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Die Ostschleuse Hohensaaten befindet sich als Teil der Staustufe Hohensaaten bei km 92,66 der Ha-
vel-Oder-Wasserstrafse (HOW) in unmittelbarer Néhe zur Oder. Sie wurde in den Jahren 1984 bis
1986 mit einer nutzbaren Lédnge von 170 m und einer nutzbaren Breite von 11,5 m parallel neben der
seinerzeit noch in Betrieb befindlichen ersten Ostschleuse (Schleppzugschleuse) aus dem Jahr 1913
errichtet und tiberwindet den Wasserstandsunterschied zwischen der HOW und der Oder.

Durch Alkali-Kieselséure-Reaktionen hervorgerufene fortgeschrittene Schdden machen einen Ersatz-
neubau der massiven Hdupter erforderlich. Aufgrund von auffdlligen Korrosionsschéden an den
Spundwdinden der Schleusenkammer wird inzwischen auch ein lageversetzter Ersatzneubau der ge-
samten Ostschleuse in Betracht gezogen.

Die Planungsleistungen umfassen im Wesentlichen die Schleusenanlage einschlieflich der beiden
Vorhdfen, einer Schleusenbriicke, dem Stahlwasserbau und der EMSR-Technik. Hierbei ergeben sich
besondere Herausforderungen insbesondere in Hinblick auf die Lage der neuen Schleuse im Bereich
der alten Schleppzugschleuse, die nur teilweise zuriickgebaut wurde, so dass zahlreiche alte Bauteile
im Boden verblieben sind. Eine weitere Herausforderung stellt der Baugrundaufbau dar.

Im Rahmen der Vorplanung werden fiir zahlreichen Bauteile umfangreiche Variantenuntersuchun-
gen durchgefiihrt. Neben technischen und wirtschaftlichen Kriterien wird hier auch dem Aspekt der
Nachhaltigkeit ein hoher Stellenwert eingerédumt.

Weiterhin findet die BIM-Methode abseits der bekannten Pilot-Projekte der Wasserstrafsen- und
Schifffahrtsverwaltung auch diesem Bauvorhaben Anwendung.

1. Einleitung

Der nachfolgende Beitrag stellt den derzeitigen Stand der Planungen zum Ersatzneubau der Haupter
der Ostschleuse Hohensaaten an der Havel-Oder-Wasserstraflde kurz vor der Miindung der kiinstli-
chen Wasserstral3e in die Oder vor.

Fortgeschrittenen Schaden machen einen Neubau der massiven Haupter erforderlich. Aufgrund von
auffalligen Korrosionsschaden an den Spundwanden der Schleusenkammer wird inzwischen auch
ein lageversetzter Ersatzneubau der gesamten Ostschleuse untersucht.

2. Bestand und Vorgeschichte

Die Staustufe Hohensaaten befindet sich im Nordosten des Landes Brandenburg im Landkreis Mar-
kisch-Oder-Land, Stadt Bad Freienwalde, Ortsteil Hohensaaten. Zur Staustufe gehoren zwei oOrtlich
voneinander getrennte Schleusenanlagen (West- und Ostschleuse) mit den entsprechenden Schleu-
senvorhafen und das Wehr Hohensaaten.



Abb. 1 Ostschleuse (im Vordergrund) und Westschleuse (im Hintergrund), Quelle: WNA Berlin

Die Ostschleuse Hohensaaten befindet sich an der Havel-Oder-Wasserstrae (HOW) bei km 92,66
und liegt somit an der Ostgrenze der Bundesrepublik Deutschland in unmittelbarer Nahe zur Oder,
die hier die Staatsgrenze zur Republik Polen bildet. Sie wurde in den Jahren 1984 bis 1986 mit einer
nutzbaren Lange von 170 m und einer nutzbaren Breite von 11,5 m parallel neben der seinerzeit
noch in Betrieb befindlichen ersten Ostschleuse (Schleppzugschleuse) aus dem Jahr 1913 errichtet.
Die Ostschleuse Hohensaaten tUberwindet den Wasserstandsunterschied zwischen Oder und HOW,
wobei der Wasserstand in der Oder héher liegt als in der Stauhaltung der HOW.

Die Ostschleuse besteht aus einer Schleusenkammer in Spundwandbauweise mit einer offenen
Sohle. Die Oberkante der 18 m langen Spundbohlen befindet sich Gberwiegend bei 6,10 m NN und
wird im Bereich der Haupter auf 8,50 m NN angehoben. Die Riickverankerung erfolgt mit Rundstahl-
ankern und Ankerwadnden bzw. Ankertafeln. Die Sohle der Schleusenkammer befindet sich bei -
2,80 m NN und ist durchlassig ausgebildet, die Spundwande sind durch Stahlbetonriegel 100 x 90
cm (Breite x Hohe) im Achsabstand von 4,15 m gegeneinander ausgesteift.

Die Haupter der Schleuse wurden in Massivbauweise auf einer 14 m tiefen Caissongriindung errich-
tet. Die Sohle hat eine Stadrke von jeweils 3,50 m. Zur Reduzierung des Schalungsdruckes aus dem
Frischbeton wurde zunachst der Caisson mit einer Deckendicke von 1,50 m betoniert. Danach wurde
die Restsohlendicke von 2,00 m aufbetoniert. Beide Schichten bilden einen homogenen Betonquer-
schnitt. Die entstehenden Schubkrafte werden durch in die Caissondecke einbetonierte Bligel auf-
genommen. Die Caissons haben eine Grundrissflache von 12,50 x 22,10 m (in Sohlenhéhe gemes-
sen). Die Drempelhohe befindet sich bei -1,60 m NN am AuRenhaupt und bei -2,80 m NN am Bin-
nenhaupt.

Als Torverschliisse dienen Hubschwenktore. Die Antriebe und Fiihrungsschienen sind in und an den
neun Meter hohen Maschinenhdusern untergebracht. Das Befiillen und Entleeren der Schleuse er-



folgt Gber das Anheben der Hubschwenktore in Intervallen. Die Tore werden Uber elektrisch betrie-
bene Winden mit Gegengewichten (iber Seilziige bewegt. Eine StoRschutzvorrichtung ist nicht vor-
handen. Die Steuerung der Ostschleuse und der Westschleuse erfolgt von einem zentralen Steuer-
stand auf dem Betriebsgeldande aus.

Abb. 2 Schleusenkammer mit Binnenhaupt

Nordostlich der Ostschleuse Hohensaaten befindet sich von ca. km 92,8 bis km 93,4 der ca. 600 m
lange AuRenhafen im Ubergangsbereich zu dem ca. 800 m langen Verbindungskanal Hohensaaten
(VKH) zur Oder.
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Abb. 3 Aufienhafen

Beim Bau der Ostschleuse in den 1980er Jahren wurde der AuBenhafen an die bestehende Verbin-
dung der alten Schleppschleuse an die Oder angepasst. Seitdem gab es keine wesentlichen Veran-



derungen des AuBenhafens, abgesehen von punktuellen Kolkinstandsetzungen in den 1990er Jah-
ren.

Der Kanalquerschnitt des AulRenhafens stellt einen gebdschten Querschnitt mit Dalbenliegestellen
dar. Die Ausbausohle liegt bei -0,80 m NN und wurde in den 1980er Jahren durch eine Profilbagge-
rung hergestellt. Die Kanalbéschungen sind 1:3 geneigt. Die Boschungen sind mit Steinschittungen
auf einem Geotextilfilter (rechtes Ufer) bzw. einem Kornfilter (linkes Ufer) gesichert.

Die Dalben sind vierfach ausgesteifte Spundwanddalben mit einer Oberkante bei 8,50 m NN. Die
Unterkante der Dalben schwankt zwischen -7,80 m NN und -9,94 m NN. Teilweise wurden in den
1980er Jahren bestehende Dalben auf 8,50 m NN aufgestandert.

Studwestlich der Ostschleuse Hohensaaten beginnt bei ca. km 91,4 in Hohe der StraBenbriicke Ho-
hensaaten der Binnenhafen, der gleichzeitig den Binnenhafen der Westschleuse darstellt, deren
Oberhaupt sich bei km 92,89 befindet.

Abb. 4 Binnenhafen

Vor dem Einfahrttrichter bildet am rechten Ufer eine Dalbenreihe eine Leiteinrichtung fir die ein-
fahrenden Schiffe fur den Fall starker Seitenwinde.

Der Kanalquerschnitt des Binnenhafens stellt (iberwiegend einen gebdschten Querschnitt mit
Dalbenliegestellen dar. Die Ausbausohle liegt bei -2,30 m NN und wurde in den 1980er Jahren durch
eine Profilbaggerung hergestellt. Die Kanalbdschungen sind 1:3 geneigt. Die Boschung ist mit einer
Steinschiittung auf einem Geotextilfilter gesichert. Im Bereich des Betriebsgeldndes des AuRenbe-
zirks sichert eine Spundwand das rechte Ufer.

Die Dalben sind zweifach ausgesteifte Spundwanddalben mit einer Oberkante bei 3,40 m NN und
einer Unterkante bei -8,90 m NN.

Den Ubergang zwischen dem Schleusenbauwerk und den Vorhéifen bilden die Einfahrtsbereiche, die
auf einer Lange von jeweils 57 m als geschlossene Leitwerke mit Stahlspundbohlen ausgefiihrt sind.
Die Sohle der Einfahrtsbereiche im Binnen- und im AuRenhafen sind mit einer Sohlensicherung aus
Wasserbausteinen auf einem Geotextilfilter befestigt und auf einer Lange von ca. 32 m (Binnenha-
fen) bzw. ca. 26 m (AulRenhafen) mit einem Teilverguss verklammert. Die Sohle des Einfahrttrichter
steigt im Binnenhafen von der Hohe des Drempels bei -2,80 m NN auf die Hohe der Ausbausohle



des Binnenhafens bei-2,30 m NN an. Im AuRenhafen steigt die Sohle des Einfahrttrichters von -1,60
m NN am Drempel auf die Ho6he der Ausbausohle des AuRenhafens bei -0,80 m NN an.

Im Bereich des Binnenhauptes bei km 92,520 tberfihrt die Schleusenbriicke einen Betriebsweg, der
als Zuwegung zur Westschleuse und zur Wehranlage dient. Der Betriebsweg ist Bestandteil des
Oder-NeilRe-Radwegs, der Giber das Schleusengelande gefiihrt wird und besitzt eine hohe Bedeutung
flr die Deichverteidigung.

Bei der vorhandenen Schleusenbriicke handelt es sich um einen Ersatzneubau aus dem Jahr 2011.
Die Fahrbahnbreite betragt 4,50 m zuzlglich zwei 2,00 m breiten Gehwegen. Der Kreuzungswinkel
betragt 100 gon.

Die Schleusenbriicke wurde als einhiiftiger Rahmen in integraler Bauweise mit einer im Verbund
liegenden Stahlbetonfahrbahnplatte ausgebildet. Die Haupttrager des Uberbauriegels setzen sich
durch zwei im Achsabstand von 4,00 m parallel gefiihrten Stahlhohlkdsten zusammen, welche mit
den Widerlagerwanden der Unterbauten monolithisch verbunden sind. In der Ansicht verlaufen die
Haupttrager in einer flachen parabelférmigen, zu den Auflagern hin gevouteten Bogenform.

Flr den Ersatzneubau der Schleusenbriicke wurde eine Tiefgriindung mit GroRBbohrpfahlen mit rund
14,0 m Lange hergestellt. Die Unterkante der Pfahlkopfplatten liegt hierbei bei 1,30 m NN. Die be-
wehrten und in Ortbetonbauweise hergestellten Pfahlkopfbalken wurden in ihrer Geometrie an die
Widerlager bzw. Flligel angepasst.

Aufgrund starker Rissbildungen durch Alkali-Kieselsdure-Reaktionen (AKR) an den Hauptern der Ost-
schleuse Hohensaaten wurde im Zuge eines Gutachtens der Bundesanstalt fiir Wasserbau (BAW) im
Jahr 2013 die Moglichkeit einer Grundinstandsetzung der Schleuse verworfen und die Notwendig-
keit des Ersatzneubaus der Haupter begriindet.

Bereits im Jahr 2015 wurde eine Vorplanung zum Ersatz der Haupter am gleichen Standort erarbei-
tet. Diese wurde allerdings aufgrund neuer Erkenntnisse als nicht mehr ausreichend bewertet, so
dass nach Priifung verschiedener Lagevarianten ein lageversetzter Ersatzneubau der gesamten
Schleuse in Betracht kommt. So wurde unter anderem bei Tauchinspektionen im Herbst 2017 auf-
fallige Korrosionserscheinungen an den Spundwanden der Schleusenkammer im Unterwasserbe-
reich festgestellt, die durch mikrobiell beeinflusste Korrosion (MIC) mit verursacht wurden.

3. Planung der neuen Ostschleuse

Planungsgegenstand ist der Ersatzneubau der Haupter der Ostschleuse Hohensaaten. Aufgrund der
festgestellten Schaden an den Spundwanden der Schleusenkammer ist weiterhin ein Ersatzneubau
der gesamten Schleusenanlage einschlielllich Vorhafen, Schleusenbriicke und Verkehrsanlagen zu
untersuchen. Die hierfiir erforderlichen Ingenieurleistungen wurden im Dezember 2020 vom Was-
serstrallen-Neubauamt Berlin an die Ingenieurgemeinschaft Planungsgruppe Ostschleuse Hohen-
saaten vergeben, die aus der Sweco GmbH aus Hannover und der KREBS+KIEFER Ingenieure GmbH
aus Darmstadt besteht. Nachunternehmer fiir die Planung des Stahlwasserbaus ist die IRS Stahlwas-
serbau Consulting AG aus Wiirzburg, Nachunternehmer fiir die EMSR-Planung ist die DriveCon
GmbH aus Dettelbach.

Neben der Objekt- und Tragwerksplanung sowie der Planung der technischen Ausriistung umfasst
der Planungsauftrag unter anderem auch die Bestandsvermessung und die Erstellung eines Geo-
technischen Berichts.



Im Rahmen der Vorplanung fiir den Ersatzneubau der Ostschleuse Hohensaaten sind zwei Varianten
fr die Schleusenkammer mit Nutzlangen von 130 m bzw. 115 m und zwei zusatzlichen Koppelstel-
len zu untersuchen. Die Breite der Schleusenkammer betragt jeweils 12,50 m. Die Nutzlange von
130 mresultiert aus der Lange der auf der WasserstraRRe vorherrschenden Schubverbanden mit Lan-
gen von bis zu ca. 126 m. Bei der Realisierung der kiirzeren Nutzlange von 115 m missten die Ver-
bande vor dem Schleusungsvorgang entkoppelt und anschlieRend wieder gekoppelt werden, so dass
entsprechende Koppelstellen bendétigt wiirden.

In einem ersten Planungsschritt wurden verschiedene Lagevarianten fir den Neubau der Ost-
schleuse Hohensaaten untersucht und die jeweiligen Vor- und Nachteile gegenibergestellt. Als Er-
gebnis fiel die Wahl der Vorzugsvariante unabhangig von der noch festzulegenden Nutzlange der
Schleusenkammer auf die Anordnung der neuen Ostschleuse im Bereich der Schleuseninsel zwi-
schen der vorhandenen Ostschleuse und dem Binnenhafen der Westschleuse in achsparalleler Lage
zur vorhandenen Ostschleuse. Das neue Bauwerk befindet sich damit im Bereich der alten Schlepp-
zugschleuse aus dem Jahr 1913, die nach der AuRerbetriebnahme verfiillt und teilweise zurilickge-
baut wurde.

Im Rahmen der Vorplanung sind dariiber hinaus unterschiedliche Bauweisen fiir die Schleusenkam-
mer in Spundwand- und Massivbauweise sowie eine durchgangige und eine abgesenkte Planiehdhe
der Schleusenkammer zu untersuchen.

Fiir die Vorhafen der neuen Schleuse werden verschiedene Varianten fiir die Anordnung der Start-
und Warteplatze, fur die Liegestellen sowie fir die Anlagen der Freizeitschifffahrt gemaR der neuen
Standardisierung fir die Ausbildung von Schleusenvorhafen und Liegestellen betrachtet und gegen-
Ubergestellt. Hierbei sind auch die vorhandenen Anlagen des AulRenbezirks Hohensaaten des Was-
serstrallen- und Schifffahrtsamtes Oder-Havel und eine temporare bauzeitliche Umschlagstelle zu
berlicksichtigen. Weiterhin werden verschiedene Varianten fiir die Ausbildung der Ufer untersucht.
So ist neben einem senkrechten Spundwandufer ein gebdschtes Ufer mit einem Deckwerk aus Was-
serbausteinen und Dalben als Anlege- und Festmachmadglichkeit bzw. eine Kombination aus beiden
Varianten zu betrachten.

Auch fir den Ersatzneubau der Schleusenbriicke im Bereich des Binnenhauptes werden im Rahmen
der Voruntersuchung verschiedene Varianten untersucht. Fiir den Uberbau der Briicke werden so-
wohl eine Rahmenbriicke in integraler Bauweise und eine gelenkig gelagerte Einfeldtragerbriicke
gegenibergestellt. Als Untervarianten werden eine Stahlverbundbriicke mit Hohlkdsten und eine
schlaff bewehrte Stahlbetonbriicke bzw. ein Stahlverbund-Plattenbalken mit offenen I-Profilen und
ein Uberbau mit Walztragern in Beton betrachtet.

Bei der Planung der Schleusenanlage soll nach Méglichkeit die Standardisierung von Binnenschiffs-
schleusenanlagen bis zu 10 m Fallhéhe angewendet werden. Dies betrifft insbesondere die Bauteile
des Stahlwasserbaus wie Schleusentore, Verschliisse und StoBschutzanlage.

Wahrend fiir das Untertor am Binnenhaupt das 6 m Standardstemmtor gemaR Standardisierung
gewahlt werden konnte, konnte fir das Obertor am AuRenhaupt kein Standard-Drehsegmenttor
verwendet werden, da das AuBenhaupt Bestandteil der Hochwasserschutzlinie zur benachbarten
Oder ist und das Drehsegmenttor hohe Hochwasserstdande nicht abdecken kann. Abweichend zur
Standardisierung kommt daher am AuRenhaupt ein 5 m Standardstemmtor mit erhéhter Stauwand
fir den Hochwasserfall zum Einsatz.

Fiir die StoRschutzanlage am Binnenhaupt werden verschiedene StofRschutzsysteme betrachtet und
gegenibergestellt. Hierbei werden im Rahmen der Vorplanung ein StoRbalken, ein SeilstoRschutz



und ein Fangnetz untersucht. Die Tatsache, dass der StoRRschutz aufgrund der wechselnden Wasser-
stande der Oder hohenverstellbar sein muss, stellt eine besondere Herausforderung bei der Planung
des Stof3schutzsystems dar.

Weitere Variantenuntersuchungen werden fiir die Verkehrsanlagen, fiir die Ausbildung der Bau-
grube, fur den Riickbau der vorhandenen Ostschleuse Hohensaaten und verbliebenen Bauteilen der
alten Schleppzugschleuse sowie fir die Leitfaden-konforme Anbindung der neuen Ostschleuse an
das vorhandene Betriebsgebadude durchgefiihrt.

Neben technischen und wirtschaftlichen Kriterien wird bei den mafgeblichen Variantenuntersu-
chungen auch der Aspekt der Nachhaltigkeit berticksichtigt, bei dem unter anderem die CO;-Bilanz
und die Recyclingfahig der jeweiligen Bauteile und Baustoffe betrachtet werden.

Eine besondere Herausforderung bei der Planung der neuen Ostschleuse besteht in der geplanten
Lage des neuen Bauwerks im Bereich der alten Schleppzugschleuse aus dem Jahr 1913 sowie unmit-
telbar neben der Verankerung der derzeit vorhandenen Ostschleuse, die bis zur Inbetriebnahme der
neuen Schleuse uneingeschrankt in Betrieb bleiben muss. Hierdurch ergeben sich zahlreiche Kollisi-
onspunkte insbesondere bei der Herstellung der Baugrube fiir die neue Schleuse und bei der Veran-
kerung einer Schleusenkammer in Spundwandbauweise.
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Abb. 5 Schleppzugschleuse aus dem Jahr 1913, Quelle: WNA Berlin

Eine weitere Herausforderung stellt der Baugrund im Bereich der neuen Ostschleuse dar, dessen
Aufbau und Eigenschaften durch umfangreiche Erkundungen noch zu bestatigen und zu prazisieren
ist. Nach den bisherigen Erkenntnissen stehen insbesondere sandige und mergelige Auffiillungen,
holozéane Niederungsablagerungen, Weichselkaltzeitliche Talsande und -kiese, Saalekaltzeitlicher
Geschiebemergel und Saalekaltzeitliche Talsande an.

Die Oberkante des Geschiebemergels fallt hierbei im Bereich des AuBenhauptes stark ab, was unter
anderem bei der Planung der Baugrubensohle von Bedeutung ist. Als Varianten kommen eine riick-
verankerte UWB-Sohle und eine tiefliegende Dichtsohle sowie fiir Teile der Baugrube eine natdrli-



che Dichtsohle in Betracht. Weiterhin eignen sich die oberen Bodenschichten nicht gut fiir die Ab-
tragung von Ankerkraften aus Verpressankern oder Verpresspfahlen.

In Zusammenhang mit dem Baugrund stehen die Bemessungsgrundwasserstande, die anhand von
Grundwasserstandsmessungen in Abhangigkeit vom Oderwasserstand ermittelt werden. Die Ge-
ohydraulik ist hierbei durch dreidimensionale Durchstrémungen des geschichteten Baugrunds von
Oder in Richtung HOW in Verbindung mit hydraulischen Widerstanden aus dem Schleusenbauwerk

gepragt.

Des Weiteren ist das linke Ufer des AuRenhafens Teil eines Hochwasserschutzdeiches zwischen der
Hohensaaten-Friedrichsthaler-WasserstraRe (HFW) und der Oder, der unter anderem den Hochwas-
serschutz der Ortschaft Hohensaaten gewadhrleistet. Der Deichverteidigungsweg ist liber die beste-
hende Schleusenbriicke und Schleuseninsel erreichbar. Eine wesentliche Randbedingung fiir den
Bauablauf ist daher, dass die Erreichbarkeit des Deichverteidigungsweges zu jedem Zeitpunkt si-
chergestellt sein muss.

4. Anwendung der BIM-Methode

Bei diesem Projekt wird fiir die Bestandsdarstellung und weitere Planung die BIM-Methode ange-
wandt. Es soll ein digitaler Zwilling der BaumalRnahme mit u. a. der Darstellung der Funktionsweise
von Verschllssen erarbeitet werden.
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Abb. 6 BIM-Anwendungsfiille

Die Bearbeitung erfolgt im Open BIM unter Berlicksichtigung des aktuellen Erkenntnisstandes tber
Software und Anwendungsmaoglichkeiten. Fir die Mitfiihrung von Informationen wurde gemeinsam
eine Elementmatrix erstellt und Merkmale zusammengetragen.
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Abb. 7 Auszug aus Elementmatrix und Merkmalsliste

Ein wesentlicher Teil der Modellstrukturierung erfolgt tGiber die Zuordnung der Objekte zu zuvor de-
finierten Fachmodellen sowie dir Berlicksichtigung einer raumlichen Struktur.

Ersatzneubau Haupter Ostschleuse Hohensaaten Baugrube (BG)
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Abb. 8 Modellstruktur der Vorplanung

Das Koordinationsmodell und alle Fachmodelle werden im offenen .ifc-Format allen Projektbeteilig-
ten zur Verfligung gestellt. Konflikte, Informationen, aber auch Planungsgrundlagen werden im of-
fenen .bcf-Format dokumentiert. Qualitatspriifberichte unterstiitzen ebenfalls bei der Ubergabe
den Planungsstand zu dokumentieren.



Abb. 9 Bestandsmodell

5. Fazit

Fiir den Ersatzneubau der Ostschleuse Hohensaaten werden im Rahmen der Vorplanung zahlreiche
Variantenuntersuchungen durchgefiihrt, bei denen neben technischen und wirtschaftlichen Krite-
rien auch der Aspekt der Nachhaltigkeit bericksichtigt wird.

Unter anderem werden fiir die Schleusenkammer verschiedene Bauweisen aus Stahlbeton bzw.
rickverankerten Stahlspundwanden, unterschiedliche Nutzlangen von 130 m bzw. 115 m sowie un-
terschiedliche Planiehdéhen betrachtet und gegeniibergestellt.

Flr das Untertor am Binnenhaupt kann das 6 m Standardstemmtor gemaR der Standardisierung von
Binnenschiffsschleusenanlagen bis zu 10 m Fallhéhe gewahlt werden. Fir das Obertor am AuRen-
haupt kann aufgrund der zu berlicksichtigenden Hochwasserstdande nicht auf das Standard-Dreh-
segmenttor zuriickgegriffen werden. Stattdessen wird hier ein 5 m Standardstemmtor mit erhdhter
Stauwand zum Einsatz kommen.

Weitere Variantenuntersuchungen werden unter anderem bei der Planung der Vorhafen durchge-
fihrt, bei denen die neue Standardisierung fiir die Ausbildung von Schleusenvorhafen und Liege-
stellen zu beriicksichtigen sind, sowie bei den Planungen fiir die Verkehrsanlagen, fur die Herstel-
lung der Baugrube, fir den Riickbau der vorhandenen Ostschleuse Hohensaaten und verbliebenen
Bauteilen der alten Schleppzugschleuse sowie fiir die Leitfaden-konforme Anbindung der neuen
Ostschleuse an das vorhandene Betriebsgebaude.

Besondere Herausforderungen bei der Planung der neuen Ostschleuse Hohensaaten liegen in der
geplanten Lage des neuen Bauwerks im Bereich der alten Schleppzugschleuse aus dem Jahr 1913
sowie unmittelbar neben der Verankerung der derzeit vorhandenen Ostschleuse, die wahrend der
Bauzeit in Betrieb bleiben muss. Hierdurch ergeben sich zahlreiche Kollisionspunkte insbesondere
bei der Herstellung der Baugrube fiir die neue Schleuse und bei der Verankerung einer Schleusen-
kammer in Spundwandbauweise.

Eine weitere Herausforderung stellt der Baugrundaufbau dar, der durch umfangreiche Erkundungen
noch zu bestatigen und zu prazisieren ist.



