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5Vorwort

„Die Wasserstraßen- und 
Schifffahrtsverwaltung 2016“

Liebe Leserinnen, 
liebe Leser, 

unser Jahresbericht 2016 dokumentiert ein ereignisrei-
ches und vielfältiges Jahr. 

Ich freue mich, Ihnen einige der aktuellen Highlights 
vorzustellen und Sie näher mit unseren bundesweiten 
Projekten an den Wasserstraßen bekanntzumachen.

Der neue Bundesverkehrswegeplan 2030 sieht zielge-
richtete und verstärkte Investitionen in die Bundeswas-
serstraßen und die dazu gehörigen Anlagen vor. 

Ausgehend von einer steigenden Transportleistung im 
Güterverkehr und einer modernen Gesellschaft, die auf 
Mobilität setzt, ist eine nachhaltige und leistungsfähi-
ge Infrastruktur von großer Bedeutung. 

Unsere Maßnahmen in der Wasserstraßen- und Schiff-
fahrtsverwaltung des Bundes (WSV) zielen darauf ab, 
einen reibungslos fließenden und sicheren Schiffsver-
kehr zu gewährleisten. 

Mit fundiertem Ingenieurwissen, juristischen und 
ökologischem Sachverstand und mit moderner Tech-
nik planen und realisieren wir unsere Vorhaben und 
setzen die Entscheidungen der Bundesregierung ver-
antwortungsvoll um. 

Lassen Sie mich einige Beispiele nennen. Für die Was-
serstraßen, die für den Güterverkehr keine große Rolle 
mehr spielen, entwickeln wir derzeit neue Nutzungs-
konzepte, die die Interessen des Naturschutzes und des 
Tourismus gleichermaßen berücksichtigen. Mit dem 
Bau einer neuen Leitzentrale in Hannover bieten wir 
bessere Bedingungen für die Schifffahrt und die Be-
schäftigten. Mit Staustufen und Fischaufstiegsanlagen 
schaffen wir neue Wege für Fische. Und mit digitaler 
maritimer Verkehrstechnik erhöhen wir die Sicherheit 
auf den Bundeswasserstraßen.  

Ich möchte Sie einladen, uns und unsere zahlreichen 
Aufgaben im Binnen- und Küstenbereich kennenzu-
lernen. 

Ich bedanke mich herzlich bei allen Mitarbeiterinnen 
und Mitarbeitern, die zu diesem Jahresbericht beige-
tragen haben und wünsche Ihnen viel Freude beim 
Lesen.

Ihr 

Prof. Dr.-Ing. Hans-Heinrich Witte
Präsident der Generaldirektion Wasserstraßen und 
Schifffahrt



6 Im Fokus

Befahrensrestriktionen – Spannungsfeld zwischen 
Freizügigkeit des Seeverkehrs und Naturschutz

Dagmar Karsten, Generaldirektion Wasserstraßen und Schifffahrt

Die Freizügigkeit des Seeverkehrs ist Ausdruck freien 
Handels und internationaler Wirtschaftsbeziehungen. 
Hiervon profitiert die nationale Volkwirtschaft als 
Ganzes und regionalwirtschaftlich in den Großräu-
men der deutschen Seehäfen. 

Dass Seehäfen leicht und sicher erreichbar sind, ist 
Voraussetzung hierfür und angestrebtes Ziel der Was-
serstraßen- und Schifffahrtsverwaltung (WSV). Hieraus 
leiten sich die Anforderungen an den Verkehrsraum-
bedarf ab, den die WSV in planerische Prozesse ein-
bringt. 

Zunehmende Nutzungen freier See- und Wasserflä-
chen der Bundeswasserstraßen für Verkehr, Energieer-
zeugung, Leitungstraßen, Verteidigung und Fischerei 
u. ä. führen zu einem konkurrierenden Bedarf. Der 
Bedeutung eines intakten Ökosystems entsprechend, 
wurden im letzten Jahrzehnt zum Schutz der Meere 
verstärkt große Meeresflächen als Schutzgebiete aus-
gewiesen. Geschützt wird insbesondere der Lebens-
raum von Vögeln und Schweinswalen sowie die nach 
dem Natura-2000-Code definierten Lebensraumtypen 
„Sand bänke“ und „Riffe“.

Ausweisungen großer Flächen erfolgten in Umsetzung 
von EU-Richtlinien als Flora-Fauna-Habitat-Schutzge-
biete, als Vogelschutzgebiete oder über die Internatio-
nale Maritime Organisation (IMO) als „PSSA“, als soge-
nannte Particulary Sensitive Sea Area. National wurden 
Flächen nach dem Bundesnaturschutzgesetz als Natur-
schutzgebiete oder Nationalparks unter Schutz ge-
stellt. Durch die EU wurden ferner viele FFH-Gebiete als 
Gebiete von gemeinschaftlicher Bedeutung (Site of 

Community Importance – SCI) anerkannt; das Watten-
meer erhielt eine weitere Auszeichnung, den Status der 
UNESCO als Weltnaturerbe.

Nach Beurteilung durch den Naturschutz gehen die 
Gefährdungen der Lebensraumtypen von der vielfälti-
gen Nutzung der Flächen aus. Mit der Typisierung als 
Lebensraumtypen sind auch die jeweils gefährdenden 
Nutzungen definiert worden. Als den Lebensraumtyp 
„Sandbank“ gefährdend wird die fischereiliche Nut-
zung, der Sandabbau, die Schifffahrt und der Schad-
stoffeintrag angesehen. Der „Nähr- und Schadstoffein-
trag, z. B. durch Ölförderung, Verschlammung und 
Schwermetalleintrag sowie die Muschelfischerei 
(Grundschleppnetze) und -zucht“ ist als Hauptgefähr-
dung des Lebensraumtyps „Riff“ definiert.

Ziel des Umweltschutzes ist die Vermeidung dieser 
belastenden Nutzungen. Die Pauschalierung des Schut-
zes durch Eingruppierung als „Lebensraumtypen“ 
erleichtert und systema tisiert die Unterschutzstellung, 
ergibt jedoch nicht die notwendige Basis, um eine 
Nutzungseinschränkung der Schifffahrt konkret und 
verhältnismäßig zu begründen. Daher ist hier ein 
Ausgleich herzustellen, den der Gesetzgeber selbst 
bereits vorgeprägt hat. Nach § 5 Satz 2 Bundeswasser-
straßengesetz sind Einschränkungen der verkehrlichen 
Nutzung nur dann festzulegen, soweit sie zur Errei-
chung des Schutzzwecks erforderlich sind. Dies betrifft 
den gesamten Verkehr, sowohl die Großschifffahrt als 
auch den Verkehrsteilnehmer „Kitesurfer“.

Nur zur Erreichung des Schutzzwecks kann die  
Freizügigkeit des Verkehrs und damit die Erreichbarkeit 

der Häfen eingeschränkt werden. 
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Die WSV bringt sich in diese Themen mit ihrer Expertise 
in Fachbeiträgen aus Biologie, Wasserbau und Nautik 
ein, damit Freiheitsrechte und der Schutzbedarf ange-
messen ausgeglichen werden können. Angemessen 
bedeutet, dass der Schiffsverkehr sicher, ohne Barrie-
ren oder Hindernisse zügig stattfinden kann. Dies 
umfasst auch das Engagement zum Erhalt notwendi-
gen Verkehrsraumes oder hinreichender verkehrlicher 
Nutzbarkeit, wenn Schutzgebiete auf viel befahrenen 
Verkehrswegen, wie z. B. dem Verkehrstrennungsge-
biet „Terschelling-German-Bight“ in der Nordsee aus-
gewiesen worden sind. 

Es ermutigt durchaus, dass sich diese heute ökologisch 
wertvollen, vielfältigen und schützenswerten Gebiete 
angesichts der Nutzung durch den Schiffsverkehr 
entwickelt haben. 

Es ist zu erkennen, dass zum Schutz der Gebiete 
Manage mentpläne als Bewirtschaftungspläne mit 
konkreteren Maßnahmen aufgestellt werden. Der 
angemessene Ausgleich zwischen Naturschutz und 
Nutzung ist eine zukünftige Herausforderung, in die 
sich die WSV im Interesse des sicheren und zügigen 
Schiffsverkehrs einbringt. 

Die Einrichtung eines neuen Dezernates in der Gene-
raldirektion Wasserstraßen und Schifffahrt für „Mee-
resumweltschutz und Maritime Notfallvorsorge“ trägt 
auch diesem Ziel Rechnung und bündelt die Ressour-
cen küstenweit für eine hohe fachliche Kompetenz in 
diesem Zukunftsthema. 

Nordsee

Ostsee

Vogelschutzgebiete
FFH-Schutzgebiete

Vermessungs- und Kartenstelle bei der GDWS Aurich, Geofachdaten des Bundesamtes für Naturschutz, August 2016

Übersicht über Naturschutzgebiete im Küstenbereich

Übersicht über Naturschutzgebiete im Küstenbereich
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Digitale Infrastruktur – Digitaler Datenaustausch: 
national und international, Binnen und Küste

Mathias Polschinski und Wolfram Herbst, Generaldirektion Wasserstraßen und Schifffahrt

Die ständige Fortentwicklung der Informationstech-
nologie hat auch Auswirkungen auf die Wasser-
straßen- und Schifffahrtsverwaltung des Bundes 
(WSV). Zur Wahrnehmung der Aufgaben im Bereich 
der Verkehrssicherung werden in der WSV verschie-
dene technische Systeme zur Gewährleistung der 
Sicherheit und Leichtigkeit des Schiffsverkehrs und 
für den Schutz der Umwelt betrieben. Diese werden 
als digitale Infrastruktur der WSV bezeichnet. Essenti-
elle Grundlage für den Betrieb dieser digitalen Infra-
struktur bildet der digitale Datenaustausch auf natio-
naler und internationaler Ebene im Binnen- und Küs-
tenbereich.

Der binnen- und küstenweite Datenaustausch ist eine 
gemeinsame Aufgabe in der Unterabteilung Verkehrs-
technik der Generaldirektion Wasserstraßen und 
Schifffahrt. Um einen wirtschaftlichen, effektiven und 
zukunftsorientierten Betrieb der digitalen Infrastruk-
tur sicherzustellen, sind folgende Voraussetzungen 
erforderlich: offene Systemarchitektur, Flexibilität bei 
Anpassungen, Gewährleistung einer hohen Daten-
qualität, Bereitstellung von ergonomischen Bedien-
oberflächen unter Berücksichtigung des in der WSV 
verfügbaren Personals sowie der rechtlichen Rah-
menbedingungen. 

 Digitale Infrastruktur der WSV als Bindeglied zwischen Schifffahrt und landseitigen Nutzern
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Dies spiegelt sich auch bei dem künftigen Zusammen-
wachsen der einzelnen Systeme im Binnen- und Küs-
tenbereich wie Vernetzung der Systeme oder Nutzung 
gemeinsamer Infrastrukturkomponenten wider.

Die Systeme der WSV sind das Bindeglied zwischen den 
Schifffahrtstreibenden, den nautisch/betrieblichen 
Anwendern in Betriebsstellen der WSV sowie weiteren 
landseitigen Nutzern (z. B. Wasserstraßenverwaltun-
gen in Nachbarländern, Häfen). Über sie werden weite-
re Informationen wie Umweltdaten, Funknavigations-
informationen bzw. Daten von anderen landseitigen 
Nutzern aufgenommen. Für den Informationstrans-
port stehen dabei unterschiedliche Übertragungswege 
zur Verfügung: Funkübertragung (z. B. für UKW-
Sprechfunk oder Funknavigation via Satellit), visuelle 
Übertragung (z. B. bei Leuchtfeuern), akustische Über-
tragung (z. B. für Lautsprecher) und digitale Übertra-
gungswege (z. B. für physikalische Messgrößen oder 
den digitalen Datenaustausch mit der Schifffahrt oder 
anderen landseitigen Nutzern).

Die WSV ist somit zentraler Dienstleister für alle, die 
ein berechtigtes Interesse an Schiffsverkehrsdaten und 
ein allgemeines Interesse an Wasserstraßen- und Infra-

strukturinformation der Bundesrepublik Deutschland 
haben. Die Datenverarbeitung dieser Informationen 
basiert auf verschiedenen Grundlagen wie Richtlinien 
(z. B. Richtlinie über harmonisierte Binnenschifffahrts-
informationsdienste 2005/44/EG, Richtlinie über die 
Errichtung eines gemeinschaftlichen Überwachungs- 
und Informationssystems für den Schiffsverkehr 
2002/59/EG), Gesetze (im Wesentlichen Seeaufgaben-
gesetz und Binnenschifffahrtsaufgabengesetz), Verord-
nungen (z. B. Rheinschifffahrtspolizeiverordnung) und 
internationalen Vereinbarungen zum Datenaustausch.

Im Binnenbereich findet derzeit ein Datenaustausch 
zwischen der WSV und aktuell fünf, zukünftig sieben, 
Nachbarstaaten (landseitige Nutzer) statt. Im Küsten-
bereich sind derzeit 31 nationale und zwei europäische 
landseitige Nutzer an die digitale Infrastruktur der 
WSV angeschlossen. Bei den landseitigen Datenemp-
fängern wird zwischen öffentlichen und nicht-öffent-
lichen, also privat-wirtschaftlichen Nutzern unter-
schieden. Für jede Datenverbindung bedarf es einer 
vertraglichen Regelung, die Inhalt, Umfang, Leistung 
und die Zweckbestimmung für den Datenaustausch 
regelt. 

Revierzentrale am Rhein  Quelle: Uwe Deversi
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Schiffe durchqueren bei ihrer Reise oft mehrere Staa-
ten und Zuständigkeitsgebiete einzelner Nationen. 
Durch die Vernetzung der Systeme untereinander ist 
ein kontinuierlicher Informationsaustausch zwischen 
allen Beteiligten gewährleistet, der auch für die Schiff-
fahrt Vorteile bringt: So muss ein Schiff beim Über-
schreiten von nationalen Reviergrenzen nicht jedes 
Mal bei der zuständigen Behörde alle Schiffs-, Reise- und 
Ladungsdaten erneut anmelden. Durch die Vernetzung 
können die erforderlichen Daten revierübergreifend 
automatisch an die zuständige Stelle weitergeleitet 
werden. Infolge des internationalen Datenaustausches 
wird die Kommunikation zwischen der WSV und Was-
serstraßenverwaltungen in Nachbarländern auf tech-
nischer und nautisch/betrieblicher Ebene – zum Bei-
spiel im Rhein-Mosel-Korridor – intensiviert. Die 
unterschiedlichen Aufgaben und Arbeitsweisen (z. B. 
Unterstützung der Unfallbekämpfung) können im Inte-
resse aller Beteiligten (Schifffahrt, Verwaltungen) 
aufeinander abgestimmt werden. Auch für die Logis-
tikketten der Makler, Transportunternehmen und 
Hafenbetreiber, die eng mit der Schifffahrt verknüpft 
sind, ist der digitale Datenaustausch ein wichtiger 
Bestandteil für die Planung. Ankunfts- und Wartezei-
ten können abhängig vom Verkehrsaufkommen und 
Umwelteinflüssen wie der Tide (Gezeiten) berechnet 
und damit die Wartezeiten bei Be- und Entladung der 
Schiffe verkürzt werden.

Welche Daten werden überhaupt ausgetauscht? Es 
gibt drei Datenkategorien: statische Schiffsverkehrsda-
ten, dynamische Schiffsverkehrsdaten und Infrastruk-
turdaten. Statische Schiffsverkehrsdaten ändern sich in 
der Regel nicht. Dazu gehören u. a. der Schiffsname, 
-typ, -nummer sowie maximale Länge und Breite eines 
Schiffes. Dynamische Schiffsverkehrsdaten beziehen 
sich auf die Reise und beinhalten z. B. die Position des 
Schiffes, den Start- und Zielhafen, seine Ladung als 
auch den Tiefgang des Schiffes. Die Infrastrukturdaten 

beinhalten zum Beispiel schifffahrtsrelevante Informa-
tionen zu baulichen Anlagen (z. B. nutzbare Länge und 
Breite von Schleusenkammern oder Schleusenbetriebs-
zeiten).

Zur Gewährleistung eines reibungslosen nationalen 
wie internationalen Datenaustausches bedarf es abge-
stimmter und einheitlich eingeführter technischer 
Spezifikationen zum Austausch von Nachrichten sowie 
Normen für die eingesetzten Technologien. Im Binnen-
bereich basieren diese auf der Richtlinie 2005/44/EG 
und den daraus abgeleiteten EU-Verordnungen (z. B. 
Elektronische Meldungen in der Binnenschifffahrt, 
Schiffsverfolgungs- und Aufspürsysteme oder Nach-
richten für die Binnenschifffahrt). Im Küstenbereich 
wird AIS (Automatic Identification System) auf Basis der 
Richtlinie 2002/59/EG betrieben und wurden Vorberei-
tungen zur Einführung des Inter-Vessel Traffic System 
Exchange Format (IVEF, zum Datenaustausch von 
Schiffsverkehrsinformation zwischen landseitigen 
Systemen) getroffen.

In der Unterabteilung Verkehrstechnik der WSV wird 
zurzeit die Nachfolge des heutigen Melde- und Infor-
mationssystems Binnenschifffahrt vorbereitet sowie 
Module zur Optimierung des Schleusenmanagements 
im Binnenbereich getestet und im kommenden Jahr 
evaluiert. Ferner wird das System Maritime Verkehrs-
technik (SMV) an der deutschen Küste eingeführt und 
der Elektronische Wasserstraßen-Informationsservice 
(ELWIS) für alle deutschen Bundeswasserstraßen be-
trieben und fortwährend weiterentwickelt. 

Damit wird die zukunftsorientierte Ausrichtung der 
digitalen Infrastruktur der WSV und der nationale 
sowie internationale digitale Datenaustausch im Sinne 
des Leitbildes der WSV sichergestellt: 

Wir machen Schifffahrt möglich.

Verkehrszentrale an der Ostsee





12 Im Fokus

Mit dem modernen VoIP-Seefunksystem wird in den 
Revieren der Deutschen Küste auch die flächen-
deckende Einführung der Gleichwellenfunktechnik 
ermöglicht. Die Gleichwelle vereinfacht den Nutzern 
in den Verkehrszentralen die Kommunikation mit 
Schiffen in sehr großen Revieren. Musste in der Ver-
gangenheit der Funkkanal gewechselt oder auf eine 
andere Funkanlage umgeschaltet werden, kann jetzt 
mit einem Funkkanal ein großes Revier versorgt wer-
den. Die Gleichwelle verhindert, dass es zu uner-
wünschten Auslöschungen im Überlappungsbereich 
zwischen zwei Funkstandorten mit gleichem Funkka-
nal kommt. Der Nautiker aus der Verkehrszentrale 
muss daher nicht mehr prüfen, welcher Standort aus 
funktechnischer Sicht der geeignete ist. Das System 

stellt automatisch den optimalen Funkstandort zur 
Verfügung. Jeder Verkehrsteilnehmer wird somit 
zuverlässig erreicht. 

Mit dem neuen VoIP-Seefunksystem ist auch die Vor-
aussetzung für einen küstenweit einheitlichen techni-
schen Betrieb geschaffen. Auf diese Weise können die 
Techniker viele Aufgaben kurzfristig mittels Fernwar-
tung ausführen und zeitnah die nautischen Anforde-
rungen umsetzen.

Mit dem modernen VoIP-Seefunksystem des Systems 
Maritime Verkehrstechnik erhält die WSV eine hoch-
verfügbare und zukunftsfeste Grundlage für die mari-
time Verkehrssicherung.

Karte der Funkstandorte an der Deutschen Küste

Parallelbetrieb während der Umrüstungsphase
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Multiprojektmanagement Fischaufstiegsanlagen
 

Dr. Annette Ernst, Detlef Aster, Hubert Kindt und Uwe Borges 
Generaldirektion Wasserstraßen und Schifffahrt

Im Jahr 2000 wurden mit dem Inkrafttreten der Euro-
päischen Wasserrahmenrichtlinie (WRRL) umfangrei-
che Neuregelungen für den Gewässerschutz und die 
Wasserwirtschaft in Europa geschaffen. Ziel der WRRL 
ist es, dass möglichst viele Fließgewässer und Seen und 
das Grundwasser innerhalb eines Vierteljahrhunderts 
einen guten Zustand erreichen. Zu den für die Zieler-
reichung erforderlichen Maßnahmen gehört die Wie-
derherstellung der ökologischen Durchgängkeit in den 
Flüssen, um den Fischen und wirbellosen Kleinlebewe-
sen die ungehinderte Wanderung stromauf und strom-
ab zwischen ihren typischen Nahrungs,  Laich- und 
Rückzugslebensräumen zu ermöglichen. Sofern der 
Rückbau von Querbauwerken, zum Beispiel der Rück-
bau eines Wehres und der zugehörigen Schleuse we-
gen der Nutzung des Flusses als Schifffahrtsweg, nicht 
möglich ist, werden an den Staustufen Fischaufstiegs-
anlagen, sogenannte Fischtreppen, errichtet oder 
kleine Umgehungsgerinne angelegt. 

Mit der im Jahr 2010 in Kraft getretenen Neufassung 
des Wasserhaushaltsgesetzes wurde die WRRL in deut-
sches Recht umgesetzt. Seitdem ist die Wasserstraßen- 
und Schifffahrtsverwaltung des Bundes (WSV) ver-
pflichtet, die für die Zielerreichung der WRRL 
erforderlichen Maßnahmen zur Erhaltung und Wie-
derherstellung der Durchgängigkeit an den von ihr 
errichteten oder betriebenen Stauanlagen an den 
Bundeswasserstraßen durchzuführen. Als gesetzliche 
Verpflichtung hat diese Aufgabe Vorrang gegenüber 
anderen Aufgaben, für die die WSV lediglich aufgrund 
rechtlicher Regelungen zuständig ist (z. B. Ausbau, 
Betrieb und Unterhaltung der Bundeswasserstraße). Sie 
steht hinsichtlich ihres verpflichtenden Charakters auf 
gleicher Stufe wie z. B. die Verkehrssicherungspflicht, 
wenn auch die in den Schutzbereich der Verkehrssiche-
rungspflicht fallenden Rechtsgüter Leben und Gesund-
heit von Menschen in jedem Fall höherrangig einzustu-
fen sind.  

Um der komplexen Aufgabenstellung an den Bundes-
wasserstraßen an bis zu 250 Stauanlagen gerecht zu 

werden, hat das Bundesverkehrsministerium (BMVI) 
im Jahr 2012 die Erarbeitung eines bundesweiten 
Priorisierungskonzeptes „Erhaltung und Wiederher-
stellung der ökologischen Durchgängigkeit der Bun-
deswasserstraßen“ auf den Weg gebracht. Das Konzept 
gibt der WSV den politisch-strategischen Rahmen für 
die Gesamtaufgabenerledigung vor und ist eng an den 
durch die WRRL vorgegebenen zeitlichen Rahmen mit 
drei Bewirtschaftungszyklen bis zum Fristende 2027 
angelehnt. Im Vorfeld wurde das Konzept mit den für die 
Umsetzung und Zielerreichung der WRRL zuständigen 
Bundesländern und mit dem Bundesumweltministeri-
um abgestimmt. In Vorbereitung auf die Aktualisierung 

Fischaufstiegsanlage Lewitz

Fischaufstiegsanlage Koblenz
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der Bewirtschaftungspläne und Maßnahmenprogram-
me der Flussgebietseinheiten für den zweiten Bewirt-
schaftungszyklus 2016–2021 wurde das Priorisierungs-
konzept aktualisiert und der erste Fortschrittsbericht 
Ende 2015 herausgegeben. 

Nachdem im Fortschrittbericht 2015 aufgezeigt wer-
den musste, dass sich der überwiegende Teil der für 
den ersten Bewirtschaftungszyklus bis 2015 geplanten 
Maßnahmen in die folgenden beiden Bewirtschaf-
tungszyklen verschiebt, wurde zur Projektoptimierung 
ein Multiprojektmanagement Fischaufstiegsanlagen 
aufgesetzt, das nun das bundesweite Priorisierungs-
konzept untersetzt. 

Das Multiprojektmanagement Fischaufstiegsanlagen 
ist ein neues verwaltungsinternes Steuerungsinstru-
ment und Arbeitsmittel, das die gemeinsame Ressour-
cen- und Zeitplanung der projektdurchführenden 
Ämter und der beratenden wissenschaftlichen Oberbe-
hörden (Bundesanstalt für Gewässerkunde und Bun-
desanstalt für Wasserbau) für die Projekte zur Wieder-
herstellung der ökologischen Durchgängigkeit, die 
sich zur gleichen Zeit in der Planung bzw. Umsetzung 
befinden, in einer bundesweit einheitlichen Projekt-
struktur aufzeigt. 

Für das Multiprojektmanagement Fischaufstiegsanla-
gen wurde eine MS Project-Datei angelegt, der Basis-
plan im Juni 2015 festgelegt und im Jahr 2016 zweimal 
aktualisiert. 

Derzeit werden 45 Projekte durch fünf Wasserstraßen-
Neubauämter und acht Wasserstraßen- und Schiff-
fahrtsämtern bearbeitet. Mit den Aktualisierungen der 
Projektablaufpläne im Jahr 2016 werden in fast allen 
Projekten weitere, zum Teil erhebliche Verzögerungen 
dokumentiert, deren Ursachen nun regelmäßig bun-
desweit zusammengeführt und analysiert werden, um 
gemeinsame Lösungen zur Projektoptimierung zu 
finden und miteinander getroffene Festlegungen zu 
überprüfen. Die Verzögerungen der Projekte zur Er-
richtung einer Fischaufstiegsanlage sind auf die uner-
wartet hohe technische und rechtliche Komplexität 
eines jeden einzelnen Projekts zurückzuführen. Bei der 
Planung von Wehrneubauten kommt die Berücksichti-
gung des schadlosen Fischabstiegs hinzu. Es besteht ein 
hoher Abstimmungsbedarf mit den Landesbehörden; 
die Verhandlungen mit den Wasserkraftanlagenbe-
treibern waren bisher langandauernd. 

Auszug aus dem Multiprojektmanagementsystem
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Weitere Verzögerungsgründe sind der Bedarf zusätzli-
cher Untersuchungen (z. B. hydronumerische Modellie-
rungen), der Beratungsengpass bei den Oberbehörden 
und Personalausfälle ohne Vertretungsmöglichkeiten. 
Immer wieder wird Personal, das für Durchgängig-
keitsprojekte eingesetzt wurde, für hoch dringliche 
sicherheitsrelevante Maßnahmen benötigt. Der Stand 
der Technik und der Stand des Wissens entwickeln sich 
weiter. Es bestehen Unsicherheiten durch fehlendes 
Grundlagenwissen; Forschungsergebnisse können 
jedoch nicht abgewartet werden. Bei gemeinsamen 
Vorplanungen von Wehrersatz und Fischaufstiegsan-
lagen sind für das „Nebenbauwerk Fischaufstiegsanla-
ge“ häufig ein deutlich höherer Planungsaufwand und 
ein größerer Detailierungsgrad erforderlich als für das 
eigentliche „Hauptbauwerk Wehr“. 

Mit der Zusammenführung der Projektdaten im Multi-
projektmanagement Fischaufstiegsanlagen ist auch 
deutlich geworden, dass die Maßnahmenpriorisierung, 
die dem  Fortschrittsbericht 2015 zugrunde liegt, noch 
stark durch die regionale Reihung der ehemaligen 
Wasser- und Schifffahrtsdirektionen geprägt ist. Die 
Reihung der noch nicht begonnenen Maßnahmen soll 
nun auf Grundlage einheitlicher Kriterien bundesweit 
aufeinander abgestimmt werden, wobei vor allem die 
fischökologische Dringlichkeit, wie z. B. der Einstieg ins 
Havel-Spree-System, und regionale Besonderheiten, 
wie z. B. die Kompensationsverpflichtungen am Neckar 
oder der Masterplan Ems, Berücksichtigung finden 
werden.

Über das Multiprojektmanagement Fischaufstiegsanla-
gen für die Bundeswasserstraßen wird die dringend 
erforderliche Verstärkung der Personalressourcen nun 
bundesweit, projektgebunden durch die Generaldirek-
tion Wasserstraßen und Schifffahrt gesteuert. Aus den 
im Multiprojektmanagement Fischaufstiegsanlagen 

dokumentierten Projektständen und Ressourcenanga-
ben ist abzuleiten, dass derzeit noch kein weiteres 
neues Durchgängigkeitsprojekt an den Bundeswasser-
straßen gestartet werden kann, da zusätzliche Stellen 
zunächst in der Fortführung stehender Projekte bzw. 
Absicherung/Effizienzsteigerung laufender Projekte 
aufgehen bevor neue Projekte begonnen werden.

Dennoch: Mit der transparenten Dokumentation der 
Projektabläufe und den regelmäßigen Aktualisierun-
gen wurde der direkte projektbezogene Austausch der 
Ämter untereinander gefördert. Die breiten Erfahrun-
gen der Ämter gehen in die Optimierung der laufen-
den Projekte und eine optimierte Ressourcen- und 
Zeitplanung für neue Projekte ein; aus diesen Erfah-
rungen abgeleitete vereinheitlichte Planungsgrund-
sätze werden fortlaufend in einer eigenen Arbeitshilfe 
für die Maßnahmen zur Wiederherstellung der ökolo-
gischen Durchgängigkeit der Bundeswasserstraßen 
zusammengeführt. 

Ausgehend vom im Jahr 2015 fortgeschriebenen bun-
desweiten Priorisierungskonzept „Erhaltung und Wie-
derherstellung der ökologischen Durchgängigkeit der 
Bundeswasserstraßen“ mit den breiten Erfahrungen aus 
45 laufenden Projekten, die in 13 Ämtern engagiert 
vorangetrieben und intensiv durch ein Beratungs- und 
das Forschungsprogramm der wissenschaftlichen Ober-
behörden mit Wissenstransfer in Kolloquien und Aus-
sprachetagen begleitet werden, bis hin zum Multipro-
jektmanagement Fischaufstiegsanlagen haben das 
BMVI, die WSV und die wissenschaftlichen Oberbehör-
den gemeinsam mit hohem Verantwortungsbewusst-
sein beste konzeptionelle und organisatorische Voraus-
setzungen für die ökologisch und wirtschaftlich 
effiziente Umsetzung dieser komplexen Aufgabe ge-
schaffen und sind auf die für die nächsten Haushaltsjah-
re eingeworbene Personalverstärkung gut vorbereitet.   
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Wasserstraßen und Seehafen-
zufahrten in der Küstenregion

Seeschifffahrtstraßen sind die Verkehrswege für die 
internationale Schifffahrt zwischen den Häfen. Welt-
weit steigt der Containerverkehr rasant an. Immer  
größere Schiffe sind auf den Weltmeeren unterwegs. 
Fast 90 % aller für den Weltmarkt produzierten Güter 
gelangen auf dem Seeweg an ihren Bestimmungs ort. 
Internationale Logistikketten greifen nahtlos ineinan-
der. Im internationalen Wettbewerb geht es um Zeit 
und Geld. Voraussetzung für zeitlich und wirtschaft-
lich optimale Routen sind verlässlich funktionierende 
und leistungsfähige Wasserstraßen, über die die See-
häfen sicher und zügig erreicht werden können. Die-
ser Weg führt an der Küste über die gezeitenabhän-
gigen Ästuare der Ems, Weser und Elbe.

Die Nordsee

In der Deutschen Bucht werden jährlich ca. 120 000 
Schiffe registriert. Sie gehört damit zu den meist befah-
renen Revieren der Welt. Im Bereich der südlichen 
Nordsee mit dem angrenzenden Ärmelkanal konzent-
riert sich der Schiffsverkehr. Auf ihrer Route vom Är-
melkanal oder den Beneluxländern zum Skagerak 
passieren jährlich etwa 30 000 Schiffe die deutsche 
Ausschließliche Wirtschaftszone. Immerhin ca. 10 000 
Schiffe nutzen die Nord-Südroute östlich von Helgo-
land. Die starke Nutzung des deutschen Nordseeteils 
erfordert ein hohes Maß an Verkehrssicherungsmaß-
nahmen. Insbesondere durch die wachsende Anzahl 
von Offshore-Windparks wird die Beobachtung und 
Regelung des Schiffsverkehrs durch die WSV intensi-
viert.

Die Außenems

Die Außenems bildet die seewärtige Zufahrt zu den 
Emshäfen in Emden, Leer und Papenburg und wird 
jährlich von ca. 25 000 Schiffen befahren. Hohe Ent-
wicklungspotentiale werden vor allem im Seehafen 
Emden gesehen. Zum einen gewinnt der Autoum-
schlag über Emden immer mehr an Bedeutung, zum 
anderen werden dem Umschlag von Forstprodukten, 
Flüssigkreide sowie dem Ex- und Import von Wind-

kraftanlagen gute Wachstumschancen zugeschrieben. 
Diese positive verkehrliche Entwicklung gab 2012 den 
Anlass für die Einleitung eines Planfeststellungsverfah-
rens zur Vertiefung der Außenems. Nach erfolgter 
Planauslegung und den eingegangenen Einwendun-
gen und Stellungnahmen steht im Jahr 2015 die Durch-
führung des Erörterungstermins an. Derzeit ist noch 
nicht absehbar, wie lange das Genehmigungsverfah-
ren bis hin zum Startschuss der Ausbauarbeiten dauern 
wird. 

Die Seeschifffahrtsstraße Jade

An der Seeschifffahrtsstraße Jade bei Wilhelmshaven 
liegt der Seehafen mit der größten Tiefe Deutschlands. 
Hier werden vor allem Rohöl, Kohle und Container 
umgeschlagen. Mit über 25 Mio. t im Jahr 2013 verfü-
gen die Wilhelmshavener Häfen nach Hamburg und 
den bremischen Häfen über den drittgrößten Um-
schlag aller deutschen Seehäfen. Der 2012 in Betrieb 
genommene JadeWeserPort mit knapp zwei km Kai-
länge kann als einziger deutscher Tiefwasserhafen 
tideunabhängig auch die weltweit größten Container-
schiffe voll beladen abfertigen. Mit der Verlegung des 
Jadefahrwassers, dem Bau einer neuen Richtfeuerlinie 
und der sicheren Navigation aller Schiffe durch unsere 
Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter in der Verkehrszent-
rale leistet die WSV einen wichtigen Beitrag, damit 
Öltanker, Kohlefrachter und Containerschiffe auch 
zukünftig sicher und reibungslos ihre Zielhäfen in der 
Jade erreichen.

Die Unter- und Außenweser

Die Unter- und Außenweser bilden die seewärtige 
Zufahrt zu den bremischen Häfen an den Standorten 
Bremen und Bremerhaven sowie zu den niedersächsi-
schen Häfen in Nordenham und Brake. Der Flussab-
schnitt von Bremen bis Bremerhaven gehört zur Unter-
weser; er ist ebenso tidebeeinflusst wie die seewärts 
anschließende Außenweser. Mit den Häfen Bremen 
und Brake spielt die Unterweser vor allem für die 
Massen gutschifffahrt, wie Getreide-, Futtermittel- 
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VTM-Ems: deutsch-niederländische Zusammen-
arbeit zum Verkehrsmanagement auf der Ems

Dagmar Karsten und Harald Handt, Generaldirektion Wasserstraßen und Schifffahrt

Das niederländische Ausbauvorhaben zugunsten des 
Eemshavens sieht den Ausbau einer tiefen Rinne 
sowie seitlicher Überholstrecken vor, die nicht ganz 
so tief wie die Rinne sind. Für Verkehre, die auf die 
tiefe Rinne angewiesen sind, ist ein Überholen oder 
Begegnen mit Fahrzeugen gleichen Tiefgangs nicht 
möglich. Aus diesem Grund haben Rijkswaterstaat 
und die Wasserstraßen- und Schifffahrtsverwaltung 
(WSV) eine deutsch-niederländische Arbeitsgruppe 
eingerichtet, mit dem Auftrag, verkehrsablaufsteu-
ernde Maßnahmen für ein Verkehrsmanagement 
(VTM) zu erarbeiten und ihren jeweiligen nationalen 
Entscheidungsebenen vorzuschlagen.

Die deutsch-niederländische Arbeitsgruppe „VTM-
Ems“ entwickelte zunächst ein gemeinsames Sicher-
heitskonzept für Verkehre auf der Ems (2014). Basis des 
Sicherheitskonzeptes war die Ausarbeitung von Szena-
rien möglicher Verkehrsabläufe nach geltendem Ver-
kehrsrecht. Die Verkehrsszenarien werden dadurch 
maßgebend bestimmt, dass tideabhängige Fahrzeuge, 
die für Eemshaven bzw. Emden bestimmt sind, ihre 
Fahrt in einem nahezu gleichen Zeitraum an der Wes-
terems beginnen müssen, um im Rahmen ihrer Tide-
fenster zeitgerecht die Häfen erreichen zu können. 
Die Arbeitsgruppe stellte fest, dass die für die Fahrzeu-
ge zu berechnenden Tidefenster für das Befahren der 
Ems auf einheitlicher Basis und nach einheitlichen 
Parametern erstellt werden müssen, um eine vergleich-

bare, einheitliche Entscheidungsbasis zugrunde legen 
zu können. Eine Vergleichbarkeit wird nur erreicht, 
wenn zur Vorausberechnung auch ein identisches 
hydro-/meteorologisches Erwartungsmodell für zu 
erwartende Wasserstände genutzt wird.

Die niederländische Verwaltung hält zur Berechnung 
von Tidefenstern einen hydrologischen Dienst vor, der 
rund-um-die Uhr mit Meteorologen besetzt ist und 
entsprechende Vorausberechnungen für die gesamte 
Niederlande erstellt. Das hierfür entwickelte Erwar-
tungsmodell nutzt Rijkswaterstaat bereits zur Vorausbe-
rechnung für nach Eemshaven bestimmte Fahrzeuge. 

Die Arbeitsgruppe prüfte die Verwendbarkeit für die 
gesamte Ems und schlug eine engere Zusammenarbeit 
vor. Infolgedessen wurde im Sommer dieses Jahres auf 
Verwaltungsebene eine deutsch-niederländische 
Vereinbarung abgeschlossen, die die gemeinsame 
Nutzung eines bis Emden erweiterten Erwartungsmo-
dells sowie die Berechnung der daraus resultierenden 
Tidefenster für erwartende Fahrzeuge regelt. Maßnah-
men zur Umsetzung dieser Vereinbarung werden 
bereits durchgeführt und verstärken die Zusammen-
arbeit auf Arbeitsebene der Verkehrsverwaltungen im 
Interesse eines sicheren und leichten Verkehrs auf der 
Ems. Durch Rijkswaterstaat wurden Veranlassungen 
zur Erweiterung des Modells beauftragt. Die Eingangs-
daten für die Erweiterung des Erwartungsmodells für 
die Fahrtstrecke nach Emden wurden vom Wasserstra-
ßen- und Schifffahrtsamt (WSA) Emden eingebracht.
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Durch die nach völkerrechtlichen Regelungen als ge-
meinsame Verkehrszentrale festgelegte Verkehrszen-
trale „Ems“ des WSA Emden werden die berechneten 
Tidefenster verglichen. Werden mehrere Fahrzeuge zur 
gleichen Zeit erwartet, werden verkehrsablaufsteuern-
de Maßnahmen ergriffen, sodass z. B. Überholungen 
oder Begegnungen an den Stellen ausgeschlossen 
werden können, an denen aufgrund der Abmessungen 
der Wasserstraße Überhol- und Begegnungsvorgänge 
nicht möglich sind. 

Die Maßnahmen dieses Verkehrsmanagements an der 
Ems führen wie in anderen Revieren so auch hier zu 
einer optimierten Auslastung der Infrastruktur der 
Wasserstraße sowie zu einer engen Zusammenarbeit 
der am Verkehrsablauf Beteiligten. Sicherheit und 
Leichtigkeit des Verkehrs auf der Ems werden dadurch 
zukunftsweisend gefördert.

Blick in die Verkehrszentrale Ems
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Digitale Sicherheit – 
Informationssicherheits management nach BSI 
für die Maritime Verkehrstechnik
Alan Jacobsen, Generaldirektion Wasserstraßen und Schifffahrt

Das digitale Zeitalter mit einer fortschreitenden 
globalen Vernetzung und immer komplexer werden-
den technischen Systemen bei denen Informationen 
24 Stunden am Tag und sieben Tage die Woche in 
Echtzeit verfügbar sein müssen, hat auch schon 
längst Einzug in die Maritime Verkehrstechnik gehal-
ten. Deshalb ist es heutzutage für die Wasserstraßen- 
und Schifffahrtsverwaltung (WSV) umso wichtiger, 
diese Technik adäquat abzusichern, damit die Mariti-
me Verkehrstechnik weiterhin ihren zuverlässigen 
Beitrag zu der Aufgabenwahrnehmung der WSV zur 
Gewährleistung der Sicherheit und Leichtigkeit des 
Schiffsverkehrs und für den Schutz der Umwelt sowie 
zur Förderung der Seehäfen leisten kann.

Im Vordergrund der digitalen Sicherheit stehen dabei 
die drei Schutzziele

•  Vertraulichkeit,
• Integrität und
• Verfügbarkeit,

was im Zusammenhang mit den benötigten Informa-
tionen zur maritimen Verkehrssicherung u. a. bedeutet, 
dass nur berechtigte Personen auf diese Informationen 
zugreifen dürfen, diese Informationen nicht verfälscht 
werden dürfen und darüber hinaus jederzeit verfügbar 
sein müssen. Zur Erreichung der Ziele bedient sich die 
WSV als Bundesverwaltung den Standards und Metho-
den des Bundesamtes für Sicherheit in der Informa-
tionstechnik (BSI) und hat auf deren Grundlage ein 
Informationssicherheitsmanagementsystem für das 
System Maritime Verkehrstechnik etabliert.

Die Gefährdungen der Informationssicherheit der 
Maritimen Verkehrstechnik sind dabei grundsätzlich 
keine anderen als die gleichen, die wir beispielsweise 
von zu Hause für unseren Laptop, Tablet oder Router 
her kennen sowie von der Arbeit für den Büro-Compu-
ter oder die Produktionsanlage. Einige Beispiele für 
solche Gefährdungen sind u. a. Stromausfall, Über-
schwemmungen, Feuer, ungesicherte Netzübergänge 
zum Internet, infizierte Dateien per E-Mail, kriminelle 
Handlungen, Cyberangriffe, veraltete Dokumentation, 
unklare organisatorische Vorgaben, technisches Versa-
gen oder einfach nur die eigene Unachtsamkeit. Dabei 
ist schon ersichtlich, dass nicht nur die eigentliche 
Informationstechnik an sich im Fokus steht, sondern 
auch alles andere um die Technik herum, dass Einfluss 
auf die Sicherheit der Information haben kann, wie das 
Gebäude bzw. gesamte Infrastruktur, die Organisation 
oder auch der Mensch selbst.

Digitalisierung in der Maritimen Verkehrstechnik
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Prozess des Informationssicherheitsmanagements

Das ist das Spiegelbild einer ganzheitlichen Betrach-
tung, da es schon lange nicht mehr nur darum geht, 
die eigentliche IT abzusichern, sondern die Informa-
tionen, die in digitaler Form ebenso wertvoll sein kön-
nen, wie Sach- oder Geldwerte und gerade in Bezug zur 
maritimen Verkehrssicherung dazu genutzt werden 
können, Unfälle zu verhüten oder sogar Leben zu ret-
ten. So verwundert es nicht, dass die Auswirkungen der 
Gefährdungen auf die Maritime Verkehrstechnik sehr 
verhängnisvoll sein können. Beispielsweise können bei 
Verfälschung aufgrund Fehlfunktion, Ausfall oder 
absichtlicher Manipulation der Informationen, die 
unsere Nautiker in den Verkehrszentralen, wie auch 
Hafenbetriebe, Lotsen oder andere Behörden und 
private Organisationen nutzen, Verzögerungen, Unfäl-
le, Verwirrung und finanzielle Schäden die Folge sein.

So zeigt sich, dass es Maßnahmen geben muss, die gegen 
diese Gefährdungen wirken. Durch das Informations-
sicherheitsmanagementsystem, was wie bei anderen 
Managementsystemen (z. B. Qualität, Umwelt, IT-Ser-
vice) auf dem PDCA-Zyklus nach Deming (Plan-Do-
Check-Act) basiert, können nicht nur solche Sicherheits-
maßnahmen identifiziert, sondern alle erforderlichen 
Schritte zur Gewährleistung von Informationssicherheit 
implementiert und durchlaufen werden. Dabei sei 
erwähnt, dass es sich um einen kontinuierlichen Ver-
besserungsprozess handelt, der von der obersten Lei-
tungsebene verantwortet wird, sodass auch alle neuen 
Systeme oder Verfahren der Maritimen Verkehrstech-
nik immer mit betrachtet und abgesichert werden. Der 
Dokumentation kommt dabei eine zentrale Funktion 
zu, da sie in Verbindung zu jedem Prozessschritt steht, 
um so zur Transparenz, Nachvollziehbarkeit und zum 
Verständnis beizutragen. 

Angewendet werden die BSI-Standards sowie etablier-
ten IT-Grundschutz-Kataloge des BSI mit denen das 
Informationssicherheitsmanagement für die Maritime 
Verkehrstechnik umgesetzt wird. Wesentliche Rolle 

spielt hierbei die Erstellung eines Sicherheitskonzep-
tes, welches konkrete Maßnahmen zur Gewährleistung 
der Informationssicherheit enthält und zu fast 85 % mit 
angemessenen Sicherheitsmaßnahmen des IT-Grund-
schutzes abgedeckt werden kann. Bei den restlichen 
15 % handelt es sich um spezielle Sicherheitsmaßnah-
men, die aufgrund der besonderen Einsatzgebiete (z. B. 
Tonne im Fahrwasser) oder aufgrund der besonderen 
Technik (z. B. UKW-Funk, Radar) selbst durch die WSV 
entwickelt wurden. Ebenso wirken auch die hohen 
Anforderungen an die Verfügbarkeit auf die Ausgestal-
tung der Maßnahmen und etwaige Notfallprozesse ein.

Gängige Sicherheitsmaßnahmen, wie viele Personen 
sie auch aus dem privaten oder beruflichen Umfeld 
kennen, können ebenso für die Verkehrstechnik 
angewendet werden. So hilft eine Netzersatzanlage 
beispielsweise bei Stromausfall und gewährleistet die 
Verfügbarkeit der Informationen. Eine Firewall  
sichert die Netzzugänge zum Internet hin ab und 
regelt den eingehenden und ausgehenden Verkehr, 
so dass hiermit einige Angriffsversuche abgewehrt 
werden können. Auch scheinbar schlichte Maßnah-
men wie ein Passwort oder ein Sicherheitsschloss sind 
hilfreiche Möglichkeiten unsere schützenswerten 
Informationen zu sichern, damit auch nur berechtig-
te Personen Zutritt zur Technik oder Zugriff auf die 
Daten haben.

Letztendlich ist es der Anspruch der WSV nicht nur 
verantwortungsvoll mit allen empfangenen Daten der 
Schifffahrt umzugehen, sondern zugleich auch eine 
hohe Qualität der Informationen zu gewährleisten und 
die erforderliche Verfügbarkeit der Informationen 
sicherzustellen. Denn es ist eine Grundvoraussetzung 
die Informationssicherheit der Maritimen Verkehrs-
technik sicherzustellen, wenn dieses technische System 
dazu unterstützend verwendet wird, die Sicherheit und 
Leichtigkeit des Schiffverkehrs und den Schutz der 
Umwelt zu gewährleisten.
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Hoher Qualitätsstandard für 
unsere Wasserstraßen

Christian Niemeijer, Generaldirektion Wasserstraßen und Schifffahrt
Hannes Lutter, Wasserstraßen- und Schifffahrtsamt Stralsund

Die Ausrüstung von sechs Vermessungsschiffen 
im Küstenbereich mit moderner Messtechnik

Anforderungen an die Gewässervermessung

Die Wasserstraßen- und Schifffahrtsverwaltung des 
Bundes (WSV) hat im Rahmen der ihr obliegenden 
Verkehrssicherungspflicht u. a. die Aufgabe, die Tiefe 
der schiffbaren Wasserstraßen in ihrem Zuständig-
keitsbereich mit Hilfe von Vermessungsschiffen und 
geeigneten Messsystemen qualitätsgesichert zu 
überwachen. 

Es werden hohe Erwartungen an die Ergebnisse der 
Gewässervermessung gestellt: hohe Genauigkeit der 
Tiefenmessung, möglichst kurze Lieferzeiten, geringe 
(keine) Fehlerquote, stabiler Prozessablauf, nahezu 
100 %ige Produktverfügbarkeit.

Gerade in tidebeeinflussten Revieren mit hoher mor-
phologischer Veränderung hat die Gewässervermes-
sung eine besondere Bedeutung.

Die Zuverlässigkeit und Genauigkeit des Messsystems 
und die Einhaltung des Stands der Technik sind für die 
Aufgabenerledigung daher unabdingbare Vorausset-
zung, um effizient und effektiv zu arbeiten.

Modernisierung der Vermessungsschiffe

In den Jahren 2014–2016 erfolgte die amtsübergrei-
fende Vergabe und Modernisierung der Messtechnik 
von sechs Vermessungsschiffen im Küstenbereich, 
deren Messsysteme zumeist älter als zehn Jahre waren. 

Zu den sechs modernisierten Vermessungsschiffen der 
Wasserstraßen- und Schifffahrtsämter (WSÄ) zählten: 
•  die Baltic (WSA Stralsund, Revier Ostsee),
•  die Uwe-Jens Lornsen (WSA Tönning, Revier Nordsee 

Schleswig-Holstein),
•  die Wedel (WSA Hamburg, Revier Unterelbe),
•  die Nadir (WSA Bremen, Revier Unterweser),
•  die Zenit (WSA Bremerhaven, Revier Unter- und 

Außenweser), 
•  die Jade (WSA Wilhelmshaven, Revier Jade).

Die Anforderungen an die Messsysteme der Gewässer-
vermessung sind hoch, da sie täglich im Einsatz sind 
und im Küstenbereich auch den revierspezifischen 
Einsatzbereichen und Einsatzbedingungen standhal-
ten müssen. Einsätze bei Windstärken von 5 bis 6 Beau-
fortskala (bft) bei Wellenhöhen von 1,5 bis 2 m sind mit 
den Messsystemen ohne große Genauigkeitsverluste 
ebenso zu realisieren, wie der Einsatz in den speziellen 
Ostseerevieren mit ihren Bodden, Förden und angren-
zenden Zuflüssen. 

Angestrebt wurde daher im Einklang mit den Vergabe-
vorschriften, dass möglichst gleiche Messsysteme auf 
den verschiedenen Vermessungsschiffen installiert 
werden, damit ein revierübergreifender Einsatz der 
Schiffe und flexibler Personaleinsatz in Engpasssitua-
tionen ermöglicht wird.

Vergabeverfahren und Auftragsüberwachung

Die Beschaffung der Messsysteme erfolgte über ein 
zentrales Vergabeverfahren, welches durch die Techni-
sche Fachstelle Nordwest in Brake betreut wurde. 
Dadurch mussten die einzelnen WSÄ nicht jeder ein-
zeln ein gesondertes Vergabeverfahren durchführen, 
was zu einer Ressourcenminimierung führte. Zum 
Anderen erhöhte ein zentrales Vergabeverfahren die 
Chance ein wirtschaftlicheres Ergebnis und einheitli-
che Technik zu erhalten. 
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Eine weitere Ressourcenbündelung erfolgte im Bereich 
der Auftragsabwicklung bei der Überwachung der 
Ausrüstung der Vermessungsschiffe. Bei den wesent-
lichen Arbeiten der Ausrüstung, Einmessung der Mess-
systeme, Prüfung und Inbetriebnahme wurden die 
WSÄ durch zwei zentrale Vermessungsingenieure 
unterstützt, sodass die Ämter nicht selbst das gesamte 
Wissen vorhalten mussten. Durch die Beratung der 
Bundesanstalt für Gewässerkunde wurde das hohe 
Spezialwissen, den beiden zentralen Ansprechperso-
nen zur Verfügung gestellt. 

Die Planungen sahen vor die Vermessungsschiffe 
nacheinander auszurüsten, um die Vermessungsaufga-
be im Küstengebiet weiterhin mit der hohen Qualität 
und Verfügbarkeit durch benachbarte Reviere abzu-
decken. Des Weiteren konnten hierdurch Erfahrungen 
bei der Umrüstung gewinnbringend für die weiteren 
Ausstattungen genutzt werden.

Das Vergabeverfahren wurde im Jahr 2014 durchge-
führt. Die Ausrüstung von drei Schiffen erfolgte in 
2015, die verbleibenden wurden in 2016 umgerüstet.

Die Ausrüstung vollzog sich in den Phasen:
•  Schiffbautechnische Vorarbeiten in der Werft (u. a. 

Integration der neuen Sensorik in die Außenhaut des 
Schiffes),

•  Installation des Messsystems,
•  vermessungstechnische Einmessung des Mess-

systems in der Werft,
•  Prüfung und Erprobung des Messsystems in der 

Werft,
•  Inbetriebnahme des Messsystems im Revier des WSA,
•  Prüfung und Erprobung des Messsystems im Revier 

des WSA,
•  Schulung der Mitarbeiter.

Erfahrungen aus der Modernisierung der Mess-
technik

Die zeitliche Abwicklung war ehrgeizig geplant, wobei 
die größte Unsicherheit bei den schiffbaulichen Arbei-
ten lag.

Die Erfahrungen bei der zeitlichen Abwicklung der 
Ausrüstung der ersten drei Schiffe konnte bei den 
anderen drei Schiffen gewinnbringend für eine Opti-
mierung genutzt werden. Der Dokumentation der 
Auftragsabwicklung kam bei teilweiser paralleler 
Auftragsabwicklung von mehreren Schiffen eine hohe 
Bedeutung zu.

Die Bündelung von Spezialwissen auf zentrale  
Ansprechpersonen hat sich bewährt.

Die Funktionstüchtigkeit von alten Sensoren, sollte 
falls möglich bis zur endgültigen Inbetriebnahme der 
neuen Systeme als Rückfallebene erhalten bleiben.

Fazit

Die Umrüstung der Messsysteme auf den Vermes-
sungsschiffen konnte erfolgreich abgeschlossen 
werden. Vorhandene Restarbeiten sollen bis Ende 
2016 behoben sein. Als vorteilhaft haben sich die 
zentrale Vergabe und die Vorhaltung des Spezial-
wissens auf begrenzte Personen erwiesen. Dadurch 
wurde ein einheitlicher Qualitätsstandard vom 
Vergabeverfahren bis hin zur Überwachung der 
Leistungserbringung sichergestellt.

Die Erfahrungen bei der Modernisierung der Mess-
technik für sechs Vermessungsschiffe im Küstenbe-
reich können unserer WSV bei der Konzipierung 
zukünftiger Aufgabenbündelungen im Zuge der 
Modernisierung der Verwaltung zu Gute kommen.

Messarbeitsplatz an Bord eines VermessungsschiffsVermessungstechnische Einmessung des Messsystems
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Im GLZ-See gehen für die maritime Sicherheit erforder-
lichen Informationen unterschiedlicher Dienststellen 
ein, werden dort bewertet und weitergeleitet. Die Be-
streifung der deutschen Küstengewässer mit maritimen 
Einsatzmitteln erfolgt auf der Grundlage von Risikoana-
lysen und -bewertungen aus dem GLZ-See heraus.

Die wesentlichen Aufgaben des GLZ-See sind:
•  Bereitstellung relevanter Daten und Informationen 

für die Partner,
•  Erstellung gemeinsamer Lagebilder,
•  gemeinsame Lage-Einschätzung,
•  gegenseitige Beratung,
•  gegenseitige Unterstützung bei besonderen Einsatz-

lagen,
•  logistische Unterstützung der Vollzugs- und Einsatz-

kräfte,
•  Zusammenarbeit mit den Lagezentren anderer Be-

hörden und Einrichtungen,
•  Durchführung und Auswertung gemeinsamer 

Übungen.

Die Leitung maritimer Einsätze obliegt der jeweils 
örtlich und sachlich zuständigen Behörde oder Einrich-
tung. Die Partner unterstützen im Rahmen ihrer recht-
lichen Befugnisse mit ihren Einsatzmitteln und Kräften 
sowie durch die unverzügliche Weitergabe von Er-
kenntnissen, die für die Abarbeitung maritimer Sach-
verhalte von Bedeutung sein können. Der Vorteil, dass 
alle maritimen Sicherheitspartner im GLZ-See vertreten 
sind, macht diese Unterstützung auf direktem Wege 
effizient möglich. 

Nach vierjähriger Bauzeit ist der architektonisch se-
henswerte Neubau für das Maritime Sicherheitszen-
trum fertig. Seit Juli 2016 steht den Netzwerkpartnern 
modernste Informations- und Kommunikationstechnik 
für ihre Aufgabenbewältigung zur Verfügung. 

Ein Neubau für die sieben Netzwerkpartner wurde seit 
2012 auf dem Gelände des Wasserstraßen- und Schiff-
fahrtsamtes (WSA) Cuxhaven errichtet und umfasst ein 

Investitionsvolumen von 23,5 Mio. €. Auf vier Funkti-
onsebenen mit einer Nutzfläche von nahezu 2 000 m2, 
stehen 40 Büros, ein Großraumbüro als Lagezentrum 
und zwei Sonderlageräume zur Verfügung. Die einge-
baute technische Ausstattung wird die Zusammenar-
beit der maritimen Sicherheitsbehörden Deutschlands 
in Zukunft noch weiter entscheidend optimieren. 

Eine Besonderheit des neuen Gebäudes ist die Technik. 
Die Informations- und Kommunikationstechnik im 
GLZ-See entspricht dem neuesten Stand und gewährleis-
tet ein höchstes Maß an Ausfallsicherheit. Im Lagezen-
trum, den Sonderlageräumen und den Büros wurden 
180 Monitore, 17 Touchscreen-Bedienelemente für das 
Kommunikationssystem und 115 Telefone installiert. 
Zudem wird in das Lagezentrum und in die Büroräume 
hochwertiges Mobiliar eingebaut, bei dem größter Wert 
auf Funktionalität und Ergonomie gelegt wurde.

Im Juli dieses Jahres erfolgten der Einzug und die Auf-
nahme des Probebetriebs. Anfang 2017 wird die volle 
Einsatzbereitschaft des Maritimen Sicherheitszentrums 
erreicht sein.

Das gemeinsame Lagezentrum SeeDer Neubau des maritimen Kompetenzzentrums MSZ

Mitarbeiter der Koordinierungsstelle der WSV im MSZ 
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Ersatz der Kajen im Marinestützpunkt 
Wilhelmshaven

Dirk Eickmeyer, Wasserstraßen- und Schifffahrtsamt Wilhelmshaven

Mit dem Ersatzneubau der Kajen im Marinestütz-
punkt Wilhelmshaven realisiert das Wasserstraßen- 
und Schifffahrtsamt Wilhelmshaven derzeit eine Bau-
maßnahme mit einem Volumen von 125 Mio €. Damit 
ist dies eine der größten Wasserbaustellen an der 
deutschen Nord- und Ostseeküste. Der Neue Vorhafen 
bildet die Zufahrt zur Seeschleuse der vierten Ein-
fahrt in Wilhelmshaven. Er wird als tideab hängiger 
Marinehafen genutzt und untersteht als Bestandteil 
des Marinestützpunkts Heppenser Groden dem Bun-
desministerium der Verteidigung (BMVg).

Nach rund 50 Jahren Standzeit weisen die Kajen erheb-
liche Mängel auf, die unter anderem auf mikrobiell 
induzierte Korrosion (MIC) zurückzuführen sind und 
eine Sanierung der Hafenanlage notwendig machen. 
Die Baumaßnahme umfasst den Ersatz der Ost- und 
Westkaje durch Vorbau einer neuen Kajenwand auf 
einer Länge von insgesamt 2 200 m, die Erneuerung 
von 45 Führungsdalben und 20 Schutzdalben für 
Schwimmbrücken sowie die Ertüchtigung der zugehö-
rigen Stahlbetonpontons in Form einer Verstärkung 
der Wände und weiterer entscheidender Bauteile.

Wesentliche zusätzliche Randbedingungen für die 
Ausführung der Maßnahme wie die Aufrechterhaltung 
des laufenden Hafenbetriebes, die Sicherung der beste-
henden Kajenwände während der Bauzeit und das 
baubegleitende Monitoring wurden ebenfalls bereits 
in der Planung berücksichtigt. 

Die Ost- und Westkaje bestehen aus verankerten, kom-
binierten Spundwänden. Sie haben vergleichbare 
Querschnitte und unterscheiden sich im Wesentlichen 
durch die Art ihrer rückwärtigen Verankerung. Seit der 
Errichtung der Kajen treten maßgebliche Schäden auf, 
wie wiederkehrende Versackungen infolge nicht aus-
reichend verdichteten Hinterfüllmaterials und Schloss-
sprengungen aus der Bauzeit. Zudem korrodiert die 
Spundwand sowohl an der Vorderseite durch den 
Meerwasserangriff als auch auf der Rückseite durch 
mikrobiell induzierte Korrosion (MIC). 

Trotz mehrerer Instandsetzungsmaßnahmen ist der 
rechnerische Nachweis der Standsicherheit nach den 
heutigen Bemessungsansätzen unter anderem auf-
grund gestiegener Grundwasserstände, unzureichen-
der Berücksichtigung der erdstatischen Verhältnisse in 
der Ursprungsstatik sowie einer nur eingeschränkt 
funktionierenden Drainage an der Westkaje nicht 
mehr zu erbringen.

Ende der 80er Jahre traten nach etwa 25 Jahren Stand-
zeit erste Durchrostungen der Spundwände auf. Im 
Rahmen umfangreicher Untersuchungen wurde im 
Jahr 2000 das Auftreten mikrobiell induzierter Korro-
sion festgestellt. Die Stoffwechselprodukte der Bak-
terien schädigen die Spundwand massiv von der  
rückwärtigen Landseite, sodass Schäden in der Bau-
werksinspektion erst erkannt werden können, wenn 
sich ein Loch gebildet hat.

Die neuen Kajenwände bestehen aus einer rückveran-
kerten, kombinierten Spundwand mit einem Stahlbe-
tonüberbau, bestehend aus Holm und Abschirmplatte 
in fugenloser Bauweise. Die Spundwand wird gemäß 
den Vorgaben des Baugrundgutachters in einem Ab-
stand von fünf Metern vor die alte Kajenwand gerammt. 
Hierdurch wird zum einen das Erdauflager der beste-
henden Wand nur wenig beeinträchtigt, zum anderen 
ein ausreichend großer Zwischenraum zwischen neuer 
und alter Wand geschaffen, der zum Schutz gegen MIC 
mit Sand verfüllt wird. 

Die Füllbohlen der alten Kaje binden nur unzureichend 
in den Sandboden unterhalb der Schlickschicht ein. Zur 
Stabilisierung der alten Wand während der Bauzeit 
wird das Fußauflager der alten Wand durch Austausch 
des anstehenden Schlickes und Vorschüttung einer 
Sandberme gesichert. Erst nach der Herstellung der 
Sandberme darf mit den Gründungsarbeiten begon-
nen werden. Die Bestandswand wird während der 
Gründungsarbeiten kontinuierlich baubegleitend 
vermessen, um bei Überschreitung zuvor festgelegter 
Verformungsgrenzwerte rechtzeitig reagieren zu 
können.
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Die Spundwände werden als kombinierte Wände mit 
Tragbohlen HZM 880 bis HZM1080 und Füllbohlen 
AZ26 ausgeführt. An die Rammarbeiten für die kombi-
nierten Spundwände wurden in der Ausschreibung 
hohe Anforderungen gestellt, um eine große Einbring-
genauigkeit und eine durchgängige Schlossverhakung 
sicherzustellen. Dies sind u. a.:
•  vorgezogene Räumungsbohrungen in der Spund-

wandtrasse zur Hindernisbeseitigung,
•  standfeste Arbeitsebenen für die Rammgeräte, d. h. 

Hubinseln oder auf Hilfspfählen gegründete Ramm-
gerüste,

•  zwei horizontale Führungsebenen über Wasser (Mäk-
ler und untere Rammführung) sowie mitlaufende 
Parallelführung unter Wasser,

•  Vorgabe von zulässigen Einbringtoleranzen (ZTV-
W214),

•  Dokumentation der Schlossverhakung an allen Zwi-
schenbohlen durch mechanische Schlossdetektoren.

Als Schrägpfahlverankerung sind Verpressmantelpfäh-
le (VM-Pfähle) vorgesehen. Die VM-Pfähle durchdrin-
gen die alte Wand im Bereich des Tideniedrigwassers. 
Der Durchdringungspunkt liegt stets in der Füllbohle 
der alten Wand, da eine Schwächung der alten Trag-
bohlen vermieden werden muss. Der Ankerabstand 
und der bauzeitliche Stahlbauanschluss an die neue 
Wand richten sich nach der Bestandskonstruktion. 

Das unterschiedliche Systemmaß der Bestandswand 
und der neuen Spundwand wurde in der Konstruktion 
des Schrägpfahlanschlusses berücksichtigt.

Der Stahlbetonüberbau wird in fugenloser Bauweise 
über Längen von jeweils rd. 1 100 m hergestellt. Es 
wurde planmäßig auf Blockfugen verzichtet, weil diese 
mit Fugenbändern abgedichtet werden müssten. Dies 
sind jedoch erfahrungsgemäß potenzielle Schadstellen 
eines Wasserbauwerks. 

Die besonderen Umgebungsbedingungen und die 
Anforderungen an massige Bauteile wurden unter 
Anwendung ZTV-W LB 215 (2012) planerisch berück-
sichtigt. 
Wesentliche Kriterien sind u. a.:
•  auf Umgebungsbedingungen abgestimmte Exposi-

tionsklassen für Planie, Holm, Abschirmplatte,
•  Ausführung aller frostbeanspruchten Bauteile als 

LP-Beton,
•  Reduzierung der Zwangsbeanspruchungen durch 

Begrenzung der Frischbetontemperatur und Tem-
peraturerhöhung im Bauteil,

•  Vermeidung von Bewehrungskorrosion aufgrund 
von Chloriden (XS3) durch Begrenzung des zulässi-
gen Chloridmigrationswiderstandes,

•  Wasserundurchlässige Arbeitsfugen mit beidseitigen 
Injektionsschläuchen, 

Westkaje Rammarbeiten Mai 2016
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Freischleppen des Havaristen ©Karl Kautz, nok-schiffsbilder.de

MZS „Neuwerk“ wird im laufenden Elbstrom sehr dicht 
unter das Vorschiff des Havaristen manövriert und dort 
gehalten. Nur so kann der auf 100 m ausgesteckte 
Schleppdraht von 62 mm Durchmesser sicher überge-
ben und an Bord des Havaristen befestigt werden. Das 
ist trotz aller Trainings jedesmal wieder eine heikle 
Angelegenheit! Die Kommunikation ist knapp, auf das 
Wesentliche reduziert. Auf der Brücke des MZS „Neu-
werk“ herrscht professionelle Konzentration und, ja 
auch Anspannung. Das Manöver muss glücken!

10:40 Uhr

Die Schleppverbindung ist hergestellt und trägt! Dem 
MZS „Neuwerk“, als einzigem Vorschlepper, gelingt es 
mit zwei anderen, vor Ort befindlichen, wesentlich klei-
neren Schleppern, das Großcontainerschiff freizu-
schleppen. Seine Hauptmaschinen sind nach wie vor 
nicht betriebsklar. Es soll daher nach Brunsbüttel an 
den Elbehafen, der einzigen in der Nähe befindlichen 
Liegemöglichkeit gebracht werden. Die Schleppreise 
beginnt. 

Gegen 12:30 Uhr

Einer der weiteren inzwischen eingetroffenen kom-
merziellen Schlepperkapitäne fragt bei den Lotsen, ob 
er die Schleppleine des MZS „Neuwerk“ übernehmen 
solle. Antwort des Lotsen: „Nein! Das läuft gut mit 
Neuwerk!“ Das ist das schönste Kompliment für uns 
alle! Später werden zwei weitere Schlepper, jeweils 
einer vorne an Backbord und Steuerbord Seite ange-
spannt, damit der Schleppzug unter Führung des MZS 
„Neuwerk“ gegen die Strömung etwas schneller läuft. 
Dieses Großcontainerschiff mit seinen 11,50 m Tief-
gang ist doch ein ganz schön großer Brocken.

15:20 Uhr

Brunsbüttel ist sicher erreicht. Die Besatzung des MZS 
„Neuwerk“ holt das schwere Schleppgeschirr ein und 
hilft, gemeinsam mit den anderen Schleppern, das 
Großcontainerschiff an die Pier des Elbehafens zu 
bugsieren. Zum ersten Mal liegt ein Schiff dieser Größe 
hier!

17:00 Uhr

Der Havarist ist sicher vertäut. Der Auftrag ist erfolg-
reich ausgeführt! Alle Schlepper werden von den Lot-
sen entlassen. MZS „Neuwerk“ läuft zur Reede Neufeld-
West, um dort zu ankern.

18:00 Uhr

MZS „Neuwerk“ liegt wieder zu Anker, bereit für den 
nächsten Einsatz! Wann immer er kommt! Zur Auf-
rechterhaltung der Sicherheit und Leichtigkeit des 
Verkehrs!

Das MZS „Neuwerk“, Länge 78,91 m, Breite 18,63 m, 
Tiefgang 5,20 m, Heimathafen Cuxhaven, ist eines von 
vier bundeseigenen Schiffen, die im Rahmen der Mari-
timen Notfallvorsorge eingesetzt werden.  Das MZS 
„Neuwerk“ wird in der Nordsee, von der Elbe bis in die 
Gebiete der ausschließlichen Wirtschaftszone jenseits 
des Küstenmeeres eingesetzt. Schifffahrtspolizeiliche 
Überwachung und Bearbeitung der schwimmenden 
Seezeichen gehören zu den Routineaufgaben. Im 
Einsatzfall kann das MZS „Neuwerk“ für Notschleppen, 
Brandbekämpfung, Verletztenversorgung, Schadstoff-
unfallbekämpfung, Ortung und Bergung von Schiff-
fahrtshindernissen und auch Eisbrechen eingesetzt 
werden. 
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Je nachdem, ob ein Schiff mit oder gegen den Tide-
strom fährt, muss der Stromwert von der tatsächlichen 
Fahrt über Grund abgezogen oder hinzu addiert wer-
den, um die Einhaltung der Höchstgeschwindigkeit 
sicher zu stellen.

Eine Messung der Schiffsgeschwindigkeit von Land, wie 
im Straßenverkehr, ist hierbei nicht erforderlich, da für 
die relevanten Schiffe eine internationale Ausrüstungs-
pflicht mit einem AIS-Gerät  (Automatisches Identifika-
tionssystem bzw. Automatic Identification System) be-
steht. Hiermit werden vom Schiff permanent Daten 
unter anderem über die Position und die Schiffsge-
schwindigkeit über Grund übermittelt. 

Deutlich schwerer ist es hingegen, die relevanten 
Strömungsgeschwindigkeiten für die jeweilige 
Schiffsposi tion zu ermitteln. Diese variieren deutlich 
in Abhängigkeit vom Standort, dem Tidezeitpunkt, 
dem tagesaktuellem Gezeitenverlauf  (Wind; astrono-
mische Einflüsse) und auch über den Verlauf der Schiffs-
passage entlang der Unterelbe. Eine Vor-Ort-Messung an 
jedem Ort im Flussabschnitt und eine zeitnahe Übermitt-
lung dieser Werte im permanent wechselnden Strö-
mungsfeld ist technisch nicht leistbar.

Der von der Höchstgeschwindigkeitsregelung betroffe-
ne Flussbereich wurde entsprechend nautischer, geogra-
phischer und regelungsbedürftiger Aspekte sowie 
Kenntnis der Bereiche mit gleicher Strömungscharakte-
ristik in vier (später sieben) geeignete zusammenhän-
gende Abschnitte unterteilt. Für den Bereich von der 
Hamburger Landesgrenze bis oberhalb Brunsbüttel 
wurden die Strömungsgeschwindigkeiten auf der 
Grundlage langjähriger „mittlerer Tideströmungskur-
ven“ (1999/2011) an  Dauermessstationen festgelegt.  
Diese Daten wurden zum Einen mit Modelldaten der 
Bundesanstalt für Wasserbau abgeglichen und werden 
zum Anderen durch jährliche Querprofilmessungen 
(ADCP-Messungen) auf möglichen Anpassungsbedarf 
hin überprüft. ADCP ist die Kurzbezeichnung für Acustic-
Doppler-Current-Profiler.

Vergleichbar mit dem Verkehrsschild an der Straße, das 
uns eine Geschwindigkeitsbeschränkung vorschreibt, 
erfolgt Regelung der Höchstgeschwindigkeit auf der 
Unterelbe durch die Bekanntmachung von mittleren 
Strömungswerten für bestimmte Fahrwasserabschnitte 
und in zeitlichen Fenstern in Abhängigkeit vom Hoch-
wasser eines Bezugsortes in tabellarischer Form. Als 
Handwerkszeug für die Schiffsführung bzw. den an Bord 
befindlichen Lotsen wurde seitens des Wasserstraßen- 
und Schifffahrtsamtes Hamburg eine Geschwindigkeits-
App in Form eines dynamischen Webformulars erstellt. 
Diese wird mit Einführung der Höchstgeschwindigkei-
ten im Internet über das „Portal Tideelbe“ bereitgestellt. 
Die Schiffsführung kann dann seine erlaubte „über-
Grund-Geschwindigkeit“ direkt aus der App-Tabelle 
ablesen, mit seiner eigenen mit Bordmitteln (GPS) ermit-
telten Geschwindigkeit abgleichen und seine Fahrtstufe 
ggf. korrigieren. 

In den Verkehrszentralen Brunsbüttel und Cuxhaven 
werden die von den Schiffen  ausgesendeten AIS-Daten 
empfangen und für die Berechnung der Fahrt durchs 
Wasser weiter verwendet. In einem Auswerteprogramm 
wird die Schiffsgeschwindigkeit durchs Wasser auto-
matisiert anhand der durch AIS übertragenen Ge-
schwindigkeit des Schiffes (über Grund) versehen mit 
dem entsprechenden Zeitstempel, der Schiffsposition, 
der Fahrtrichtung und der Stromdaten aus der Strom-
datentabelle (STW) errechnet und angezeigt.

Eine Überschreitung dieser angezeigten Geschwindig-
keit wird, wie auch im Straßenverkehr üblich, durch die 
Verkehrszentralen zur Anzeige gebracht.

Web-Darstellung-Geschwindigkeitsapp

Strom- und Geschwindigkeitstabelle für einen Streckenabschnitt
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Entmagnetisierungs-Behandlungsanlage 
der Bundeswehr in Kiel-Friedrichsort

Thomas Scherf, Wasserstraßen- und Schifffahrtsamt Lübeck

Auf einer weltweit einzigartigen Baustelle wird in 
der Kieler Förde eine neue Entmagnetisierungs-Be-
hand lungs anlage errichtet. Mit Hilfe der Anlage 
sollen zukünftig Schiffe magnetisch vermessen und 
behandelt werden, um sie für Seeminen mit magne-
tisch arbeitenden Zündern „unsichtbar“ zu machen 
und sie so zu schützen.

Dieses einmalige Projekt realisiert die Projektgruppe 
„EMB-Anlage Friedrichsort“ des Wasserstraßen- und 
Schifffahrtsamtes Lübeck im Auftrag der Bundeswehr. 
Nach Fertigstellung wird die Anlage von der Wehr-
technischen Dienststelle für Schiffe und Marinewaf-
fen, Maritime Technologie und Forschung (WTD 71) 
betrieben und dient der Deutschen Marine und der 
Königlich Niederländischen Marine.
 
Die neue Entmagnetisierungs-Behandlungsanlage ist 
erforderlich, da ferromagnetische Schiffe, also Schiffe 
mit Stahlrümpfen, in der jetzigen Altanlage aufgrund 
höherer Anforderungen nicht mehr ausreichend 
vermessen und entmagnetisiert werden können. 
Weiterhin sind die Abmessungen der bisherigen 
Anlage in Kiel-Friedrichsort für zukünftige Marine-
einheiten zu klein. 

Die Realisierung des Gesamtprojekts umfasst die 
Vermessungs- und Behandlungsanlage, Festmacher-
pfähle und -tonnen für die zu vermessenden Schiffe, 

drei neue Überlaufstrecken (Nord-Süd, Ost-West und 
Möltenort), eine Anlegebrücke, diverse Dalben und 
unterschied liche Hochbauten an Land, die dem Be-
trieb und der Bedienung dienen sowie den Rückbau 
der Altanlagen. Die Baukosten werden voraussichtlich 
63 Mio. Euro betragen.

Die Herausforderungen an die bauliche Umsetzung 
sind aufgrund der zu erzielenden Mess- und Behand-
lungsgenauigkeiten sehr hoch, insbesondere an die 
wasserbauliche Konstruktion der Entmagnetisie-
rungs-Behandlungsanlage. Die Größe der Anlage 
entspricht etwa vier Fußballfelder. Die Unterwasser-
messanlage wird mit Sondenrohren ausgerüstet, die 
sich ebenfalls im Meeresboden befinden werden. In 
den Sondenrohren werden auf unterschiedlichen 
Höhen die Messsonden installiert, mit deren Hilfe das 
Magnetfeld der zu vermessenden Schiffe ermittelt 
werden kann. Für die Lastenübertragung des Über-
baus in den Fördemeeresgrund dienen Fertigbeton-
pfähle. Der Überbau fungiert als Trägersystem für 
das Spulensystem. Mit Hilfe des Spulensystems  
können Magnetfelder erzeugt werden, um die 
schwimmenden Einheiten zu behandeln. Die kunst-
stoffummantelten Starkstromkabel des Spulen-
systems werden eine Gesamtlänge von mehreren Kilo-
metern aufweisen. Zur Bereitstellung des kurzzeitig 
sehr hohen elektrischen Bedarfs während der Nutzung 
werden drei umweltfreundliche dieselelektrische 

Alte Entmagnetisierungs-Behandlungsanlage in Kiel-Friedrichsort
 © WTD 71 

Kunststoffbewehrung Betonfertigpfahl
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Nautische Tiefe – wieviel ist eigentlich eine 
„Handbreit Wasser“ an der Küste?

Johann-Martin Krebs und Markus Jänen, Wasserstraßen- und Schifffahrtsamt Emden
Barbara Amman, Niedersachsen Ports Emden

Seit Jahren beschäftigen sich deutsche und internatio-
nale Experten mit der Frage, ob man nicht nur durch 
Wasser sondern zumindest teilweise auch durch flüssi-
gen Schlick fahren kann. Dies ist im Hinblick auf größe-
re Schiffe und Tiefgänge besonders für die Wasserstra-
ßen- und Schifffahrtsverwaltung (WSV) sowie für viele 
Häfen von hohem Interesse. Die Kielfreiheit ist be-
kanntlich ein Sicherheits- oder Vorhaltemaß, welches 
dem Bemessungstiefgang hinzugefügt wird und so 
eine stets sichere Schiffspassage gewährleisten soll. 
Diese „Handbreit Wasser“ beschäftigt viele Menschen 
und schlägt Jahr für Jahr mit vielen Mio. € Unterhal-
tungsaufwendungen zu Buche. Eine ohne Frage not-
wendige, gute und lohnenswerte Investition, da sonst 
Schifffahrt nicht möglich wäre und viele auf Konsum- 
und Luxusgüter verzichten müssten. 

In den Zufahrten sowie den Häfen an der Nordsee ist 
der Schlick allgegenwärtig, viele kennen ihn, manche 
lieben ihn. Wie wäre es also mit „immer eine Handbreit 
flüssigem Schlick“ unterm Kiel? Schlick ist nicht gleich 
Wasser – das weiß jeder, der schon mal drin gestanden 
hat. Seine Beschaffenheit oder Konsistenz hängt von 
einigen Dingen ab, z. B. ganz entscheidend vom Was-
sergehalt. Er kann so weich sein, dass er sich fast wie 
Wasser verhält. Wenn man nun durch ganz weichen 
Schlick fahren kann, spricht man neuerdings auch 
schon mal von negativer Kielfreiheit – eine negative 
Handbreit Wasser. Ist eine Fahrt mit negativer Kielfrei-
heit möglich? Eigentlich ein Widerspruch. Der Begriff 
„negative Kielfreiheit“ ist irreführend und im Grunde 
genommen nicht korrekt, da eine negative Freiheit 

eher mit Stillstand assoziierbar ist. Durch Versuche 
wurde aber gerade gezeigt, dass in Anwesenheit von 
Flüssigschlick einerseits eine messbar geringere Fahr-
wassertiefe andererseits aber eine gleich große nauti-
sche Tiefe vorhanden sein kann. Diese Erkenntnis ist 
gegenwärtig noch etwas akademisch und hat ihre 
Bewandtnis in der Tatsache, dass die nautischen Eigen-
schaften von Flüssigschlick schwer darstellbar sind, 
oftmals nur durch Naturversuche. Gleichzeitig sind die 
Eigenschaften des Schlickes selbst nicht einfach mess-
bar, da er in natura sehr inhomogen sein kann und 
über das Jahr durch einen z. B. sich ändernden organi-
schen Gehalt verändert. 

Seit mehreren Jahrzehnten ist deshalb das Durchfahren 
von Schlick durchaus ein faszinierender Gedanke, so 
auch in Emden und den angrenzenden Häfen. Die 
vorliegende kurze Darstellung ist daher als nautischer 
Seitenblick gedacht, der bei uns in Deutschland zuneh-
mend, bei unseren niederländischen Nachbarn aber 
schon lange ein Thema ist. Durch Pioniergeist ist der 
Hafen Emden einer der ersten Häfen weltweit gewesen, 
die mit der sogenannten „Handbreit Wasser“ nichts 
mehr am Hut haben und dadurch viele positive Effekte 
erzielen konnten. Hier wird sprichwörtlich durch flüs-
sigen Schlick gefahren, der eine Mächtigkeit von meh-
reren Metern aufweist.

Die Bezeichnungen Flüssigschlick, Schlamm oder 
hochkonzentrierte Suspension sind ihrerseits weich 
und wenig hilfreich im Hinblick auf die Einschätzung 
einer nautischen Eignung. Für den Schiffer, Kapitän 
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oder die WSV stellt sich vor allem in diesem Zusammen-
hang die Frage nach der Sicherheit und Leichtigkeit der 
Schifffahrt. Die PIANC Vereinigung (Permanent Inter-
national Association of Navigation Congresses) hat als 
international wichtiges Organ zur Entwicklung von 
weltweit gleichen Standards eine Definition geschaf-
fen, die ein Navigieren durch Flüssigschlick theoretisch 
und praktisch ermöglicht: 
“The Nautical Bottom is the level where the physical 
contact with a ship’s keel causes either damage or 
unacceptable effects on controllability and manoeuv-
rability”, 1997.

Die nautische Tiefe als Surrogat (Ersatz) für die erfor-
derliche Wassertiefe wird definiert durch die sichere 
Manövrierbarkeit eines Schiffskörpers. Diese Definition 
ist für die Fahrt eines Schiffes durch Wasser, d. h. unter 
Kons truktionsbedingungen völlig problemlos. Schiffs-
rumpf, Antrieb, Stabilisatoren und Rudereinrichtun-
gen sind aufeinander abgestimmt und ermöglichen 
dem Schiffskörper die ihm zugedachte Mobilität, Stabi-
lität und Funktion. Die Kräfte auf den Schiffskörper, die 
Ruder- und Maschinenbelastung verändern sich je-
doch, wenn durch Flüssigschlick gefahren werden 
muss. Die soeben erwähnten Beeinflussungen wurden 
im Rahmen eines Feldversuches im nahen Zufahrtska-
nal zu Delftzijl bei der Fahrt durch reines Wasser beob-
achtet. Es reicht, wenn sich unter dem Schiffskiel eine 
Flüssigschlickschicht befindet, die durch die Bewegung 
des Schiffskörpers angeregt ihrerseits eine sogenannte 
interne Welle ausbilden kann.

Die Frage nach der sogenannten „Handbreit 
Wasser“unterm Kiel ist gleichfalls untrennbar mit der 
Messmethode zur Erfassung einer nautischen Tiefe 
verbunden. Möchte man als Hydrograph am liebsten 
möglichst effizient die vorhandene Fahrwassertiefe 
bestimmen, so ist dieses durch den Einsatz eines 
Fächer echolotes leicht möglich. Fächerecholote arbei-
ten jedoch mit vergleichbar hohen Frequenzen, was 
zunächst keine Einschränkung sondern hinsichtlich 
der Genauigkeit eine Notwendigkeit darstellt. Mit der 
Anwesenheit von Flüssigschlick detektieren übliche 
Fächerecholote jedoch die obere Schichtgrenze des 
Flüssigschlicks, da dieser aus akustischer Sicht einen 
adäquaten Reflektor darstellt. Erkennt man einen 
solchen Horizont nun als nautisch störend an, so muss 
eine Gegenmaßnahme ergriffen werden, die üblicher-
weise mit großen Kosten einhergeht: die Nass- oder 
Unterhaltungsbaggerei. Könnte man die Tiefe des 
nautisch nutzbaren Flüssigschlickes messen, könnten 
so hohe Kosten vermieden werden. An der Unterems 
liegt das monetäre Pendant zu einer „Handbreit Was-
ser“ im siebenstelligen Bereich. Ein guter Grund hier 
genauer hinzusehen und sicherlich permanent über 
eine ökonomische, ökologische sowie nautische Ver-
besserung nachzudenken. 

Das vielleicht größte Problem besteht neben dem Mes-
sen der nautischen Tiefe in der Wandelbarkeit des 
Flüssigschlicks oder auch seiner nächsten Form des 
Schlicks. Die WSV ist in Kooperation mit Niedersachsen 
Ports dabei, die nautisch notwendige „Handbreit Flüs-
sigschlick“ durch prototypische Entwicklung eines 
neuen Messsystems besser darzustellen. 
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Wohnbebauung in unmittelbarer Nachbarschaft 
Südlich des Kanals und damit unmittelbar an das Vor-
habensgebiet angrenzend liegt die Landeshauptstadt 
Kiel mit den Wohngebieten Suchsdorf und Wik. Die 
Wohnbebauung beginnt direkt unterhalb der alten 
Levensauer Hochbrücke. Durch die Bauarbeiten wird 
es zwangsläufig zu Lärmbeeinträchtigungen kommen. 
Rammarbeiten oder auch das Einsetzen der neuen 
Brücke werden zu hohen Lärmimmissionen führen. Im 
Planfeststellungsbeschluss werden daher Regelungen 
zu treffen sein, die Gesundheitsgefährdungen der 
Anwohner abwenden, gerade während der mehrmo-
natigen Sperrzeit der Gleisstrecke, in der die neue 
Brücke eingesetzt wird und Nachtarbeit zwingend 
erforderlich ist.

Einige Suchsdorfer werden die Nächte aber auch be-
stimmt an der Brücke verbringen, um das Einsetzen des 
neuen Bauwerks zu beobachten. 

Geschützte Bewohner der Widerlager

Die Widerlager der alten Levensauer Hochbrücke sind 
seit den 1970er Jahren als international bedeutsames 
Fledermauswinterquartier bekannt. Der Große Abend-
segler, die Zwergfledermaus sowie die Wasser- und 
Fransenfledermaus, die die Widerlager als Fortpflan-
zungs- und Ruhestätten nutzen, sind streng geschützt 
und Störungen ihrer Quartiere sowie Verletzungen 
oder gar Tötungen der Tiere nach § 44 Bundesnatur-
schutzgesetz verboten. 

Der Vorhabensträger lässt bereits seit Jahren die Popu-
lationen vor Ort untersuchen, um das Verhalten der 
Tiere kennenzulernen. Um das Quartier der geschütz-
ten Tiere zu erhalten, soll das Südwiderlager erhalten 
bleiben. Am neuen Nordwiderlager sind Aufwertungs-
maßnahmen etwa in Form von Fledermauskästen 
vorgesehen. Die Bauzeit wird an das Fortpflanzungs- 
und Ruheverhalten der Fledermäuse anzupassen sein 
und weitere Maßnahmen dienen dazu, das Vorhaben 
mit dem Artenschutz vereinbar umzusetzen. 

Die alte Levensauer Hochbrücke heute
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Emotionale Themen im Erörterungstermin

Traurigerweise werden die Brücke über dem Nord-
Ostsee-Kanal und damit auch die alte Levensauer 
Hochbrücke immer wieder aufgesucht, um durch 
einen Sprung in die Tiefe das Leben zu beenden. In Kiel 
hat sich ein Brückenbündnis gebildet, das sich zum Ziel 
gesetzt hat, auf eine Erhöhung der Geländer der Kanal-
Brücken hinzuwirken. Im Erörterungstermin im Mai 
2016 sind Vertreter des Bündnisses aufgetreten und 
haben an den Vorhabensträger und die Planfeststel-
lungsbehörde mit zum Teil sehr persönlichen Ge-
schichten appelliert. Es wurde offen diskutiert, die 
Geländer der geplanten Brücke zu erhöhen und die 
Streben längs statt quer anzuordnen, um das Überklet-
tern zu erschweren. Denn Studien zeigen, dass Perso-
nen, die einen Suizid planen und an der Umsetzung 
scheitern, es in den meisten Fällen nicht an anderer 
Stelle probieren. Die Planfeststellungsbehörde wird 
nun abwägen und entscheiden müssen, wie mit den 
Einwendungen umzugehen ist.

Die beantragte Brücke

Großer Abendsegler















58 Das Rheinstromgebiet

Ebenso wurde geprüft, ob sich das natürliche Quartier-
angebot im Umfeld der Kästen durch die Herausnahme 
von Bäumen aus der Nutzung erhöht hat. Die Fleder-
mauskästen sind angenommen worden und können 
sogar noch einige Jahre hängen bleiben. 

In den alten und abgestorbenen Bäumen in der Umge-
bung können sich in den nächsten Jahren gute Quar-
tiermöglichkeiten für Fledermäuse entwickeln. Die 
Maßnahme erfüllt ihre Funktion und wird als erfolg-
reich eingestuft.

Gelbbauchunke und Springfrosch

Durch die Rodungsarbeiten bei der Sanierung des 
Rheinseitendammes wurden Landhabitate von Gelb-
bauchunke und Springfrosch beeinträchtigt. Im Jahr 
2009 wurden daher in der Rheinaue im Bereich des 
Pionierhafens Breisach zwei etwa 10 m² große Kleinge-
wässer als Ersatzlebensraum angelegt. Im Vorfeld der 
Erfolgskontrolle 2015 wurde eine starke Verbuschung 
der Gewässerränder festgestellt und durch den Außen-
bezirk Breisach entfernt. Bei Kontrollbegehungen 
konnten sowohl Gelbbauchunken als auch Grasfrösche 
nachgewiesen werden. Der Springfrosch wurde nicht 
nachgewiesen, dieser bevorzugt eher Kleingewässer 
mit Schilfrand. Die beiden Flachgewässer werden zur 
Sicherung des Zustands weiterhin regelmäßig freige-
halten. Im Ergebnis hat die Ausgleichsmaßnahme 
damit ihr Ziel erreicht und konnte die Zerstörung von 
Laichhabitaten ausgleichen. 

Hirschkäfer

Mit dem Ausgraben von Wurzelstöcken im Rahmen 
der Sanierungsarbeiten gingen potenzielle Larvalhabi-
tate (Lebensraum der Larven) des Hirschkäfers verlo-

ren. Zwei Hirschkäfermeiler wurden an geeigneten 
Standorten als Ausgleichsmaßnahme angelegt.  Die 
Erfolgskontrollen in 2015 und 2016 haben Fragmente 
von Hirschkäferweibchen nachgewiesen, was ein Beleg 
für eine erfolgreiche Eiablage ist. Entfernt man regel-
mäßig den Bewuchs, kann die Attraktivität der Meiler 
als Entwicklungsstätte für den Hirschkäfer noch gestei-
gert werden.

Die durchgeführten Erfolgskontrollen haben die Funk-
tion und Wirkung der verschiedenen Maßnahmen 
nachgewiesen und Möglichkeiten zur Verbesserung 
aufgezeigt. Die gewonnenen Erkenntnisse können 
sowohl für Maßnahmenkorrekturen als auch zukünftig 
für eine optimierte Maßnahmenplanung genutzt 
werden. Dieser Aspekt gewinnt an Bedeutung vor dem 
Hintergrund, dass die WSV an den Bundeswasserstra-
ßen zusätzlich zu ihren bau- und betrieblichen Aufga-
ben zunehmend auch ökologische Fragestellungen 
bearbeitet.

Gelbbauchunke Springfrosch

Hirschkäfermeiler
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wachsen. Daraus resultiert ein kontinuierlicher 
Ausbau der Wasserstraßen. Die Abmessungen der 
Kanalquerschnitte und der Bauwerke müssen dem 
Schiffsverkehr angepasst werden und dies nicht nur 
auf einer Strecke, sondern möglichst durchgängig 
auf technisch einheitlichen Schifffahrtswegen im 
gesamten Netz.

•  Geopolitische Verhältnisse 
Die wirtschaftliche und politische Teilung Europas 
nach dem zweiten Weltkrieg setzt dem vormals ange-
strebten West-Ost-Verbund der Wasserstraßen vorerst 
ein Ende. Wie vor dem Kanalbau dominiert die Süd-
Nord-Orientierung der Hauptverkehrsachsen.  
Im Zuge der Liberalisierung des europäischen Bin-
nenmarktes findet eine Verlagerung nach Westen 
statt. Der Rhein wird zur verkehrlichen Integrations-
achse Westeuropas. Erst mit der Deutschen Einheit 
und der EU-Osterweiterung dreht sich die Verkehrs-
achse wieder von Nord-Süd auf West-Ost.  
Dies schlägt sich in den Verkehrsprojekten Deutsche 
Einheit (VDE) nieder. Der Ausbau des Mittellandka-
nals bis Magdeburg, aber auch der Südstrecke des 
Dortmund-Ems-Kanals sind in diesem Zusammen-
hang zu sehen.

•  Gesellschaftliche Wertvorstellungen 
Wasserstraßen, die vormals nur Verkehrswege waren, 
werden heute auch als Lebensraum gesehen. Moderner 
Wasserbau greift nur sehr behutsam in die Natur ein. 
Bei allen technischen Planungen werden die Belange 
von Umwelt und Natur angemessen berücksichtigt.

Verkehrsknotenpunkte

•  Die Kanäle im Ruhrgebiet 
Der Bergbau und die Stahlindustrie waren einst 
treibende Kraft beim Kanalbau im Ruhrgebiet. Sie 
suchten nach günstigen Transportmöglichkeiten für 
ihre Massengüter und wollten gegenüber den Indus-
triestandorten am Rhein nicht zurückstehen. 

Heute haben sich die Schwerpunkte zugunsten 
chemischer Industrie, Kraftwerken, Raffinerien, … 
verschoben. Aber auch deren Güter werden auf dem 
Binnenschiff importiert und exportiert. So zählen die 
Ruhrgebietskanäle zu den verkehrsreichsten deut-
schen Wasserstraßen. Rhein-Herne-Kanal und We-
sel-Datteln-Kanal sind bedeutende Transportachsen 
vom, zum und durch das Ruhrgebiet. Neben dem 
hohen Durchgangsverkehr findet an den Kanalhäfen 
im Ruhrgebiet mit über 20 Mio. Gütertonnen ein 
bedeutender Umschlag statt. 
Mit dem Hafen Dortmund stellt das Ruhrgebiet den 
größten europäischen Kanalhafen, der mit einem 
neuen Containerterminal weiterhin auf Erfolgskurs 
bleibt.

•  Die Weser, der Mittellandkanal und der Elbe-Sei-
tenkanal 
Auf einer Gesamtlänge von 452 km ist die Weser als 
Binnenwasserstraße schiffbar. Sie wird unterteilt in 
Oberweser (von Hann. Münden bis Minden) und 
Mittelweser (bis Bremen.) Ab Bremen wird der Strom 
zur Seeschifffahrtsstraße. Auf der Mittelweser fahren 
vor allem Trockengüter- und Tankschiffe, aber zu-
nehmend auch Containerschiffe. Sie nutzen die 
Wasserstraße, um von den Seehäfen der Unterweser 
über den Mittellandkanal zu den Binnenhäfen zu 
gelangen.  
 
Über den Elbe-Seiten-Kanal und die Oststrecke des 
Mittellandkanals werden von Hamburg aus die 
Häfen in Braunschweig und Haldensleben, aber auch 
die großen Mineralöllagerstätten im Magdeburger 
Hafen erreicht.  
 
Beide Wasserstraßen sind somit bedeutend für die 
Hinterlandanbindung der deutschen Seehäfen. Der 
ausgebaute Mittellandkanal als neue, alte West-Ost-
Magistrale macht diese Verkehre erst möglich und 
zeigt seit Jahren ein konstantes Verkehrsaufkommen 
von über 20 Mio. Gütertonnen. 

Schleuse Geesen Schleuse Duisburg-Meiderich
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Nicht nur das Raumklima und die Lichtverhältnisse 
bestimmen maßgeblich die menschliche Physiologie 
und Psyche, sondern auch die Geräuschkulisse und 
Raumgestaltung. Zur Erfüllung der ergonomischen 
Mindestanforderungen der Raumakustik werden 
daher innenakustische relevante Details bei der Aus-
führung berücksichtigt. Große Räume (Wartenraum) 
sind in der Regel sehr hallig. Dies führt einerseits zu 
sehr hohen Innenschallpegeln aus den normalen Nut-
zungsgesprächen (z. B. Funk- und Telefongespräche), 
anderseits ist die Sprachverständlichkeit stark beein-
trächtigt. Aus diesem Grund ist der großflächige Ein-
satz schallabsorbierender Materialien, insbesondere 
im Bereich der Raumbegrenzungsflächen, erforder-
lich. Neben der Belegung des Fußbodens mit einer 
Teppichschlingenware werden die Einbaumöbel mit 
einer mikroperforierten Oberfläche und die Wand- 
und Deckenflächen mit Akustikplatten verkleidet. 

Statt der allgemein üblichen Raumbegrünung mit 
Grünpflanzen zur Verbesserung des Raumklimas und 
Steigerung des Wohlfühlfaktors werden zur Vermei-
dung von Schimmelpilzbelastungen und allergischen 
Reaktionen Moosbilder eingesetzt. Das Begrünungssys-
tem aus Moos befindet sich zwar bereits seit einigen 
Jahren auf dem Markt, jedoch handelt es sich beim 
Einsatz in einer WSV- Leitzentrale, um eine Innovation. 
Für die Herstellung der Wandelemente werden aus-
schließlich echte, gereinigte und durch ein spezielles 
Verfahren konservierte Moose verwendet. Die Moosbil-
der behalten ihr frisches Grün und benötigen weder 
künstliches Licht noch Pflege oder Düngung, haben 
eine beruhigende Wirkung, regulieren das Raumklima 
und absorbieren den Schall. 

Mit den vorstehenden Gestaltungsmaßnahmen hin-
sichtlich der Ergonomie, der Klima- und Lichttechnik 
werden neue und innovative Arbeitsplätze in der 
Re gion Hannover geschaffen, die einen sicheren und 
effizienten Schleusungsbetrieb an Wasserstraßen 
ermöglichen. Für diese besonders verantwortungsvolle 
Tätigkeit wird für die Beschäftigten der WSV ein opti-
males Arbeitsumfeld geschaffen.

Moosbild für Raumklima und akustische Wirkung

Quelle:
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Unterer Vorhafen Warteplatz mit Landgangsteg und Treppe. Die Böschung ist bereits bewachsen.

Weitere Maßnahmen waren die Vertiefung des oberen 
Vorhafens, das Abflachen und Neuprofilieren der 
Uferböschungen sowie der Einbau von neuen, verklam-
merten Deckwerken zum Schutz der Uferböschungen 
gegenüber den Belastungen aus der Schifffahrt – z. B. 
Wellenschlag, Anfahrungen und Hochwasser.

Einbau von Oberbodenalginat für den  
Böschungsbewuchs

Die Liege- und Wartestellen in den Vorhäfen der We-
serschleusen sind in der Regel mit Anlegedalben aus-
gerüstet und haben ein geböschtes Ufer. Das ist für 
staugeregelte Flüssen meist die wirtschaftlichste Lö-
sung. Insbesondere im unteren Vorhafen schwankt der 
Wasserstand recht stark und der Vorhafen schneidet 
tief ins Gelände ein. In Dörverden kann die Wasserspie-
geldifferenz zwischen Normalstau und einem extre-
men Hochwasser bis zu 6,5 m erreichen. Damit auch 
bei einem extremen Hochwasser die Schiffe noch si-

cher liegen können, müssen die Anlegedalben entspre-
chend lang ausgebildet werden. Da die Dalben im 
Wasser am Fuße der Uferböschung stehen sind Land-
gangstege erforderlich. Das sind Fußgängerbrücken, 
die vom Ufer bis zu den Anlegedalben reichen damit 
Personen das Schiff verlassen und an Land gehen kön-
nen. Jeder dritte Dalben erhielt deshalb einen Land-
gangsteg. Die Dalben selber haben untereinander 
einen Abstand von 30 m. Im Gegensatz zu den alten 
Dalben, die aus mehreren Spundbohlen zusammenge-
setzt und verschweißt waren, bestehen die neuen 
Dalben aus einem Rohr. Dadurch haben die Dalben 
eine gleichmäßige, glatte Oberfläche, was der Lang-
lebigkeit zu Gute kommt.

Die Landgangstege sind separat auf eigenen Pfählen 
unabhängig vom Anlegedalben gelagert. Die bei Anle-
gemanövern zwangsläufig entstehenden Anfahrungen 
und Stöße werden dadurch von den Dalben nicht auf 
die Landgangstege übertragen und die Dauerhaftig-
keit dieser Anlagenteile wird deutlich erhöht.
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Bei der Planung des Vorhafens waren wir noch davon 
ausgegangen, dass eine Leiter ausreichend ist, um vom 
Schiff auf den Landgangsteg zu gelangen. Bei näherer 
Betrachtung ist das heutzutage allerdings nicht mehr 
mit der Sicherheit und Leichtigkeit vereinbar, zumal 
Alternativen zu Verfügung stehen. Insbesondere im 
unteren Vorhafen, wenn bei niedrigem Wasserstand 
eine Höhendifferenz von gut fünf Metern überwunden 
werden muss, wäre es bei Schnee und Eis oder anderen 
ungünstigen Witterungsverhältnissen um die Sicher-
heit nicht gut bestellt. Etwa fünf Meter senkrecht eine 
Leiter emporzusteigen ist normalerweise nur gesichert 
zulässig. Auch wenn es sich im unteren Vorhafen nur 
um eine Wartestelle handelt, kann die Notwendigkeit 
bestehen, von Bord oder an Bord gehen zu müssen, z. B. 
in einem Notfall. Deshalb kam der Gedanke auf, statt 
nur einer Leiter auch eine Treppe an die Landgangste-
ge zu bauen. Die Treppe reicht bis zum Normalwasser-
stand hinab, das Geländer ist nur einseitig angebracht 
und die Treppe kann bei jedem Wasserstand gefahrlos 
vom Schiff aus betreten werden.  

Mit dem Einbau der Treppen wurde ein neuer Standard 
für Liegestellen an der Weser umgesetzt. Die Liegestel-
len in den Vorhäfen der übrigen fünf Mittelweser-
schleusen in Petershagen, Schlüsselburg, Landesber-
gen, Drakenburg und Langwedel werden nach und 
nach in gleicher Weise ausgebaut und modernisiert. 

Hinzukommen, als weiteres neues Standardmerkmal, 
sind sogenannte Stromtankstellen für die Binnenschif-
fe. Die Binnenschiffe können hier direkt am Land-
gangssteg an die Stromversorgung angeschlossen 
werden und so während der Liegezeiten den Bordmo-
tor abgeschaltet lassen. Damit werden schädigende 
CO²- und Lärmemissionen sowie der Verbrauch von 
Dieseltreibstoff vermeiden. Bisher wurden diese Land-
anschlüsse nur dann vorgehalten, wenn sich die Liege-
stellen in der Nähe von Ortschaften befanden. 

Die Bereitstellung von elektrischer Energie durch die 
Landanschlüssen ist durch die Entwicklung von RFID-
Transponder (Radio Frequency Identification = Identifi-
zierung mit Hilfe elektromagnetischer Wellen) deut-
lich vereinfacht worden. Über die RFID-Transponder 
bezahlen die Nutzer den Strom und eine einfache und 
genaue Abrechnung ist ohne großen Aufwand gewähr-
leistet. Der Strom wird direkt mit den Energieversor-
gungsunternehmen abgerechnet.

Die Liegestellen wurde bereits dem Verkehr übergeben 
und der Ausbau der Vorhäfen der Schleuse Dörverden 
im Oktober 2016 abgeschlossen. 

Stromtankstelle mit RFID
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Die Kanalbrücken Lippe und Ems

Dirk Bölling und Joachim Abratis, Wasserstraßen-Neubauamt Datteln

Der Dortmund-Ems-Kanal (DEK) ist Teil der wichtigen 
Ost-West-Verbindung. Als Wasserstraße der Katego-
rie A verbindet dieser das Ruhrgebiet sowohl mit 
den deutschen Nordseehäfen als auch Mitteldeutsch-
land. Zur Sicherstellung des Verkehrsweges und 
Anpassung an den modernen Verkehr ist der Ersatz 
der großen Querungsbauwerke über die Lippe und 
Ems erforderlich.

Die Neubauten der Kanalbrücken Lippe und Ems stel-
len die dritte Generation von Kanalbrücken am DEK 
dar. Die historischen Kanalbrücken, welche im Zuge 
des DEK von 1899 errichtet wurden, waren noch klassi-
sches Gewölbebrücken, der Trog wurde durch aufge-
setzte Stützwände gebildet. Da in den 1930er Jahren 
der Anpassungsbedarf der Wasserstraße und damit 
Ausbau des DEK für größere Abmessungen (1 000/1 350 
Tonnen-Schiffe) bestand, wurden neue Kanalüberfüh-
rungen erforderlich.

Die zweiten Kanalbrücken wurden in einer „Neuen 
Fahrt“ als dreiteiliger stählerner Einfeldträger auf 
Pfeilern errichtet. Die alten Brücken blieben als Zeug-
nisse dieser Zeit entlang der alten Fahrten bestehen. 
Die laufenden Ersatzbauten sind das Ergebnis der 
Anpassung des westdeutschen Kanalnetzes an die 
europäischen Wasserstraßenklassen (Wasserstraßen-
klasse Vb) für das Großgütermotorschiff (GMS) und den 
Schubverband (SV) sowie des Ersatzerfordernisses 
aufgrund des baulichen Zustandes der bestehenden 
Kanalbrücken. Die jetzige (dritte) Generation ersetzt 
die stählernen Kanalbrücken entlang der bestehenden 
Kanaltrassierung, sodass damit diese zweite Genera tion 
verschwindet.

Umfangreiche Untersuchungen und Entwicklungen 
liefen der Erarbeitung der geeigneten technischen 
Lösungen voraus. Für die Schifffahrt werden zukünftig 
im Zuge der Querung zwei parallele Tröge zur Verfü-
gung stehen. Je Fahrtrichtung wird so je ein eigener 
Trog errichtet, für erforderliche Revisionen, Inspektio-
nen etc. sind dann wechselseitige Sperrungen mög-
lich, ohne dass der Schifffahrtsweg komplett gesperrt 
werden muss.

Kanalbrücke Lippe

Die Ersatzmaßnahme der Kanalbrücke läuft seit dem 
Jahr 2004. An der Lippe wurde – wie bei dem Vorgän-
ger – eine Konstruktion mit Strompfeilern gewählt. Die 
statische Ausbildung der Tröge erfolgte als Dreifeld-
durchlaufträger, die alte Brücke bestand lediglich aus 
einem Trog der sich in drei Einfeldträger gliederte. Mit 
der neuen Konzeption wurde die Anzahl der Über-
gangskonstruktionen eingespart, die Elastomerdich-
tungsbänder erlauben eine problemlose Überbrückung 
des größeren Dehnwegs und dichten in doppelter Lage 
den Übergang zwischen Trog und Widerlager ab. Für 
den Schiffsverkehr wird je Trog eine Durchfahrtsbreite 
von 26 m angeboten, zur Sicherung gegen Schiffsan-
fahrungen sind die Seitenwände mit einem Leitwerk 
ausgestattet. Der Stahltrog hat daher eine Gesamtbrei-
te von insgesamt 35,75 m und eine Länge von 74,40 m.

Eine der großen Herausforderungen der Baumaßnah-
me war die Errichtung in unmittelbarer Nähe zum 
bestehenden und weiter im Betrieb befindlichen Ka-
nalbrückenbauwerk. Eine Havarie im Jahr 2005 führte 
daher zu den Gesamtverzögerungen in der Fertigstel-
lung und zur konzeptionellen Anpassung für die Ka-
nalbrücke Ems. Vor der endgültigen Inbetriebnahme 
erfolgen ab 2016 die Verkehrsübergabe des zweiten 
und die Revision des ersten Troges.
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Strenge Regeln für die Sicherheit – 
Überprüfung der Bauwerke in Dammstrecken

Ingrid Warm, Alexander Depperschmidt und Sebastian Eisel, Wasserstraßen- und Schifffahrtsamt Nürnberg

Die Dammstrecken und besonders die Dämme im 
unmittelbaren Bereich von Bauwerken wurden in den 
letzten Jahren nach strengen Vorschriften der Bundes-
anstalt für Wasserbau (BAW-Merkblatt „Standsicher-
heit von Dämmen an Bundeswasserstraßen“) auf Stand-
sicherheit und insbesondere auf Fugenerosion 
überprüft und bei Bedarf verstärkt. 

Das gleiche hohe Sicherheitsniveau wird nunmehr  
auf die innere Tragfähigkeit der Bauwerke in Damm-
strecken übertragen.

Entlang der 761 km langen Main-Donau-Wasserstraße 
gibt es eine Vielzahl an Dammabschnitten mit einer 
Gesamtlänge von 180 km, davon befinden sich 15 km 
am Main, 90 km am Main-Donau-Kanal und 75 km an 
der Donau. In diesen Abschnitten befinden sich über 
200 Bauwerke, die die Wasserstraße „unterqueren“ 
bzw. die Dämme durchdringen, darunter: 
•  8 Kanalbrücken (Brücken, die den Kanal über ein 

Flusstal oder eine Straße führen), 
•  23 Bachdurchlässe und -düker (Druckleitung) mit 

Rechteckquerschnitt, 
•  67 Rohrleitungsdüker der Ver- und Entsorgung  

(Wasser, Strom, …),
•  und andere Bauwerke. 

Untersuchungskonzept

Die Überprüfung der Bauwerke in Dammstrecken und 
deren Sanierung bei festgestellten Defiziten erfolgt nach 
einer Prioritätenliste: Zuerst die größten Bauwerke – die 
Kanalbrücken. Sie sind bereits gerechnet und zum Teil 
auch schon saniert. Dann folgen die großen Durchlässe, 
die Düker und später die übrigen Bauwerke. 

Besondere Anforderungen werden an Bauwerke in 
Dichtungsstrecken gestellt. Hier ist nachzuweisen, dass 
auch bei Annahme von Leckagen in der Dichtung bzw. 
Ausfall der gesamten Dichtung sowohl das Bauwerk als 
auch der Damm keinen Schaden davontragen. 

Ein Dichtungsausfall führt nicht nur zu einer Durch-
strömung der Dämme sondern verursacht auch zusätz-
lichen Wasserdruck auf das Bauwerk. Der zusätzliche 
Wasserdruck ist in der Statik für das Bauwerk zu be-
rücksichtigen. Die Nachweise werden nach dem BAW-
Merkblatt „Bewertung der Tragfähigkeit bestehender, 
massiver Wasserbauwerke (TbW)“ geführt.

Falls Defizite festgestellt werden, wird ein gezieltes 
Nachuntersuchungskonzept aufgestellt zur Optimie-
rung des Sanierungsumfangs. 

Kanalbrücke Zenn, Main-Donau-Kanal
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Grundsätzlich können die gleichen Ziele auch mit Hilfe 
von Rückverankerungen erreicht werden, die aller-
dings das statische System verändern. Eine Varianten-
untersuchung ergibt die für jedes Bauwerk optimale 
und wirtschaftlichste Lösung.

Bachdurchlässe

An den Durchlässen hat die Planung erst begonnen. 
Auch hier zeichnet sich ab, dass durch den zusätzlichen 
Wasserdruck aus einem angenommenen Dichtungs-
ausfall in Verbindung mit der Weiterentwicklung der 
allgemein anerkannten Regeln der Technik (Normen) 
Verstärkungsmaßnahmen erforderlich werden. 

Am Durchlass Farrnbach wurden bereits Defizite fest-
gestellt: Die innere Tragfähigkeit der Sohlplatte ist 
nicht gegeben. Eine Lastumverteilung, Verstärkung 
oder Entspannung des Wasserdrucks ist notwendig. 
Bei diesem sehr breiten Durchlass lässt sich eine Last-
umverteilung durch eine mittige Stützenreihe ausfüh-
ren. Dafür musste die hydraulische Leistungsfähigkeit 
nachgewiesen werden, sodass ein Hochwasser im Bach 
weiterhin schadlos abfließen kann. 

An Durchlässen, die hydraulisch knapp bemessen sind, 
muss stattdessen die Sohle gegen Auftrieb verstärkt, 
entspannt oder nach unten verankert werden. 

Falls sich unter der Sohlplatte oder entlang der Wände 
eine Fuge ausbilden kann, so ist diese nachträglich zu 
verpressen.

Für die im Damm verlaufenden seitlichen Flügelwände 
im Ein- oder Auslaufbereich des Bachdurchlasses gel-
ten die gleichen Sanierungsmöglichkeiten wie bei den 
Kanalbrücken: Rückverankerung oder Dränagen zum 
Entspannen des Wasserdrucks.

Schilf in Dichtungsstrecken

Schilf gehört an Flussläufen häufig zum Landschafts-
bild. Im Sommer finden hier Vögel Schutz zum Brüten 
und zur Aufzucht der Jungen und wir erfreuen uns an 
seinem Anblick. Der nicht sichtbare Teil des Schilfs – 
das Rizom – sorgt in Asphalt-Dichtungsstrecken jedoch 
langfristig für eine Zerstörung der Dichtung. In den 
Standsicherheitsberechnungen der Dämme wurde 
hierfür bereits eine erhöhte Durchlässigkeit angesetzt. 
Entlang der Bauwerke in gedichteten Dammstrecken 
kann eine dauerhafte Durchströmung jedoch zu einer 
Gefährdung durch Kornumlagerungen im Boden mit 
Fugenbildung führen. Mittelfristig werden daher 
Schilfflächen über Bauwerken mit geringem Abstand 
zur Kanalsohle entfernt und die Funktionsfähigkeit der 
Dichtung wieder hergestellt. 

Die Sicherheit der Dammstrecken ist eine dauerhafte 
Aufgabe, die wir mit baulichen Maßnahmen erhalten 
und erhöhen und die durch eine kompetente Damm- 
und Bauwerksinspektion gewährleistet wird. Unser 
geschultes Personal nimmt frühzeitig Veränderungen 
am Bauwerk und am Bewuchs wahr. Die Kombination 
aus baulicher Sicherung und regelmäßiger Überwa-
chung bietet somit einen umfassenden Schutz.

Bohrung für Horizontaldränagen an der Kanalbrücke Katzen-
graben, Main-Donau-Kanal

Durchlass Farrnbach, Main-Donau-Kanal 
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„Oben Brückenschoppen – 
unten Wehrbaustelle Würzburg“

Martina Michel, Rüdiger Stütz und Helko Fröhner, Wasserstraßen- und Schifffahrtsamt Schweinfurt

Der Main ist Teil der transeuropäischen Wasserstra-
ßen, die die ZARA-Häfen mit den Ländern im südost-
europäischen Raum verbinden. Durch das historisch 
städtebauliche Ensemble Würzburgs werden jedes 
Jahr rund sechs bis acht Mio. Gütertonnen transpor-
tiert, zusätzlich passieren rund 1 000 Fahrgastkabi-
nenschiffe die Schleuse Würzburg.

Die Staustufen am Main wurden überwiegend zu Be-
ginn der ersten Hälfte des letzten Jahrhunderts gebaut. 
Die Bauwerke haben mittlerweile aufgrund ihres Alters 
einen Zustand erreicht, der einen Ersatz der Bauwerke 
bzw. umfangreiche Grundinstandsetzungsarbeiten 
erfordert. Bei vorhandenen Wehranlagen, bei denen 
der Massivbau noch längerfristig standsicher ist, wird 
unter anderem zum Erhalt der Staustufe das Konzept 
verfolgt, im vorhandenen Massivbau den Stahlwasser-
bauverschluss einschließlich einer modernen Antriebs-
technik zu ersetzen.

Geschichte der Staustufe Würzburg

Die Staustufe Würzburg ist aus der Historie heraus ein 
Unikat und nicht mit den anderen Staustufen am Main 
vergleichbar.

Die Staustufe liegt mitten im historischen Stadtensem-
ble unterhalb der Festung Marienberg, neben der 
Burkarder Kirche und fest verbunden und verwoben 
mit der Alten Mainbrücke Würzburg. Die erste urkund-
liche Erwähnung der Alten Mainbrücke Würzburg 
geht auf das Jahr 1133 zurück. Die Brücke wurde Ende 
des 15. Jahrhunderts nach verschiedenen Hochwässern 
neu erbaut und im Jahr 1644 ordnete der damalige 
Fürstbischof den Bau einer künstlichen Stützschwelle 
im Main an.

Blick vom Kraftwerk im Unterwasser auf die Baustelle, Alte Mainbrücke mit Passanten und im Hintergrund die Festung Würzburg
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Damit wurde der Main in Würzburg erstmalig aufge-
staut. Als ursprünglich gebautes militärstrategisches 
Kontrollbauwerk diente das Streichwehr dem Schutz 
vor Angriffen vom Wasser, der Kontrolle der Main-
schifffahrt mit Zollerhebung und der Verbesserung 
der Wasserkraftnutzung für die Würzburger Mühlen. 
Bereits zu dieser Zeit wurde die heutige Baustelle, das 
Wehrfeld Rechts zwischen Pfeiler fünf und sechs 
unter der Alten Mainbrücke als Nadelwehr errichtet. 
Der Zweck war allerdings nicht rein zur Wasserregu-
lierung wie heute, sondern als kontrollierter Schiffs-
durchlass. 

Mit 100 Holznadeln, einem Lochbalken sowie handbe-
triebenen Windwerken konnte der 1,20 m hohe Stau 
abgelassen und in einer Zeit von ca. 4,5 Stunden wieder 
errichtet werden. Erst 1674 wurde der Umgehungska-
nal für die Schifffahrt um die Obere Mainmühle gebaut. 
Das heutige Wehr Mitte zwischen Pfeiler drei und vier 
unter der Alten Mainbrücke wurde zur Floßgasse um-
gebaut. Dazu hat man das Streichwehr eingekürzt und 
um einen Brückenpfeiler verlegt. In den Jahren 1891 bis 
1893 wurde die neue kleine Kammerschleuse an der 
Oberen Mainmühle gebaut. Das Wehrfeld Rechts wur-
de bereits in den Jahren 1894/1895 aufwändig saniert 
und 1948 das verrottete Holzwerk durch eine Fisch-
bauchklappe mit elektro-mechanischem Antrieb er-
setzt. Im Jahr 1954 wurde die Großschifffahrtsschleuse 
in Betrieb genommen. Das alte Trommelwehr in der 
Floßgasse, heute Wehr Mitte, wurde 1970 durch eine 
Fischbauchklappe mit elektro-hydraulischem Antrieb 
ersetzt. Das heutige Streichwehr, immer noch festes, 
nicht regulierbares Stützbauwerk, wurde 1953 noch 
einmal auf der Krone um 15 cm erhöht (heutiges Wehr 
Links). In der Unteren Mainmühle befindet sich neben 
dem Wasserkraftwerk Würzburg ein stark frequentier-
tes und vor allem bei den Liebhabern des Frankenwei-
nes beliebtes Restaurant.

Auszug aus einem alten Katasterplan

Baubeginn Frühjahr 2016 mit Wiedererrichtung der Baugrubenumschließung Oberwasser
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Instandsetzung 2015/2016

Im Jahr 2015 wurde als vorbereitende Maßnahme der 
Ersatz des Revisionsverschlusses im Ober- und Unter-
wasser am Wehr Würzburg Rechts durchgeführt. 
Hierbei wurde jeweils ein Plattennotverschluss mit 
Einfeldlehne neu hergestellt und die notwendigen 
Anpassungen am bestehenden Massivbau ausgeführt. 

2016 erfolgt der eigentliche Ersatz der Wehrklappe 
Rechts einschließlich Ertüchtigung und Anpassung  
des bestehenden Massivbaues und dem Einbau eines 
neuen elektro-hydraulischen Antriebes inklusiv Steue-
rungs- und Elektrotechnik.

Das Projekt Ersatz Wehr R Würzburg wird im WSA 
Schweinfurt vom einem Projektleiter und Baubevoll-
mächtigten aus dem Sachbereich 2 abgewickelt.

Die veranschlagten Kosten belaufen sich auf insgesamt 
ca. fünf Mio. Euro. Die Bauzeit vom Bauabschnitt II soll 
nach Stand zum Redaktionsschluss am 30.10.2016 
beendet sein. Im Anschluss an den Ersatz des Wehres R 
wird im Gesamtzusammenhang der Antriebseinheit in 
2017 noch die Maschinenbautechnik und die Elektro-
technik am Wehr Mitte ertüchtigt, sodass das Wehr 
Würzburg gesamt spätestens Ende 2017, nach drei 
Jahren Bauzeit, vollständig grundinstand gesetzt ist. 
Die Planung, Entwurfsaufstellung und Ausschreibung 
erfolgte nach Vergabe durch das WSA Schweinfurt 
durch Ingenieurbüros, der Anteil Maschinenbau sowie 
Steuerungs- und Elektrotechnik wurde durch die Fach-
stelle in Nürnberg geplant und ausgeschrieben. Die 
Bauaufsichten für den Massivbau, Wehrbetrieb und die 
Gesamtbaumaßnahme stellt der Außenbezirk Markt-
breit, Bauaufsichten der Gewerke Maschinenbau und 
Elektrotechnik stellt der Bauhof Würzburg. 

Massivbau Abbruchbereich, Bewehrung Einbauteile, Behelfs-Portalkrankonstruktion unter dem Brückenbogen in der trockengeleg-
ten Wehrgrube

Einheben der neuen Fischbauchklappe
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Aufgrund der beengten Platzverhältnisse konnte die 
Andienung der Baustelle nur über den Wasserweg 
erfolgen. Als Umschlagplatz stand die Liegestelle Hei-
dingsfeld ca. acht km mainaufwärts zur Verfügung. 
Dank der Unterstützung des Kraftwerksbetreibers 
konnte zumindest als fußläufiger Landzugang und als 
Flucht- und Rettungsweg das Kraftwerksgelände ge-
nutzt werden. Die eigentliche Baustelleneinrichtungs-
fläche für Baustellencontainer, Fahrzeuge, Material 
usw. befindet sich auf der anderen Mainseite an der 
Schleuse Würzburg sowie auf dem Trenndamm Pfeil 
fünf, auf der auch ein Hochbaukran installiert ist. Der 
Schleusenbetrieb ist bis auf wenige Ausnahmen auf-
grund Materialumschlages an der Schleuse während 
der Gesamtbauzeit nicht beeinträchtigt. 

Exponierte Lage der Baustelle

Aufgrund der exponierten Lage der Baustelle in der 
Altstadt Würzburgs erweist sich neben der Baustellen-
logistik auch das Verhältnis mit den Anliegern als 
äußerst schwierig und herausfordernd. Besonders die 

Geduld des unmittelbar neben dem Wehrfeld Rechts 
befindlichen Restaurants wird durch die unvermeidli-
chen Emissionen strapaziert. Um besonders die Lärm-
emissionen in einem einigermaßen erträglichen  
Rahmen zu halten, wurde im Vorfeld der Gesamtmaß-
nahme ein Lärmschutzgutachten erstellt, um die zu 
erwartenden Belastungen zu ermitteln und bereits bei 
der Planung Gegenmaßnahmen ergreifen zu können. 
Die Baustelle ist mittlerweile eine kurzweilige Ab-
wechslung für die vielen Passanten und Touristen, die 
tagein tagaus über die Alte Mainbrücke schlendern 
und bei einem guten „Franken-Schoppen“ die Baustel-
lenaktivitäten genüsslich beobachten können. Beson-
ders ab dem späten Nachmittag ist die Alte Mainbrücke 
ein beliebter Treffpunkt für viele Würzburger. Leider 
bleibt es dabei nicht aus, dass trotz eines installierten 
Schutznetzes immer wieder Gegenstände wie Weinfla-
schen, Weingläser etc. von der Brücke aus in das Bau-
feld geworfen werden. Wo die einen in der „Alten 
Mainmühle“ feiern und sich verwöhnen lassen oder 
sich zum After-Work-Brückenschoppen auf der Brücke 
treffen, müssen die anderen in der Baustelle arbeiten.

Der Brückenschoppen


































































