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. Bau von Schleusen und Wehren ohne: zeltwelllge Umleltung, Mittel zur
S Slcherstellung der ununterbrochenen Schiffahrt wéihrend der Bauarbeiten. -

;| » .- Von Dr.-Ing. Heinz Fuchs,
oo T Vorstandsmltglled der Rhem Main-Donau AG Munchen

Zusammenfassung Der Elnbau von, Schleusen und Wehren in Flusse mit
stark wechselnden ‘Wasseérstinden und groBen Hochwissern ist ein Problem, .-
das bei der stelgenden Auswe1tung der Wasserstraﬁennetze und der Wasser—
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kraftnutzung an schlffbalen Tlussen immer wiederkehrt, Es kann in wver-
schiedener Weise geldst werden, immer aber so, daB} die Belange der Schiff-
fahrt wéhrend des Baues in tbefrledlgender Weise gewahrt werden, ohhe
daB ‘hierdurch unvertretbar hohe Mehrkosten entstehen. Die Riicksicht auf
eine standlge A/ufrwechte1haltung der Schiffahrt wéhrend des Baues bedingt
namlich im wesentlichen nuir einen' begrenztem Mehraufwand entweder
beim Wehr oder bei der Schleuse und einen Mehrbedarf an Bauzeit, der aber

. je nach dem Gewicht, das ihm im Elnzelfalle beizumessen -ist, in engen
Grenzen gehalten werden kann.

Ghederung Die Untersuchung geht davon aus, "daB fitr die Slcherstellung
der ununterbrochenen Schiffahrt nicht der Schleusenbau, sondern der, Wehr- -
bau bestimmend ist, Sie behandelt sodann die beiden grundsatzhchen Mag-
1l1chkeltlen
1. das Wehr nach der- Schleuse oder
2, g1e1chze11t1vg mit der Schleuse
zZu- bauen,
Bei det zweiten Moghchke1t erd unterschleden zwischen dem Fall, daB
a) das Wehr keine Durchfahrt gestattet und dem Fall, daB’ ‘
b) das Wehr fir die Durchleitung der Schiffahrt eingerichtet wird,
A‘vbschl‘i,eﬁendwir-d der Einflu8 von Wasserkraftanlagen behandelt,

Wenn man in einem schiffbaren FluB eine aus Wehr und Schleuse bestehende

© Staustufe zu errichten hat, legt man die Schleuse bekanntlich stets an eines der
beiden FluBufer oder in einen Durchstich auf eines.der beiden Vorldnder.

Diese Lage der Schleuse ist aus zahlreichen, hier nicht ndher zu erérternden
Griinden notwendig. Fiir die Baudurchfuhrung bringt sie den Vorteil mit 51ch
daB das FluBbett kaum oder gar nicht in Anspruch genommen wird und daB

‘daher der Schleusenbau in der Regel ohne besonderes Zutun so vor sich gehen

kann, daB die Schiffahrt nicht beeintrachtigt wird.,

Anders liegen die Verhéltnisse beim Wehr, Hier sind, wenn dér Bau unter
Aufrechterhaltung der Schiffahrt durchgefithrt werden soll, besondere Vor-

" kehrungen notwendig, die je nach der Reihenfolge, in der die Bauwerke aus-

gefithrt werden, verschieden sind. Grundsétzlich bestehen die zwei Moglich-

keiten, das Wehr entweder na ch der Schleuse oder gleichzeitig mitihr zu

bauen, Daran dndert sich nichts, wenn die Wehranlage mit einem Wasserkraft-

werk verbunden wird, um den Stau zur Erzeugung elektrischer.Energie auszu-

nutzen. : . . ' .
Im einzelnen ist zu den zwei Mt’)glichkeiten folgendes zu sagen:

1. Bau des Wehres nach Inbetriebnahme der Schleuse.

In diesem Fall wird die Schlffahrt vom Beginn des ‘Wehrbaues an durch die

«Schleuse geleitet. Dies setzt voraus, daf die Schleuse benutzt werden kann, ohne
. daB ein kiinstlicher Stau vorhanden ist. Die Sohle des oberen Vorhafens und -

der Drempel des Oberhauptes miissen daher so tief gelegt werden, daB die Ein-

. fahrt in.die Schleuse beiungestautem niedersten.schitfbaren Wasserstand méglich

ist. AuBerdem muB unter Umstdnden in Verlangerung dés oberen Vorhafens
eine Schiffahrtsrinne bis zum natiirlichen Talweg des Flusses gebaggert und von

. Ablagerungen frei gehalten werden. Da hierbei oberhalb der Schleuse im FluB

eine fiir die Schiffahrt unangenehme Geféllsstrecke entstehen kann, die eine
standige Schlepphilfe erfordert, tut man gut daran, den ‘AnschluB erst moglichst
kurz vor. Inbetriebnahme der- Schleuse zu baggern. Man kann dann den Aus-
wirkungen einer solchen Geféllsstrecke sofort nach Umleitung der Schiffahrt mit
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einfachen Mltteln entgegenwirken, indem man -durch Elnbau einer primitiven
Grundschwelle oder durch andere behelfsméaBige Maﬁnahmen im Berelch der
Wehrbaustelle einen kleinen Stau erzeugt.

Bei einer Anlage m1t Doppelschleuse gentigt es im allgememen ‘eine Schleuse
fiir ungestauten niedersten schiffbaren Wasserstand zu bauen, wéhrend bei der
zweiten der Oberhauptdrempel mit dem dazugehdrigen Teil des Vorhafens nicht

- tiefer gelegt zu weérden braucht, als: dem Wasserstand 1m gestauten Fluf

_ entspridhit, -

Die Schlffahrt w1rd 1nfolge der ze1t11chen Aufemanderfolge von Schleusen-

-~ und. Wehrbau durch den Wehrbau {berhaupt nicht beruhrt und kann wéhrend |

der gesamten Bauzeit genat so betrieben werden wie vorher. Umgekehrt be-
einflussen auch die Belange der Schiffahrt die Gestaltung des Wehres nicht.
Seine Abmessungen, wie etwa die Lichtweite der Offnungen, die Hohenlage
der Wehrschwelle und die Hohenlage der hochgezogenen Verschliisse, konnen
daher ohne Riicksicht auf die Schiffahrt, lediglich nach technischen und wirt-
schaftlichen. Gesichtspunkten festgelegt werden, und bei der Baudurchfiihrung
sind nur die fir jeden, Wehrbau maBgebenden Grundsatze zu beachten,

Nachtelllg ist die durch das Hlnteremanderschalten der beiden Bauvorgénge
bedingte lange Bauzeit. - Sie hat zur Folge, daB die Schiffahrt erst lange nach

: Baubegmn in den GenuB ‘der Vorteile kommt, die mit dem Stau verbunden

sind und daB auBerdem, sofern das Wehr mit einem Wasserkraftwerk aus-
gertistet wird, die Aufnahime der Energieerzeugung betrdchtlich verzégert wird. N
Daneben kann die lange Bauzeit unter Umsténden zu einer Erhohung der Bau-
kosten f{ihren, kaum aber- zu einer Verbllllgung ‘ , !

Angesichts dieser Nachteile, denen keine entscheidenden Vorteile gegen-

{iberstehen, kann diese Art der Baudurchfithrung nicht empfohlen werden.. Sie

 wird sich auf Ausnahmefille ‘beschrdnken, in denen es z B. aus finanziellen

‘Griinden nicht méglich ist, die Gesamtanlage in einem zu bauen.

' 2 Bau des Wehres gleichzeitig mit dem Bau der Schleuse.

Werden Schleuse und Wehr gleichzeitig oder’ ineinandergreifend gebaut, $0
verkiirzt sich die Bauzeit betrichtlich und wird nahe an das durch’ Unterbrechung
der Schiffahrt erreichbare Minimum herangefithrt, Dabei sind zwel typische

.Wege zu unterscheiden, die beide von der Gestaltung des Wehres ausgehen.

Bei dem ersten wird das Wehr nur nach bautechmschen und wirtschaftlichen

'”'Gesichtspunkten gestaltet, ohne Riicksicht auf die Schiffbarkeit einzelner

Offnungen. Beim zweiten - dagegen wird das Wehr so ausgebildet, daB die
Schiffahrt bei allen schlffbaren Wasserstanden durch die Wehroffnungen hin=

- durchfahren kann

a) Wenn das Wehr nicht fir die \Durc'hle‘i‘tung der
Schiffahrt im ungestauten FluB eingerichtet ist, kann.,
der Schiffsverkehr wihrend der, Bauzeit nur so lange im Fluf belassen Werden,'
als er durch. die Liicken zwischen den Wehrbaugruben oder fertlgen Teilen des
Wehres sicher hmdurchfahren kann. Dann muB er in die Schleuse’ umgelegt
werden, die bis dahin fertiggestellt und wie im Falle 1 so eingerichtet sein muB,

- ~daB sie auch béi ungestautem niedersten schiffbaren Wasserstand noch benutzt
- werden kann. Dies setzt voraus, daB von Anfang an die Bauarbeiten am Wehr

und an der Schleuse so aufeinander abgestimmt werden, daB die Schleuse

rechtzeitig fertig ist. Man wird dabei .gut daran tun, den Zeitpunkt flir den
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Beglnn des Wehrbaues mogllchst vors1cht1g festzulegen denn es soll tunhchst
‘vermieden werden, daB der mit einem groBeren Risiko: verbundene Wehrbau
zeitweise unterbrochen werden muB nur Well die Schleuse den umzuleltenden‘ )
Schlffsverkehr noch nicht’ aufnehmen kann : :

Im Ubrigen ist. uber d1e Bauarbelten am Wehr folgendes zu sagen

D1e Axt der Grundung, . sel es offene Baugrube oder Druckluft~

" grindung;. ist im allgemelnen fir die Aufrechterhaltung der Schiffahrt ohne

" Belang: ‘Sie gewinnt 1ed1g11<:h ‘dann ‘an JIntéresse, wenn der Unfergrund des.
--Flusses ‘besonders grofle Abstande der BaugrubenumschlieBung ' von -den . Bau-

tellen erforderlich madht, weil dadurch die Schaffung geniigend grofier und nicht

.o -zu tasch; durchstromter Schiffahrtsoffnungen. erschwert; wird: " In einem solchen
+X7 7 - Falle ist es moglich, daB eine Driickluftgriindung der Wehrpfeller nicht nur fir
die Grundung an-sich, sondern auch fiir die- Durchleitung. der Schiffahrt durch

PR die Wehrbaustelle von Nutzen ist,’ Im allgemeinen -abér erd man die billigere

'

, K o und raschere Grindung in offener Baugrube vorziehen und dabei jenes Fange-

“dammsystem 'anwenden, das. unter den gegebenen Umsténden (Untergrund,
. Wassertiefen, Wlftschaftllchkelt) den geringsten Platz beansprucht und daher
d1e groBten DurchlaBbreiten erbrmgt , - U : :

Bel der Grundung in offener Baugrube kommt der B au gr u b enein-

teilun g eine bésondere Bedeutung ZUs Damlt die’ Baudurchfuhrung moghchst

. wittschaftlich wird, soll die'Zahl der, Baugruben moghchst géring und ihr Bereich
moghchst groB sein, Wahrend nun. bei nicht schiffbaren Fliissen nur die Riick- -

.- -gicht auf Hochwasser und Eisabfuhr der Anwendung dieses Grundsatzes gewisse
Grenzen setzt, héngt im vorliegenden ‘Fall die Baugrubeneinteilung auch von

- einer sicheren Durchleitung detr Schiffahrt durch die freien Liicken ab.'Man kann
-7 dabei davon ausgehen, daB im Interesse einer raschen’'und wirtschaftlichen Bau-
7 \durchfuhrung die , nutzbare Brelte dert Baugrubenlucken
(= . Schiffahrtsrinnen) im allgemelnen auf das fur elnschlfﬁgen Betrieb not- -

\ Wendlge Ma8; beschrankt werden kann.. Dieses MaB wird von Fall zu Fall ver- |
schieden sein; es héngt von der GroBe: der Schiffe, | von''der L.dnge und ‘Breite
der Schleppzuge und von den ortllchen Stromungsverhaltnlssen ab und wird
~am besten gemelnsam mit ‘der’ Sr‘hlffahrt und den Schlffahrtsbehorden festgelegt.
Um einen sichefen und relbungslosen Betrieb zu gewahrlelsten, muB, wie an

- allen-uniibersichilichen éinschiffigen Strecken, e1n gut’ funktlomerender Wahr-
“schau- und Slgnaldlenst eingerichtet werden. Be1 zeitweise dichterem Verkehr

B kann auﬁerdem oberhalb der Baustelle ein Wendeplatz notwendlg werden

4 Do .
i D1e Abflquuerschnltte, die in den einzelnen Stadlen des Wehr-

: baues Verfugbar sind, ‘miissen ‘nicht nur eine unschadllche Hocthwasserabfuhr -

‘ ermoghchen, sondern sollen nach Mogllchkelt auch so gnoﬁ 'sein, daB bis zum -

~ hochsten. schiffbaren  Wasserstand in  keiner’ Schlffahrtsoffnung ‘eine hohere.
; Wassergeschw1nd1gke1t auftritt, als an der _unglinstigsten” Stelle des ubrlgen
Tl “von der Schiffahrt benutzten FluBlaufes von- Natur aus vorhanden ist., LaBt
' es sich nicht. vermeiden, - daB zeitweise gréBere Geschwmdlgkelten auftreten,
so ist fir die Bergfahrt eine ausreichende Schlepphilfe: zu stellen, ‘die auch

* dann’ notwendig ist, wenn frei treibende Talfahrer und Flobe sicher durch die-

, Baustelle geleitet 'werden missen, Ist die Schlffahrtsrmne verhaltmsmamg eng,

v 's0"'sind solide Leitwerke erforderlich,. dié eme sichere -Einfithrung der Schiffe

in die Engstelle gewahrlelsten Weénn ‘dagegen die Schiffahrisrinne gentigend -

brelt 1st und wenn, es gelmgt den Baugruben einen hydrauhsch so glinstigen-

TR



RE

-+: Deutsche Beitrage zu PIANC-Schifffahrtskongressen seit 1949 S 195309

.

Grundrif zu geben daB eine von, W1rbe1n und Querstromungen weitgehend
“freie Zu- und: Abstrémung des: Wassers gewahrlelstet ist; erd man, sie 1n der
Regel weglassen konnen: : v L ST

Ist fdr die Durchfuhruhg der Bauarbelten eine. feste Baubrucke no,twendlg,,
so muB die Lage der Bruckenstutzen duf die Schiffahrtsrinnen abgestlmmt und
. der Uberbau der Briicke so hoch gelegt werden, daﬁ auch bei hochstem schiff-

Stutzen im Bereich der Schlffahrtsrmne, so smd Zur; Vermeldung von Havarlen ‘
R Leltwerke vorzusehen ’ : ; . . )

’

* Sobald. der Schlffsverkehr in d1e Schleuse umgeleltet 1st kann der- Wehrbau '
ohne Riicksicht ‘auf die Schlffahrt zu Ende gefithrt. werden; die Grenze der Ein--
schnurung des Flussés ist- ‘ddnn nur noch’ von der groften Wasserfuhrung ab- -
hang1g, die" in “der letzten Phase des Wehrbaues erfahrungsgemaﬁ zu erwarten’
ist, . Sofern :inzwischen . die Verschliisse der schon - fertlgen Wehroffnungen,
E betrlebsberelt gemacht werden konnten, 1st es in: dlesem Stadlum des Wehr-

‘baues bereits mdglich, einen Teilstau zu errlchten, der schon vor Fertlgstellungj
o . der gesariten Anlage fir \die Schiffahrt spiirbare Erlelchterungen bringt und,
e " falls ein mit dem Wehr verbundenes Kraftwerk 1nzw1schen ganz oder teilweise

~fertiggestellt wurde, auch die Vorzeltlge Aufnahme der Stromerzeugung ge-

Stattet :

: - Die geschllderte Bauwelse “hat den unbestreltbaren Vorte11 ~dal’5 sie trotz v'
ununterbrochener: Aufrechterhaltung der Schiffahrt Zu einer wesentlichen Ver-

RN o

1 Die Durchleltung der, Schlffahrt durch die Wehrbaustelle mit allen damit
verbundenen Unannehmllchkelten (Schlepphilie, Nav1gat10n, Wartezelten)
ist auf eine verhaltmsmaﬁlg kurze Zeit beschrénkt.

2. Der letzte Teil des Wehres kann dhhe Ruckslcht auf die: Schlffahrt forc1ert‘|
. _‘gebaut werden,: womit der Abkiirzung der Bauzelt wesenthch gedlent ist.

3. In den baulich fertiggestellten uhd fiir den Durchﬂuﬁ fre1gegebenen Wehr-
. offnungen kann die -‘Montage der Wehrverschlusse auf "einfachen. durch-‘ ‘
SR ‘stromten Gerusten bequem und ohne Behlnderung vor sich gehen, was' - .
. ebenfalls zu éiner Verkurzung der Bauzeit beitrdgt. v =
»v 4 Die Anlage kanh ohne besondere Vorkehrungen jedetzeit in dem vor . dem. ;
Bau {iblichen Umfang" auch- dann befahren werden, wenn, der Stau; sei
s ~‘es” aus betrlebllchen Grunden, sei es. ‘wegen’ éiner Zerstorung des Wehres,
“nicht aufrechterhalten werden kann. . :

o o Eln Nachteil der Bauwelse smd die Mehrkosten der Schleuse d1e durch dle K
“. /7 Ridksichtnahme atif den. ungestauten nledersten schiffbaren Wasserstand ent-‘v
" stelien;. Diese Mehrkosten sind allerdings, wenn' die Stauhdhe mcht ubermaﬁlg ‘

groB 1st gerlng und- falien dann hur, Wemg 1ns Gew1cht

v - Ein beachtllcherer Nachteil - ist dagegen d1e volhge Lahmlegung des Schlffs-
verkehrs im Falle von Schaden an der Schleuse sofern die Anlage mcht ‘mit
elner Doppelschleuse ausgerustet ist, ‘ B SRR o o

Die Methode des 1ne1nandergre1fenden Baues von Schleuse und Wehr 1st4
" mit bestem Erfolg von der Rhein-Main- Donau AG. beim Bau der Donau-
. \staustufe Kachlet*) und bei der Ma1nkana1151erung .oberhalb
' N s ' / .
*) Siehe »Die Baute'ch‘nil‘{«, Jah‘rga.ng 1926, Heft 23/27.‘ ‘

[ v . ‘

, baren Wasserstand noch eine ungehlnderte Durchfahrt moglich “ist. L1egen die - -

kurzung der Bauzeit fiihrt, AuBerdem aber weist sie noch folgende Vorzuge auf: -’
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Aschaffenburg angewendet worden, Sie soll auch dem Bau der groBen D onatu.-
staustufe Jochenstein zugrunde gelegt werden,

Bei dieser Staustufe, mit der ein GroBwasserkraftwerk verbunden. ist, soll
die Bauzeit trotz des groBen Umfanges des Objektes mit Hilfe der ineinander-
greifenden Bauweise auf nur knapp 4 Jahre beschrédnkt werden. Die gewdhlte
Baugrubeneinteilung (Abb. 1) und der vorgesehene. Baubetriebsplan sehen die

‘ Abb. 1. Geplanter Bauvorgang fir die Donaustaustufe-Jochenstein.

Uberleitung der Schiffahrt aus dem FluB in die auf ungestauten niedersten
schiffbaren Wasserstand ausgebaute Siidschleuse nach 23 Monaten sowie die
" Errichtung eines Teilstaues und den Anlauf der Energieerzeugung im 34, Monat
vor. Bemerkenswert ist der Hohenunterschied der Oberdrempel von -Siid- und
- Nordschleuse, der 8 m betrdgt und sich in Form einer abgeboschten Stufe durch
den gesamten oberen ‘Vorhafen hinzieht.

Im ersten Bauabschnitt ist zwischen den Baugruben eine DurchfluBbreite von
140 m vorhanden, die fiir die Schiffahrt gegeniiber den Verhaltmssen im un-
gestdrten FluB keinerlei - Einschrdnkung mit sich bringt. Geschwindigkeits-
messungen und Wasserspiegelaufnahmen am Modell haben gezeigt, da8 die
Verhiltnisse in der Baugrubendurchfahrt nicht schlechter sind als in. dem unterhalb
der. Baustelle liegenden sogenannten Jochensteiner Kachlet  (Abb. 2). Einschnei-
dender ist die Beschrdnkung des Schiffsweges im zweitén Bauabschnitt, wo

b0 ——4— ~50

$m —so  BATEAUX EN REMONTE .

2 | DANVBE
BATEAUX AVALANTS
[ : Bateaux, en remonte = : . Bergfahrer.
Bateaux en avalants’ . Talfahrer
Danube ' . . Donau

Abb. 2. Schiffsanordnung belm Donauschleppzug

zwischen den Baugruben I und. Il nut mehr 80 m zur Verfligung stehen. Die
Durdifahrtsbreite ist zwar damit immer noch um 15 m groBer als eine unterhalb
der Baustelle liegende einschiffige Strecke bei dem bereits erwdhnten Jochen-.
steiner Kachlet; aber eine weitere Vereéngung erscheint nicht mdglich, da sie
verniinftigerweise um die Breite eines Wehrfeldes (24 m) samt Wehrpfeiler (6 m)
erfolgen miiBte und daimit die DurchlaBbreite auf 50 m verringern wiirde. Unter
gewdhnlichen Umsténden wire gegen eine solche Durchfahrtsbreite. trotz der
- béetrachtlichen Abmessungen des Donauschleppzuges (Abb. 2) nichts einzuwenden.

54 : ‘ ’ ‘ .
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'Wegen der damit’ ‘ver‘bu’ndeﬁen starkeren Einséhniirung des Abﬂquuerschnittes ‘
und der daraus folgenden erheblichen Geschwindigkeitserhdhung jedoch erscheint
sie nicht tragbar. Modellversuche (Abb.4) haben erwiesen, daf die Breite von

A.bb‘. 4. Modellversuch zur Ermittlung der gﬁnst‘igsten Baugfubenform.

. 80 m bei entsprechender Formung der Baugrube und Verbesserung der Schiffahrts-
-, rinne durch Baggerungen eine absolut sichere Durchfahrt gestattet. Die Wasser-'
' geschwindigkeiten sind zwar wegen .des geringeren Abﬂuﬁquerschmttes etwas
groBer dls im Jochensteiner Kachlet (Abb..3), aber mit max. 5,2 m/s bei hochstem
Schiffbaren Wasserstand immer noch tragbar. Eine Schlepphilfe fiir die Bergfahrt
wird sich allerdings bei Wasserfithrungen im Bereich des hochsten schlffbaren
‘ Wasserstandes nlcht vermelden lassen. /

. b) Wenn das Wehr die Durchleltung der Schlffahrt bei
-gelegtem Stau ermogllchen soll, muﬁr es folgende Bedlngungen
'erfullen : o ’

S . 1. Die Llchtwelte der Offnungen’ muﬁ so groB sein, daﬁ d1e {iblichen Schiffs-
e Ce “einheiten sicher hindurchfahren kénnén. Auf Zweischiffigkeit wird man dabei
S R ,f"von vornherem verzichten; umsomeht wird auf ausre1chenden Spielraum
' ) zw1schen den Fahrzeugen und den -Pfeilern zu achten sein,” Zur beliebigen
Umleltung der Schiffahtt wahrénd des Baues und auch spéter sollten nicht
passierbare kleinere Offnungen nur als Ausnahme bei sehr 1angen Wehren

*, .. mit sehr v1elen Feldern Zugelassen Werden : .

2. Der qbere Wehrboden | muﬁ so tief 11egen, daB bei mederstem schlffbaren '
: Wasserstand eine ausreichende Fahrwassertiefe vorhanden ist, wihrend der
tintere Wehrboden so hoch liegen muB, daB nicht nur kein Absturz, sondern
nlcht einmal’ ein Gefdllsbruch mit’ tbermdBig groBer &rtlicher Wasser-
geschwmdlgkelt entsteht An der /Wehrschwelle darf daher kein I—Iocker .
"vorhanden sein.
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. 3. Die:obere Endstellung der Wehrverschliisse und die Hohenlage der Wehr-
' bricke miissen so gewéhlt werden, daB darunter gentigend Durchfahrtshéhe
iiber dem hochsten schiffbaren Wasserstand. frel blelbt Der 'Pfeilerstau des
Wehres 1st ‘dabei zu bertdksichtigen. l
- Die Bauweise ist kaum geeignet iiir alle jene Falle in denen breite. Schleppzuge ‘

.. von der Art des talfahrenden Donauschleppzuges zu WehrverschluBbreiten fuhren,
: v dle konstruktiv tind wirtschaftlich nicht mehr zu ‘vertreten sind, _ ' :
, Im allgememen wird man die Bauweise dann in Erwagung mehen, wenn die
' - ohnehin Zweckmaﬁlge Lichtweite der Wehroffnungen fiir die Durchleitung dery/‘
© - Schiffahrt ausrelchend ist oder nur geringfiigig vergroﬁert werden muB. Anhalts- -

‘die Llchtwelten von Briidken, die in der fragllchen FluBstrecke vorhanden sind.

Im Gegensatz zum Wehr braucht man bei der Konstruktlon der- Schleuse auf
‘die” Verhaltmsse wéhrend der Bauzeit kemerlel Riicksicht zu nehmen, da ja von
vorneherein beabsmhtlgt ist, die Schleuse .erst nach Errichtung des Staues zu -
benutzen, Der Oberdrempel und der obere Vorhafen brauchen daher nicht tiefer
gelegt zu werden, als es dem Wasserstand im gestauten FluB und den Tauchtiefen
der’ Fahrzeuge entspricht, fiir die die FluBstrecke ausgebaut werden soll

) + Ist-das Wehr in der beschriebenen Weise. fiir die Durchleltung der, Schlffahrt
o 'emgerlchtet so konnen der Schleusen- und der Wehrbau volhg unabhanglg von-
. elnander vor sich gehen.

‘Die Art der Grindung bedarf was ihren E1nﬂuB auf die Aufrechterhaltung der -
‘Schiffahrt anbelangt, hier einer etwas ausfiihrlicheren Bemerkung als im. vor-
“angegangenen Fall, Die Tatsache némlich, daB eine Druckluftgrundung bei ge-
schickter ‘Baustelleneinrichtung fiir die Herstellung. eines. Wehrpfeilers kaum

-, mehr. Platz beansprucht ‘als der fertlge Pfeiler, kann hier weit mehr ins Gewicht

- fallen. D1es besonders dann, wenn nur wenige Pfeiler herzustellen sind und der

. FluB eng und tief ist. Trotzdem wird man sich fiir eine Drudkluftgrindung im

. . bloBen Interesse der Schiffahrt nur dann- entscheiden, wenn offene Baugruben

.-, minimalster Grofe unmoghch smd oder wenn auf Grund besonderer Umstinde

die Kosten und die Bauzeiten einer Druckluftgrundung nicht allzusehr {iber denen
einer offenen Griindung 11egen . Co

In der Regel aber Werden Ursache und erkung gerade umgekehrt hegen und

' der Untergrund des Flusses der primdre AnlaB fiir eine Drudkluftgriindung sein.

Diese Griindungsart wiederum w1rd ‘wenn die wirtschaftlichen Lichtweiten des

- "Wehres ausreichend gro8 sind, auf eine Losung hlnwelsen, bei der die Schiffahrt

: IO durch das Wehr hindurchgefiihrt werden kann und sich die Mehrkosten des tlefer
R rllegenden Schleusendrempels und Schleusenoberhafens ersparen lassen.

Hinsichtlich der Wahl des ‘Fangedammsystems, der, Baugrubeneinteiliung, der
 Grofie des Sch1ffsdurch1asses zwischen den Baugruben und-der GréBe des Abflufi- -

. querschnittes gelten die gleichen Grundsétze wie im Fall a). Ein . Unterschied
bestehit jedoch “insofern, als die Baugrubenemtellung nach Fertigstellung der

. ersten’ Wehrpfeiler und Wehrfelder fiir den ganzen 'Rest der Bauzeit an die
, Forderung gebunden ist, daB der FluB nicht m ehr eingeschniirt werden darf,
.-als. im Sinne einer tragbaren’ Wassergeschwmdlgkelt in den der Schiffahrt
- dlenenden Wehrdffnungen bei hochstem schiffbaren Wasserstand zuzulassen ist.

. Erhalt die Baustelle eine Baubrucke, $o ist darauf zu achten, daB alle Briicken-
.pfeller in die Flucht der Wehtpfeiler zu 11egen kommen und daB der Uberbau

‘punkte dafur, was der Schlffahrt dabei Zugemutet ‘werden, kann, geben manchmalr s

eine ausreichende Durchfahrtshohe liber demy hochsten sch1ffbaren Wasserstand

frei 148t Zur Slcherung vor Schlffsstoﬁen empﬁehlt es 51ch die Pfeiler der Bau-

'
. o . . N ‘



. Deutsche Beitrage zu PIANC-Schifffahrtskongressen seit 1949+« | . 1953-09"
i ) K ; . )

)

brucke mit einem Schutzgertist zu umgeben Ist z. B. zur Aufhéngung von, Calssons
eine obere und untere Baubriicke vorhanden SO konnen schw1mmende Leitwerke
zZwischen den Pfellern zweckmaBig sein,

"Auch diese Bauweise beansprucht trotz ununterbrochener Schiffahrt eine
wesentlich kiirzere Bauzeit, als 'sich bel Hintereinanderschaltung des Schleusen-
und Wehrbaues ergibt. Daneben hat sie den Vorteil, daB die Schleuse nicht auf-
wendiger gebaut zu werden braucht, als dem endgiiltigen Betriebszustand der
Anlage entspricht. Dies kann bei groBen Stauhohen .und Lage der Schleuse auf

- dem Vorland oder in elner FluBverbreiterung von besonderer Bedeutung sein.

Abb. 5, Fahrt eines Selbstfahrers durch die Baustelle Birsfelden, '

Ein Vorteil ist ferner, daB das'Wehr bei gelegtem Stau jederzeit durchfahren
werden kann, so daf im Gegensatz zu einer Einfach-Schleusenanlage nach Fall a)

die Aufrechterhaltung der Schiffahrt auch dann méglich ist, wenn die Schleuse

wegen Uberholungsarbelten nicht benutzt werden kann, Man wird in diesem
Falle die mit dem Durchfahren des Wehres verbundenen Unannehmlichkeiten

(Wahrschau, Schlepphilfe, Navigation, Wartezelten) gerne in Kauf nehmen.

Fiir ein mit dem Wehr verbundenes Kraftwerk hat. die Bauweise den Nachteil,

. dah der Stau in der Regel erst dann errichtet werden kann wenn die Anspannung
"des Wasserspiegels auf die endgiiltige Stauhéhe moglich ist, Hs kann daher keine

Maschine  des Kraftwerks nennenswerte Zeit vor Fertigstellung der gesamten
Wehr- und Schleusenanlage durch Errichtung eines Teilstaues betrieben werden.
AuBerdem muB wéhrend der Stauerrichtung, die ja wegen der Ddmme im Stau-

- raum und wegen der Unterlieger eine gewisse Zeit beansprucht, eine kurze Unter-

brechung der Schiffahrt in Kauf genommen werden. Das Gleiche ist spéter bei der

: Wlederherstellung des Statues nach vorubergehender Stauabsenkung der Fall.

. Als Beispiel fir die, Anwendung der Bauweise b) se1 auf den Fall der Rhein~

‘staustufe Birsfelden hingewiesen, mit der eine groﬁe Wasserkraft-

anlage verbunden ist.*) - ' \
- Die Lichtweite des finffeldrigen Wehres dieser Staustufe betrégt bei einer
Stauhohe von 8,15 (MW) in allen Offnungen 27 m, sie entspricht damit genau den

Offnungen der unterhalb der Baustelle llegenden mittleren Briicke in Basel und

ist, wie Abb, 5 zeigt, ausreichend.

*) Siehe »Wasser- und’ Energlewutschaft« Jahrgang 1942, Heft 3/4 und Jahrgang 1950,
Heft 10, sowue »Schweizerische Bauzeitunge, Jahrgang 1949 Heft 37.
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Die festen Schwellen des Wehres llegen etwa 3m unter dem heutlgen Nieder-
wasserspiegel. AuBerdem liegt der untere Wehrboden, der keine Gegenschwelle
erhdlt, nur 1,5 m tiefer als der obere, so daB die Durchﬂuﬁgeschwmdlgkelt auch .
im engsten Bereich des Wehres in durchaus annehmbaren Grenzen bleibt. Damit

jedoch die Stromungsgeschwindigkeiten nicht iberhaupt zu gro8 ausfallen, muBte

das Bauprogramm, dessen Einzelheiten aus Abb.6 zu érsehen -sind, so ein-
gerichtet werden, daf gleichzeitig' immer nur héchstens eine Wehréffnung zur
Herstellung der Wehrbéden abgesperrt ist. Aus dieser Forderung ergibt sich fiir
das Wehr eine Bauzeit von 4 bis 5 Jahren, wihrend die groBen Erd- und Beton-

" arbeiten fiir das Kraftwerk und d1e Schlffahrtsanlagen eine etwas kiirzere Bau-

zelt benétigen.

Die Schleuse wird so gebaut, daB sie nur bei Vollstau ‘benutzt werden kann
Sie weist dementsprechend im oberen Vorhafen eine Wassertlefe von 3, 5 m unter

.dem kunftlgen gestauten ‘Wasserspiegel auf.
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Abb.’6. Bauprogramin fir das Rheinkraftwerk Birsfelden.

Bel fast allen groﬁeren Fluﬁkanalmerungen, die in den letzten Jahrzehnten
im Interesse der Schiffahrt durchgefuhrt oder begonnen wurden, wird das Gefélle
der Wehranlagen zur Erzeugung von elektrischer Energie ausgenutzt. In vielen
Féllen ist sogar.die Energieerzeugung der AnlaB dazu, den Einbau einer Stau-

. stufe mit ‘Wehr und Schleuse 'in einem schiffbaren Fluf8 vorzunehmen oder zu :

13
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planen. Trotzdem konnte, wie eingangs schon andedeutet, darauf verzichtet
werden, in-der vorstehenden Untersuchung das Problem des Kraftwerksbaues —
abgesehen von einigen H1nwe1sen auf die Bedeutung der Bauzelt — besonders zu
behandeln. Der Grund ‘hierflir 11egt darm, daB derartige FluBkraftwerke, Pfeiler-
kraftwerke ausgenommen, wegen des’ I—Iochwasserabﬂusses im allgememen ganz
oder, groﬁtentells auBerhalb. des e1gent11chen FluBbettes in einer seitlichen Bucht
oder in einer Pluﬁverbrelterung errichtet werden, glelchgultlg cb es sich um ein
emtelllges oder zweitéiliges Kraftwerk handelt oder ob- das Kraftwerk an dem'

der Schleuse gegeniiberliegenden Ufer oder zwischen Wehi' und Schleuse an-

geordnet wird. Thr Bau schafft daher fiir die Aufrechterhaltung ‘der Schiffahrt,
ahnhch wie das beim Schleusenbau der Fall ist, keme Probleme Handelt es sich -

"aber, um ein Pfeilerkraftwerk, das ja nichts anderes als em Wehr mit sehr breiten

und besonders eingerichteten Pfeilern. ist, so 'sind unter ‘dem Gesidhtspunkt der

vSlcherung einer - ununterbrochenen Schiffahrt keine: anderen Grundsatze maB-

«

gebend als bei einem: gewohnhchen Wehrbau zl beachten s1nd
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