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Standardisierung im Verkehrswasserbau

BAW Bundesanstalt fir Wasserbau
25. Mai 2011 in Bonn

Standardisierung von Unter- und Oberhauptern (Beispiel Neckar)

Martin Deutscher, Eberhard Grimm, BAW, Karlsruhe

Die in einer durchgefiihrten Studie entwickelte Ober- und Unterhauptverlangerung der Neckar-
schleusen wird mit den Mdglichkeiten einer Standardisierung des Massivbaus vorgestellt. Dabei
wird auf die Vorgaben durch den Bestand und der zu erwartenden Beanspruchung sowie dem ge-
wahlten Fill- bzw. Entleersystem eingegangen.

Festzustellen ist, dass die Umbau- und Ertiichtigungsmalinahmen der vorhandenen Haupter anla-
genspezifisch vorzunehmen sind. Die vorhandenen Anlagen am Neckar weisen aufgrund unter-
schiedlicher Randbedingungen (Fallhéhen, Torsysteme, Bauzeit, etc.) keine einheitliche Massiv-
baugeometrie auf. Lediglich die Mittelmolen sind bis auf wenige Ausnahmen einheitlich 5,5 m breit
und als Schwergewichtskonstruktion ausgebildet worden.

Die neuen Haupter werden als dichte und auftriebssichere U-Rahmenkonstruktion in Massivbau-
weise hergestellt. Eine Kammerbreite von 12 m und der vorhandene Freibord werden auch im Ver-
langerungsbereich beibehalten. Eine Vorkopfbeflillung bzw. -entleerung muss ebenfalls erhalten
bleiben. Eine Ausbildung von Umlaufen ist aufgrund der beengten Platzverhaltnisse und der
schmalen Mittelmolen nicht moglich.

Die ,auliere“ Geometrie der neuen Unterhaupter ergibt sich aus dem vorhandenen Beanspru-
chungsniveau und den geometrischen Randbedingungen, die durch den Bestand vorgegeben
werden. Die Wanddicke im Bereich der Mittelmole wird maRgeblich durch die haufig vorhandene
Mittelmolenbreite von 5,5 m bestimmt.
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Bild 1: Unterhauptquerschnitt
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Das durch die Variable Y2 gekennzeichnete Mal wird durch die Fallhéhe vorgegeben. Die Male
Y1 und X2 sind bauwerksbezogen zu wahlen. Die neuen Unterhaupter werden einheitlich fiir eine
Wassertiefe von 3,2 m ausgebaut. Die Ausbildung der Unterhauptwande mit gleichen Steifigkeiten
wirkt sich glinstig auf die Stemmtorbeanspruchungen aus. Durch die massive Ausbildung des Un-
terhauptes wird bei Schleusen mit geringen Fallhéhen die erforderliche Bewehrung in weiten Be-
reichen durch die Mindestbewehrung und durch die rissbreitenbeschrankende Bewehrung fir fri-
hen Zwang bestimmt. Bei diesen Hauptern besteht die Moglichkeit, auch bei der Bewehrungswahl
und der Bewehrungsanordnung einen einheitlichen Standard zu finden.

Die ,innere® Geometrie der neuen Haupter ergibt sich durch das gewahlte Torsystem (Stemmtor)
und der flachen Energieumwandlung mit Schwelle und Stérkérpern. Die Sohlgestaltung im Innen-
raum ist flr alle neuen Unterhdupter gleich. Die Anordnung und Ausbildung der Stérkdrper wird
vorgegeben. Die Tornischen, die Drempelneigung, die Anordnung von Eistaschen im Tornischen-
bereich, Pumpensimpfe sowie Nischen flr Revisionsverschlisse etc. kdnnen einheitlich ausgebil-
det werden.
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Bild 2: Langsschnitt Unterhaupt

Die Sohldicke (Y1), die sehr stark von dem Baugrund und der Belastungssituation abhangt, sollte
nicht tber alle Schleusenanlagen hinweg mit einheitlicher Dicke hergestellt werden. Gerade bei
den auf Fels gegrindeten Schleusen mit geringer Fallhéhe kann dies zu unwirtschaftlichen Lésun-
gen flihren. Daher wird empfohlen, die Sohldicke anlagenspezifisch zu dimensionieren.

Aufgrund der flir die neuen Oberhaupter zu berlcksichtigenden zwei Torsysteme (Stemmtor und
Drucksegmenttor) sind zwei Oberhaupttypen zu betrachten. Die Geometrie der Stemmtorober-
haupter wird in Anlehnung an den Bestand gewahlt. Das Grundprinzip mit einer Vorkopfbefiillung
durch die Stemmtore und der Wasserstrahlumlenkung durch einen Bremsbalken wird beibehalten.
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Die Leitwdnde unter dem Bremsbalken werden zum einen aufgrund des ,gleichmaRig auf den
ganzen Querschnitt* verteilten Wasserzustroms angeordnet. Zum anderen kdnnen die Lasten aus
einer méglichen Schiffsanfahrung auf den Bremsbalken besser aufgenommen und abgeleitet wer-
den. Aufgrund der unterschiedlichen Fallhéhen der Neckarschleusen werden Fallhéhen-Klassen
festgelegt, in denen geometrische Standards fir die Oberhauptgestaltung vorgegeben werden. Die
Oberhauptlange von 18 m ist fir jede Fallhdhe gleich. Die neuen Stemmtoroberhaupter erhalten
ebenfalls eine einheitliche Drempeltiefe von 3,5 m. Die Drempelneigung, die Kopfausbildung des
Bremsbalkens sowie die Vouten und Schwellenhéhen kdnnen gleich ausgebildet werden. Der Ab-
stand zwischen Bremsbalken und Sohloberkante wird fallhéhenabhangig gewahit.
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Bild 3: Lédngsschnitte Oberhaupt-Stemmtor
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Die Geometrie der neuen Oberhaupter mit einem Drucksegmenttor unterscheidet zwei Fallhéhen-
Klassen. Die Vorkopfbefillung erfolgt durch das Drucksegmenttor und der Energieumwandlung
durch Stérkérper und Gitterwand. Die geometrische Ausbildung der Storkdrper und der Gitterwand
wird fur beide Fallhéhen-Klassen angegeben. Der Drempel des neuen Oberhauptes mit Druck-
segmenttor liegt 4 m unter Stauziel des Oberwassers.
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Bild 4: Langsschnitt Oberhaupt-Drucksegmenttor

An die Stahlbetonkonstruktion der Antriebsrdume, die unterhalb der Planie angeordnet werden,
sind aufgrund der maschinen- und elektrotechnischen Anlagen héhere Anforderungen zu stellen
als an die weiteren Massivbauteile der Schleusenverlangerung. Es werden fir diesen begrenzten
Bauwerksbereich besondere Entwurfsgrundsatze vorgegeben, um einen Wasserdurchtritt in flissi-
ger Form zu vermeiden. Dazu gehért neben einer geringeren zulassigen Rissbreite auch die Be-
rucksichtigung von Betonierreihenfolgen, um die Zwangsbeanspruchungen aufgrund der Hydrata-
tionswarmeentwicklung zu minimieren. Weiter werden Betonanforderungen formuliert und die Aus-

bildung von Arbeitsfugen vorgegeben.
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Bild 5: Draufsicht Antrieb mit Antriebsraum
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Zusammenfassend ist festzustellen, dass die Massivbaugeometrie der neuen Haupter in weiten
Bereichen einheitlich ausfallen kann. Eine Ausbildung der oben genannten ,inneren“ Geometrie, ist
auch bei neuen Schleusen mit vergleichbaren Fallhéhen an anderen Wasserstralten denkbar.
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