiffhebewerk Luneburg bei Scharnebeck

3. Grundsétzliche Anforderungen und Herausfor-
derungen

3.1 Eine neue Konstruktion

Die gegenwartigen begrenzenden Abmessungen des
Schiffshebewerks Lineburg fiihren zu einer verscharf-
ten Engpasssituation fir die Binnenschifffahrt. Zurzeit
kénnen mit der Troglange von 100 m nicht ausreichend
grofe Schiffe der Lange 110 m und Schubverbande
von 185 m abgewickelt werden. Bezuglich der Tiefe des
Troges von 3,38 m stellt die Abladung von 2,80 m tiefen
Fahrzeugen eine extrem knappe Verkehrssituation dar.
Zusammen mit der Lage des Bauwerkes stellt sich eine
negative Situation dar. Heute ist das Schiffshebewerk in
Lineburg ein extremes Nadelohr fir die gesamte Hin-
terlandanbindung des groRen Seehafens Hamburg.
Immer wiederkehrende spontane Stillstdnde zur Unter-
haltung der Technologie und die immer wiederkehren-
den Ersatzinvestitionen behindern die Schifffahrt
enorm. Aber insbesondere die Wartezeiten verteuern
die Schifffahrt und die Logistikketten zwischen dem
Seehafen und den Industrieverteilungs- und Logistik-
ketten geraten durcheinander. Schifffahrtsunternehmen,
Hafen- und Industrieverbdande an Elbe und im Umfeld
verpassen keine Gelegenheit, ein groReres und langle-
bigeres Abstiegsbauwerk einzufordern.

Der Hauptgesichtspunkt fiir die gegenwartigen Unter-
suchungen sind zukunftsorientiere Lésungen fir einen
zuverlassigen Transportweg Uber den umweltschonen-
den Wasserweg. Das Projekt soll den Gitertransport
zwischen dem Seehafen Hamburg und dem Hinterland
(Deutschland, Tschechien, Polen) verbessern und
Ausfallzeiten des Schiffshebewerks Liineburg eliminie-
ren. Die Verbesserung der Schifffahrtsverhéltnisse an
diesem Punkt des Wasserstrallennetzes wirde auch
die Fahrbarkeit mit grofen Schiffseinheiten ermogli-
chen. Nicht zuletzt werden die Transportbedingungen
fir einen umweltfreundlichen Transport auf Binnenwas-
serstrafBen verbessert und damit die CO*-Emmissionen
reduziert. Nicht zuletzt kann davon berichtet werden,
dass moglicherweise die obere Stauhaltung in Line-
burg als Speicherbecken zur Wiedergewinnung von
erneuerbaren Energien genutzt werden kann.

3.2 Kosten-Nutzen-Analyse

Weil ein derartiges Projekt alles andere als ein
Wunschprogramm ist, sind in Fallen wie diesen funda-
mentale Analysen erforderlich.

2009 zeigte eine Uberschlagliche Analyse fiir ein neues
Schleusenbauwerk bei Llneburg, dass die sofortige
Investition einer neuen Schleuse mit vergroRerten Di-
mensionen einen hohen Nutzen-Kosten-Faktor erzielen
wird.

Das Nutzen-Kosten-Verhéaltnis liegt in einem Bereich
zwischen 2,66 und 6,39, abhangig von der Band-breite
des abgeschatzten Transportvolumens, der Abmessung
der Kammer usw. Dabei zeigten die Alternativen flr
eine erweiterte, verlangerte Kammer die besten Ergeb-
nisse. Somit ist eine 225 m lange Schleusenkammer
mit ihren hoheren Kapazitdten gegenuber Schleu-
senabmessungen mit kirzeren effektiven Langen bei
leicht geringeren Baukosten im Vorteil.

Die abschlielende Entscheidung Uber den Bau eines
neuen Wasserbauwerks muss mit dem Bundesver-
kehrswegeplan 2015 getroffen werden, der zurzeit auf
der Basis der Transportprognose fur das Jahr 2030
erstellt wird.

Eine neue Schleuse unterstiitzt die Entwicklung einer
Modernisierung der Binnenschiffflotte. Dieses Projekt
wird das Nadelohr beseitigen, das die Effektivitat des
Wasserweges in der Vergangenheit deutlich reduziert
hat. In jedem Fall wird durch diese MaRnahme garan-
tiert, dass die Passage durch den Abstieg auf Dauer vor
dem Hintergrund eines alter werdenden Schiffshebe-
werks gesichert ist.

3.3 Grundsitzliche Optionen

Weitere Untersuchungen wurden mit dem Blickpunkt
angestellt, welche Art von Konstruktion den Engpass
am besten eliminieren wirde, insbesondere flr lange
Schiffe und Schubverbande.

Die ersten Analysen zur langeren Ausbildung eines
Hebewerktroges kamen zu dem Ergebnis, dass es
technisch zurzeit nicht méglich ist, denn die Entwick-
lung eines Schiffshebewerks mit Gberaus grofen Lan-
gen wirde zu einer vollig neuen Konstruktion fiihren.
Da an dieser Stelle aber grolRere Dimensionen als
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139 m verlangt werden, scheidet ein Hebewerk aus. Es
kommt quasi nur die Errichtung einer Schleuse in Be-
tracht. Die Entscheidung, welche Art von Konstruktion
am besten geeignet ist, ob eine Schleuse oder ein
Schiffshebewerk, wurde auch unter Bezugnahme auf
jungere Projekte beider Arten in Deutschland entwi-
ckelt: die neuen Schleusen in Uelzen Il (23 m Hohe)
oder Minden (ca. 15 m Héhe) und das neue Schiffshe-
bewerk in Niederfinow (36 m Hubhdhe).

Abbildung 4: Neues Schiffshebewerk in Niederfinow —
zurzeit im Bau

Die Berechnungen zeigen, dass eine Schleuse mit
derartigen Dimensionen wie in Luneburg erforderlich 40
% gunstiger zu errichten ist als ein Schiffshebewerk.
Obwohl die Pumpkosten einer Schleusenldsung hdher
sind, sind die Differenzkosten des Betriebes und der
Unterhaltung fast gleich, da fir ein Schiffshebewerk viel
hoéhere Unterhaltungskosten entstehen.

Die grundsatzliche Untersuchung einer neuen Schleuse
mit derartigen Dimensionen wurde im Mai 2010 fertig-
gestellt. Anschlielfend wurde entschieden, die Pla-
nungsvorbereitungen fir eine Schleuse mit den Nutz-
langen von 225 m weiter fortzusetzen.

4. Technische Méglichkeiten einer liberhohen
Schleuse

4.1 Aligemeines

Eine grundséatzliche Voraussetzung und Dokumentation
fur jedes neu zu entwickelnde Projekt ist die Erstellung
eines zusammenfassenden Planungsdokuments. Darin
wird die grundsatzliche Aufgabe formuliert und die
nachsten Projektschritte und deren Entscheidungs-
merkmale dargelegt.

Dafir ist es notig, die unterschiedlichen Aufgaben und
Funktionen des zukinftigen Bauwerks zu klaren, um
dessen sicheren Betrieb zu gewahrleisten und gleich-
falls den notwenigen Einfluss auf die Umwelt und flr
den Ausgleich und Ersatz zu bestimmen. Dies ist Vo-
raussetzung fir weitere Schritte in Richtung Realisation
des Projekts im Zusammenhang mit verschiedenen

neuen Elementen der Konstruktion von Schleusen. Die
neue Schleuse wird u.a. mit 12 Sparbecken geplant.

Um sicherzustellen, dass die erforderliche Konstruktion
in Zustand und Umstanden alle Randbedingungen fiir
die Genehmigungsprozedur enthalt und gleichfalls die
finanziellen Ressourcen bereitgestellt werden, sind in
der letzten Zeit die folgenden beschriebenen Untersu-
chungen angestellt worden.

4.2 Konstruktion

Die nachsten Schritte orientierten sich an der Frage, ob
es moglich ist, eine Schleuse unter den gegebenen
Umsténden zu konstruieren. Sollte dies nicht mdglich
sein, wurde der ,Planungskompass® vollstdndig umge-
stellt werden missen und das gesamte Projekt in Frage
gestellt.

Die erste Aufgabe bestand darin zu ergriinden, ob
existierende Schleusen in einer gleichartigen Hohe
gebaut wurden und in welcher Art der Konstruktion und
Tragwerk sie errichtet sind. Die Antwort ist deutlich: Es
gibt verschiedenste Beispiele. Eine von ihnen ist die
Schleuse Tucurui mit 36,5 m in einem Staudamm am
Rio Tocantins im nérdlichen Teil Brasiliens. Ahnliche
und gréRBere Schleusen stehen auch in Kazakhstan
(Oskemen), deren Héhe 42 m betragt, im nordwestli-
chen Bereich der Vereinigten Staaten von Amerika an
Snake und Columbia River (diverse Schleusen zwi-
schen 30 und 32 m) oder am Yangtze River in China.

Abbildung 5: Schleuse Tucurui (Héhe 36.5 m)

Eine gemeinsame Auspragung dieser Schleusen ist,
dass sie innerhalb einer Stauanlage in einem Fluss mit
groflem Abfluss integriert sind — und zwar mit der vor-
rangigen Mdoglichkeit, groRe hydroelektrische Energie
zu erzeugen. Die Stauanlagen und so auch die Schleu-
sen sind Uberwiegend in ein Tal integriert, fast alle
eingebettet in stabilem Fels. Die, die nicht auf stabilem
Untergrund stehen, sind Schwergewichtskonstruktionen
aus Beton. Betreffend die hydraulischen Aspekte kann
unterstellt werden, dass bei einer solchen Anordnung
immer genug Wasser vorhanden ist, die Schleuse zu
betreiben, ohne dabei das Verhaltnis zur Wasserkraft-
anlagen und Uber das Wehr abzugebende Wasser-
mengen zu stdren.

-27 -



Schleusen
Schleuse Liineburg - Eine 38 m-Schleuse in Deutschland

Hier Beispiele vom Columbia River, USA.

kL

AbiIungG: Schleuse |m John Day Dm Columbia River

Zeigen die existierenden Schleusenprojekte, dass
Schleusenstufen iber 40 m grundsatzlich beherrschbar
sind, so sind in Lineburg und am Elbe-Seitenkanal
andere Randbedingungen vorhanden. Insbesondere die
Griindung in Sand und Kies filhren zu einer extremen
expandierenden Struktur. Zudem kommt der Umstand,
dass der Kanal selbst keinen natlrlichen Zufluss be-
sitzt. Eine ungefahr 200 m lange und 12,50 m breite
Schleusenkammer bendtigt ungefahr 95.000 m*® Wasser
fur einen Schleusendurchgang. Ohne weitere Kom-
mentierung wird klar, dass eine Schleuse Liineburg
Sparbecken bendétigt, und insbesondere auch deshalb,
weil der Schleusungsprozess keinen Einfluss auf das
beiliegende Schiffshebewerk haben darf (Schwall und
Sunk). Die Anordnung von Sparbecken kann in zwei
unterschiedlichen Weisen vollzogen werden.

Zum einen ist eine terrassenformige Anordnung auf
einer oder auf beiden Seiten der Schleusenkammer
maoglich, zu anderen in der etagenférmigen Integration
in den Schleusenkammerwanden (siehe Abb. 7 bzw.

Abb. 8). Die erste Option bendétigt sehr viel Raum. Die
langen Zuleitungen, die die Sparbecken der Schleusen-
kammer verbinden, sind hydraulisch eine schlechte
Lésung. Dauerhafte Lastwechsel werden eine schwie-
rige Situation der Griindung aufwerfen.
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Abbildung 7: Schleusenkammer mit terrassenférmig ange-
ordneten Sparbecken

Abbildung 8: Schleusenkammer mit etagenférmig angeord-
neten Sparbecken

Sparbecken, die etagenférmig in den Wanden der
Schleusenkammer integriert sind, haben diese negati-
ven Aspekte nicht und flihren quasi automatisch zu
einem Tragwerk mit groBer Steifigkeit, die in diesem
Projekt sowieso erforderlich wird. Schleuse Uelzen Il ist
ein gutes Beispiel dafiir. Nach 8 Jahren Betrieb zeigt
sich, dass es sich diese Konstruktionsart als gut be-
wahrt hat. Die Erfahrungen mit den Setzung und Ver-
formung sind sehr zufriedenstellend.

Die Tragwerksstruktur einer U-Form zu einem Format
zu noch gréeren Wandhohen ber 30 m Hub zu ent-
wickeln, flihrt das Prinzip an seine Grenzen. In einer
engen Kooperation mit der Bundesanstalt fir Wasser-
bau (BAW) wurde ein Strukturkonzept fur ein geschlos-
senes Rahmentragwerk mit oben liegenden kreuzenden
Balken entwickelt, in eine Riegelquerschnitt von 2 m x
2,50 m in einem Abstand von rd. 15 m (im Einzelnen
siehe Abb. 9 und 10).

Das Projekt folgt nun dieser Konzeption und wird in den
nachsten Planungsphasen weiter optimiert.

Abbildung 9: Untersuchte Strukturformen: Schwergewicht,
U-Rahmen, geschlossenes Rahmenwerk
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Abbildung 10: BAW-Untersuchungen fiir ein Strukturkonzept zu Rahmen mit oberen Zugbalken

4.3 Hydraulische Aspekte

Das Management der Wasserversorgung auf dem Elbe-
Seitenkanal darf nicht durch den Betrieb der Schleu-
senanlage beeinflusst werden. Im Falle des Ausfalls
eines individuellen Sparbeckens oder anderen Wasser-
verlusten soll das hydraulische Kontrollkonzept zu-
sammen mit einem Pumpsystem funktionieren.

Die Konfiguration mit Sparbecken in Etagenanordnung
fuhrt zurick in den Beginn des letzten Jahrhunderts.
Die Schleusen am Mittellandkanal (Minden und Hanno-
ver mit ca. 15 m Hubhodhe) sind in dieser speziellen Art
gestaltet und arbeiten bzw. funktionieren immer noch in
einer zufriedenstellenden Art und Weise. Weiterfih-
rende Untersuchungen in den 1960er Jahren, basie-
rend auf kleinen mafistablichen Modellversuchen (M.
1:20), zeigen, dass das Fullen und Entleeren einer
38 m Schleuse in ca. 15 Minuten zufriedenstellend
funktionieren kann. Diese Ergebnisse sind 2011 von der
Bundesanstalt fiir Wasserbau reproduziert worden und
zwar durch die Verwendung eines numerischen Mo-
dells.

In Ergdnzung zu den Sparbecken wie bei normalen
Sparschleusen werden hier untere und obere Sparbe-
cken zur Verfugung gestellt. Die Grundidee ist, dass die
Restwassermenge nicht nach Unterwasser abgegeben
werden soll — so wie Ublich —, sondern in ein tieferes
Becken abgeleitet wird. Eine in der Schleuse integrierte
Pumpstation wird die Verlustwassermenge wieder in ein
Oberbecken zurlickpumpen und zwar wahrend der
Kreuzungsschleusungsdauer. AnschlieBend wird das
Wasservolumen im Oberbecken fur die Schlussfillung
der Kammer verwendet; bei Sparschleusen wird dieses
Volumen Ublicherweise aus dem Oberwasser entnom-
men.

Aus diesem Grund ist die Schleusenfunktion als ein
geschlossenes Kreislaufsystem zu begreifen. Diese Art
der Konstruktion verhindert den Abfluss aus dem
Oberwasserkanal (Sunk) sowie die Abgabe in den
Unterwasserkanal (Schwall). Beides hétte ansonsten

auf den Betrieb des Schiffhebewerks negative Effekte.

Mit dieser Anordnung kénnen nun 80 % des Wassers
gespart werden. Die verbleibende Wassermenge zwi-
schen dem Wasserspiegel in der Kammer und dem
Kanal, das durch einen Durchfluss der Schleusentore
geplant ist, ist sehr klein und wird den Betrieb des
Schiffshebewerks quasi nicht bemerkt.

Das zukunftige Pumpschema wird sich signifikant von
heute sehr einfachen Rickpumpsystemen, wie sie
derzeit das Wasserbedarfsmanagement an kinstlichen
Wasserstralen kontrollieren und regulieren, unter-
scheiden. Die Integration dieses hydraulischen Pump-
konzepts muss noch hinsichtlich der Optimierung der
Energieeffizienz fiir den in dem beschriebenen Prozess
Uberpruft werden. Dabei bleibt auch in Bedacht, den
oberen Wasserspeicher fur die Erzeugung aktiver
Energien regional zu nutzen.

4.4 Baugrubenkonzept

Wegen der sehr kraftigen Ausmalle des Schleusenbau-
kérpers von Uber 230 m Lange und ca. 60 m Breite
stellt die Baugrube eine spezielle Aufgabe dar.

Auch weil die Baugrube in unmittelbarer Nahe des
Schiffshebewerks in Scharnebeck liegt, muss das Aus-
hub- und Aussteifungskonzept grundsatzlich so gestal-
tet werden, dass die Bodenbewegungen keine substan-
ziellen Effekte auf den Betrieb des Schiffshebewerks
ausiiben. Mit einer Tiefe von ca. 26 m ist die Baugrube
eine besondere technische Herausforderung und muss
sehr detailliert untersucht werden, um abzusichern,
dass die o.g. Anforderungen erfiillt werden. Deshalb
werden sehr genaue Berechnungen und Uberwachun-
gen auch von den ausfiihrenden Unternehmen gefor-
dert werden.

Die Optimierung der Baugrubenkonzeption fiihrt zu der
Frage der tolerierbaren Verformungen beim bestehen-
den Schiffshebewerk. Fir diese Aufgabe werden di-

-29 -



Schleusen

L

Abbildung 11: Nicht realisiertes Design einer Schleuse in Liineburg (1968)

verse Messungen schon jetzt wahrend des Betriebs
durchgefiihrt, um die gegenwartigen Deformationen und
Verformungen auch in die Kalkulation bzw. derzeitigen
Berechnung einzufligen.
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Abbildung 12: Aktueller Querschnitt eine Schleuse mit unterem

und oberem Zusatzsparbecken

4.5 Deutsche Standards fiir Schleusenbauwerke

In Deutschland ist die gegenwartig bestehende Was-
serstralleninfrastruktur hauptsachlich in den 1950er
oder 1960er Jahren entwickelt worden. Das Alter dieser
Bauwerke kommt mehr und mehr in den Fokus. Eine
deutschlandweite Betrachtung aller hydraulischen Was-
serbauwerke zeigt, dass sich die Schleusen und Wehre
einer Erneuerungsphase nadhern oder grundséatzlich
modernisiert werden muissen. Da gegenwartig schon
eine Reihe von Schleusen neu errichtet wird, wurden
hierfur einige Standards fir die Neuerrichtung und den
Betrieb dieser Wasserstraleninfrastruktur entwickelt.

So lassen sich auch aufgrund der begrenzten finanzi-
ellen und personellen Ressourcen gute, eingangige
Lésungen abbilden. Standards sind Konstruktionskom-
ponenten und Elemente in einheitlicher Ausbildung.
Wenn eine grofle Anzahl von einheitlichen Standarde-
lementen in Betrieb ist, wird dies eine enorme Vereinfa-
chung des Betriebs und der Unterhaltung gewahrleis-
ten.

Obwohl die Einfuhrung von standardisierten Losungs-
elementen grofRen Schritte der Innovation hemmt oder
hemmen kann, haben die deutschen Wasserstralien-
behérden sich dennoch gegen diverse Ausbildungen
von Elementen entschieden. Es sollen einfache und
robuste Bauteile entwickelt werden, um gleichzeitig fur
einen Ersatz und Verbindung vereinfacht zur Verfiigung
zu stehen.

Die deutsche Wasserstrallenverwaltung hat eine Kom-
mission eingesetzt, die gemeinsame Standards der
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Infrastruktur der Wasserstralen in Deutschland entwi-
ckeln lasst und zur Verfuigung stellt.

Eine Reihe von Standards ist fertiggestellt und kann
nun fir das GroRprojekt einer Schleuse in Liineburg zur
Verfiigung gestellt werden. Andererseits werden die
Ergebnisse des Planungsprozesses fir die Schleuse in
Lineburg selbst auch in die zukiinftige Konzeption und
Planung von Schleusen riickiberfiihrt werden kénnen,
insbesondere der energieeffiziente Betrieb des
Pumpsystems und des Rettungssystems.

=

Abbildung 13: 3-Dim. Berechnung der Baugrube und des
bestehenden Schiffshebewerks

4.6 Weitere Aktivitaten
Umweltvertraglichkeitsuntersuchung:

Alle Einflisse auf die Bevodlkerung und die Umwelt
wahrend der Bauphase und des Betriebs der neuen
Schleuse missen untersucht werden. Basierend auf
den Ergebnissen von Ausgleichs- und Ersatzuntersu-
chungen werden im Planfeststellungsverfahren spezi-
elle Aktivitdten und MalRnahmen erértert und beschlos-
sen, die die Einflisse des Bauwerks bzw. seiner Er-
stellung auszugleichen.

Konzept fir den Betrieb und die Sicherheit:

Das Bauwerk wird in all seinen Bauteilen und Funktio-
nen sehr komplexes. Darin werden viele Arbeiten mit
diversen Funktionen gleichzeitig zu erledigen sein.
Zukunftige Unterhaltung und Reparaturarbeiten in die-
sem Umfeld mit sehr variablen und mobilen Kompo-
nenten bergen Risiken fur die betrieblichen Mitarbeiter.
Daher sollen noch praventive MaRnahmen fir diese
Risiken untersucht und entwickelt werden, und zwar
schon wahrend der Entwicklungs- und Planungsphase
der diversen Installationen. Gefahrdungsanalysen be-

treffend die Europaische Maschinenrichtlinie fir diese
neue Schleuse werden unternommen, insbesondere
wegen des modifizierten hydraulischen Konzepts und
des integrierten Pumpsystems.

Kollisionskonzept/Feuerbekampfungskonzept:

Bei dieser neuen Art von Schleusenkonzept miissen
mogliche Schaden von einzelnen, individuellen Bau-
werksmodulen — z. B. der Sparbecken - wahrend der
Schleusungen sowie im gesamten operativen Verhalten
bedacht werden. Darlber hinaus gilt es, einen beson-
deren Feuerschutz zu gewahrleisten, u. a. fir die oben
liegenden Quertrager des geschlossenen Rahmentrag-
werks.

Zudem sind als ein wichtiges Planungsteil Konzeptio-
nen fur die Entrauchung der extrem tiefen Schleusen-
kammer in Betracht zu ziehen. Das Konzept muss
speziell auch auf die Situation von in Feuer geratenen
Fahrgast- oder Gitertransportschiffen in der tiefen
Kammer fokussieren und die Lésungen Rettungsmaog-
lichkeiten gewabhrleisten.

5. Ausblick

In den nachsten 2 Jahren werden fir die Schleuse in
Lineburg die abschlieRenden Planungen vorgenom-
men. Wenn das Gesamtkonzept unter Beachtung all
der 0.g. Anforderungen bestatigt wird — und die finanzi-
ellen Méglichkeiten es erlauben —, kénnen die Geneh-
migungsantrdge fir den Bau der Schleusenanlage
eingereicht werden. Nach dem Planfeststellungsbe-
schluss kann der Bau beginnen. Das Bauwerk wird
nach etwa 6 Jahre zum Betrieb zur Verfligung stehen.

Abbildung 14: Design-Konzept der neuen Schleuse Liineburg

Mit der neuen Konstruktion einer Schleuse in Liineburg
wird der Elbe-Seitenkanal zu einem Wasserweg der
Europaischen Wasserstraflenklasse Vb erweitert. Dies
Projekt erlaubt es, voll abgeladene, groRe Glterschiffe
und Schubverbénde bis zu einer Lange von 190 m und
einer Tiefe von 2,80 m Abladung an der Haltung Lune-
burg passieren zu lassen. Die neue Konstruktion der
Schleuse Lineburg stellt eine wesentliche Verbesse-
rung der Hinterlandverbindung des Seehafens Ham-
burg dar.
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