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,Die Wasserstrallen- und

Vorwort 5

Schifffahrtsverwaltung 2016°

Liebe Leserinnen,
liebe Leser,

unser Jahresbericht 2016 dokumentiert ein ereignisrei-
chesund vielféltiges Jahr.

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

Der neue Bundesverkehrswegeplan 2030 sieht zielge-
richtete und verstérkte Investitionen in die Bundeswas-
serstraf3en und die dazu gehorigen Anlagen vor.

Ausgehend von einer steigenden Transportleistung im
Giiterverkehr und einer modernen Gesellschaft, die auf
Mobilitét setzt, ist eine nachhaltige und leistungsfahi-
ge Infrastruktur von grof3er Bedeutung.

Unsere MaBnahmen in der Wasserstra3en- und Schiff-
fahrtsverwaltung des Bundes (WSV) zielen darauf ab,
einen reibungslos flieBenden und sicheren Schiffsver-
kehr zu gewdhrleisten.

Mit fundiertem Ingenieurwissen, juristischen und
okologischem 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. Fiir die Was-
serstraf3en, die fir den Giiterverkehr keine grof3e Rolle
mehr spielen, entwickeln wir derzeit neue Nutzungs-
konzepte, die die Interessen des Naturschutzes und des
Tourismus gleichermafen bertiicksichtigen. Mit dem
Bau einer neuen Leitzentrale in Hannover bieten wir
bessere Bedingungen fiir die Schifffahrt und die Be-
schaftigten. Mit Staustufen und Fischaufstiegsanlagen
schaffen wir neue Wege fiir Fische. Und mit digitaler
maritimer Verkehrstechnik erhohen wir die Sicherheit
auf den Bundeswasserstraf3en.

Ich mochte Sie einladen, uns und unsere zahlreichen
Aufgaben im Binnen- und Kiistenbereich kennenzu-
lernen.

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

Ihr

L& G

Prof. Dr.-Ing. Hans-Heinrich Witte
Prasident der Generaldirektion WasserstraBen und
Schifffahrt
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Befahrensrestriktionen — Spannungsfeld zwischen
Freiztigigkeit des Seeverkehrs und Naturschutz

Dagmar Karsten, Generaldirektion WasserstralRen und Schifffahrt

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

Dass Seehdfen leicht und sicher erreichbar sind, ist
Voraussetzung hierfiir und angestrebtes Ziel der Was-
serstraf3en- 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 Wasserflé-
chen der BundeswasserstraBen fiir Verkehr, Energieer-
zeugung, Leitungstra3en, Verteidigung und Fischerei
u. d. fihren zu einem konkurrierenden Bedarf. Der
Bedeutung eines intakten Okosystems entsprechend,
wurden im letzten Jahrzehnt zum Schutz der Meere
verstarkt gro3e Meeresflédchen als Schutzgebiete aus-
gewiesen. Geschiitzt wird insbesondere der Lebens-
raum von Vogeln und Schweinswalen sowie die nach
dem Natura-2000-Code definierten Lebensraumtypen
~Sandbanke“ und ,Riffe®.

Ausweisungen grof3er Flachen erfolgten in Umsetzung
von EU-Richtlinien als Flora-Fauna-Habitat-Schutzge-
biete, als Vogelschutzgebiete oder tiber die Internatio-
nale Maritime Organisation (IMO) als ,,PSSA®, als soge-
nannte Particulary Sensitive Sea Area. National wurden
Flachen 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
Gefahrdungen der Lebensraumtypen von der vielfalti-
gen Nutzung der Fldchen aus. Mit der Typisierung als
Lebensraumtypen sind auch die jeweils gefdhrdenden
Nutzungen definiert worden. Als den Lebensraumtyp
~Sandbank*® gefdhrdend wird die fischereiliche Nut-
zung, der Sandabbau, die Schifffahrt und der Schad-
stoffeintrag angesehen. Der ,,Ndhr- und Schadstoffein-
trag, z. B. durch Olférderung, Verschlammung und
Schwermetalleintrag sowie die Muschelfischerei
(Grundschleppnetze) und -zucht” ist als Hauptgefahr-
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 systematisiert die Unterschutzstellung,
ergibt jedoch nicht die notwendige Basis, um eine
Nutzungseinschrankung der Schifffahrt konkret und
verhéltnisméaBig zu begriinden. Daher ist hier ein
Ausgleich herzustellen, den der Gesetzgeber selbst
bereits vorgepragt hat. Nach § 5 Satz 2 Bundeswasser-
straBengesetz sind Einschrdnkungen der verkehrlichen
Nutzung nur dann festzulegen, soweit sie zur Errei-
chung des Schutzzwecks erforderlich sind. Dies betrifft
den gesamten Verkehr, sowohl die GroBschifffahrt als
auch den Verkehrsteilnehmer ,Kitesurfer®.

Nur zur Erreichung des Schutzzwecks kann die
Freiziigigkeit des Verkehrs und damit die Erreichbarkeit
der Hafen eingeschrankt werden.



Die WSV bringt sich in diese Themen mit ihrer Expertise
in Fachbeitrdgen aus Biologie, Wasserbau und Nautik
ein, damit Freiheitsrechte und der Schutzbedarf ange-
messen ausgeglichen werden kénnen. Angemessen
bedeutet, dass der Schiffsverkehr sicher, ohne Barrie-
ren oder Hindernisse ziigig 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 6kologisch
wertvollen, vielfédltigen und schiitzenswerten Gebiete
angesichts der Nutzung durch den Schiffsverkehr
entwickelt haben.

Im Fokus

Esist zu erkennen, dass zum Schutz der Gebiete
Managementplédne als Bewirtschaftungspldne mit
konkreteren MaBnahmen aufgestellt werden. Der
angemessene Ausgleich zwischen Naturschutz und
Nutzung ist eine zukiinftige Herausforderung, in die
sich die WSV im Interesse des sicheren und ziigigen
Schiffsverkehrs einbringt.

Die Einrichtung eines neuen Dezernates in der Gene-
raldirektion Wasserstra3en und Schifffahrt fir ,,Mee-
resumweltschutz und Maritime Notfallvorsorge® tragt
auch diesem Ziel Rechnung und biindelt die Ressour-
cen kiistenweit fiir eine hohe fachliche Kompetenz in
diesem Zukunftsthema.
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Digitale Infrastruktur — Digitaler Datenaustausch:
national und international, Binnen und Kiste

Mathias Polschinski und Wolfram Herbst, Generaldirektion Wasserstraen und Schifffahrt

Die standige Fortentwicklung der Informationstech-
nologie hat auch Auswirkungen auf die Wasser-
strallen- und Schifffahrtsverwaltung des Bundes
(WSV). Zur Wahrnehmung der Aufgaben im Bereich
der Verkehrssicherung werden in der WSV verschie-
dene technische Systeme zur Gewahrleistung der
Sicherheit und Leichtigkeit des Schiffsverkehrs und
fir den Schutz der Umwelt betrieben. Diese werden

als digitale Infrastruktur der WSV bezeichnet. Essenti-

elle Grundlage fiir den Betrieb dieser digitalen Infra-

struktur bildet der digitale Datenaustausch auf natio-

naler und internationaler Ebene im Binnen- und Kis-
tenbereich.

Der binnen- und kiistenweite Datenaustausch ist eine
gemeinsame Aufgabe in der Unterabteilung Verkehrs-
technik der Generaldirektion Wasserstraen und
Schifffahrt. Um einen wirtschaftlichen, effektiven und
zukunftsorientierten Betrieb der digitalen Infrastruk-
tur sicherzustellen, sind folgende Voraussetzungen
erforderlich: offene Systemarchitektur, Flexibilitét bei
Anpassungen, Gewdhrleistung einer hohen Daten-
qualitét, Bereitstellung von ergonomischen Bedien-
oberflachen unter Berticksichtigung des in der WSV
verfligbaren Personals sowie der rechtlichen Rah-
menbedingungen.

: WSV ——
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: System 1 :
z |
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' System n :
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Derzeitiger nationaler und internationaler landseitiger Datenaustausch

or

a

Digitale Infrastruktur der WSV als Bindeglied zwischen Schifffahrt und landseitigen Nutzern




Revierzentrale am Rhein

Dies spiegelt sich auch bei dem kiinftigen Zusammen-
wachsen der einzelnen Systeme im Binnen- und Kis-
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. Wasserstra3enverwaltun-
gen in Nachbarlandern, Hafen). Uber sie werden weite-
re Informationen wie Umweltdaten, Funknavigations-
informationen bzw. Daten von anderen landseitigen
Nutzern aufgenommen. Fiir den Informationstrans-
port stehen dabei unterschiedliche Ubertragungswege
zur Verfilgung: Funkiibertragung (z. B. fiir UKW-
Sprechfunk oder Funknavigation via Satellit), visuelle
Ubertragung (z. B. bei Leuchtfeuern), akustische Uber-
tragung (z.B. fiir Lautsprecher) und digitale Ubertra-
gungswege (z.B. fur physikalische Messgrof3en oder
den digitalen Datenaustausch mit der Schifffahrt oder
anderen landseitigen Nutzern).

Die WSV ist somit zentraler Dienstleister fiir alle, die
ein berechtigtes Interesse an Schiffsverkehrsdaten und
ein allgemeines Interesse an Wasserstra3en- und Infra-

Im Fokus 9

Quelle: Uwe Deversi

strukturinformation der Bundesrepublik Deutschland
haben. Die Datenverarbeitung dieser Informationen
basiert auf verschiedenen Grundlagen wie Richtlinien
(z.B.Richtlinie iber harmonisierte Binnenschifffahrts-
informationsdienste 2005/44/EG, Richtlinie iiber die
Errichtung eines gemeinschaftlichen Uberwachungs-
und Informationssystems fiir 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 fiinf, zukiinftig sieben,
Nachbarstaaten (landseitige Nutzer) statt. Im Kiisten-
bereich sind derzeit 31 nationale und zwei européische
landseitige Nutzer an die digitale Infrastruktur der
WSV angeschlossen. Bei den landseitigen Datenemp-
fdngern wird zwischen 6ffentlichen und nicht-6ffent-
lichen, also privat-wirtschaftlichen Nutzern unter-
schieden. Fiir jede Datenverbindung bedarf es einer
vertraglichen Regelung, die Inhalt, Umfang, Leistung
und die Zweckbestimmung fiir den Datenaustausch
regelt.
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Verkehrszentrale an der Ostsee

Schiffe durchqueren bei ihrer Reise oft mehrere Staa-
ten und Zustdndigkeitsgebiete einzelner Nationen.
Durch die Vernetzung der Systeme untereinander ist
ein kontinuierlicher Informationsaustausch zwischen
allen Beteiligten gewdahrleistet, der auch fiir die Schiff-
fahrt Vorteile bringt: So muss ein Schiff beim Uber-
schreiten von nationalen Reviergrenzen nicht jedes
Mal bei der zustdndigen Behorde alle Schiffs-, Reise- und
Ladungsdaten erneut anmelden. Durch die Vernetzung
konnen die erforderlichen Daten revieriibergreifend
automatisch an die zustdndige Stelle weitergeleitet
werden. Infolge des internationalen Datenaustausches
wird die Kommunikation zwischen der WSV und Was-
serstraenverwaltungen in Nachbarldndern auf tech-
nischer und nautisch/betrieblicher Ebene - zum Bei-
spiel im Rhein-Mosel-Korridor - intensiviert. Die
unterschiedlichen Aufgaben und Arbeitsweisen (z. B.
Unterstiitzung der Unfallbekdmpfung) konnen im Inte-
resse aller Beteiligten (Schifffahrt, Verwaltungen)
aufeinander abgestimmt werden. Auch fir die Logis-
tikketten der Makler, Transportunternehmen und
Hafenbetreiber, die eng mit der Schifffahrt verkntipft
sind, ist der digitale Datenaustausch ein wichtiger
Bestandteil fiir die Planung. Ankunfts- und Wartezei-
ten kénnen abhangig vom Verkehrsaufkommen und
Umwelteinfliissen wie der Tide (Gezeiten) berechnet
und damit die Wartezeiten bei Be- und Entladung der
Schiffe verkiirzt werden.

Welche Daten werden tiberhaupt ausgetauscht? Es
gibt drei Datenkategorien: statische Schiffsverkehrsda-
ten, dynamische Schiffsverkehrsdaten und Infrastruk-
turdaten. Statische Schiffsverkehrsdaten dndern sich in
der Regel nicht. Dazu gehoren u. a. der Schiffsname,
-typ, -nummer sowie maximale Ldnge 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 Lidnge und
Breite von Schleusenkammern oder Schleusenbetriebs-
zeiten).

Zur Gewahrleistung eines reibungslosen nationalen
wie internationalen Datenaustausches bedarf es abge-
stimmter und einheitlich eingefiihrter technischer
Spezifikationen zum Austausch von Nachrichten sowie
Normen fiir 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 Aufspiirsysteme oder Nach-
richten fir die Binnenschifffahrt). Im Kiistenbereich
wird AIS (Automatic Identification System) auf Basis der
Richtlinie 2002/59/EG betrieben und wurden Vorberei-
tungen zur Einfihrung 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 Kiiste eingefithrt und
der Elektronische WasserstraBen-Informationsservice
(ELWIS) fiir alle deutschen Bundeswasserstra3en be-
trieben und fortwédhrend 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 moglich.
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Modernes VolP-Seefunksystem fur die
revieribergreifende Maritime Verkehrssicherung

Christian Herrlich, Biindelungsstelle Maritime Verkehrstechnik, Brunsbittel
Heinz Park, Biindelungsstelle Maritime Verkehrstechnik, Wilhelmshaven

»Hier ist Jade Traffic mit der Lagemeldung!*

So, oder so dhnlich melden sich die Nautikerinnen
und Nautiker stiindlich iiber Seefunk zur Lagemel-
dung in den Revieren an der Deutschen Kiiste. Funk
ist das wichtigste Kommunikationsmittel fir die
Schifffahrt. Uber Funk kommunizieren die Verkehrs-
zentralen mit den Kapitanen und Lotsen an Bord. Die
Schifffahrt erhélt zeitnah aktuelle Informationen tiber
Wetterbedingungen und besondere Vorkommnisse
im jeweiligen Revier. Erst Funkanlagen erméglichen
eine landgestiitzte Verkehrsinformation und Ver-
kehrsunterstiitzung, mit der Schiffe sicher in die
Deutschen Hafen geleitet werden.

An der Deutschen Kiiste betreibt die Wasserstra3en-
und Schifffahrtsverwaltung (WSV) dafiir fast 200 Funk-
anlagen an knapp 50 Standorten. Diese Anzahl ergibt
sich aufgrund der Vielzahl an verschiedenen Funk-
kandlen fur unterschiedliche Nutzer und Reviere an
Nord-und Ostsee. Bedingt durch die technisch einge-
schrénkte Funkreichweite sind in einigen Revieren
mehrere Standorte zur lickenlosen Funkabdeckung
erforderlich.

Die vorhandenen Funkanlagen sind teilweise seit tiber
30 Jahren in Betrieb. Eine Anbindung der abgesetzten
Funkstandorte mit den Verkehrszentralen erfolgte in

groBen Teilen tiber analoge Sprechwege. Mit dem
System Maritime Verkehrstechnik - kurz SMV -wird
ein hochmodernes VoIP-Seefunksystem (Voice over
Internet-Protocol, kurz VoIP) eingefiihrt, mit der alte
technische Barrieren tiberwunden werden. Mittels
VoIP werden Sprachsignale in digitale Datenpakete
umgewandelt und Giber moderne Datenleitungen der
WSV kiistenweit tibertragen.

Nautiker in der Verkehrszentrale

Bisher war es erforderlich, fiir jede Nutzergruppe ein
eigenes Funksystermn mit analogen Leitungen zu be-
treiben. Ubergreifende Kommunikation und Verinde-
rungen in den Reviergrenzen waren nur mit hohem
Aufwand umsetzbar. Durch das moderne VoIP-Seefunk-
system konnen neue Nutzer, wie z. B. das Maritime
Sicherheitszentrum in Cuxhaven, problemlos mit eige-
nen Funkanlagen ausgestattet werden. Dies sprengt die
bisherigen Fesseln bei der Nutzung von Funkanlagen
und erdffnet der WSV neue Perspektiven.

Der nautische Betrieb ist an 365 Tagen im Jahr und

24 Stunden pro Tag ohne Unterbrechung auf die Funk-
kommunikation angewiesen. Eine Umriistung auf die
neue Funktechnik musste daher wihrend des laufen-
den Betriebes stattfinden. Hierzu wurden die moder-
nen Funkanlagen tber Schnittstellenwandler an die
bestehenden Funksysteme angebunden. Parallel dazu
konnte das neue Seefunksystem mit der zentralen
Datenverarbeitung und -verteilung aufgebaut und
getestet werden.
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Parallelbetrieb wédhrend der Umristungsphase

Mit dem modernen VoIP-Seefunksystem wird in den
Revieren der Deutschen Kiiste auch die flachen-
deckende Einfiihrung der Gleichwellenfunktechnik
ermoglicht. Die Gleichwelle vereinfacht den Nutzern
in den Verkehrszentralen die Kommunikation mit
Schiffen in sehr groBen Revieren. Musste in der Ver-
gangenheit der Funkkanal gewechselt oder auf eine
andere Funkanlage umgeschaltet werden, kann jetzt
mit einem Funkkanal ein groBes Revier versorgt wer-
den. Die Gleichwelle verhindert, dass es zu uner-
wiinschten Ausléschungen im Uberlappungsbereich
zwischen zwei Funkstandorten mit gleichem Funkka-
nal kommt. Der Nautiker aus der Verkehrszentrale
muss daher nicht mehr priifen, welcher Standort aus
funktechnischer Sicht der geeignete ist. Das System

stellt automatisch den optimalen Funkstandort zur
Verfliigung. Jeder Verkehrsteilnehmer wird somit
zuverldssig erreicht.

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

Mit dem modernen VoIP-Seefunksystem des Systems
Maritime Verkehrstechnik erhélt die WSV eine hoch-
verfiigbare und zukunftsfeste Grundlage fiir die mari-
time Verkehrssicherung.
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Mit Transparenz und hohen
Qualitatsanforderungen voran

Christian Niemeijer, Generaldirektion WasserstralRen und Schifffahrt
Hannes Lutter, WasserstralRen- und Schifffahrtsamt Stralsund
Jiirgen Theiner, Wasserstralen- und Schifffahrtsamt Cuxhaven

Die Pilothafte Zertifizierung der Gewadsserver-
messung durch TUV Nord.

TUV-Siegel

Gewasservermessung und Qualitatsmanagement

Mit Sicherheit auf den BundeswasserstraB3en verbindet
der Normalbiirger haufig, dass der darauf stattfinden-
de Schiffsverkehr durch Schifffahrtszeichen, Verkehrs-
zentralen und nautische Veroffentlichungen gelenkt
und informiert wird. Die Grundlage fiir viele Entschei-
dungen bildet jedoch die Vermessung der aktuellen
Tiefensituation mit unseren Messschiffen. Die Ergeb-
nisse der Gewdasservermessung werden in verschiede-
nen Produkten (z.B. Tiefenzahlenplan) dargestellt und
sind aktuelle Grundlage fiir die Regelung des Schiffs-
verkehrs seitens unserer Wasserstraen- und Schiff-
fahrtsamter (WSA) und den dazugehorenden Verkehrs-
zentralen.

An die Ergebnisse unserer Gewdasservermessung werden
daher hohe Anforderungen gestellt. Dazu gehort eine
ausreichende Genauigkeit der Tiefenmessung, die Ein-
haltung moéglichst kurzer Zeitspannen zwischen Ver-

messung und Produktabgabe, eine geringe Fehlerquote,
ein stabiler Prozessablauf und eine nahezu 100 %ige
Verfiigbarkeit unserer Dienstleistung. Es liegt daher
nahe diesen Prozess moglichst ,.sicher” zu machen.

Dies hat dazu gefiihrt, dass die Wasserstraf3en- und
Schifffahrtsverwaltung (WSV) im Jahr 2009 ein Quali-
tdtsmanagementsystem fiir die Gewdsservermessung
im Kiistenbereich eingefiihrt hat (aQua, angewandtes
Qualitdtsmanagement in der Gewésservermessung).
Dadurch wurden die Arbeitsprozesse in unserer Gewds-
servermessung einheitlich beschrieben und einheit-
liche Arbeitsanweisungen fiir alle Wasserstra3en- und
Schifffahrtsdmter eingefiihrt.

Uberwacht wird das Qualitditsmanagementsystem
durch regelmaRige Qualitatsaudits, Selbstbewertungen,
Erhebung von Prozesskennzahlen und Managementre-
views. Dieses Qualitdtsmanagementsystem wird seit-
dem kontinuierlich in der gesamten WSV angewandt.

Unser Qualitdtsmanagementsystem basiert auf nach-
folgender Qualitatspolitik:

* Sicherstellen des gesetzlichen Auftrags und der da-
mit verbundenen Forderungen an die Qualitdt der
Prozesse und Produkte in der Gewdsservermessung,

* Einsatz eines Qualitédtsregelkreises (in Anlehnung an
DIN EN ISO 9001) zur Sicherstellung und Optimierung
der Prozesse, Produkte und Kundenbeziehungen,

* Sicherstellen der Rechtsicherheit durch Prozesstrans-
parenz,

* GroBtmogliche Kundenorientierung.

Die dauerhafte Aufrechterhaltung des Qualitatsma-
nagementsystems ist fiir eine qualitativ hochwertige
Gewadsservermessung Grundvoraussetzung.
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Vermessungsschiff der WasserstraBen- und Schifffahrtsverwaltung

Zertifizierung der Gewasservermessung

Das Qualitdtsmanagementsystem fiir die Gewdsserver-
messung wurde normkonform zu der Norm DIN EN ISO
9001:2008 konzipiert.

Das Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infra-
struktur als vorgesetzte Beh6érde unserer WSV hatte im
Jahr 2011 beschlossen Erfahrungen mit einer externen
Zertifizierung des Qualitdtsmanagementsystems fiir
die Gewdsservermessung zu sammeln.

Dazu wurden zwei freiwillige WSA im Kiistenbereich
einer externen Begutachtung unterzogen, um in einer
Testphase den Mehrwert einer externen Zertifizierung
fur die Verwaltung zu ermitteln. Als Pilotamter fiir die
Zertifizierung engagierten sich die Amter Stralsund
und Cuxhaven. Fiir die Begutachtung wurde das Unter-
nehmen TUV Nord Cert GmbH beauftragt, welches das
Zertifizierungsverfahren im Frithjahr 2016 durchfihr-
te und erfolgreich die Normkonformitdt der Gewasser-
vermessung mit der DIN EN ISO 9001:2008 in den
Pilotdmtern und der Generaldirektion Wasserstraf3en
und Schifffahrt bestatigte.

Im Rahmen des Zertifizierungsverfahrens wurden, die
durch die WSV eingesetzten beschriebenen Prozessab-
laufe und Arbeitsanweisungen auf Normkonformitét
beurteilt und die Anwendung im Rahmen von Audits

durch das Zertifizierungsunternehmen vor Ort tiber-
pruft. Dabei wurden nicht nur die internen Prozesse
der Gewdsservermessung auditiert, sondern auch die
Schnittstellen und Berithrungspunkte mit anderen
Fachbereichen, welche Einfluss auf die Gewdsserver-
messung haben, beleuchtet (z. B. Schiffsbereitstellung,
IT-Abteilung des Amtes). Ein weiterer wesentlicher
Schwerpunkt bei der Begutachtunglag in dem Nach-
weis des kontinuierlichen Verbesserungs- und Opti-
mierungsprozesses der Gewdsservermessung. Dieses
Kernelement der Norm DIN EN ISO 9001, welches
gleichzeitig Bestandteil der Qualitédtspolitik der Gewds-
servermessung ist, sorgt fiir transparentes Arbeiten,
eine positiv besetzte ,Fehlerkultur und nachhaltige
Optimierung der Verwaltungsprozesse.

Zertifikatsiibergabe durch TUV Nord Cert



Die Erprobungsphase der externen Zertifizierung
vollzieht sich Giber drei Jahre. Innerhalb dieser Phase
wird zusétzlich zu den internen Audits ein Uber-
wachungsaudits durch das Unternehmen TUV Nord
Cert GmbH durchgefiihrt.

Zertifizierung - Welcher Mehrwert ergibt sich?

Bereits im Rahmen der Erstzertifizierung in den Pilot-
amtern zeigte sich, dass die Begutachtung durch einen
externes Zertifizierungsunternehmen

 einvon au3en wiederkehrender Impuls zur Unter-
stiitzung des Optimierungsprozesses ist,

* die ,Betriebsblindheit minimiert,

* eine unabhéngige (neutrale) Bestatigung des Leis-
tungsniveaus unserer Gewdasservermessung ist,

¢ die Position bei Produkthaftungsfallen gestarkt wird,

* die Kommunikation zwischen allen Beteiligten gefér-

dert wird,
die zentralisierte Fachaufsicht der Amter durch die
Mittelbehérde positiv unterstiitzt wird.
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Die personlichen Erfahrungen mit dem externen Zerti-
fizierungsunternehmen haben gezeigt, dass die Identi-
fizierung aller Beteiligten mit dem Qualitdtsmanage-
mentsystem geférdert und gestarkt wird. Weiter
erfolgt eine ,gefiihlte“ Aufwertung der Tatigkeiten
jedes beteiligten Mitarbeiters, was sich positiv auf die
Motivation auswirkt und zu hochwertigeren Arbeitser-
gebnissen fiihrt.

Wie geht es weiter?

In den kommenden drei Jahren sollen im Rahmen
dieser ,Pilotphase® weitere Erfahrungen mit dem
externen Zertifizierungsunternehmen gesammelt
und danach tber eine dauerhafte Zertifizierung der
Gewadsservermessung und Ausweitung auf andere
WSA entschieden werden.

Schon jetzt kann gesagt werden, dass die Zertifizie-
rung des Qualitdtsmanagementsystems die Ge-
wasservermessung starkt und einen Beitrag zu
Sicherheit unserer Wasserstra3en liefert.
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Neue Ziele, neue Wege, neue Aufgaben!

Bundesprogramm

,Blaues Band Deutschland“

Juliane Brandt und Dr. Moritz Busse, Generaldirektion Wasserstraen und Schifffahrt

Deutschlands WasserstralRennetz hat eine unveran-
dert groRBe Bedeutung als leistungsfahiger Verkehrs-
trager. Gleichzeitig sind die groRBen Fliisse und Stré-
me , Lebensadern* der Landschaft. Fiir alle wandern-
den Tierarten des SiiBwassers wie z.B. Lachs und Aal
sind sie die Verbindungswege zum Meer. Daher spie-
len sie eine wesentliche Rolle fiir den nationalen
Biotopverbund. Dies gilt auch fiir die angrenzenden
Flussauen. Sie gehéren in ihrer naturnahen Auspra-
gung zu den artenreichsten Lebensraumen Europas
mit einem groRRen Anteil geschitzter Tier- und Pflan-
zenarten.

Von intakten FlieBgewadssern und ihren Auen
geht ein hoher volkswirtschaftlicher Nutzen aus,
der unter dem Begriff ,,Okosystemleistungen*
(auch ,griine Infrastruktur”) gefasst wird.

P> Bundesprogramm

Blaues Band
Deutschland

Hierzu zdhlen u.a. der natiirliche Hochwasserschutz,
der Riickhalt von belastenden Stoffen und ein erhebli-
cher Beitrag zur Grundwasserneubildung. Nicht
zuletzt kommt den Wasserstra3en eine wichtige Rolle
fir Tourismus und Erholung, Wassersport und Natu-
rerleben zu.

Esbesteht der gesellschaftliche Anspruch, neben der
Aufrechterhaltung einer weiterhin hohen Verfiigbar-
keit der WasserstraB3en fir die emissionsarme und
wirtschaftlich unverzichtbare Binnenschifffahrt all
diese Ziele zu unterstiitzen. Als Eigentiimerin der Bun-
deswasserstraB3en steht die Wasserstra3en- und Schiff-
fahrtsverwaltung (WSV) damit vor einer neuen Heraus-
forderung.

Ein Beispiel fur das Zusammenspiel von verkehrlicher Nutzung und vielfaltigem Naturraum: Der Hauptstrom ist mit seiner Aue iber

Altarme und Nebengerinne verbunden. Die natiirliche Uberflutungsdynamik schafft ein Mosaik unterschiedlicher Lebensraume.
Einmindung der Saale in die Elbe bei km 290, Blick nach Oberstrom.




Parallelwerke oder gekerbte Buhnen erfillen ihre Funktion als Regelungsbauwerke fiir den Verkehr und schiitzen gleichzeitig

den Uferbereich vor Wellenschlag. So kdnnen sich selbst an schifffahrtlich intensiv genutzten WasserstraRen Uferhabitate wieder

entwickeln. Neue Lebensraume fiir die gewadssertypischen Tier- und Pflanzenarten entstehen. AusgleichsmalRnahme am Main bei

Wirzburg-Heidingsfeld, km 257.

Das Bundesprogramm ,,Blaues Band Deutschland“ (BBD)
nimmtdiese Anforderungen auf. Ziel des BBD ist eine
okologische Entwicklung der Wasserstraen und ihrer
Auen tiberall dort, wo die Nutzung durch die Schifffahrt
es zuldsst. Die groBten Potenziale bieten die Nebenwas-
serstraf3en, auf denen schon jetzt keine schifffahrtliche
Nutzung mehr stattfindet. Vor dem Hintergrund sich
weiter verdndernder Nutzungsintensitdten wird immer
deutlicher, dass die WSV die wasserbauliche Infrastruk-
tur in Teilen des Nebennetzes nicht mehr im bisherigen
Umfang erhalten und betreiben kénnen wird. Die vor-
handenen Mittel zur verkehrlichen Unterhaltung und
Instandsetzung sollen zukiinftig noch stérker auf Was-
serstraBenabschnitte mit nach wie vor hoher Transport-
nachfrage konzentriert werden, an denen der Schiffs-
verkehr Prioritdt hat. Aber auch an diesen intensiv
genutzten Wasserstra3en des Kernnetzes kénnen ange-
passte RenaturierungsmafBnahmen nach dem , Tritt-
steinprinzip“ umgesetzt werden.

Im Rahmen einer Ressortvereinbarung zwischen Bun-
desministerium fiir Umwelt, Naturschutz, Bau und
Reaktorsicherheit und Bundesministerium fiir Verkehr
und digitale Infrastruktur arbeitet seit 2015 ein Pro-
jektkreis aus WSV, Bundesanstalt fiir Gewdsserkunde,
Bundesanstalt fiir Wasserbau, Bundesamt fiir Natur-
schutz und Umweltbundesamt an den fachlichen
Grundlagen des Bundesprogramms. Besondere Her-
ausforderungen bei der Erarbeitung sind u. a. die viel-
faltigen Fachinhalte und bestehenden Konzepte, die es
zu berticksichtigen gilt sowie die zum Teil nicht ein-
deutig geklédrten Zustdndigkeiten von Bund und Lan-
dern fir die 6kologische Entwicklung der Wasser-
straBen. Fiir den Projektkreis ist daher eine intensive
und transparente Form der Zusammenarbeit unab-
dingbar.

Das BBD bietet die Moglichkeit, die Synergien zwischen
den Zielen des Bundes und der Lander mit Interessen
Dritter zu verbinden. Fir die Nebenwasserstraen
werden gemeinsam ibergreifende Konzepte zu ent-
wickeln sein, die auf die aktuellen und zukiinftigen

gesellschaftlichen Belange wie Naturschutz, Wasser-
wirtschaft, Freizeit und Erholung ausgerichtet sind.

Eine 6kologische Entwicklung der Bundeswasser-
straBen kann nur im Einklang mit der verkehrlichen
Nutzung geplant und durchgefiihrt werden. Aufgrund
ihrer Zustédndigkeit und jahrzehntelangen Erfahrung
an der Schnittstelle von Natur und Verkehr ist die WSV
pradestiniert fiir die Umsetzung des BBD. Hierfiir wer-
den neue Kooperationen geschlossen werden.

Bis zum Start des Bundesprogramins, der fiir das Jahr
2020 vorgesehen ist, wird die WSV mit der Umsetzung
von fiinf Modellprojekten an Rhein und Weser begin-
nen. Ziel der Planung, Abstimmung und operativen
Umsetzung ist es, anhand beispielhafter MaBnahmen
den zukiinftigen Umsetzungsprozess des BBD abzubil-
den. Unterstiitzung erhélt die WSV durch die genann-
ten Oberbehdrden.

Ausblick

Es stehen noch wichtige Schritte auf dem Weg zum
,Regelbetrieb“ des BBD aus. Zentral ist beispielswei-
se die Anpassung der Rechtsgrundlage, damit die
WSV in die Lage versetzt wird, hinsichtlich 6kologi-
scher Entwicklung umfassend tétig werden zu kon-
nen. Fir die Erfullung der neuen Aufgaben soll das
BBD die notwendige Stellenausstattung schaffen.

Schon jetzt ist ein interdisziplindres Aufgabenfeld
an der Schnittstelle von verkehrlicher Nutzung,
Naturschutz sowie Freizeit und Erholung starker in
den Blickpunkt der WSV gertickt. Mit der Umset-
zung des BBD wird die WSV ihre Kompetenzen und
Zustandigkeiten hinsichtlich 6kologischer,
naturschutzfachlicher und wasserwirtschaftlicher
Belange in Zukunft noch deutlich erweitern konnen
und so eine tragende Rolle im wichtiger werdenden
Umweltbereich spielen.
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Neue Wege zum Seelotsen - Ergebnisse der AG
~Zuklnftige Seelotsenausbildung*

Daniela Nissen, Generaldirektion Wasserstrafen und Schifffahrt

Im maritimen Sektor zeichnet sich ein deutlicher
Bewerbermangel fiir Berufe im nautischen Bereich ab
und beeinflusst speziell die schwieriger werdende
Nachwuchsgewinnung fiir den Seelotsenberuf. Daher
hat das Bundesministeriums fir Verkehr und digitale
Infrastruktur (BMVI) die Generaldirektion Wasserstra-
Ren und Schifffahrt (GDWS) beauftragt, unter ihrer
Leitung eine Arbeitsgruppe (AG) ,,Zukiinftige Seelot-
senausbildung* mit der Bundeslotsenkammer (BLK)
zu bilden, die die Problematik des Bewerbermangels
beleuchten und adaquate Mittel zur Bewaltigung
herausarbeiten sollte.

Folgende Ergebnisse der AG wurden vom BMVTI als Auf-
traggeber bislang gebilligt, das daraufhin beauftragte
Feinkonzept wird derzeit von der AG vervollstédndigt:

Neben dem aktuellen Zugangsweg (Voraussetzungen:
Inhaber des Befdhigungszeugnisses NK (Nautik - Kapi-
tén) mit zwei Jahren Erfahrungszeit in nautisch verant-
wortlicher Position) sollen zusétzliche Wege eroffnet
werden.

Diese sollen sowohl Inhabern des Befahigungszeugnis
NK ohne die zweijahrige Erfahrungszeit in nautisch
verantwortlicher Position als auch Inhabern des Befédhi-
gungszeugnisses NWO (Nautik-Wachoffizier) offen
stehen, um so einen gréferen Bewerberstamm zu
erschlieen.

Sogar geeignete ,,ab-initio-Bewerber® (Schulabgénger)
sollen frithzeitig dazu bewegt werden, das Beféhi-
gungszeugnis NWO zu erreichen. Nach dem Durchlau-
fen einer positiven Eignungsbeurteilung (eine Form
des ugs. Assessments) wird als Anreiz fir die Aufnahme
des Studiums bereits eine Stelle fiir die fir das Studium
vorgeschriebene praktische Ausbildung und Seefahrt-
zeit als Nautischer Offiziersassistent (NOA) Uiber die
Berufsbildungsstelle Seeschifffahrt (BBS) e. V. vermittelt.
Damit wird fiir diese Bewerber das Studium erleichtert,
denn derartige Praktikumsstellen sind fiir den Einzel-
nen zunehmend schwerer und nur mit groBem Zeitauf-
wand zu finden.

Die zukiinftigen Wege zum Seelotsen gestalten sich
folgendermaBen:

Jeder Bewerber zum Seelotsenberuf durchliuft eine
Eignungsbeurteilung, die speziell auf die Berufsanfor-
derungen der Seelotsen zugeschnitten ist.

Wird diese erfolgreich absolviert und sind alle weite-
ren Voraussetzungen (wie auch bisher schon: Zuverlés-
sigkeit, korperliche Seelotsdiensttauglichkeit, Beherr-
schen der deutschen Sprache, gute Kenntnisse der
englischen Sprache) erfiillt, so werden drei Moglichkei-
ten unterschieden, um in die Seelotsenausbildung
einzusteigen.

1. Handelt es sich um einen Bewerber mit NK-Beféhi-
gungszeugnis und zweijdhriger Netto-Erfahrungs-
fahrtzeit in nautisch verantwortlicher Position, so
wird er zu einer praktischen Priifung zugelassen,
nach deren erfolgreichen Absolvieren er in eine
grundsétzlich zwolfmonatige Seelotsenausbildung
einsteigt (Lotsausbildung Modul 3 - sog. LA 3).

2. Handelt es sich um einen Bewerber mit NK-Befdhi-
gungszeugnis ohne die vollstédndige zweijahrige
Erfahrungsfahrtzeit in nautisch verantwortlicher
Position, so kann derjenige zu einer um sechs Mona-
te verldngerten Ausbildung (Lotsausbildung Mo-
dul 2 -sog. LA 2) zugelassen werden, die mit einer
praktischen Priifung abschliet und bei Erfolg in die
Lotsenausbildung 3 miindet.

3. Bewirbtsich ein Inhaber des Befahigungszeugnisses
NWO, so wird er zu einer um weitere sechs Monate
verlangerten Ausbildung zugelassen, die mit dem
Lotsausbildungsmodul 1 -sog. LA 1 -beginnt. Wird
die praktische Abschlusspriifung der LA 1 bestan-
den, so schlieBt sich die Lotsenausbildung 2 und bei
erfolgreichem Absolvieren der praktischen Priifung
die Lotsenausbildung 3 an. Ob bei diesen Bewerbern
als weitere Voraussetzung neben den bereits ge-
nannten die Fachhochschulreife gefordert wird,
muss im Rahmen des Feinkonzeptes noch entschie-
den werden.
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Ergebnis
der Eignungsbeurteilung

ggf. schon

) ) ggf. Schiffs-
Eignungsbeurteilung

mechaniker

g%f.
Vermittlun, {
L s NOA

Fachschule Nautik

Fachhochschule (NwoO)
Nautik (NWO) - LA 3 & Priifung
Bestall
S Befahigungszeugnis
Befahigungszeugnis ClassE - 65% Kapit&n (NK)

Kapitén (NK)

Class D - 70%

Class C - 75%

Class B - 85%

Class A —100%
Ziel: Volllotse ohne
Einschrénkungen

Selbstfinanzierendes
System

Handelt es sich um einen Bewerber, der als Schulabgén-
ger das Nautikstudium mit dem Ziel Befdhigungszeugnis
NWO erst noch absolvieren muss (sog. ab-initio Bewer-
ber), erhélt er nach erfolgreicher Eignungsbeurteilung
eine Zusage der Aufsichtsbehoérde (GDWS), dass er nach
Erhalt des NWO-Befahigungszeugnisses und bei Ab-
schluss in der Regelstudienzeit eine verldngerte Ausbil-
dung zum Seelotsen beginnen kann, sofern die weiteren
o0.a. gesetzlichen Voraussetzungen erfiillt sind. Diesem
Bewerber werden zur Erleichterung der Studienaufnah-
me bei Bedarf durch die BBS entsprechende Stellen als
Nautischer Offiziersassistent angeboten.

Das anschlieBende Nautikstudium muss von diesen
Bewerbern bis zum Befdhigungszeugnis NWO selbst-
stdndig absolviert werden. Bewerbungen zur Seelot-
senausbildung von Bewerbern mit selbst organisierten
NOA-Zeiten oder Studienpraktika sind aber ebenso
moglich.

Die gesamte Ausbildung wird von der Aufsichtsbehérde
iiberwacht, von der Bundeslotsenkammer organisiert
und von den Lotsenbriiderschaften durchgefiihrt,
wobei die Leistungen der Kandidaten durchgangig und
transparent bewertet und durch praktische und theore-
tische Prifungen kontrolliert werden.

Inhalte

LA 1lehrt die Basis des Shiphandling und findet in allen
Revieren statt.

LA 2 vermittelt vertiefte Kenntnisse im Shiphandling in
den Revieren.

LA 3 vermittelt die Inhalte lotsspezifischer Kenntnisse
im jeweiligen Revier.

Darstellung des zukinftigen
Ausbildungsweges

Als qualitatssteigendes Merkmal wird nach LA 1 und
LA 2 eine praktische Priifung durchgefiihrt, nach der
LA 3 eine theoretische Priifung.

Die bestallten ,Junglotsen® (Lotsen, die in ihrer Tatig-
keit einer Groenbeschrankung der zu lotsenden Schif-
fe unterliegen) erhalten bis zum Freifahren als Volllot-
se ein gestaffeltes Einkommen (derzeitiger Stand:
Beginn bei 65% als sog. Class E bis zu 100% als sog.

Class A), die Differenz zum Solleinkommen eines Voll-
lotsen wird den Ausbildungskosten zugefiihrt, sodass
sich das System nach einer Anlaufphase von zwei Jah-
ren beginnt, selbst zu finanzieren. Zu den Mdoglichkei-
ten einer Anschubfinanzierung fiir die ersten Jahre
wird die AG Lésungsansétze entwickeln und dem BMVI
diverse Vorschldge im Rahmen des Feinkonzeptes
unterbreiten.

Der neue Ausbildungsgang bleibt zum Teil abhdngig
von den nicht beeinflussbaren Entscheidungen der
Reedereien tiber die Bereitstellung von NOA-Stellen.

Die zukiinftige Seelotsenausbildung hat u. a. folgende

Vorteile:

* langfristige Sicherung von ausreichendem Lotsen-
nachwuchs,

* groBere Auswahlgruppe durch Ausweitung des
Bewerberkreises, dabei kein Ausschluss von her-
kommlichen Bewerbern,

* gehobene Qualitatsstandards in der Lotsenausbil-

dung durch eine durchgéngig strukturierte, angelei-

tete Ausbildung und transparente Bewertung sowie
durch praktische Priifungen,

sichere Perspektive fiir Studienanfanger,

keine direkte Konkurrenz zu dem ausgebildeten

seemadnnischen Personal,

sich selbst finanzierendes System.
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Entwicklungskonzepte fiir Nebenwasserstrallen —
Herausforderung und Chance -

Dr. Manuela Osterthun, Generaldirektion Wasserstrafen und Schifffahrt

Ein Teil der WasserstraRen im Eigentum des Bundes
wird durch den Giiterverkehr nicht mehr oder nur
noch gering genutzt (,NebenwasserstraBen*). Oftmals
ist deren Infrastruktur in die Jahre gekommen, sodass
wir als WasserstraRBen- und Schifffahrtsverwaltung
(WSV) vor Entscheidungen gestellt werden, wie die
eine oder andere dieser Wasserstraf3en zukiinftig
betrieben werden kénnen und miissen. Dartiber hin-
aus kénnen Anforderungen und Planungen Dritter
dazu fiihren, dass wir den zukiinftigen Betrieb einer
Wasserstral3e iiberdenken und neu aufstellen missen.
In diesen Faéllen bieten Entwicklungskonzepte die
fachliche Grundlage, um die kiinftige Entwicklung und
Unterhaltung der NebenwasserstralRen langfristig
festzulegen.

Entwicklungskonzepte als Ergebnis eines inter-
disziplindaren Entscheidungsprozesses

Das Aufstellen eines Entwicklungskonzepts erfolgtin
einem Prozess, der aus mehreren aufeinander aufbauen-
den und standig riicckzukoppelnden Phasen besteht.

Zundchst werden die Grundlagen erarbeitet, die bei
einer Entscheidungsfindung zu berticksichtigen sind.
Dabei wird sehr schnell deutlich werden, dass es neben
unseren eigenen Belangen (Anlagen und Bauwerkszu-
stdnde, Ressourcenbedarf, Eigentiimer und rechtliche
Verpflichtungen) eine Interessensvielfalt von Landern,
Kommunen, Verbénden, Vereinen, Unternehmen sowie
engagierten Burgerinnen und Biirgern (Stakeholder)
gibt. Eine wesentliche Aufgabe ist es, auch diese Interes-
sen, die oftim Widerspruch zueinander stehen, umfas-
send zu erheben.

Nachdem wir unsere eigenen Zielvorstellungen ent-
wickelt haben, wird auf dem anschlieBenden Weg zu
Losungsvarianten und der Vorzugsvariante in einem
intensiven Beteiligungsprozess ein gro3tmoglicher
Interessenausgleich hergestellt. Auch wenn am Anfang
der Diskussionen moéglicherweise ein hohes Konfliktpo-

Wasserverbraucher

Erholungssuchende

Interessenkonflikte an Wasserstraf3en

tenzial vorhandenen ist, soll am Ende des Prozesses ein
gesamtgesellschaftlich getragener Konsens erreicht
werden.

Grundbedingungen jeder Variante sind jedoch unsere
Eigentimerverpflichtungen, unsere Verkehrssiche-
rungspilichten, Hochwasserneutralitdt und zwingend
einzuhaltende rechtliche Rahmenbedingungen.

Neben der Bewertung von Losungsvarianten nach den
klassischen Wirtschaftlichkeitsabschdtzungen, je nach
Fragestellung als Nutzen-Kosten-Analyse oder Kosten-
vergleichsrechnung, konnen fiir die Auswahl der Vor-
zugsvariante auch Bewertungskriterien heran gezogen
werden, die sich nicht monetér erfassen lassen, sondern
nur verbal beschrieben und abgewogen werden konnen.
Die (monetire) Bewertung der Okosystemleistung einer
Losungsvariante steht noch nicht als eingefiihrtes Instru-
ment zur Verfiigung.

Ein Entwicklungskonzept kann als Chance fiir die Zu-
kunft einer Nebenwasserstra3e verstanden werden, da
es die Moglichkeiten bietet, gemeinsam mit den Bundes-
landern, Kommunen und Dritten Lésungen zu erarbei-
ten. Neben unserer eigenen grundgesetzlichen Zustéan-
digkeit fiir die kiinftige Nutzung und Unterhaltung der
Nebenwasserstraf3en, werden weitere Interessen einbe-



Die Lahn beim Kloster Allerheiligenberg

zogen, wie z.B. Umsetzung der Wasserrahmenrichtlinie,
Renaturierungsmafnahmen, Tourismusférderung,
Freizeitnutzung im, auf und am Gewdsser, Fahrgast-
schiffsbetreiber, Bootsverleiher, Fischerei und Angel-
sport, Energieversorgungsunternehmen und viele ande-
re. Eskonnen sich Synergien bei Zielen und Planungen
ergeben, sodass man zu gemeinsamen, ggf. modifizier-
ten Umsetzungen kommt. Durch den Dialogprozess
konnen sich auch Losungen ergeben, die, wenn sie sich
unserer Verwaltungskompetenz entziehen, im An-
schluss von den jeweiligen Interessenstragern in eigener
Zustandigkeit realisiert werden kénnen.

Insbesondere dort, wo die betroffenen Nebenwasser-
straf3en wassertouristische Bedeutung haben, ist ein
anspruchsvoller Kommunikationsprozess zu erwarten,
falls eine grundlegende Verdnderung der heutigen Nut-
zung angestrebt wird. Aktuelle Beispiel hierfiir sind u.a.
die Schleuse Brienen am Spoykanal, die Schleuse Kassel,
der Elisabethfehnkanal, der Finowkanal und die Lahn.

Entwicklungskonzept fiir die Lahn

Seit 1992 fordert die Européische Union im LIFE Pro-
gramm (L’Instrument Financier pour ’Environnement —
LIFE die Umsetzung und Integration von Umwelt- und
Klimazielen. Unter Federfithrung des Hessischen Minis-
teriums fiir Umwelt, Klimaschutz, Landwirtschaft und
Verbraucherschutz hat das Wasserstra3en- und Schiff-
fahrtsamt (WSA) Koblenz zusammen mit finf weiteren
Projektpartnern (Hessisches Ministerium fiir Umwelt,
Klimaschutz, Landwirtschaft und Verbraucherschutz,
Ministerium fir Umwelt, Energie, Erndhrung und Fors-
ten Rheinland-Pfalz, Bundesanstalt fiir Gewdsserkunde,
Struktur und Genehmigungsdirektion Nord in Koblenz,
Regierungspréasidium Gief3en) in der LIFE Forderphase
2014 das integrierte Projekt Living Lahn River (LiLa) - Le-
bendige Lahn - erfolgreich beantragt. Projektstart war
im Dezember 2015. Integrierte Projekte haben zum Ziel,
institutioneniibergreifend Strategien, Pldne oder Pro-
gramme zur Umsetzung der europdischen Richtlinien
des Umwelt- oder Klimaschutzes zu realisieren.

\\FE-Projeks™

LIFE und LiLa

Die Lahn erstreckt sich tiber 242 km von der Quelle im
Rothaargebirge in Nordrhein-Westfalen iiber Hessen bis
zur Miindung in den Rhein oberhalb von Koblenz. Vom
Badenburger Wehr bei GieB3en bis zur Miindung liegen
148,38 km der Lahn im Eigentum des Bundes. Von Wetz-
lar bis zu ihrer Miindung ist die Lahn auf einer Strecke
von 125,08 km gewidmete Bundeswasserstral3e, die der
Wasserstraf3en Klasse 0 zugeordnet ist. Die tiberalterten
Anlagen sind in einem schlechten Zustand mit veralteter
Technik.

Verlauf der Lahn

Neben der Freizeitnutzung hat die staugeregelte Lahn
Bedeutung fur die Energiegewinnung, die Wasserent-
nahme, als Vorfluter und als schiitzenswerter Natur-
raum fiir die Tier- und Pflanzenwelt. Aufgrund ihrer
schlechten Gewdsserstrukturgtite wurde sie als erheb-
lich verdnderten Wasserkorper (HMWB) nach Wasser-
rahmenrichtlinie ausgewiesen.

LiLa verfolgt das Ziel, den guten 6kologischen Zustand
im Einzugsgebiet Lahn zu erreichen. Dabei sollen Um-
weltbelange (Gewdsserdkologie, Hochwasserschutz,
Naturschutz) sowie Freizeitnutzungen (Tourismus,
Sport) zum Mehrwert fiir die Region verbunden werden.
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Umtragesituation an der Staustufe Limburg

Diese Zielsetzung erhélt eine zusétzliche Bedeutung
durch den entfallenen Giiterverkehr auf der Lahn und
die ausschlieBliche (wasser-)touristische verkehrliche
Nutzung. Diese verdnderte Nutzung muss eine Neuori-
entierung fir unsere Betriebs- und Unterhaltungsaufga-
ben zur Folge haben und bietet gleichzeitig die Chance,
konkrete MaBBnahmen im Sinne der Wasserrahmenricht-
linie (WRRL) und Natura 2000 der beteiligten Bundes-
lander umzusetzen.

Im Rahmen von LiLa werden konkrete Ma3nahmen
umgesetzt wie z. B. die Pravention der Fernausbreitung
und Bekdmpfung invasiver Pflanzenarten, die Verbesse-
rung der Wasserqualitédt, des Hochwasserriickhalts
(Retentionsraumgewinnung), der Gewdsserstruktur im
Lahnuferbereich (Riicknahme der Uferbefestigung,
Schaffung von Stillgewéssern, Initiierung von Auwald-
strukturen) und der Durchgéngigkeit, ein Fischschleu-
sungsmanagement als Interimslésung zur Verbesserung
des Fischauf und abstiegs, die 6kologische Aufwertung
einer Schleuseninsel sowie Umtrageeinrichtungen fiir
den muskelbetriebenen Wassertourismus. Ein weiterer
Fokus wird auf die Untersuchung der Sedimentqualitét
und die Erstellung eines Sedimentmanagementkon-
zepts gelegt.

Der Schwerpunkt der MaBnahmen des WSA Koblenz
liegtim LiLa Projekt auf dem Lahnkonzept - einem Ent-
wicklungskonzept zur Neuorientierung der Lahn mit
dem Ziel, die Interessen der Akteure (Denkmalschutz,
Fischerei, Hochwasserschutz, Landwirtschaft, Natur-
schutz, Tourismus, Wasserkraft, WSV und andere) mit
den Vorgaben der Wasserrahmenrichtlinie in Einklang
zu bringen.
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Auch beim Lahnkonzept wird bei der Erarbeitung des
Zielsystems ein mehrstufiger Prozess durchlaufen. Dabei
werden die Abstimmung mit den Interessenvertretern in
einer intensiven Kommunikation und die Auslotung von
Kooperationen einen wesentlichen Raum einnehmen.
Am Ende des Weges soll eine Lahndeklaration stehen,
die alle Akteure mittragen und die zu einer anschlieen-
den Umsetzung des Lahnkonzepts beitragen soll.

Bearbeitungsschritte Lahnkonzept == ueramatporess i uerpen
|

Projektbegleitendes Monitoring-Team

{ der

des

|_estand_ Abschluss

Projektanfang

L &

Projektende

p *
i L I ] ’ ] ] ‘ L L ‘
|
|

2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026

Zeitplanung Lahnkonzept

Weiterfihrende Informationen unter:
http://ec.europa.eu/environment/life/about
http://ec.europa.eu/environment/life/projects/ip.htm
https:/[umweltministerium.hessen.def[umwelt-natur/
wasser/gewaesserschutz/integriertes-life-projekt-lila-
living-lahn

http://[www.wsa-koblenz.de
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Multiprojektmanagement Fischaufstiegsanlagen

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

Generaldirektion Wasserstraflen und Schifffahrt

Im Jahr 2000 wurden mit dem Inkrafttreten der Euro-
pdischen Wasserrahmenrichtlinie (WRRL) umfangrei-
che Neuregelungen fiir den Gewdsserschutz und die
Wasserwirtschaft in Europa geschatfen. Ziel der WRRL
ist es, dass moglichst viele FlieBgewdasser und Seen und
das Grundwasser innerhalb eines Vierteljahrhunderts
einen guten Zustand erreichen. Zu den fiir die Zieler-
reichung erforderlichen MaBnahmen gehort die Wie-
derherstellung der 6kologischen Durchgédngkeit in den
Flissen, um den Fischen und wirbellosen Kleinlebewe-
sen die ungehinderte Wanderung stromauf und strom-
ab zwischen ihren typischen Nahrungs, Laich-und
Riickzugslebensrdumen zu ermdoglichen. Sofern der
Riickbau von Querbauwerken, zum Beispiel der Riick-
bau eines Wehres und der zugehoérigen Schleuse we-
gen der Nutzung des Flusses als Schifffahrtsweg, nicht
moglich 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 Wasserstraf3en-
und Schifffahrtsverwaltung des Bundes (WSV) ver-
pilichtet, die fiir die Zielerreichung der WRRL
erforderlichen MaBnahmen zur Erhaltung und Wie-
derherstellung der Durchgéngigkeit an den von ihr
errichteten oder betriebenen Stauanlagen an den
Bundeswasserstraen durchzufiihren. Als gesetzliche
Verpflichtung hat diese Aufgabe Vorrang gegentiber
anderen Aufgaben, fiir die die WSV lediglich aufgrund
rechtlicher Regelungen zustindig ist (z. B. Ausbau,
Betrieb und Unterhaltung der Bundeswasserstraf3e). Sie
steht hinsichtlich ihres verpflichtenden Charakters auf
gleicher Stufe wie z. B. die Verkehrssicherungspflicht,
wenn auch die in den Schutzbereich der Verkehrssiche-
rungspflicht fallenden Rechtsgiiter Leben und Gesund-
heitvon Menschen in jedem Fall h6herrangig einzustu-
fen sind.

Um der komplexen Aufgabenstellung an den Bundes-
wasserstraf3en an bis zu 250 Stauanlagen gerecht zu

Fischaufstiegsanlage Lewitz

Fischaufstiegsanlage Koblenz

werden, hat das Bundesverkehrsministerium (BMVI)
im Jahr 2012 die Erarbeitung eines bundesweiten
Priorisierungskonzeptes ,Erhaltung und Wiederher-
stellung der 6kologischen Durchgéngigkeit der Bun-
deswasserstraBen® auf den Weg gebracht. Das Konzept
gibt der WSV den politisch-strategischen Rahmen fir
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 fiir die
Umsetzung und Zielerreichung der WRRL zustdndigen
Bundesldndern und mit dem Bundesumweltministeri-
um abgestimmt. In Vorbereitung auf die Aktualisierung
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Auszug aus dem Multiprojektmanagementsystem

der Bewirtschaftungspldne und Manahmenprogram-
me der Flussgebietseinheiten fiir 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 tiberwiegende Teil der fiir
den ersten Bewirtschaftungszyklus bis 2015 geplanten
MaBnahmen in die folgenden beiden Bewirtschaft-
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 projektdurchfiihrenden
Amter und der beratenden wissenschaftlichen Oberbe-
horden (Bundesanstalt fiir Gewésserkunde und Bun-
desanstalt fiir Wasserbau) fiir die Projekte zur Wieder-
herstellung der 6kologischen Durchgéngigkeit, die
sich zur gleichen Zeit in der Planung bzw. Umsetzung
befinden, in einer bundesweit einheitlichen Projekt-
struktur aufzeigt.

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

Derzeit werden 45 Projekte durch fiinf Wasserstra3en-
Neubaudmter und acht Wasserstra3en- und Schiff-
fahrtsamtern bearbeitet. Mit den Aktualisierungen der
Projektablaufplédne im Jahr 2016 werden in fast allen
Projekten weitere, zum Teil erhebliche Verzdgerungen
dokumentiert, deren Ursachen nun regelméfBig bun-
desweit zusammengefiihrt und analysiert werden, um
gemeinsame Losungen zur Projektoptimierung zu
finden und miteinander getroffene Festlegungen zu
Uberpriifen. Die Verzogerungen der Projekte zur Er-
richtung einer Fischaufstiegsanlage sind auf die uner-
wartet hohe technische und rechtliche Komplexitét
eines jeden einzelnen Projekts zuriickzufiihren. Bei der
Planung von Wehrneubauten kommt die Berticksichti-
gung des schadlosen Fischabstiegs hinzu. Es besteht ein
hoher Abstimmungsbedarf mit den Landesbehérden;
die Verhandlungen mit den Wasserkraftanlagenbe-
treibern waren bisher langandauernd.



Weitere Verzogerungsgriinde sind der Bedarf zuséatzli-
cher Untersuchungen (z. B. hydronumerische Modellie-
rungen), der Beratungsengpass bei den Oberbehérden
und Personalausfélle ohne Vertretungsmaoglichkeiten.
Immer wieder wird Personal, das fiir Durchgangig-
keitsprojekte eingesetzt wurde, fiir hoch dringliche
sicherheitsrelevante MaBnahmen bendétigt. Der Stand
der Technik und der Stand des Wissens entwickeln sich
weiter. Es bestehen Unsicherheiten durch fehlendes
Grundlagenwissen; Forschungsergebnisse kénnen
jedoch nicht abgewartet werden. Bei gemeinsamen
Vorplanungen von Wehrersatz und Fischaufstiegsan-
lagen sind fiir das ,,Nebenbauwerk Fischaufstiegsanla-
ge“hdaufig ein deutlich hoherer Planungsaufwand und
ein groBerer Detailierungsgrad erforderlich als fiir das
eigentliche ,Hauptbauwerk Wehr*.

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

Uber das Multiprojektmanagement Fischaufstiegsanla-
gen fiir die Bundeswasserstra3en wird die dringend
erforderliche Verstdrkung der Personalressourcen nun
bundesweit, projektgebunden durch die Generaldirek-
tion Wasserstra3en und Schifffahrt gesteuert. Aus den
im Multiprojektmanagement Fischaufstiegsanlagen
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dokumentierten Projektstdnden und Ressourcenanga-
ben ist abzuleiten, dass derzeit noch kein weiteres
neues Durchgédngigkeitsprojekt an den Bundeswasser-
straBen gestartet werden kann, da zusétzliche Stellen
zundchst in der Fortfiihrung stehender Projekte bzw.
Absicherung/Effizienzsteigerung laufender Projekte
aufgehen bevor neue Projekte begonnen werden.

Dennoch: Mit der transparenten Dokumentation der
Projektabldufe und den regelméBigen Aktualisierun-
gen wurde der direkte projektbezogene Austausch der
Amter untereinander geférdert. Die breiten Erfahrun-
gen der Amter gehen in die Optimierung der laufen-
den Projekte und eine optimierte Ressourcen- und
Zeitplanung fiir neue Projekte ein; aus diesen Erfah-
rungen abgeleitete vereinheitlichte Planungsgrund-
satze werden fortlaufend in einer eigenen Arbeitshilfe
fir die MaBnahmen zur Wiederherstellung der 6kolo-
gischen Durchgingigkeit der Bundeswasserstra3en
zusammengefihrt.

Ausgehend vom im Jahr 2015 fortgeschriebenen bun-
desweiten Priorisierungskonzept ,Erhaltung und Wie-
derherstellung der 6kologischen Durchgéngigkeit der
Bundeswasserstraen® mit den breiten Erfahrungen aus
45 laufenden Projekten, die in 13 Amtern engagiert
vorangetrieben und intensiv durch ein Beratungs- und
das Forschungsprogramm der wissenschaftlichen Ober-
behoérden mit Wissenstransfer in Kolloquien und Aus-
sprachetagen begleitet werden, bis hin zum Multipro-
jektmanagement Fischaufstiegsanlagen haben das
BMVI, die WSV und die wissenschaftlichen Oberbehor-
den gemeinsam mit hohem Verantwortungsbewusst-
sein beste konzeptionelle und organisatorische Voraus-
setzungen fir die 6kologisch und wirtschaftlich
effiziente Umsetzung dieser komplexen Aufgabe ge-
schaffen und sind auf die fiir die ndchsten Haushaltsjah-
re eingeworbene Personalverstdrkung gut vorbereitet.
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Wasserstralden und Seehafen-
zufahrten in der Kistenregion

SeeschifffahrtstraBen sind die Verkehrswege fiir die
internationale Schifffahrt zwischen den Hafen. Welt-
weit steigt der Containerverkehr rasant an. Immer
groRere Schiffe sind auf den Weltmeeren unterwegs.
Fast 90% aller fiir den Weltmarkt produzierten Giiter
gelangen auf dem Seeweg an ihren Bestimmungsort.

Internationale Logistikketten greifen nahtlos ineinan-

der. Im internationalen Wettbewerb geht es um Zeit
und Geld. Voraussetzung fiir zeitlich und wirtschaft-

lich optimale Routen sind verldsslich funktionierende
und leistungsfahige WasserstralRen, iiber die die See-
hafen sicher und ziigig erreicht werden kénnen. Die-
ser Weg fiihrt an der Kiiste iiber die gezeitenabhan-

gigen Astuare der Ems, Weser und Elbe.

Die Nordsee

In der Deutschen Bucht werden jéhrlich ca. 120 000
Schiffe registriert. Sie gehort damit zu den meist befah-
renen Revieren der Welt. Im Bereich der stidlichen
Nordsee mit dem angrenzenden Armelkanal konzent-
riert sich der Schiffsverkehr. Auf ihrer Route vom Ar-
melkanal oder den Beneluxldndern zum Skagerak
passieren jahrlich etwa 30000 Schiffe die deutsche
AusschlieBliche Wirtschaftszone. Immerhin ca. 10 000
Schiffe nutzen die Nord-Siidroute 6stlich von Helgo-
land. Die starke Nutzung des deutschen Nordseeteils
erfordert ein hohes MaB an Verkehrssicherungsmas-
nahmen. Insbesondere durch die wachsende Anzahl
von Offshore-Windparks wird die Beobachtung und
Regelung des Schiffsverkehrs durch die WSV intensi-
viert.

Die AuRenems

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

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

Die SeeschifffahrtsstralRe Jade

An der SeeschifffahrtsstraB3e Jade bei Wilhelmshaven
liegt der Seehafen mit der groten Tiefe Deutschlands.
Hier werden vor allem Rohol, Kohle und Container
umgeschlagen. Mit tiber 25 Mio. tim Jahr 2013 verfii-
gen die Wilhelmshavener Héfen nach Hamburg und
den bremischen Héafen tiber den drittgré3ten Um-
schlag aller deutschen Seehéfen. Der 2012 in Betrieb
genommene JadeWeserPort mit knapp zwei km Kai-
lange kann als einziger deutscher Tiefwasserhafen
tideunabhéngig auch die weltweit gro3ten 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
Oltanker, Kohlefrachter und Containerschiffe auch
zukiunftig sicher und reibungslos ihre Zielhéfen in der
Jade erreichen.

Die Unter- und AuBenweser

Die Unter- und AuB8enweser bilden die seewértige
Zufahrt zu den bremischen Héfen an den Standorten
Bremen und Bremerhaven sowie zu den niedersachsi-
schen Hafen in Nordenham und Brake. Der Flussab-
schnitt von Bremen bis Bremerhaven gehort zur Unter-
weser; er ist ebenso tidebeeinflusst wie die seewarts
anschlieBende AuBenweser. Mit den Hafen Bremen
und Brake spielt die Unterweser vor allem fir die
Massengutschifffahrt, wie Getreide-, Futtermittel-



Containerterminal Bremerhaven

sowie Kohle- und Stahltransporte eine wichtige Rolle.
Da zunehmend gréBere Schiffe mit hoheren Tiefgan-
gen eingesetzt werden, ist 2006 ein Planfeststellungs-
verfahren fiir den Ausbau der Unterweser eingeleitet
worden. Der Containerterminal Bremerhaven mit
seiner fiinf km langen durchgehenden Stromkaje und
14 Liegeplédtzen gehort zu den groBen Containerhéfen
der Welt. Die Hafengruppe in Bremerhaven insgesamt
istzentraler Umschlagsplatz fiir Container, Autos und
Bauteile von Offshore-Windenergieanlagen. Bei ho-
hem Verkehrsaufkommen mit tiber 40 000 Schiffen
jahrlich im Bereich der Unter- und Au3enweser brau-
chen die Schiffe leistungsstarke Wasserwege. 2006 ist
ein Planfeststellungsverfahren fiir den Ausbau der
AuBBenweser eingeleitet worden. Beide Planfest-
stellungsbeschliisse (Au3en- und Unterweser) wurden
beklagt. Durch Gerichtsverfahren hat sich das Planfest-
stellungsverfahren verzégert.

Der Nord-Ostsee-Kanal

Der Nord-Ostsee-Kanal ist die meist befahrene kiinstliche
SeeschifffahrtsstraBe der Welt und eine der Hauptver-
kehrsadern Nordeuropas. Er verbindet die prosperieren-
den baltischen Staaten und Skandinavien mit den Nord-
seehdfen und den Hauptschifffahrtsrouten im
internationalen Welthandel. AuBerdem ist der Kiel Canal,
wie er international heif3t, Teil des Transeuropdischen
Verkehrsnetzes der EU (TEN-V). Durchschnittlich nutzen
ca. 32000 Schiffe den knapp 100 km langen Kanal, das
sind téglich ca. 90 Schiffe. Sie transportieren jahrlich ca.
100 Mio. t Ladung. Der Nord-Ostsee-Kanal spielt auch fiir
Hamburg eine wichtige Rolle. Jeder vierte Container, der
im Hamburger Hafen umgeschlagen wird, kommt durch
den Kanal. Mit dem wirtschaftlichen Erstarken von Polen,
den baltischen Landern und RuB3land ab dem Jahr 2000
hatsich die Transportmenge auf dem NOK mehr als
verdoppelt, der Anteil der gréBeren Schiffe verdreifacht.
,Ein funktionsfahiger NOK spielt eine zentrale Rolle®,
heiBt esim Koalitionsvertrag der Bundesregierung. Um
die Leistungsfahigkeit des Kanals kiinftig zu erhalten, ist
die Instandhaltung und Modernisierung alter, aber be-
waéhrter Technik, dringend erforderlich.

Seekanal Warnemiinde

© Rostock Port/Nordlicht

Die Unter- und AuRenelbe

Die Unter- und AuB3enelbe bilden die seewértigen
Zufahrten zu den Héafen Stade, Cuxhaven, Brunsbiittel
und Hamburg. Die Elbe wird von jahrlich ca. 70000
Schiffen befahren, von denen ungefahr 40 000 den
Hamburger Hafen anlaufen und tiber 30 000 via NOK
fahren. Der Hafen Hamburg ist der grof3te deutsche
Hafen und unverzichtbarer Teil der logistischen Infra-
struktur. Waren in den 1990er Jahren bei den Verkeh-
ren nach Asien noch Containerschiffe mit einer Kapazi-
tdt zwischen 6 000 bis 9000 TEU die Regel, so kommen
mittlerweile auf dieser Route immer hdufiger
Containerschiffe mit einer Kapazitat zwischen 10000
und 18000 TEU zum Einsatz. Daher soll die Fahrrinne
der Elbe an die aktuellen Tiefgdnge der Schiffe ange-
passt und Begegnungen der Schiffe ermoglicht wer-
den. Im April 2012 wurde der Planfeststellungsbe-
schluss fir die Fahrinnenanpassung der Unter- und
AuBenelbe erlassen, der beklagt wurde. Inzwischen hat
die Planfeststellungsbehérde der GDWS Standort Kiel
einen Ergdnzungsbeschluss erlassen. Mit einer Ent-
scheidung des Bundesverwaltungsgerichts wird An-
fang 2017 gerechnet.

Die Ostsee

Der gesamte Ostseeraum ist ein Wirtschafts- und
Wachstumsraum. Die Verbindungen zur Nordsee
durch den Oresund, den groBen Belt und den Nord-
Ostsee-Kanal fiihren im Bereich der siidlichen Ostsee
zum hochsten Schiffsaufkommen dieses Binnenmee-
res. Allein die Kadetrinne wird jahrlich von ca. 50 000
Schiffen passiert. Den Fehmarnbelt befahren pro Jahr
im Langsverkehr ca. 55 000 Schiffe und im Querverkehr
ca. 38 000 Schiffe. Wegen der zahlreichen Ostseehédfen
und aufgrund des Transitverkehrs kommt es zu etli-
chen Kreuzungen der Schifffahrtswege. In Absprache
mit den dénischen Schifffahrtsbehérden betreiben die
Verkehrszentralen an der Ostsee ein intensives Ver-
kehrsmanagement.
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VTM-Ems: deutsch-niederlandische Zusammen-
arbeit zum Verkehrsmanagement auf der Ems

Dagmar Karsten und Harald Handt, Generaldirektion Wasserstraen und Schifffahrt

Das niederlandische Ausbauvorhaben zugunsten des
Eemshavens sieht den Ausbau einer tiefen Rinne
sowie seitlicher Uberholstrecken vor, die nicht ganz
so tief wie die Rinne sind. Fiir Verkehre, die auf die
tiefe Rinne angewiesen sind, ist ein Uberholen oder
Begegnen mit Fahrzeugen gleichen Tiefgangs nicht
mdglich. Aus diesem Grund haben Rijkswaterstaat
und die WasserstrafRen- und Schifffahrtsverwaltung
(WSV) eine deutsch-niederlandische Arbeitsgruppe
eingerichtet, mit dem Auftrag, verkehrsablaufsteu-
ernde MaBnahmen fir ein Verkehrsmanagement
(VTM) zu erarbeiten und ihren jeweiligen nationalen
Entscheidungsebenen vorzuschlagen.

Die deutsch-niederlandische Arbeitsgruppe ,,VTM-
Ems* entwickelte zundchst ein gemeinsames Sicher-
heitskonzept fir Verkehre auf der Ems (2014). Basis des
Sicherheitskonzeptes war die Ausarbeitung von Szena-
rien moglicher Verkehrsabldufe nach geltendem Ver-
kehrsrecht. Die Verkehrsszenarien werden dadurch
malgebend bestimmt, dass tideabhdngige Fahrzeuge,
die fiir Eemshaven bzw. Emden bestimmt sind, ihre
Fahrtin einem nahezu gleichen Zeitraum an der Wes-
terems beginnen missen, um im Rahmen ihrer Tide-
fenster zeitgerecht die Hafen erreichen zu kénnen.

Die Arbeitsgruppe stellte fest, dass die fiir die Fahrzeu-
ge zu berechnenden Tidefenster fiir das Befahren der
Ems auf einheitlicher Basis und nach einheitlichen
Parametern erstellt werden miissen, um eine vergleich-

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

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

Die Arbeitsgruppe priifte die Verwendbarkeit fiir die
gesamte Ems und schlug eine engere Zusammenarbeit
vor. Infolgedessen wurde im Sommer dieses Jahres auf
Verwaltungsebene eine deutsch-niederlandische
Vereinbarung abgeschlossen, die die gemeinsame
Nutzung eines bis Emden erweiterten Erwartungsmo-
dells sowie die Berechnung der daraus resultierenden
Tidefenster fiir erwartende Fahrzeuge regelt. Ma3nah-
men zur Umsetzung dieser Vereinbarung werden
bereits durchgefiihrt und verstdrken 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 fiur die Erweiterung des Erwartungsmodells fir
die Fahrtstrecke nach Emden wurden vom Wasserstra-
Ben-und Schifffahrtsamt (WSA) Emden eingebracht.
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Blick in die Verkehrszentrale Ems

Durch die nach vélkerrechtlichen 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 MaBnahmen ergriffen, sodass z. B. Uberholungen
oder Begegnungen an den Stellen ausgeschlossen
werden koénnen, an denen aufgrund der Abmessungen
der WasserstraBBe Uberhol- und Begegnungsvorgéinge
nicht méglich sind.

Die MaBBnahmen dieses Verkehrsmanagements an der
Ems fithren wie in anderen Revieren so auch hier zu
einer optimierten Auslastung der Infrastruktur der
Wasserstral3e sowie zu einer engen Zusammenarbeit
der am Verkehrsablauf Beteiligten. Sicherheit und
Leichtigkeit des Verkehrs auf der Ems werden dadurch
zukunftsweisend geférdert.
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Digitale Sicherheit -

Informationssicherheitsmanagement nach BSI
far die Maritime Verkehrstechnik

Alan Jacobsen, Generaldirektion Wasserstraen 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 verfiigbar sein miissen, hat auch schon
langst Einzug in die Maritime Verkehrstechnik gehal-
ten. Deshalb ist es heutzutage fiir die WasserstraRen-
und Schifffahrtsverwaltung (WSV) umso wichtiger,
diese Technik adaquat abzusichern, damit die Mariti-
me Verkehrstechnik weiterhin ihren zuverldssigen
Beitrag zu der Aufgabenwahrnehmung der WSV zur
Gewabhrleistung der Sicherheit und Leichtigkeit des
Schiffsverkehrs und fiir den Schutz der Umwelt sowie
zur Forderung der Seehifen leisten kann.

Digitalisierung in der Maritimen Verkehrstechnik

Im Vordergrund der digitalen Sicherheit stehen dabei
die drei Schutzziele

 Vertraulichkeit,
* Integritat und
* Verfligbarkeit,

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

Die Gefdhrdungen der Informationssicherheit der
Maritimen Verkehrstechnik sind dabei grundséatzlich
keine anderen als die gleichen, die wir beispielsweise
von zu Hause fiir unseren Laptop, Tablet oder Router
her kennen sowie von der Arbeit fiir den Biiro-Compu-
ter oder die Produktionsanlage. Einige Beispiele fiir
solche Gefihrdungen sind u. a. Stromausfall, Uber-
schwemmungen, Feuer, ungesicherte Netziibergange
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
Gebdude bzw. gesamte Infrastruktur, die Organisation
oder auch der Mensch selbst.
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Anforderungen und Ziele
der Leitung
fiir die Sicherheit der
Maritimen Verkehrstechnik

INPUT
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15MS: Informationssicherhetsmanagemenisystam
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 kon-
nen, wie Sach- oder Geldwerte und gerade in Bezug zur
maritimen Verkehrssicherung dazu genutzt werden
konnen, Unfélle zu verhiiten oder sogar Leben zu ret-
ten. So verwundert es nicht, dass die Auswirkungen der
Gefédhrdungen auf die Maritime Verkehrstechnik sehr
verhdngnisvoll sein kénnen. Beispielsweise konnen bei
Verfalschung aufgrund Fehlfunktion, Ausfall oder
absichtlicher Manipulation der Informationen, die
unsere Nautiker in den Verkehrszentralen, wie auch
Hafenbetriebe, Lotsen oder andere Behorden und
private Organisationen nutzen, Verzogerungen, Unfal-
le, Verwirrung und finanzielle Schdden die Folge sein.

So zeigtsich, dass es Ma3nahmen geben muss, die gegen
diese Gefdhrdungen wirken. Durch das Informations-
sicherheitsmanagementsystem, was wie bei anderen
Managementsystemen (z.B. Qualitdt, Umwelt, IT-Ser-
vice) auf dem PDCA-Zyklus nach Deming (Plan-Do-
Check-Act) basiert, konnen nicht nur solche Sicherheits-
mafnahmen identifiziert, sondern alle erforderlichen
Schritte zur Gewahrleistung von Informationssicherheit
implementiert und durchlaufen werden. Dabei sei
erwdhnt, 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
Verstdandnis beizutragen.

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

spielt hierbei die Erstellung eines Sicherheitskonzep-
tes, welches konkrete Manahmen zur Gewéhrleistung
der Informationssicherheit enthélt und zu fast 85 % mit
angemessenen SicherheitsmaBnahmen des IT-Grund-
schutzes abgedeckt werden kann. Bei den restlichen
15%handelt es sich um spezielle Sicherheitsmafnah-
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 Verfiigbarkeit auf die Ausgestal-
tung der MaBnahmen und etwaige Notfallprozesse ein.

Gangige Sicherheitsmafnahmen, wie viele Personen
sie auch aus dem privaten oder beruflichen Umfeld
kennen, kénnen ebenso fir die Verkehrstechnik
angewendet werden. So hilft eine Netzersatzanlage
beispielsweise bei Stromausfall und gewdhrleistet die
Verfiigbarkeit der Informationen. Eine Firewall
sichert die Netzzugdnge zum Internet hin ab und
regelt den eingehenden und ausgehenden Verkehr,
so dass hiermit einige Angriffsversuche abgewehrt
werden konnen. Auch scheinbar schlichte MaBnah-
men wie ein Passwort oder ein Sicherheitsschloss sind
hilfreiche Moglichkeiten unsere schiitzenswerten
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 Qualitédt der Informationen zu gewédhrleisten und
die erforderliche Verfiigbarkeit der Informationen
sicherzustellen. Denn es ist eine Grundvoraussetzung
die Informationssicherheit der Maritimen Verkehrs-
technik sicherzustellen, wenn dieses technische System
dazu unterstiitzend verwendet wird, die Sicherheit und
Leichtigkeit des Schiffverkehrs und den Schutz der
Umwelt zu gewahrleisten.
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Hoher Qualitatsstandard fir

unsere Wasserstralden

Christian Niemeijer, Generaldirektion WasserstraRen und Schifffahrt
Hannes Lutter, Wasserstralen- und Schifffahrtsamt Stralsund

Die Ausriistung von sechs Vermessungsschiffen
im Kiistenbereich mit moderner Messtechnik

Anforderungen an die Gewdsservermessung

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

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

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

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

Modernisierung der Vermessungsschiffe
In den Jahren 2014-2016 erfolgte die amtsiibergrei-

fende Vergabe und Modernisierung der Messtechnik
von sechs Vermessungsschiffen im Kiistenbereich,

deren Messsysteme zumeist dlter als zehn Jahre waren.

Zu den sechs modernisierten Vermessungsschiffen der
WasserstraBen- und Schifffahrtsdmter (WSA) zihlten:

* die Baltic (WSA Stralsund, Revier Ostsee),

 die Uwe-Jens Lornsen (WSA Toénning, Revier Nordsee
Schleswig-Holstein),

die Wedel (WSA Hamburg, Revier Unterelbe),

die Nadir (WSA Bremen, Revier Unterweser),

die Zenit (WSA Bremerhaven, Revier Unter- und
AuBenweser),

die Jade (WSA Wilhelmshaven, Revier Jade).

Die Anforderungen an die Messsysteme der Gewasser-
vermessung sind hoch, da sie téglich im Einsatz sind
und im Kiistenbereich auch den revierspezifischen
Einsatzbereichen und Einsatzbedingungen standhal-
ten mussen. Einsdtze bei Windstéarken von 5 bis 6 Beau-
fortskala (bft) bei Wellenhdhen von 1,5 bis 2 m sind mit
den Messsystemen ohne grofe Genauigkeitsverluste
ebenso zu realisieren, wie der Einsatz in den speziellen
Ostseerevieren mitihren Bodden, Férden und angren-
zenden Zuflissen.

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

Vergabeverfahren und Auftragsiiberwachung

Die Beschaffung der Messsysteme erfolgte iiber ein
zentrales Vergabeverfahren, welches durch die Techni-
sche Fachstelle Nordwest in Brake betreut wurde.
Dadurch mussten die einzelnen WSA nicht jeder ein-
zeln ein gesondertes Vergabeverfahren durchfiihren,
was zu einer Ressourcenminimierung fithrte. Zum
Anderen erhohte ein zentrales Vergabeverfahren die
Chance ein wirtschaftlicheres Ergebnis und einheitli-
che Technik zu erhalten.
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Vermessungstechnische Einmessung des Messsystems

Eine weitere Ressourcenbiindelung erfolgte im Bereich
der Auftragsabwicklung bei der Uberwachung der
Ausriistung der Vermessungsschiffe. Bei den wesent-
lichen Arbeiten der Ausristung, Einmessung der Mess-
systeme, Prifung und Inbetriebnahme wurden die
WSA durch zwei zentrale Vermessungsingenieure
unterstiitzt, sodass die Amter nicht selbst das gesamte
Wissen vorhalten mussten. Durch die Beratung der
Bundesanstalt fiir Gewdasserkunde wurde das hohe
Spezialwissen, den beiden zentralen Ansprechperso-
nen zur Verfiigung gestellt.

Die Planungen sahen vor die Vermessungsschiffe
nacheinander auszurtisten, um die Vermessungsaufga-
be im Kiistengebiet weiterhin mit der hohen Qualitét
und Verfiigbarkeit durch benachbarte Reviere abzu-
decken. Des Weiteren konnten hierdurch Erfahrungen
bei der Umrtistung gewinnbringend fiir die weiteren
Ausstattungen genutzt werden.

Das Vergabeverfahren wurde im Jahr 2014 durchge-
fihrt. Die Ausriistung von drei Schiffen erfolgte in
2015, die verbleibenden wurden in 2016 umgertistet.

Die Ausristung vollzog sich in den Phasen:

* Schiffbautechnische Vorarbeiten in der Werft (u. a.
Integration der neuen Sensorik in die AuBenhaut des
Schiffes),

Installation des Messsystemns,
vermessungstechnische Einmessung des Mess-
systems in der Werft,

* Prifung und Erprobung des Messsystems in der
Werft,

Inbetriebnahme des Messsystems im Revier des WSA,
* Priifung und Erprobung des Messsystems im Revier
des WSA,

Schulung der Mitarbeiter.

Messarbeitsplatz an Bord eines Vermessungsschiffs

Erfahrungen aus der Modernisierung der Mess-
technik

Die zeitliche Abwicklung war ehrgeizig geplant, wobei
die groBte Unsicherheit bei den schiffbaulichen Arbei-
tenlag.

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

Die Biindelung von Spezialwissen auf zentrale
Ansprechpersonen hat sich bewahrt.

Die Funktionstiichtigkeit von alten Sensoren, sollte
falls moglich bis zur endgtiltigen Inbetriebnahme der
neuen Systeme als Riickfallebene erhalten bleiben.

Fazit

Die Umriistung 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 Qualitdtsstandard vom
Vergabeverfahren bis hin zur Uberwachung der
Leistungserbringung sichergestellt.

Die Erfahrungen bei der Modernisierung der Mess-
technik fiir sechs Vermessungsschiffe im Kiistenbe-
reich konnen unserer WSV bei der Konzipierung
zukiinftiger Aufgabenbiindelungen im Zuge der
Modernisierung der Verwaltung zu Gute kommen.
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Das Maritime Sicherheitszentrum -
das Netzwerk fuir maritime Sicherheit in

Deutschland

Anna Schwarz, Verwaltungsleitung MSZ beim WasserstralRen- und Schifffahrtsamt Cuxhaven

Das Maritime Sicherheitszentrum (MSZ) ist das Kom-
munikations- und Kooperationsnetzwerk der opera-
tiven Krafte des Bundes und der Kiistenlander. Seit
2007 sind alle fiir die maritime Sicherheit Deutsch-
lands zustdndigen Behdrden und Einrichtungen in
einem leistungsstarken Netzwerk vereint. Durch die
Netzwerkstruktur wird ein optimaler Informations-
fluss sichergestellt bei groRtmaéglicher Flexibilitat.

Das heil3t: Die jeweils hochspezialisierten Kompeten-

zen aller Partner bleiben erhalten, die Zusténdigkei-
ten unverandert.

Das Geldnde des WSA Cuxhaven mit dem Maritimen Sicher-
heitszentrum im Vordergrund

Gleichzeitig ist eine der jeweiligen Situation angepass-
te Biindelung der Krafte moglich. Sonderlagen werden
so in bewdhrten polizeilichen Strukturen unter Fiih-
rung der jeweils zustandigen Behodrde bearbeitet.

Mit der Umsetzung dieser besonderen Netzwerkstruk-
tur ist Deutschland in Europa und sogar weltweit fiir
viele Kiistenstaaten zur Vorbild geworden. Zahlreiche
Besuche auslédndischer Delegationen im Maritimen
Sicherheitszentrum belegen das groB3e Interesse.

Als gemeinsame Einrichtung des Bundes und der fiinf
Kistenldnder (Bremen, Niedersachsen, Hamburg,
Schleswig-Holstein und Mecklenburg-Vorpommern) ist
das Maritime Sicherheitszentrum das maritime Kompe-
tenznetzwerk. Die Zusammenarbeit unter Berticksichti-
gung der foderalen Strukturen der Bundesrepublik
Deutschland und unter Beibehaltung der jeweiligen
Zustdndigkeiten aller Partner funktioniert reibungslos.

Im Maritimen Sicherheitszentrum haben seit Januar

2007:

* die Wasserstraf3en- und Schifffahrtsverwaltung des
Bundes,

* die Bundespolizei,

* die Generalzolldirektion,

* die Bundesanstalt fiir Landwirtschaft und Erndhrung
(Fischereischutz),

* die Wasserschutzpolizeien der finf Kiistenlénder,

* das Havariekommando und

* die Deutsche Marine

ihre Arbeit zur Gewéhrleistung der maritimen Sicher-

heit (,Safety” und ,Security®) auf See vernetzt.

Den operativen Kern bildet das Gemeinsame Lagezen-
trum See (GLZ-See). Hier arbeiten die Kolleginnen und
Kollegen der maritimen Sicherheitsbehérden im
24-Stunden-Betrieb an 365 Tagen im Jahr eng zusam-
men. Die flexible Struktur ermdglicht eine optimale
Uberwachung des Seeverkehrs in den deutschen Kiis-
tengewadssern. Sie dient der Gefahrenabwehr und der
Verbesserung des maritimen Unfallmanagements.
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Der Neubau des maritimen Kompetenzzentrums MSZ

Im GLZ-See gehen fiir die maritime Sicherheit erforder-
lichen Informationen unterschiedlicher Dienststellen
ein, werden dort bewertet und weitergeleitet. Die Be-
streifung der deutschen Kiistengewdsser 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

fur die Partner,

Erstellung gemeinsamer Lagebilder,

* gemeinsame Lage-Einschdtzung,

gegenseitige Beratung,

gegenseitige Unterstiitzung bei besonderen Einsatz-

lagen,

logistische Unterstiitzung der Vollzugs- und Einsatz-

kréfte,

* Zusammenarbeit mit den Lagezentren anderer Be-
horden und Einrichtungen,

* Durchfithrung und Auswertung gemeinsamer
Ubungen.

Die Leitung maritimer Einsétze obliegt der jeweils
ortlich und sachlich zusténdigen Behoérde oder Einrich-
tung. Die Partner unterstiitzen im Rahmen ihrer recht-
lichen Befugnisse mit ihren Einsatzmitteln und Kréften
sowie durch die unverzigliche Weitergabe von Er-
kenntnissen, die fiir die Abarbeitung maritimer Sach-
verhalte von Bedeutung sein konnen. Der Vorteil, dass
alle maritimen Sicherheitspartner im GLZ-See vertreten
sind, macht diese Unterstiitzung auf direktem Wege
effizient moglich.

Nach vierjdhriger Bauzeit ist der architektonisch se-
henswerte Neubau fiir das Maritime Sicherheitszen-
trum fertig. Seit Juli 2016 steht den Netzwerkpartnern
modernste Informations- und Kommunikationstechnik
fur ihre Aufgabenbewdltigung zur Verfigung.

Ein Neubau fir die sieben Netzwerkpartner wurde seit
2012 auf dem Geldnde des Wasserstraen- und Schiff-
fahrtsamtes (WSA) Cuxhaven errichtet und umfasst ein

Das gemeinsame Lagezentrum See

Investitionsvolumen von 23,5 Mio. €. Auf vier Funkti-
onsebenen mit einer Nutzflache von nahezu 2000 m?,
stehen 40 Biiros, ein Grofraumbiiro als Lagezentrum
und zwei Sonderlagerdume zur Verfigung. Die einge-
baute technische Ausstattung wird die Zusammenar-
beit der maritimen Sicherheitsbehérden Deutschlands
in Zukunft noch weiter entscheidend optimieren.

Eine Besonderheit des neuen Gebdudes ist die Technik.
Die Informations- und Kommunikationstechnik im
GLZ-See entspricht dem neuesten Stand und gewéhrleis-
tetein hochstes MaB an Ausfallsicherheit. Im Lagezen-
trum, den Sonderlagerdumen und den Biiros wurden
180 Monitore, 17 Touchscreen-Bedienelemente fiir das
Kommunikationssystem und 115 Telefone installiert.
Zudem wird in das Lagezentrum und in die Biirordume
hochwertiges Mobiliar eingebaut, bei dem gro3ter Wert
auf Funktionalitdt 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.

Mitarbeiter der Koordinierungsstelle der WSV im MSZ
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Ein Spulfeld an der Ems: Baustelle, 6kologische
Schatzkiste und Hort der Vergangenheit

Dr. Uwe Walter und Markus Janen, Wasserstrafen- und Schifffahrtsamt Emden

Fir manche Betrachter sind Baustellen Zeichen von
Wohlstand und Fortschritt. Andere verbinden damit
gemeinhin Begriffe wie Flachenversiegelung, Larm,
Staub und Abgase und durch sie wird der Lebensraum
von Tieren und Pflanzen beeintrachtigt. In diesem
Spannungsfeld soll am Beispiel des Spiilfeldbaus bei
Emden, nahe der Miindung der Ems in den Dollart
(Ems-km 37), aufgezeigt werden, wie die Durchfiihrung
einer solchen BaumaRRnahme sich nicht nur giinstig auf
die Unterbringung von Baggergut und auf den Kiisten-
schutz auswirkt. Zugleich soll dargelegt werden, dass
eine Baustelle auch positive Impulse fiir die Okologie
geben und lberraschend neue Einsichten bei der
Betrachtung unserer lokalen Historie liefern kann.

Aktuelle Entwicklung von Spiilfeldern an der Ems

Die Ems verbindet Hdfen wie Emden, Leer und Papen-
burg mit anderen innerdeutschen und internationalen
Héfen und Mérkten. Zur Unterhaltung der erforderli-
chen Fahrwassertiefen sind Baggerungen notwendig.
Das Baggergut wird auf Klappstellen im Gewdésser
umgelagert oder an Land verbracht. Anfang der 80er-
Jahre wurden Spilfelder bei Emden in Betrieb genom-
men und mit Sedimenten aus dem Fluss befillt. Zeit fir
eine Bodenreifung verstrich und Griinland entwickelte
sich. Im Zuge von Planungen zur Deicherh6hung im
Bereich des Emder Au3enhafens wurde deichbaufahi-
ger Boden (Klei) gesucht und etwa 140 000 m®in den
wiederbegriinten Spiilfeldern baustellennah gewon-
nen, wodurch ein entsprechendes Einspiilvolumen
wieder verfiigbar wurde.

Ab 2013 wurden auf den ausgebeuteten Flachen neue
Deiche fiir drei, insgesamt 20 ha gro3e Spiilfelder
errichtet, um erneut zur Unterbringung von Baggergut
aus der Unterems zu dienen. Derzeit wird dort nach
und nach wieder Emssediment abgelagert. Zusétzlich
wurde ein 2,6 ha groBes Ersatzbiotop in Form eines

Gewadssers fiir Amphibien hergerichtet. Parallel wird
die Entwicklung der Spiilfelder, insbesondere die Be-
standsentwicklung der Brut- und Gastvdgel darin,
mittels 6kologischer Baubegleitung erfasst.

Schaffung eines Vogelparadieses auf Zeit

Die Spiilfelder befinden sich, nur vom Hauptdeich
getrennt, in enger Nachbarschaft zu den Flusswatten
und Salzwiesen der Ems, die zum europdischen Vogel-
schutzgebiet ,Emsmarsch von Leer bis Emden*
gehoren. Dieses ist aufgrund seiner vielféltigen Lebens-
rdume ein national bedeutsames Brutgebiet fiir ver-
schiedene Wat- und Wiesenvdogel. Vor Beginn der
BaumaBnahme briiteten auf den Spiilfeldfldchen

16 Vogelarten mit 58 Paaren. Vier dieser Arten (Blau-
kehlchen, Kiebitz, Rotschenkel und Uferschnepfe)
gehoren zu den streng geschiitzten Vogelarten (35 %).

Mit dem Abtragen des Bodens entstanden weite
stocherfahige Offenbodenbereiche ohne Vegetation
oder mit einem schiitteren Bewuchs, nasse tiefliegende
Areale wechselten mit trockenen Bereichen ab. Dieses
sind giinstige Bedingungen fiir die meist am Boden
briitenden Wat- und Wiesenvoégel. Schon 2013 gab es
trotz noch anhaltender Bauarbeiten erste erfolgreiche
Brutversuche in den Spilfeldern. Nach der ersten Ein-
sptilung verlief 2014 die Brutperiode ungestért vom
Baugeschehen. Infolge wurden die Spilfelder und das
Ersatzbiotop von 16 Vogelarten mit fast 250 Brutpaa-
ren bevolkert. Einen GrofBteil machten 200 Paare des
streng geschiitzten Sdbelschndblers aus. Dessen grof3te
Kolonie gedieh im 6stlichsten Spiilfeld auf einer fla-
chen abgetrockneten Insel, die von einer weitldufigen
Flachwasserzone umgeben war. Die Baustelle lieferte
neben idealen Brut- und Nahrungsbedingungen in
Form von aquatischen Insekten und ihren Larven auch
einen Schutz vor Fiichsen und anderen Beutegreifern.



Sébelschnébler-Brutinsel

Nach weiteren Einspiilperioden blieben die Spulfelder
auch zur Brutzeit 2015 vo6llig ungestort. Obwohl sie
nun hoher als im Vorjahr mit Sedimenten aufgefiillt
waren und schneller abtrockneten, briiteten dennoch
13 Vogelarten mit 180 Brutpaaren im Gesamtbereich
der Spiilfelder. Die Attraktivitat fur Sdbelschnébler
nahm durch die Verédnderung zwar deutlich ab, aber
mehr als 100 Paare zogen auf eine benachbarte Insel
im Ersatzbiotop um.

Neben den auffélligen Sdbelschnédblern nutzten weite-
re sieben streng geschiitzte Brutvogelarten (Fluss- und
Sandregenpfeifer, Kiebitz, Uferschnepfe, Rotschenkel,
Blaukehlchen und Schilfrohrsdnger) die Spiilfelder und
das Ersatzbiotop in den zwei Brutzeiten. Damit geho-
ren 85-90 % aller festgestellten Brutvégel zur Kategorie
der besonders gefdhrdeten Arten. Erwdhnenswert ist
auch die Nutzung der Fldchen durch weitere selten
gewordene, ehemals typische Vogelarten der Kiiste,
die wie der Kampflédufer, der Flussufer- und der Wald-
wasserlaufer als Gastvogel bei der Nahrungssuche
angetroffen wurden.

2016 reduzierte sich die Brutdichte aufgrund der zu-
nehmenden Austrocknung, aber mit der weiteren
sukzessiven Entwicklung des vegetationsfreien Stadi-
ums wird sich tiber Zwischenstufen wieder Griinland
entwickeln und im weiteren Verlauf werden andere
Vogelarten davon profitieren.

Mehrfache Vorteile einer nachhaltigen Spiilfeld-
nutzung

Die Entwicklung zeigte, dass ein nasses Spiilfeld einen
positiven Effekt auf die Biodiversitat der Brutvogel hat.
Solche Baustellen weisen Charakteristiken auf, die
durch Stérungen, wie hohe Wasserstdnde mit nachfol-
gender Wiederbegriinung, frither regelméfiig gege-
ben waren, die aber durch Deichbau, Entwédsserung
und intensive agrarische Landnutzung heute kaum
noch vorkommen. Diese aus Vogelsicht idyllischen

Zustdnde einer vegetationslosen Baustelle oder eines
Spiulfeldes verbessern zeitweilig das Angebot an attrak-
tiven Brutrevieren fiir eine Reihe stark bedrohter
Vogelarten. Die Funktionen von ,,Vogelparadiesen auf
Zeit® sollten bei der Bewertung eines Eingriffes starker
Bertiicksichtigung finden.

Aber nicht nur die Végel waren Profiteure der BaumaB-
nahme, tiberraschend kamen auch im Zuge des Boden-
abtrages auf 300 m Lange Holzfragmente zum Vor-
schein. Archédologische Grabungen der ,,Ostfriesischen
Landschaft® und des ,Niedersdchsischen Instituts fir
historische Kiistenforschung“legten einen in Nieder-
sachsen bisher weitgehend unbekannten Deichtyp frei.
Dieser Stackdeich war mit Holzvorbauten (Bild unten)
im FuBbereich verstarkt und stammte aus dem 16. Jahr-
hundert. Darunter wurden sogar noch dltere Reste
eines Ringdeiches gefunden. Die Uberspiilung mit
Emssediment sichert dauerhaft diese gefundenen
Kulturgtter als einen Hort der Vergangenheit.

Die zyklische Spiilfeldnutzung mit Baggergutverbrin-
gung und spaterem Abbau des Kleidepots erméglicht
der WasserstraBBen- und Schifffahrtsverwaltung eine
nachhaltige Bewirtschaftung der Flache, unter gleich-
zeitiger Gewinnung von Baustoffen fiir den Kiisten-
schutz. Als Fazit erzielen alle Beteiligten einen gro3en
Nutzen aus der beschriebenen Art der Spiilfeldnutzung.

Reste eines Stackdeiches aus dem 16. Jahrhundert
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Ersatz der Kajen im Marinestitzpunkt

Wilhelmshaven

Dirk Eickmeyer, Wasserstraen- und Schifffahrtsamt Wilhelmshaven

Mit dem Ersatzneubau der Kajen im Marinestiitz-
punkt Wilhelmshaven realisiert das WasserstraRen-
und Schifffahrtsamt Wilhelmshaven derzeit eine Bau-
maRnahme mit einem Volumen von 125 Mio €. Damit
ist dies eine der gréRten Wasserbaustellen an der
deutschen Nord- und Ostseekiiste. Der Neue Vorhafen
bildet die Zufahrt zur Seeschleuse der vierten Ein-
fahrt in Wilhelmshaven. Er wird als tideabhangiger
Marinehafen genutzt und untersteht als Bestandteil
des Marinestiitzpunkts Heppenser Groden dem Bun-
desministerium der Verteidigung (BMVg).

Nachrund 50 Jahren Standzeit weisen die Kajen erheb-
liche Méngel auf, die unter anderem auf mikrobiell
induzierte Korrosion (MIC) zurtickzufiihren sind und
eine Sanierung der Hafenanlage notwendig machen.
Die BaumafBnahme umfasst den Ersatz der Ost- und
Westkaje durch Vorbau einer neuen Kajenwand auf
einer Ldnge von insgesamt 2200 m, die Erneuerung
von 45 Fihrungsdalben und 20 Schutzdalben fiir
Schwimmbriicken sowie die Ertiichtigung der zugeho-
rigen Stahlbetonpontons in Form einer Verstarkung
der Wande und weiterer entscheidender Bauteile.

Wesentliche zusétzliche Randbedingungen fiir die
Ausfiihrung der MaBnahme wie die Aufrechterhaltung
des laufenden Hafenbetriebes, die Sicherung der beste-
henden Kajenwéande wéhrend der Bauzeit und das
baubegleitende Monitoring wurden ebenfalls bereits
in der Planung berticksichtigt.

Die Ost- und Westkaje bestehen aus verankerten, kom-
binierten Spundwénden. Sie haben vergleichbare
Querschnitte und unterscheiden sich im Wesentlichen
durch die Artihrer riickwértigen Verankerung. Seit der
Errichtung der Kajen treten mafgebliche Schiden auf,
wie wiederkehrende Versackungen infolge nicht aus-
reichend verdichteten Hinterfiillmaterials und Schloss-
sprengungen aus der Bauzeit. Zudem korrodiert die
Spundwand sowohl an der Vorderseite durch den
Meerwasserangriff als auch auf der Riickseite durch
mikrobiell induzierte Korrosion (MIC).

Trotz mehrerer Instandsetzungsmaf3nahmen ist der
rechnerische Nachweis der Standsicherheit nach den
heutigen Bemessungsansdtzen unter anderem auf-
grund gestiegener Grundwasserstdnde, unzureichen-
der Beruicksichtigung der erdstatischen Verhéltnisse in
der Ursprungsstatik sowie einer nur eingeschrankt
funktionierenden Drainage an der Westkaje nicht
mehr zu erbringen.

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

Die neuen Kajenwénde bestehen aus einer riickveran-
kerten, kombinierten Spundwand mit einem Stahlbe-
tontiberbau, bestehend aus Holm und Abschirmplatte
in fugenloser Bauweise. Die Spundwand wird geméf
den Vorgaben des Baugrundgutachters in einem Ab-
stand von fiinf Metern vor die alte Kajenwand gerammt.
Hierdurch wird zum einen das Erdauflager der beste-
henden Wand nur wenig beeintréchtigt, zum anderen
ein ausreichend groBer Zwischenraum zwischen neuer
und alter Wand geschaffen, der zum Schutz gegen MIC
mit Sand verfullt wird.

Die Fullbohlen der alten Kaje binden nur unzureichend
in den Sandboden unterhalb der Schlickschicht ein. Zur
Stabilisierung der alten Wand wahrend der Bauzeit
wird das FuBauflager der alten Wand durch Austausch
des anstehenden Schlickes und Vorschiittung einer
Sandberme gesichert. Erst nach der Herstellung der
Sandberme darf mit den Grindungsarbeiten begon-
nen werden. Die Bestandswand wird wéhrend der
Griindungsarbeiten kontinuierlich baubegleitend
vermessen, um bei Uberschreitung zuvor festgelegter
Verformungsgrenzwerte rechtzeitig reagieren zu
konnen.
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Westkaje Rammarbeiten Mai 2016

Die Spundwénde werden als kombinierte Wande mit
Tragbohlen HZM 880 bis HZM 1080 und Fiillbohlen
AZ26 ausgefiihrt. An die Rammarbeiten fiir die kombi-
nierten Spundwénde wurden in der Ausschreibung
hohe Anforderungen gestellt, um eine groBe Einbring-
genauigkeit und eine durchgangige Schlossverhakung
sicherzustellen. Dies sind u.a.:

* vorgezogene Rdumungsbohrungen in der Spund-

wandtrasse zur Hindernisbeseitigung,

standfeste Arbeitsebenen fiir die Rammgeréte, d. h.

Hubinseln oder auf Hilfspfdhlen gegriindete Ramm-

gertuste,

* zwei horizontale Fiihrungsebenen tiber Wasser (Mak-
ler und untere Rammfihrung) sowie mitlaufende
Parallelfiihrung unter Wasser,

* Vorgabe von zuléssigen Einbringtoleranzen (ZTV-
W214),

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

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

Das unterschiedliche SystemmaR der Bestandswand
und der neuen Spundwand wurde in der Konstruktion
des Schragpfahlanschlusses beriicksichtigt.

Der Stahlbetoniiberbau wird in fugenloser Bauweise
uber Ldngen von jeweils rd. 1 100 m hergestellt. Es
wurde planmaBig auf Blockfugen verzichtet, weil diese
mit Fugenbandern abgedichtet werden miissten. Dies
sind jedoch erfahrungsgemaB potenzielle Schadstellen
eines Wasserbauwerks.

Die besonderen Umgebungsbedingungen und die
Anforderungen an massige Bauteile wurden unter
Anwendung ZTV-W LB 215 (2012) planerisch beriick-
sichtigt.

Wesentliche Kriterien sind u. a.:

* auf Umgebungsbedingungen abgestimmte Exposi-
tionsklassen fiir Planie, Holm, Abschirmplatte,
Ausfiihrung aller frostbeanspruchten Bauteile als
LP-Beton,

Reduzierung der Zwangsbeanspruchungen durch
Begrenzung der Frischbetontemperatur und Tem-
peraturerh6hung im Bauteil,

Vermeidung von Bewehrungskorrosion aufgrund
von Chloriden (XS3) durch Begrenzung des zul&ssi-
gen Chloridmigrationswiderstandes,
Wasserundurchldssige Arbeitsfugen mit beidseitigen
Injektionsschlduchen,
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Westkaje im Mai 2016

* Herstellung der Arbeitsfugen durch Freilegen des
Grobkorngertiists (Abschalungen gem. ZTV-W 215
nicht zuléssig).

Wirksame Korrosionsschutzmafnahmen zur Abhilfe
gegen MIC bestehen darin, den Zugang der Bakterien
zur Stahloberflache zu verhindern und zudem lebens-
feindliche Bedingungen fiir die Bakterien durch ein
alkalisches Niveau hinter der Spundwand zu schaffen.
Dieses ,Mehr-Barrieren-Prinzip“ verspricht laut Gut-
achten den grotmoglichen Erfolg zur Vermeidung
von MIC bei dem neu zu errichtenden Bauwerk.

Zum Schutz vor wasserseitiger und landseitiger Korro-
sion wurde ein Ma3nahmenpaket entwickelt. Dies
umfasst folgende EinzelmaBBnahmen:

* wasserseitige Beschichtung der Spundwand und

sonstiger Stahlbauteile,

Installation einer Kathodenschutzanlage (KKS-Anlage),

Herstellung einer ca. 10-20 cm dicken alkalischen

Betonschiirze auf der Riickseite der Spundwand,

* Vorgabe einer Mindestblechstérke fiir die Spund-
wand von t=12 mm,

* Verwendung von Verpressmantelpfdhlen (VM-Pfahl)
als Schragverankerung. Einhaltung einer Mindest-
zementsteiniiberdeckung tiber dem Stahlzugglied
unter Berticksichtigung der Beton- und Stahlaggres-
sivitat des Bodens,

* Ausrdumung des (fiir die Bakterien) ndhrstoffreichen
Schlicks und Einbau einer Sandverfiillung im Raum
zwischen neuer und alter Spundwand.

Die Ausschreibung der Bauleistung erfolgte nicht

EU-weit, sondern NATO-weit nach der Richtlinie zur

Vergabe von Auftrdgen der gemeinsam finanzierten

NATO-Infrastruktur (RiNATO), da es sich um einen

NATO-Stiitzpunkt handelt.

Zur Aufrechterhaltung des Hafenbetriebes wird die
MaBnahme in zwei Bauabschnitten hergestellt. Im
ersten Bauabschnitt wird die Westkaje einschlieB3lich
der zugehoérigen Schwimmbriickenanlage erneuert.
Erst nach Fertigstellung der Westkaje darf mit den
Arbeiten an der Ostkaje begonnen werden.

Die Beauftragung der Bauleistung erfolgte am 12. Ok-
tober 2012, bestehend aus drei Auftragnehmern, an
eine Arbeitsgemeinschaft.

Der erste Rammschlag erfolgte im Mai 2013 an der
Westkaje. Die Arbeiten werden als Linienbaustelle
durchgefiihrt. Die Herstellung der Westkaje ist mittler-
weile so gut wie abgeschlossen.

Bei der Ausfithrung der Arbeiten kam es zu erheblichen
Verzdgerungen, sodass der vertraglich vereinbarte
Zwischentermin fir die Fertigstellung der Westkaje
deutlich um ca. 18 Monate Uiberschritten ist. Griinde
fir die aufgetretenen Verzogerungen sind u. a.:

* ein Kampfmittelfund in der vorab kampfmittelson-
dierten Spundwandtrasse,

» wiederholte Ausfithrung der Rdumungsbohrungen
aufgrund unsachgemaBer Verfiillung der Bohrungen,

* systematische Médngel am Korrosionsschutz der
Tragbohlen mit der Folge, dass samtliche Tragbohlen
nachbeschichtet werden mussten,

* Méngel an den eingesetzten Schlossdetektoren, die
zu Schlossbeschéddigungen in Héhe des Fillbohlen-
fuBes fiihrten. Bohlen mussten teils gezogen und die
geschédigten Schlossbereiche erneuert werden.

Die Fertigstellung der Westkaje wird zum Jahres-
wechsel 2016/17 erfolgen, fiir die Ostkaje sind zwei
weitere Jahre Bauzeit vorgesehen.
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Far die Sicherheit und Leichtigkeit des Verkehrs
rund um die Uhr unterwegs — exemplarisch
Mehrzweckschiff ,,Neuwerk*

Kapitan Dietmar Seidel, Wasserstral3en- und Schifffahrtsamt Cuxhaven

Der Morgen des 31. Juli

Das Mehrzweckschiff (MZS) ,Neuwerk® befindet sich
auf der Elbe, etwas westlich von Brunsbiittel. Ungeféhr
80000 Fahrzeuge, die ldnger als 50 m sind, passieren
hier pro Jahr. Auftrag des MZS ,,Neuwerk": schifffahrts-
polizeiliche Uberwachung des Verkehrs im Bereich des
Verkehrsknotenpunktes vor den Schleusen des Nord-
Ostsee-Kanales.

Wahrenddessen ist ein Grocontainerschiff Linge

368 m, Breite 51 m, Tiefgang 11,50 m aus Hamburg gen
See ausgelaufen und fahrt, wie alle dieser au3erge-
wohnlich groen Containerschiffe mit zwei Lotsen
besetzt, elbabwarts.

08:15 Uhr

Anruf des Nautikers vom Dienst der zustdndigen Ver-
kehrszentrale Brunsbiittel auf der Briicke des MZS
~Neuwerk*:

»Ein GroRcontainerschiff ist bei Rhinplate Nord
(Anm.: elbaufwarts, in der Néhe von Gliickstadt),
aufgrund des Ausfalles der Hauptmaschine
festgekommen! Hinfahren, sichern!*

08:18 Uhr

Alsum 08:18 Uhr ein weiterer Anruf eingeht, ist MZS
»~Neuwerk“ bereits zum Havaristen unterwegs. Der
Kapitan entscheidet, das MZS ,Neuwerk® auf einen
Schleppeinsatz vorzubereiten, um, fiir was auch immer
kommt, gertistet zu sein. Die Besatzung arbeitet kon-
zentriert und ziigig daran, das MZS ,Neuwerk® mit
seinen 115 t Pfahlzug schleppklar zu machen. Winden
werden hochgefahren, Dréhte, schweres Geschirr und
LeinenschieBgeréte klar gelegt. SchlieBlich handelt
sich bei dem Havaristen um ein Schiff von 122000 t
Tragféhigkeit.

Die Schleppverbindung wird hergestellt.

09:42 Uhr

MZS ,Neuwerk® ist schleppklar.

10:00 Uhr

Ankunft beim Havaristen. Das GroBcontainerschiff
liegt, an der Krangung nach Backbord unschwer zu
erkennen, mit seiner Steuerbord Seite auf einer Sand-
bank auf. Im letzten Moment war noch der Steuerbord-
anker ausgebracht worden. Tiefgangablesungen, von
kleinen Hilfsfahrzeugen aus durchgefiihrt, bestdtigen
das Festliegen. Zu dieser Zeit sind zu wenige, nicht
genuigend starke Hafenschlepper verfiigbar. Das reicht
nicht! Esist nicht auszuschlieBen, dass das Gro3contai-
nerschiff doch noch in der Strémung der Elbe quer
schlédgt, deren Fahrrinne hier nur 300 m breit ist. Die
Lotsen auf dem Havaristen haben den Gesamtiiberblick
uber die Betriebszustdnde des festgekommenen Schif-
fes. An den Kapitdn des MZS ,Neuwerk® geht der Funk-
spruch: ,Anspannen! Vorne Mittelkliise!*




42 WasserstraBen und Seehafenzufahrten in der Kiistenregion

Freischleppen des Havaristen

MZS ,Neuwerk® wird im laufenden Elbstrom sehr dicht
unter das Vorschiff des Havaristen mandvriert und dort
gehalten. Nur so kann der auf 100 m ausgesteckte
Schleppdrahtvon 62 mm Durchmesser sicher tiberge-
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 Briicke des MZS ,Neu-
werk“ herrscht professionelle Konzentration und, ja
auch Anspannung. Das Mandéver muss gliicken!

10:40 Uhr

Die Schleppverbindung ist hergestellt und tréagt! Dem
MZS ,Neuwerk®, als einzigem Vorschlepper, gelingt es
mit zwei anderen, vor Ort befindlichen, wesentlich klei-
neren Schleppern, das Grocontainerschiff freizu-
schleppen. Seine Hauptmaschinen sind nach wie vor
nicht betriebsklar. Es soll daher nach Brunsbiittel an
den Elbehafen, der einzigen in der Nahe befindlichen
Liegemoglichkeit gebracht werden. Die Schleppreise
beginnt.

Gegen 12:30 Uhr

Einer der weiteren inzwischen eingetroffenen kom-
merziellen Schlepperkapiténe fragt bei den Lotsen, ob
er die Schleppleine des MZS ,Neuwerk® ibernehmen
solle. Antwort des Lotsen: ,Nein! Das lduft gut mit
Neuwerk!“ Das ist das schonste Kompliment fiir uns
alle! Spater werden zwei weitere Schlepper, jeweils
einer vorne an Backbord und Steuerbord Seite ange-
spannt, damit der Schleppzug unter Fiihrung des MZS
»~Neuwerk” gegen die Stromung etwas schneller lauft.
Dieses GroBcontainerschiff mit seinen 11,50 m Tief-
gang ist doch ein ganz schén groBer Brocken.

—— = —

©Karl Kautz, nok-schiffsbilder.de

15:20 Uhr

Brunsbiittel ist sicher erreicht. Die Besatzung des MZS
~Neuwerk“ holt das schwere Schleppgeschirr ein und
hilft, gemeinsam mit den anderen Schleppern, das
GroBcontainerschiff an die Pier des Elbehafens zu
bugsieren. Zum ersten Mal liegt ein Schiff dieser Gro3e
hier!

17:00 Uhr

Der Havarist ist sicher vertdut. Der Auftrag ist erfolg-
reich ausgefiihrt! Alle Schlepper werden von den Lot-
sen entlassen. MZS ,Neuwerk® lduft zur Reede Neufeld-
West, um dort zu ankern.

18:00 Uhr

MZS ,Neuwerk® liegt wieder zu Anker, bereit fiir den
ndchsten Einsatz! Wann immer er kommt! Zur Auf-
rechterhaltung der Sicherheit und Leichtigkeit des
Verkehrs!

Das MZS ,Neuwerk®, Ldnge 78,91 m, Breite 18,63 n,
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 ausschlieBlichen Wirtschaftszone jenseits
des Kiistenmeeres eingesetzt. Schifffahrtspolizeiliche
Uberwachung und Bearbeitung der schwimmenden
Seezeichen gehoéren zu den Routineaufgaben. Im
Einsatzfall kann das MZS ,Neuwerk® fir Notschleppen,
Brandbekdmpfung, Verletztenversorgung, Schadstoff-
unfallbekdmpfung, Ortung und Bergung von Schiff-
fahrtshindernissen und auch Eisbrechen eingesetzt
werden.
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Immer schén langsam — Geschwindigkeits-App
informiert Schifffahrt auf der Unterelbe

Jirgen Behm und Frank Richters, Wasserstraen- und Schifffahrtsamt Hamburg

Wie schnell passiert es beim Autofahren, wer auf der
StraBe zu schnell unterwegs ist und sich nicht an die
Geschwindigkeitsvorgaben halt, wird geblitzt und
erhélt ein ,,Knéllchen“. Was auf den Straf3en noch
einfach umsetzbar ist, gestaltet sich auf den Wasser-
stral3en, insbesondere dann, wenn im Tidebereich der
Unterelbe die Stromungsrichtung téaglich mehrfach
wechselt, deutlich schwieriger.

Im Rahmen der Verkehrsvorschriften fiir die Seeschiff-
fahrtsstra8en kann der Schiffsverkehr die Unterelbe
bisher relativ uneingeschrankt befahren. Im Laufe der
letzten Jahre hat es durch zunehmende Schiffsgré8en
(Containerschiffe bis 400 m Lange und bis 59 m Breite)
aber auch durch hohe Schiffsgeschwindigkeiten z. B. bei
Container-Feeder-Verkehren hdufig Gefahrensituatio-
nen an Schiffsanlagen, Liegestellen sowie fiir Personen
im Uferbereich, aber auch Bauwerksschdden an Buhnen
und Deckwerken gegeben. Da die Gefdhrdung fiir den
meist entfernten Uferbereich bei der gro3en Wasserfla-
chenbreite aber erst deutlich wird, wenn das Schiff schon
den Passagebereich wieder verlassen hat, wird diese von
der Schiffsfithrung und dem Lotsen an Bord nicht mehr
wahrgenommen. Dies macht auch zum Eigenschutz der
Schiffsfithrung eine Einfiihrung von Hochstgeschwin-
digkeiten fiir die Schifffahrt dringend erforderlich. Nicht
zuletzt werden auch in den Planfeststellungsbeschliissen
der damaligen Wasser- und Schifffahrtsdirektion Nord
und der Freien und Hansestadt Hamburg, zur ,,Fahrrin-
nenanpassung der Unter- und Au3enelbe fir 14,5 m
tiefgehende Containerschiffe vom 23. April 2014“, An-
ordnungen zur Einfiihrung von Héchstgeschwindigkei-
ten getroffen. Ziel ist es Uferschéden und Gefédhrdungen
zu vermeiden oder zumindest auf ein akzeptables MafB3
zureduzieren.

Anders als im StraBenverkehr, wo der Untergrund fest ist
und ausschlieBlich die tatséchliche Geschwindigkeit des
Autos ermittelt werden muss, kommt beim Schiffsver-
kehr auf der Unterelbe der Tidestrom hinzu. Die Hochst-
geschwindigkeiten beziehen sich daher nicht auf die
Fahrt iiber den Untergrund sondern auf die Fahrt eines
Schiffes durch das Wasser.

Containerschiff Essen Express

Wellenereignis 11.09.2005

Wellenausienkung in m

08 F—r—t——
03:55 03:56 0357 03:58 03:59 04:00 04:01 04:02 04:03 04:04 04:05 04:06 04:07 04:08 04:09 04:10

Uhrzeit (MESZ)

gemessene Wellenhdhe bei Schiffspassage auf der Unterelbe

Schiffswellenereignis an einer Buhne in Bielenberg
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Web-Darstellung-Geschwindigkeitsapp

Je nachdem, ob ein Schiff mit oder gegen den Tide-
strom féhrt, muss der Stromwert von der tatsdchlichen
Fahrt iber Grund abgezogen oder hinzu addiert wer-
den, um die Einhaltung der Hochstgeschwindigkeit
sicher zu stellen.

Eine Messung der Schiffsgeschwindigkeit von Land, wie
im StraBenverkehr, ist hierbei nicht erforderlich, da fur
dierelevanten Schiffe eine internationale Ausriistungs-
pflicht mit einem AIS-Gerét (Automatisches Identifika-
tionssystem bzw. Automatic Identification System) be-
steht. Hiermit werden vom Schiff permanent Daten
unter anderem tiber die Position und die Schiffsge-
schwindigkeit tiber Grund tibermittelt.

Deutlich schwerer ist es hingegen, die relevanten
Stromungsgeschwindigkeiten fiir die jeweilige
Schiffsposition zu ermitteln. Diese variieren deutlich
in Abhédngigkeit vom Standort, dem Tidezeitpunkt,
dem tagesaktuellem Gezeitenverlauf (Wind; astrono-
mische Einfliisse) und auch tiber den Verlauf der Schiffs-
passage entlang der Unterelbe. Eine Vor-Ort-Messung an
jedem Ort im Flussabschnitt und eine zeitnahe Ubermitt-
lung dieser Werte im permanent wechselnden Stro-
mungsfeld ist technisch nicht leistbar.

Der von der Hochstgeschwindigkeitsregelung betroffe-
ne Flussbereich wurde entsprechend nautischer, geogra-
phischer und regelungsbediirftiger Aspekte sowie
Kenntnis der Bereiche mit gleicher Stromungscharakte-
ristik in vier (spéter sieben) geeignete zusammenhdn-
gende Abschnitte unterteilt. Fiir den Bereich von der
Hamburger Landesgrenze bis oberhalb Brunsbiittel
wurden die Stromungsgeschwindigkeiten auf der
Grundlage langjahriger ,,mittlerer Tidestromungskur-
ven“(1999/2011) an Dauermessstationen festgelegt.
Diese Daten wurden zum Einen mit Modelldaten der
Bundesanstalt fiir Wasserbau abgeglichen und werden
zum Anderen durch jahrliche Querprofilmessungen
(ADCP-Messungen) auf moglichen Anpassungsbedarf
hin tiberpriift. ADCP ist die Kurzbezeichnung fiir Acustic-
Doppler-Current-Profiler.

Vergleichbar mit dem Verkehrsschild an der StraBBe, das
uns eine Geschwindigkeitsbeschrankung vorschreibt,
erfolgt Regelung der Hochstgeschwindigkeit auf der
Unterelbe durch die Bekanntmachung von mittleren
Stromungswerten fiir bestimmte Fahrwasserabschnitte
und in zeitlichen Fenstern in Abhédngigkeit vom Hoch-
wasser eines Bezugsortes in tabellarischer Form. Als
Handwerkszeug fiir die Schiffsfiihrung bzw. den an Bord
befindlichen Lotsen wurde seitens des Wasserstraf3en-
und Schifffahrtsamtes Hamburg eine Geschwindigkeits-
App in Form eines dynamischen Webformulars erstellt.
Diese wird mit Einfithrung der Héchstgeschwindigkei-
tenim Internet tiber das ,Portal Tideelbe“ bereitgestellt.
Die Schiffsfithrung kann dann seine erlaubte ,iiber-
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 Brunsbiittel und Cuxhaven
werden die von den Schiffen ausgesendeten AIS-Daten
empfangen und fiir die Berechnung der Fahrt durchs
Wasser weiter verwendet. In einem Auswerteprogramm
wird die Schiffsgeschwindigkeit durchs Wasser auto-
matisiert anhand der durch AIS Gibertragenen Ge-
schwindigkeit des Schiffes (iiber Grund) versehen mit
dem entsprechenden Zeitstempel, der Schiffsposition,
der Fahrtrichtung und der Stromdaten aus der Strom-
datentabelle (STW) errechnet und angezeigt.

Eine Uberschreitung dieser angezeigten Geschwindig-
keit wird, wie auch im StraBenverkehr tiblich, durch die
Verkehrszentralen zur Anzeige gebracht.
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Entmagnetisierungs-Behandlungsanlage
der Bundeswehr in Kiel-Friedrichsort

Thomas Scherf, Wasserstraen- und Schifffahrtsamt Liibeck

Auf einer weltweit einzigartigen Baustelle wird in
der Kieler Forde eine neue Entmagnetisierungs-Be-
handlungsanlage errichtet. Mit Hilfe der Anlage
sollen zukiinftig Schiffe magnetisch vermessen und
behandelt werden, um sie fir Seeminen mit magne-
tisch arbeitenden Ziindern ,,unsichtbar* zu machen
und sie so zu schiitzen.

Alte Entmagnetisierungs-Behandlungsanlage in Kiel-Friedrichsort
©WTD 71

Dieses einmalige Projekt realisiert die Projektgruppe
»EMB-Anlage Friedrichsort® des WasserstraBen- und
Schifffahrtsamtes Libeck im Auftrag der Bundeswehr.
Nach Fertigstellung wird die Anlage von der Wehr-
technischen Dienststelle fur Schiffe und Marinewaf-
fen, Maritime Technologie und Forschung (WTD 71)
betrieben und dient der Deutschen Marine und der
Koéniglich Niederldndischen Marine.

Die neue Entmagnetisierungs-Behandlungsanlage ist
erforderlich, da ferromagnetische Schiffe, also Schiffe
mit Stahlriimpfen, in der jetzigen Altanlage aufgrund
hoherer Anforderungen nicht mehr ausreichend
vermessen und entmagnetisiert werden kénnen.
Weiterhin sind die Abmessungen der bisherigen
Anlage in Kiel-Friedrichsort fiir zukiinftige Marine-
einheiten zu klein.

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

drei neue Uberlaufstrecken (Nord-Siid, Ost-West und
Moltenort), eine Anlegebriicke, diverse Dalben und
unterschiedliche Hochbauten an Land, die dem Be-
trieb und der Bedienung dienen sowie den Riickbau
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 Groe der Anlage
entspricht etwa vier FuBBballfelder. Die Unterwasser-
messanlage wird mit Sondenrohren ausgerustet, die
sich ebenfalls im Meeresboden befinden werden. In
den Sondenrohren werden auf unterschiedlichen
Hohen die Messsonden installiert, mit deren Hilfe das
Magnetfeld der zu vermessenden Schiffe ermittelt
werden kann. Fiir die Lasteniibertragung des Uber-
bausin den Fordemeeresgrund dienen Fertigbeton-
pfihle. Der Uberbau fungiert als Tragersystem fiir
das Spulensystem. Mit Hilfe des Spulensystems
kénnen Magnetfelder erzeugt werden, um die
schwimmenden Einheiten zu behandeln. Die kunst-
stoffummantelten Starkstromkabel des Spulen-
systems werden eine Gesamtldnge von mehreren Kilo-
metern aufweisen. Zur Bereitstellung des kurzzeitig
sehr hohen elektrischen Bedarfs wahrend der Nutzung
werden drei umweltfreundliche dieselelektrische

Kunststoffbewehrung

Betonfertigpfahl
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Herstellung von kunststoffbewehrten Fertigbetonpfahlen

Gleichstromerzeuger im neuen Betriebsgebdude
errichtet. Sie sind notwendig, da die fiir die magneti-
sche Vermessung und Behandlung der Schiffe erfor-
derliche Leistung im 6ffentlichen Stromnetz nicht
bereitgestellt werden kann.

Im spédteren Betrieb sind Stérungen durch magneti-
sche Einfliisse auszuschlieen. Das hei3t, die Anlage
selbst muss amagnetisch sein. Daher werden grund-
sdtzlich fiir den Neubau nur amagnetische Materiali-
en verwendet. Alle Griitndungspfdhle und Festmacher-
pfahle werden auf der Baustelle hergestellt und sind
aus kunststoffbewehrtem Beton. Der Uberbau der
Anlage besteht aus einer kombinierten Holz-Kunst-
stoffkonstruktion. Aufgrund ihrer nattirlichen Dauer-
haftigkeit und ihrer Bestandigkeit gegen den Schiffs-
bohrwurm werden spezielle Holzarten verwendet.
Auch die Verbindungen sind aus amagnetischem
Stahl.

Alle Bauteile - so auch die Griindungspfahle und
Tragersysteme sowie die erforderlichen Verbindungs-
mittel - werden vor ihrem Einbau auf ihren magneti-
schen Einfluss hin von der WTD 71 vermessen. Ist das
storende Magnetfeld des Bauteils zu grof3, so kann es
nichtverwendet werden.

Neben der zu gewdhrleistenden Storungsireiheit der
zu errichtenden Anlage missen auch bestehende

Kampfmittelfunde

magnetische Stérfaktoren, sogenannte Anomalien, im
und am Meeresgrund ausgeschlossen werden. Hierfiir
wurde eine umfangreiche Anomaliensuche und -rdu-
mung im Bereich der Neuanlage durchgefiihrt. Auf-
grund der Vorgeschichte musste auch mit Kampfmit-
teln gerechnet werden.

Die Anomaliensuche erfolgte durch das Side-Scan-
Sonar-Verfahren sowie einer magnetischen Sondie-
rung mittels Mehrkanalsystem. Uber einen Zeitraum
von drei Jahren wurden etwa 1000 ,,Anomalien® und
mehr als 30 Tonnen Kampfmittel gefunden und ge-
borgen.

Ziel ist - trotz der groBen Herausforderung an das
Elektro-, Maschinenbau- und Bauingenieurwesen —
die Entmagnetisierungs-Behandlungsanlage im Jahr
2021 fertig zu stellen und mit dem Nutzer, der

WTD 71, in Betrieb zu nehmen. Der WTD 71 wird
damit eine der technologisch modernsten Anlagen
iibergeben, mit der die Sicherheit von Schiffen und
ihren Besatzungen sowohl der beiden betreibenden
Nationen als auch der Partnernationen weltweit auf
duBerst hohem Niveau gewéhrleistet werden kann.

Kampfmittelsuche vom Ponton

Verdachtspunkt aus der Side-Scan-Sonar-Untersuchung
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Nautische Tiefe — wieviel ist eigentlich eine
,Handbreit Wasser* an der Kuste?

Johann-Martin Krebs und Markus Janen, WasserstraRen- und Schifffahrtsamt Emden

Barbara Amman, Niedersachsen Ports Emden

Seit Jahren beschéaftigen sich deutsche und internatio-
nale Experten mit der Frage, ob man nicht nur durch
Wasser sondern zumindest teilweise auch durch fliissi-
gen Schlick fahren kann. Dies ist im Hinblick auf groe-
re Schiffe und Tiefgdnge besonders fiir die Wasserstra-
Ben-und Schifffahrtsverwaltung (WSV) sowie fiir viele
Héfen von hohem Interesse. Die Kielfreiheit ist be-
kanntlich ein Sicherheits- oder Vorhaltemaf, welches
dem Bemessungstiefgang hinzugefiigt wird und so
eine stets sichere Schiffspassage gewahrleisten soll.
Diese ,Handbreit Wasser“ beschéftigt viele Menschen
und schlégt Jahr fiir Jahr mit vielen Mio. € Unterhal-
tungsaufwendungen zu Buche. Eine ohne Frage not-
wendige, gute und lohnenswerte Investition, da sonst
Schifffahrt nicht moglich wére und viele auf Konsum-
und Luxusgtiter verzichten missten.

In den Zufahrten sowie den Hafen an der Nordsee ist
der Schlick allgegenwartig, viele kennen ihn, manche
lieben ihn. Wie wére es also mit ,immer eine Handbreit
flissigem Schlick“ unterm Kiel? Schlick ist nicht gleich
Wasser —das weif} jeder, der schon mal drin gestanden
hat. Seine Beschaffenheit oder Konsistenz hdngt von
einigen Dingen ab, z. B. ganz entscheidend vom Was-
sergehalt. Er kann so weich sein, dass er sich fast wie
Wasser verhdlt. 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 méglich? Eigentlich ein Widerspruch. Der Begriff
Lnegative Kielfreiheit ist irreflihrend 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
Flussigschlick einerseits eine messbar geringere Fahr-
wassertiefe andererseits aber eine gleich grofe nauti-
sche Tiefe vorhanden sein kann. Diese Erkenntnis ist
gegenwadrtig noch etwas akademisch und hat ihre
Bewandtnis in der Tatsache, dass die nautischen Eigen-
schaften von Fliissigschlick 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
uiber das Jahr durch einen z. B. sich &ndernden organi-
schen Gehalt verdndert.

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

Die Bezeichnungen Fliissigschlick, Schlamm oder
hochkonzentrierte Suspension sind ihrerseits weich
und wenig hilfreich im Hinblick auf die Einschitzung
einer nautischen Eignung. Fiir den Schiffer, Kapitdn
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oder die WSV stellt sich vor allemn 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 Fliissigschlick theoretisch
und praktisch ermdoglicht:

“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) fiir die erfor-
derliche Wassertiefe wird definiert durch die sichere
Manovrierbarkeit eines Schiffskorpers. Diese Definition
ist fir die Fahrt eines Schiffes durch Wasser, d. h. unter
Konstruktionsbedingungen vollig problemlos. Schiffs-
rumpf, Antrieb, Stabilisatoren und Rudereinrichtun-
gensind aufeinander abgestimmt und ermdéglichen
dem Schiffskorper die ihm zugedachte Mobilitét, Stabi-
litdt und Funktion. Die Kréfte auf den Schiffskorper, die
Ruder- und Maschinenbelastung verdndern sich je-
doch, wenn durch Fliissigschlick gefahren werden
muss. Die soeben erwdhnten 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
Fluissigschlickschicht befindet, die durch die Bewegung
des Schiffskorpers 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. Méchte man als Hydrograph am liebsten
moglichst effizient die vorhandene Fahrwassertiefe
bestimmen, so ist dieses durch den Einsatz eines
Facherecholotes leicht moglich. Facherecholote arbei-
ten jedoch mit vergleichbar hohen Frequenzen, was
zundchst keine Einschrankung sondern hinsichtlich
der Genauigkeit eine Notwendigkeit darstellt. Mit der
Anwesenheit von Fliissigschlick detektieren tibliche
Facherecholote jedoch die obere Schichtgrenze des
Flussigschlicks, da dieser aus akustischer Sicht einen
adaquaten Reflektor darstellt. Erkennt man einen
solchen Horizont nun als nautisch stérend an, so muss
eine Gegenmafnahme ergriffen werden, die iblicher-
weise mit groBen Kosten einhergeht: die Nass- oder
Unterhaltungsbaggerei. Kobnnte man die Tiefe des
nautisch nutzbaren Fliissigschlickes messen, kdnnten
so hohe Kosten vermieden werden. An der Unterems
liegt das monetédre Pendant zu einer ,,Handbreit Was-
ser” im siebenstelligen Bereich. Ein guter Grund hier
genauer hinzusehen und sicherlich permanent tiber
eine 6konomische, 6kologische sowie nautische Ver-
besserung nachzudenken.

Das vielleicht gré3te Problem besteht neben dem Mes-
sen der nautischen Tiefe in der Wandelbarkeit des
Flussigschlicks oder auch seiner nédchsten Form des
Schlicks. Die WSV ist in Kooperation mit Niedersachsen
Ports dabei, die nautisch notwendige ,Handbreit Fliis-
sigschlick® durch prototypische Entwicklung eines
neuen Messsystems besser darzustellen.
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Das Planfeststellungsverfahren zum Ersatzneubau
der alten Levensauer Hochbricke

Kathleen Ochlast, Generaldirektion Wasserstrallen und Schifffahrt

Die alte Levensauer Hochbriicke um 1900

Die Planfeststellungsbehérde der GDWS in Kiel ent-
scheidet derzeit mit dem Antrag fiir den Ersatzneu-
bau der Levenauer Hochbriicke und den Kanalausbau
im Bruckenbereich ber eine Vielzahl spannender
Themen.

Worum geht es bei dem Vorhaben?

Die alte Levensauer Hochbriicke, deren Bau aufgrund
eines Reichsgesetzes von 1886 erfolgte und die 1894
eingeweiht wurde, war mit einer Spannweite von ca.
163,4 m die langste Bogenbriicke im Kaiserreich. Der
Zweigelenkbogen tiberspannt den Nord-Ostsee-Kanal
in einer lichten Héhe von 42 m.

In den Jahren 2003 und 2004 ist die Briicke inklusive
der Widerlager saniert worden. Die Restnutzungszeit
der Briicke endet 2024. Zudem tiberspannt die Briicke
das nautische Nadeldhr im Streckenverlauf des Kanals.
Die bestehenden Bogen ragen deutlich in das Licht-
raumprofil fiir die Schifffahrt.

Daher hat der Vorhabenstrager, das Wasserstra3en-
und Schifffahrtsamt (WSA) Kiel-Holtenau, den Ersatz-
neubau der Briicke, die dadurch notwendig werdende
Anpassung und Erneuerung der Schienen- und Stra-
Benanlagen auf der Briicke und die Verbreiterung des
Kanals im Briickenbereich beantragt.

Dieses Vorhaben bringt mehrere Besonderheiten mit
sich, iber die im Planfeststellungsverfahren zu ent-
scheiden ist:
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Die alte Levensauer Hochbriicke heute

Wohnbebauung in unmittelbarer Nachbarschaft
Suidlich 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 Hochbriicke. Durch die Bauarbeiten wird
es zwangsldufig zu Larmbeeintrdchtigungen kommen.
Rammarbeiten oder auch das Einsetzen der neuen
Briicke werden zu hohen Larmimmissionen fihren. Im
Planfeststellungsbeschluss werden daher Regelungen
zu treffen sein, die Gesundheitsgefdhrdungen der
Anwohner abwenden, gerade wahrend der mehrmo-
natigen Sperrzeit der Gleisstrecke, in der die neue
Briicke eingesetzt wird und Nachtarbeit zwingend
erforderlich ist.

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

Geschiitzte Bewohner der Widerlager

Die Widerlager der alten Levensauer Hochbriicke sind
seitden 1970er Jahren als international bedeutsames
Fledermauswinterquartier bekannt. Der Gro3e Abend-
segler, die Zwergfledermaus sowie die Wasser- und
Fransenfledermaus, die die Widerlager als Fortpflan-
zungs- und Ruhestétten nutzen, sind streng geschiitzt
und Stérungen ihrer Quartiere sowie Verletzungen
oder gar Tétungen der Tiere nach § 44 Bundesnatur-
schutzgesetz verboten.

Der Vorhabenstréger ldsst bereits seit Jahren die Popu-
lationen vor Ort untersuchen, um das Verhalten der
Tiere kennenzulernen. Um das Quartier der geschiitz-
ten Tiere zu erhalten, soll das Sidwiderlager erhalten
bleiben. Am neuen Nordwiderlager sind Aufwertungs-
maBnahmen etwa in Form von Fledermauskésten
vorgesehen. Die Bauzeit wird an das Fortpflanzungs-
und Ruheverhalten der Flederm&use anzupassen sein
und weitere MaBnahmen dienen dazu, das Vorhaben
mit dem Artenschutz vereinbar umzusetzen.
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Die beantragte Briicke

Emotionale Themen im Erérterungstermin

Traurigerweise werden die Briicke tiber dem Nord-
Ostsee-Kanal und damit auch die alte Levensauer
Hochbriicke immer wieder aufgesucht, um durch
einen Sprung in die Tiefe das Leben zu beenden. In Kiel
hat sich ein Briickenbiindnis gebildet, das sich zum Ziel
gesetzt hat, auf eine Erh6hung der Geldnder der Kanal-
Briicken hinzuwirken. Im Erdrterungstermin im Mai
2016 sind Vertreter des Biindnisses aufgetreten und
haben an den Vorhabenstrédger und die Planfeststel-
lungsbehérde mit zum Teil sehr personlichen Ge-
schichten appelliert. Es wurde offen diskutiert, die
Gelander der geplanten Briicke zu erhéhen und die
Streben langs statt quer anzuordnen, um das Uberklet-
tern zu erschweren. Denn Studien zeigen, dass Perso-
nen, die einen Suizid planen und an der Umsetzung
scheitern, es in den meisten Féllen nicht an anderer
Stelle probieren. Die Planfeststellungsbehérde wird
nun abwédgen und entscheiden miissen, wie mit den
Einwendungen umzugehen ist.

GroRer Abendsegler
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Das Rheinstromgebiet

Der Rhein - eine der bedeutendsten euro-
paischen WasserstraRen

Auf einer Gesamtldnge von 1233 km durchflie3t der
Rhein sechs europdische Lander. Zwischen Rheinfelden
bei Basel und der Nordsee ist er auf 884 km Ldnge
schiffbar und zdhlt zu den verkehrsreichsten Wasser-
straBen der Welt.

Wegen des unterschiedlichen Gefélles wird der schiff-
bare Rhein eingeteilt in:

Oberrhein: von Rheinfelden bis Kaub

Mittelrhein: von Kaub bis Kéln

Niederrhein: von Koln bis Emmerich

Der Oberrhein durchflieBt die Oberrheinische Tiefebe-
ne nach Norden. Auf dieser Strecke féllt das Geldnde
von 252 auf 76 Hohenmeter. Der Rhein ist ab dem
Bodensee staugeregelt und erst ab Rheinfelden fir die
Schifffahrt nutzbar.

Im badischen Bereich des Oberrheins wurde von 1817
bis 1876 die Rheinkorrektion nach den Pldnen von
Tulla ausgefiihrt. Die Menschen sollten vor den verhee-
renden Hochwassern geschiitzt werden.

Zwischen Bingen, Riidesheim und Koblenz liegt das
Weltkulturerbe ,,Oberes Mittelrheintal®, eine einzigar-
tige Kulturlandschaft mit einem au3ergew6hnlichen
Reichtum an hochrangigen Baudenkmalern. Das land-
schaftlich reizvolle Tal mit seinem sagenumwobenen
Loreley-Felsen gilt weltweit als Inbegriff der romanti-
schen Rheinlandschaft. Die Binnenschiffer aber wissen
um die Gefahr, die jenseits aller Dichtung sehr real ist.
Die Gebirgsstrecke zwischen Bingen und St. Goar ist
auch heute noch gefahrlich und verlangt gute Stre-
ckenkenntnis.

In Koblenz miindet die Mosel in den Rhein. Hier ent-
stand das Deutsche Eck, mit dem Kaiser-Wilhelm-
Denkmal als Wahrzeichen.

Deutsches Eck

Mit den Metropolen Kéln, Diisseldorf und Duisburg
durchflieBt der Rhein bedeutende Industrie- und Wirt-
schaftsrdume, mit der Rhein-Ruhr-Region sogar den
groften Ballungsraum Deutschlands. Gleich zwei
parallel verlaufende kiinstliche WasserstraBen verbin-
den das Ruhrgebiet mit dem Rhein: der bei Duisburg
abzweigende Rhein-Herne-Kanal und der 30 km nord-
lich gelegene Wesel-Datteln-Kanal. Ab Emmerich flieBt
der Rhein durch die Niederlande und miindet in einem
weitverzweigten Delta in die stidliche Nordsee. Hier im
Rhein-Delta haben sich die groBen Seehédfen Amster-
dam, Rotterdam und Antwerpen angesiedelt. Fir
Schiffe aus Ubersee sind sie die ersten européischen
Anlaufpunkte. Der Rhein bietet ihnen eine hervorra-
gende Hinterlandanbindung an das zentrale Europa.

Rhein bei Disseldorf



Saarschleife

Etwa 70 % aller deutschen WasserstraB3entransporte
werden auf dem Niederrhein zwischen den Rheinmiin-
dungshéfen und den deutschen Binnenhéfen bewegt.
In Duisburg befindet sich der groBte européische Bin-
nenhafen.

Nirgendwo sonst im Binnenbereich herrscht so reger
Containerverkehr wie auf dem Niederrhein, wo jahr-
lich Zuwachsraten zu verzeichnen sind. Die Tendenz
ist steigend. Hier fahren die groBten Binnenschiffe.
Ihre durchschnittliche Tragfahigkeit liegt bei

rd. 2500t.

Die Mosel verbindet Wirtschaftsregionen

Als eine der verkehrsreichsten Wasserstraf3e nach dem
Rhein und von internationaler Bedeutung verbindet
die 242 km lange Mosel die Wirtschaftsregionen Loth-
ringen, Luxemburg, Saar und Trier mit den Nordseehd-
fenin den Niederlanden und Belgien.

Sieistdie Trennungslinie zwischen Eifel und Ardennen
mit dem Hunsriick. Durch seine geschiitzte Tallage hat
das Moselland ein mildes Klima und gehort zu den
altesten Kultur- und Weinlandschaften Deutschlands.
Die Mosel ist 242 km lang und hat 28 Schleusen.

Die Saar der langste Zufluss der Mosel

Es gibt nur zwei deutsche Fliisse, die es zu Namensge-
bern von Bundesldndern gebracht haben, einer davon
istdie Saar. Sie ist der gro3te Nebenfluss der Mosel und
ab Saargemiind auf 104 km schiffbar. Auf einer Strecke

von 11 km (bis Saarbriicken-Giidingen) bildet sie die
deutsch-franzosische Grenze.

Das Tal der mittleren Saar umfasst das Saarkohlenbe-
cken mit der dicht besiedelten Montanindustrie von
Saarbriicken bis Dillingen. Unterhalb von Merzig/
Besseringen beginnt die Durchbruchstrecke der Saar
durch das Rheinische Schiefergebirge mit dem wohl
bekanntesten Wahrzeichen des Saarlandes, der Saar-
schleife bei Mettlach. Uber Jahrmillionen hinweg hat
sich die Saar hier einen Weg durch Stein gegraben.

Der Neckar ein staugeregelter Fluss

Der Neckar ist heute auf eine Ldnge von 203 km von
Plochingen bis Mannheim fiir die Schifffahrt ausge-
baut. Auf dieser Strecke werden mit Hilfe von

27 Schleusen 161 Hohenmeter bis zur Einmiindung in
den Rhein iberwunden.

Am Neckar kénnen die Schiffe an vier Hdfen be- und
entladen werden: in Mannheim, Heilbronn, Stuttgart
und Plochingen. Uber den Rhein verbindet er Baden-
Wiirttemberg mit der Nordsee.

Die Lahn - beliebt bei der Freizeitschifffahrt

Sieist sehr beliebt bei der Freizeitschifffahrt; so sei hier
Deutschlands einziger, heute noch befahrbarer Schiff-
fahrtstunnel in Weilburg zu nennen. Er wurde 1844-
1847 erbaut, zusammen mit der an seinem unteren
Ausgang befindlichen Kuppelschleuse, stellt er ein
einmaliges technisches Denkmal dar.
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Bahn tber- und unterquert die Bundes-
wasserstralde Neckar im Stadtgebiet Stuttgart

Barbara Gruter, Wasserstral3en- und Schifffahrtsamt Stuttgart

Zweimal ist die WasserstraBen und Schifffahrtsver-
waltung (WSV) betroffen durch das GroRprojekt
Stuttgart 21 der Deutschen Bahn Netze AG (DB Netz
AG). Im unteren Vorhafen der Schleuse Cannstatt
kreuzt kiinftig eine moderne Durchlauftragerbriicke
mit vier Bahngleisen den Neckar. Im Unterwasser der
Staustufe Untertirkheim werden seit Anfang 2016
vier Tunnelréhren in unterschiedlichen Héhenlagen
vorangetrieben. Beide Kreuzungsanlagen stellen die
WasserstraRBeniiberwachung des WasserstraRen- und
Schifffahrtsamtes (WSA) Stuttgart schon seit Jahren
vor oft ungewdhnliche, besondere Aufgaben.

Erster Verkehrstunnel unter dem Neckar

Die sich am linken Flussufer verzweigenden Tunnel-
rohren, in denen spéter die Streckengleise Ober- bzw.
Untertiirkheim-Hauptbahnhof verlaufen werden, sind
die erste Unterquerung des Neckars mit einem Ver-
kehrstunnel tiberhaupt.

Der Tunnel wird bergménnisch im Sprengvortrieb
aufgefahren. Die geringste Uberdeckung von Tunnel-
rohre bis Flusssohle ist nur 8 m stark. Dass die Staustufe
in der Wehrachse unterfahren wird, konnte bereits im
Vorfeld des Planfeststellungsverfahrens korrigiert
werden. Jetzt ist das Kreuzungsbauwerk im unteren
Vorhafen der Schleuse Untertiirkheim geplant. Das
rechte von insgesamt vier Wehrfeldern und zwei
Wehrpfeiler liegen noch innerhalb der Beweissiche-
rungsgrenze (siehe Bild 2).

Hier musste gegenseitige Bewusstseinsbildung ge-
schaffen werden. Auf WSA-Seite stellten sich die Fra-
gen: Mit welchen Erschiitterungen ist zu rechnen,
welche Setzungen sind zu erwarten, welche kann ich
zulassen, gibt es auch noch Setzungen nach der Bau-
zeit?

Auf Seite der DB Netze AG und ihrer Auftragnehmer
musste das Bewusstsein fiir das Wehrbauwerk geschaf-
fen werden. Hier geht es nicht um Risse im Bauwerk,
die im Zweifelsfall nachtriglich saniert werden kénn-
ten. Das Wehr gehort zu den sicherheitsrelevanten
Bauwerken, dessen Funktionalitit zu keinem Zeitpunkt
beeintréchtigt werden darf. Das oberstrom liegende
Hafengebiet und ein Teil von Stuttgart-Untertiirkheim
wiirden im Hochwasserfall gefdhrdet. Eine ungleich-
maBige Setzung der Wehrpfeiler, ein Kippen der Pfei-
ler und damit das Verkannten der Wehrverschlisse
sind unbedingt zu vermeiden. Dafiir hat das WSA
gemeinsam mit der DB Netze AG ein Messprogramm
mit Melde- und Alarmstufen ausgearbeitet.

Eisenbahniiberfiihrung Bad Cannstatt

Die Segel gespannt, von eleganter Gestalt, stilpragend,
filigran und verbindend. So steht sie da, die

neue Neckarbriicke, gleich einer stédhlernen Skulptur. Auf
der einen Seite erstreckt sich der Seilerwasen mit seinem
Stadtstrand. Auf der anderen thront auf einem griinen
Hiigel Schloss Rosenstein in klassizistischem Charme.
Und unten drunter folgt unermiidlich der Neckar seinem
Lauf, hinunter nach Marbach, dann Richtung Heilbronn
und weiter nach Mannheim, wo er in den Rhein flie3t.

Quelle: Bezug, das Projektmagazin, Juli 2016

Ganz so poetisch wie die Beschreibung der Briicke aus
dem Projektmagazin der Bahn waren die Vorarbeiten
fur die Briicke nicht. Die bereits heute schon vorhande-
ne, schwierige nautische Situation der Schleuse Cann-
statt mit Briicken im Ober- und Unterwasser und an-
schlieender starker Flusskriimmung erfordert ein
detailliertes Augenmerk der hiesigen Wasserstra3en-
iiberwachung.
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Seit dem Planfeststellungsbeschluss fiir diesen Ab-
schnittim Jahr 2006 gab es bereits 16 Plandnderungs-
verfahren mitk(l)einer und groB3er Betroffenheit der
WSV.

Der Flusspfeiler der neuen Eisenbahniiberfithrung (EU)
grindet auf der Trennmole zwischen Vorhafen und
Wehrbereich. Fiir die Pfahlgrindung muss die Trenn-
mole bis zur Flusssohle abgetragen und in neuer Kons-
truktion wieder aufgebaut werden. Der vorhandene,
holzerne FuBgangersteg muss der neuen Briicke wei-
chen. Dafiir wird der neuen EU ein filigraner FuB- und
Radwegsteg angehéngt.

Kreuzungsvereinbarung

Fir den Tunnel in Untertiirkheim gab es keinen gro3en
Regelungsbedarf. Die Schifffahrt ist weder durch das
Bauwerk selbst noch durch dessen Erstellung betrof-
fen - vorausgesetzt alles 1duft nach Plan.

Fiir die EU in Cannstatt waren bereits sehr detaillierte
Regelungen in der Planfeststellung festgelegt worden,
z.B. dass jeweils nur an einer Seite des Vorhafens gear-
beitet werden darf, sodass nur eine Seite fiir die Schiff-
fahrt gesperrt werden muss.

Schwierig und langwierig waren jedoch die Verhand-
lungen tiber die Trennmole. Zu kldren war, wer zukiinf-
tig fur die Unterhaltung der Mole zustdndig sein muss.
Ist sie noch immer Bestandteil der Bundeswasser-
straBBe oder wird sie Bestandteil der Briicke, da sie fast

Beweissicherungsgrenze Tunnel

ausschlieBlich aus Bohrpfahlen und Fundament des
Briickenpfeilers bestehen wird? Da die Trennmole
jedoch zwingender Bestandteil des Vorhafens und
Startplatz fiir auf die Schleusung wartende Schiffe ist
und bleibt, behélt die WSV weiterhin die Unterhal-
tungpflicht. Doch wédhrend die Vertreter der DB Netze
AG es als Vorteil fir die WSV sehen, dass die alte
Trennmole gegen einen Neubau ersetzt wird, betrach-
ten die WSA-Vertreter die neue Konstruktion mit-
gegentiber der vorhandenen massiven, robusten
Betonausfiihrung - filigranen Fertigteilschiirzen, die
vor die Bohrpfahle gehdngt werden, als aufwéandiger
zu unterhalten.

Zukunftsorientiert verlangte das WSA den Einbau
einer bislang nicht vorhandenen Pegeltreppe, da sich
im Laufe der Gespréche herausstellte, dass nachtragli-
che Einbauten durch die vollsténdige Inanspruchnah-
me der Trennmole durch die Pfeilerfundamente un-
moglich gemacht werden.

Alte Eisenbahnbriicke

Die neue EU verlduft parallel zur alten Eisenbahn-
briicke. Der Riickbau der alten Briicke war nicht Be-
standteil des Planfeststellungsverfahrens sondern muss
zu einem spédteren Zeitpunkt nach Entwidmung in
einem gesonderten Verfahren behandelt werden. Die
Verwendung der alten Briicke ist jedoch noch unge-
wiss. Fest steht, dass der Bahnverkehr zukiinftig nur
noch tiber die neue EU verlaufen soll. Medienberichten
zufolge denkt die Landeshauptstadt Stuttgart iiber eine
Folgenutzung z.B. als Geh- und Radweg nach.



56 Das Rheinstromgebiet

Visualisierung Neue Eisenbahniiberfiihrung Cannstatt - die alte Briicke fehlt

Fiir die Schifffahrt ist zugunsten einer besseren Uber-
sicht bei der Schleuseneinfahrt ein Riickbau erstrebens-
wert, auch wenn die lichte Durchfahrtshéhe des
Briickenbogens iiber den am Neckar geforderten

6,30 m liegt. Eine Schleusenverldngerung in Richtung
Unterstrom ist mit der alten Briicke allerdings nicht
moglich, da dann die Kammer unter Briicke ldge. Eine
Verldngerung der Schleuse Richtung Oberwasser
wiederum ist bautechnisch problematisch, denn dort
kreuzt direkt eine mehrspurige Stra3en- und Stadt-
bahnbriicke den Neckar. Das Schicksal der alten Eisen-
bahnbriicke wird also auch zukiinftig noch rege disku-
tiert werden.

Quelle Bilder:
bahnprojekt-stuttgart-ulm.de
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Staustufe Cannstatt mit neuer Briicke
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Das Ziel im Blick — Erfolgskontrolle 6kologischer
Ausgleichs- und Ersatzmallnahmen am

Pionierhafen Breisach

Stefanie Appel und Jens Teege, Wasserstrallen- und Schifffahrtsamt Freiburg

Gelbbauchunken und Springfrésche haben einen
neuen Platz zum Laichen bekommen, die Fledermau-
se ein neues Zuhause. Neue Baumchen und Straucher
wurden gepflanzt. Sogar der Hirschkafer hat einen
Ort bekommen, an dem seine Larven aufwachsen
kénnen.

All diese MaBnahmen wurden im Rahmen des Damm-
nachsorgeprogramms der Wasserstra3en- und Schiff-
fahrtsverwaltung des Bundes (WSV) in den Jahren
2008/2009 bei Breisach umgesetzt. Der Dammab-
schnitt siidlich des Pionierhafens Breisach wurde
saniert, Biische und Bdume wurden entfernt, Wurzel-
stocke ausgegraben und der Damm wieder neu profi-
liert. Diese Eingriffe in die Natur und Landschaft
waren gemdaf Bundesnaturschutzgesetz durch ent-
sprechende landschaftspflegerische BegleitmaBBnah-
men auszugleichen.

Aber waren die Ausgleichs- und ErsatzmaBnahmen
auch erfolgreich? Erfolgs- und Funktionskontrollen
wurden durchgefiihrt, um die Wirkungsweise und
Zielerreichung der Maf3nahmen zu tiberpriifen und
gegebenenfalls nachzusteuern.

Geholzpflanzung

Ziel der Pflanzungen nahe des Kulturwehrs Breisach ist
die Ausbildung eines naturnahen, strukturreichen
Auengeholzes. Die Pflanzung auf einem Grinlandstrei-
fen schlieBt an den vorhandenen Wald an und einen
buchtigen, gestuften Waldrand mit Krautsaum,
Strauchgirtel und Waldmantel bildet. Als Leitbild
dienten die am Oberrhein typischen Hartholz-Auen-
wilder. 332 Bdume und 250 Strducher wurden anfangs
gepflanzt. 2012 wurden nochmals 150 Heister (junge
Baumchen) nachgepflanzt, die nicht angewachsen
bzw. nicht vital waren. Die Erfolgs- und Wirkungskon-

Gehdlzpflanzung

trolle im Jahr 2015 ergab, dass nur lediglich 57 Prozent
des urspriinglich angestrebten Geholzbestandes vor-
handen sind. Griinde dafiir sind ungentiigende Bewds-
serung, unzureichende Wildschutzmafnahmen,
Schédden durch Freizeitnutzung der Flache und Vanda-
lismus. Im Frihjahr 2016 wurden weitere 181 Baum-
chen und 70 Straducher nachgepflanzt. Durch die Er-
satzpflanzungen und eine angepasste Pflege gehen wir
davon aus, dass die MaBnahmenfldche die angestrebte
naturschutzfachliche Wertigkeit erreicht und damit
das Ziel der MaBnahme erfillt wird.

Fledermauskasten

Um den Eingriff in potenzielle Fledermausquartiere
beim Roden des alten Dammes auszugleichen, wurden
30 Fledermauskasten in der Umgebung der Eingriffs-
maBnahme aufgehdngt. Die Funktions- und Wirkungs-
kontrollen wurden nach eins, drei und fiinf Jahren
durchgefiihrt.
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Gelbbauchunke

Ebenso wurde gepriift, ob sich das natiirliche Quartier-
angebot im Umfeld der Kéasten durch die Herausnahme
von Bdumen aus der Nutzung erhoht hat. Die Fleder-
mauskdésten sind angenommen worden und kénnen
sogar noch einige Jahre hdngen bleiben.

In den alten und abgestorbenen Bdumen in der Umge-
bung konnen sich in den nédchsten Jahren gute Quar-
tiermoglichkeiten fiir Flederméuse entwickeln. Die
MaBnahme erfillt 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 beeintrachtigt. Im Jahr
2009 wurden daher in der Rheinaue im Bereich des
Pionierhafens Breisach zwei etwa 10 m? groBe Kleinge-
wasser als Ersatzlebensraum angelegt. Im Vorfeld der
Erfolgskontrolle 2015 wurde eine starke Verbuschung
der Gewdsserrdnder festgestellt und durch den Au3en-
bezirk Breisach entfernt. Bei Kontrollbegehungen
konnten sowohl Gelbbauchunken als auch Grasfrésche
nachgewiesen werden. Der Springfrosch wurde nicht
nachgewiesen, dieser bevorzugt eher Kleingewdsser
mit Schilfrand. Die beiden Flachgewdsser werden zur
Sicherung des Zustands weiterhin regelméasig freige-
halten. Im Ergebnis hat die AusgleichsmaBnahme
damitihr Ziel erreicht und konnte die Zerstérung von
Laichhabitaten ausgleichen.

Hirschkafer

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

Springfrosch

ren. Zwei Hirschkéfermeiler wurden an geeigneten
Standorten als AusgleichsmaBnahme angelegt. Die
Erfolgskontrollen in 2015 und 2016 haben Fragmente
von Hirschkéaferweibchen nachgewiesen, was ein Beleg
fir eine erfolgreiche Eiablage ist. Entfernt man regel-
maBig den Bewuchs, kann die Attraktivitdt der Meiler
als Entwicklungsstétte fiir den Hirschkéfer noch gestei-
gertwerden.

Die durchgefiihrten Erfolgskontrollen haben die Funk-
tion und Wirkung der verschiedenen Manahmen
nachgewiesen und Méglichkeiten zur Verbesserung
aufgezeigt. Die gewonnenen Erkenntnisse konnen
sowohl fiir MaBnahmenkorrekturen als auch zukiinftig
fir eine optimierte MaBnahmenplanung genutzt
werden. Dieser Aspekt gewinnt an Bedeutung vor dem
Hintergrund, dass die WSV an den Bundeswasserstra-
Ben zusatzlich zu ihren bau- und betrieblichen Aufga-
ben zunehmend auch 6kologische Fragestellungen
bearbeitet.

Hirschkafermeiler
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Die deutsch-luxemburgische Zusammenarbeit im
einmaligen Grenzkonstrukt des Kondominiums

Erwin Eichholz, Wasserstrafen- und Schifffahrtsamt Trier

Prolog

Die Bundeswasserstralle Mosel verlduft von der Miin-
dung der Sauer bis zum deutschen Ort Perl, dem
franzésischen Apach und dem luxemburgischen
Schengen auf einer Strecke von rund 36,5 km Lange
als Grenzfluss zwischen der Bundesrepublik Deutsch-
land und dem GroRherzogtum Luxemburg.

Grenzstrecke Deutschland-Luxemburg

Eines sei an dieser Stelle schon vorweg genommen, die
Grenze der beiden Staaten bildet nicht wie tiblich die
Flussachse!

Welche Auswirkungen das nachfolgend beschriebene
Grenzkonstrukt auf die Aufgabenerledigung der Was-
serstraf3en- und Schifffahrtsverwaltung (WSV) hat, wird
ebenfalls dargelegt.

Wem gehoért die Mosel?

In Folge der Neuordnung Europas fiithrte die Wiener
Schlussakte vom 9. Juni 1815, das nun zum Groher-
zogtum erhobene Luxemburg, zum Mitglied des Deut-
schen Bundes und zur Personalunion mit dem Koénig-
reich der Niederlande. Das Kénigreich Preu3en grenzte
ostlich an Luxemburg.

Am 26. Juni diesen Jahres jahrte sich zum 200. Mal der
zu Aachen geschlossene Grenzvertrag zwischen den
Koénigen beider Staaten. So istim Wortlaut des Arti-
kels 27 zu lesen:

»Uberall wo Béche, Fliisse und Stréme Grenzen
machen, sollen sie beiden Staaten gemeinschaftlich
angehdren...*

Hieran hat sich bis heute nichts gedndert, sodass dort
wo die Mosel, die Sauer und die Our die Grenze zwi-
schen der Bundesrepublik Deutschland und dem GroB-
herzogtum Luxemburg bilden, die Fliisse gemein-
schaftliches Hoheitsgebiet beider Staaten sind, also ein
Kondominium.

Wo die deutsch-luxemburgische Grenze verlauft?

Der Vertrag iber den Verlauf der gemeinsamen Staats-
grenze von 1984 ergénzt den rund 60 Jahre alten Ver-
trag tiber die Schiffbarmachung der Mosel vom 27. Ok-
tober 1956 und gibt hiertiber Auskunft.

»Die seitliche Begrenzung des gemeinschaftlichen
Hoheitsgebietes ist die Schnittlinie der
Wasseroberfldche mit der Landoberflache, die sich bei
Mittelwasserstand frei flieBend, in Staubereichen durch
den hydrodynamischen Stauspiegel bildet“.
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Absprache mit dem Preposé des Service de la Navigation

Die Mosel als Wasserstra3e und die Anlagen wie
Schiffsschleusen, Bootsschleusen, Wehranlagen und
Fischtreppen gehoren, in dem im Prolog beschriebe-
nen Bereich, also beiden Ldndern gemeinsam.

Die Bedeutung und Auswirkung fur die
Aufgabenerledigung!

Wer tibernimmt denn nun die Unterhaltung, Erneue-
rung und den Betrieb der gemeinsamen Strecke des
Mosellaufs?

Die Regierungen beider Lander haben vor rund 40 Jah-
ren, am 14. September 1976, ein Abkommen geschlos-
sen, welches diese Fragen beantwortet.

Die Regierung der Bundesrepublik Deutschland tiber-
nimmtnach Artikel 1 (1) die Unterhaltung und die
Erneuerung der Wehr- und Schleusenanlagen der
Staustufen Grevenmacher und Palzem. Sie wird die
ober-und unterhalb befindlichen Flussabschnitte der
gemeinsamen Strecke unterhalten und erneuern sowie
die darin gesetzten Schifffahrtszeichen unterhalten,
erneuern und betreiben.

Die Regierung des GroBherzogtums Luxemburg tiber-
nimmt den Betrieb der Wehr- und Schleusenanlagen.
Zum Betrieb gehoren auch die laufende Wartung der
Anlagen, wie der Schmierdienst oder Ahnliches, sowie
die Beseitigung kleiner Betriebsstérungen und kleiner
Schéaden (Artikel 2).

Der Artikel 3 (1) verpflichtet die Vertragsparteien die
an ihren Ufern gesetzten Schifffahrtszeichen, Kilome-
ter- und Hektometersteine sowie die Einrichtungen der
offentlichen Liegeplétze zu unterhalten, erneuern und
betreiben.

Nach Artikel 6 werden die Aufwendungen der Ver-
tragspartner zusammengestellt und halftig getragen.

Das Auswadrtige Amt hat dem GroBherzogtum Luxem-
burg fiir die Wahrnehmung aller Aufgaben des Ab-
kommens das Wasserstra3en- und Schifffahrtsamt
Trier als zustdndige Behérde benannt. Das deutsch-
luxemburgische Kondominium liegt insgesamt im
Bereich des AuBBenbezirks Wincheringen.
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Am Ort des Schengener Abkommens

Fir die Regierung Luxemburgs nimmt nach funktiona-
len Gesichtspunkten die Administration des Ponts et
Chaussées und die Service de la Navigation die Aufga-
ben wahr.

Um den Herausforderungen des einvernehmlichen
Handelns in technisch, administrativen Bereichen,
aber auch insbesondere im tdglichen Umgang mitein-
ander gerecht zu werden, pflegen beide Seiten einen
respektvollen, partnerschaftlichen und kooperativen
Umgang.

In diesem Sinn findet einmal jéhrlich die sogenannte
Kondominiumsbereisung statt. Hier wird sich tiber die
voraussichtlichen Unterhaltungs-, Erneuerungs- und
BetriebsmafBnahmen sowie die voraussichtlichen
Kosten verstandigt. Etwa viermal im Jahr trifft sich die
Standige Kontaktgruppe, welche auf die aktuellen,
ortlichen Belange eingeht. Taglich wird sich abge-
stimmt bei Havarien, Arbeiten an den Wehr-und
Schleusenanlagen, bei Peilungen, Informationen an
die Schifffahrt, Genehmigung von Anlagen und vielem
mehr.
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Unsere franzoésischen Nachbarn!

Mit der franzésischen Wasserstra3enverwaltung, VNF,
deren Staustufe Apach mit Teilen der Anlage im Kon-
dominium liegt, besteht ebenfalls ein regelméaBiger
Austausch. So sind auch hier die Kosten fiir die An-
lagenteile im Kondominium zu verrechnen sowie
nautische Abstimmungen mit der Schleuse fir Unter-
haltungsmaBnahmen im Unterwasser zu treffen, um
nur zwei Beispiele zu nennen.

Wir sind der Uberzeugung, dass die
Prasenz der WSV vor Ort im
gemeinschaftlichen Hoheitsgebiet

beider Staaten dem Geist gut nachbarlicher
Beziehungen sowie der europdischen
Zusammenarbeit mit drei Ldndern —

vis a vis von Schengen! - auch kinftig
nachhaltig Ausdruck verleihen wird.
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Gefahrenabwehr am Neckar durch aktive

Wehrsteuerung

Dr. Johanna Reek, Wasserstralen und Schifffahrtsamt Heidelberg

Was war passiert?

In Lobenhausen an der Jagst, einem Zufluss des
Neckars, brannte am 23. August 2015 eine Miihle. In
einer Lagerhalle neben dem Miihlengebdude, auf die
das Feuer uibergriff, waren Kunstdiinger, Saatgut sowie
rund 100 t Pellets deponiert. Die Feuerwehr verschloss
zwar einen Rohrzufluss in die Jagst und Landwirte
pumpten Loschwasser aus einem Regensammler in
Fésser ab, um es in der Kldranlage Crailsheim zwischen-
zulagern. Dennoch gelangte durch die Loscharbeiten
mit Kunstdiinger kontaminiertes Wasser in den Fluss.

Fir Baden-Wirttemberg war der Unfall eine 6kologi-
sche Katastrophe, die an die Sandoz-Katastrophe am
Rhein erinnerte. Die hohe Ammoniumkonzentration
fiihrte in den Landkreisen Schwébisch Hall und Hohen-
lohe zu einem groB3en Fischsterben. Insgesamt wurden
rund 20 t tote Fische aus dem Wasser geborgen. Die
Giftfahne, die von Lobenhausen aus den Fluss hinab
trieb, 16schte auf einer Strecke von 10 km den Fischbe-
stand vollkommen aus. Weiter unterhalb iiberlebten
Fische, jedoch wurde der Bestand stark geschadigt. Bis
45 km von der Brandstelle entfernt wurden Fische mit
beschadigten Kiemen beobachtet.

Die Frage war, was wird im Neckar passieren?

Die Jagst ist teilweise staugeregelt, das Gefdlle variiert
stark. Dadurch sind auch die FlieBgeschwindigkeiten
sehr unterschiedlich. Wann die Welle der hohen Am-
moniumkonzentration den Neckar erreichen wird war
schwierig vorherzusagen.

Erstes Ziel war es, die Ammoniumkonzentration in
der Jagst zu reduzieren. Dazu erhohten Feuerwehr
und Technisches Hilfswerk (THW) den Sauerstoffge-
halt durch Beliiften. Zusatzlich wurde der Abfluss der
Jagst durch Zugabe von Wasser aus dem Fluss Kocher
sowie aus Hochwasserriickhaltebecken mit Dauerstau
vergrofBert.
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Verlauf von Neckar und Jagst

Zunéchst sah es nicht so aus, dass die MaBnahmen von
Feuerwehr und THW dazu fihren, das Fischsterben in
der Jagst zu beenden. Die Schadstofffahne erstreckte
sich zeitweise tiber eine Ladnge von 20 km. Der Hochst-
wert der Schadstofffahne lag zu Beginn des Ungliicks
deutlich tiber 50 mg/l Ammonium. Nach und nach
zeigte sich, dass das ,,Beliiften® der Jagst wirkte und die
Ammoniumwerte langsam aber kontinuierlich absan-
ken. Letztendlich wurden an der Miindung der Jagstin
den Neckar maximal 1,2 mg/l Ammonium gemessen.

Verdiinnung durch aktive Steuerung der Wehre

Im Verlauf der Oko-Katastrophe war auch die Wasser-
straBen und Schifffahrtsverwaltung (WSV) eingebun-
den. Als sinnvolle Manahme wurde der Riickhalt von
Neckarwasser in den Staustufen von Gundelsheim bis
Deizisau erachtet. Uberschldgige Berechnungen des
Wasserstra3en- und Schifffahrtsamtes (WSA) Heidel-
berg ergaben ein theoretisch nutzbares Volumen von
rd. 650000 m3. Nach Gesprachen mit der Fernsteuer-
warte Rockenau, die fiir die zentrale Steuerung der
Wasserkraftwerke der Neckar AG zustandig ist, wurde
durch die WSV ein Fahrplan aufgestellt, um zum Zeit-
punkt des Eintreffens der Ammoniumwelle den natiir-
lichen Neckarabfluss kiinstlich zu erhéhen.



Fernsteuerwarte Rockenau

Die Anforderung der Landesanstalt fiir Umwelt, Mes-
sungen und Naturschutz Baden-Wirttemberg war
ein zusatzlicher Abfluss von 9 m3/s tiber mindestens
12 Stunden.

Das Mandéver wurde unter Koordinierung des WSA
Heidelberg am 7. September 2015 um 20:00 Uhr aus
der Fernsteuerwarte Rockenau der Neckar AG gestar-
tet. Die Einsatzleitung lag beim Amtsleiter Herrn Hu-
ber. Die Schichtleiter der Neckar AG fuhren alle Kraft-
werke zeitgleich um 9 m?s hoher. Die Abflusserh6hung
funktionierte wie theoretisch geplant. Gegen 8:00 Uhr
morgens am 8. September 2015 war noch Wasser fur
weitere vier Stunden zur Verfiigung. Der Effekt war
sehr positiv. Durch die Zugabe konnte der natiirliche
Abfluss des Neckars um rd. 25 % erh6ht werden. Die
Verdiinnung des Wassers der Jagst konnte im Neckar
somitaufrund 1:10 erhéht werden. Die resultierende
Ammoniumkonzentration war damit fiir den Neckar
vollig unbedenklich.

Einfluss auf die Schifffahrt

Durch die plétzliche Steigerung des Abflusses bestand
die Gefahr von schwankenden Wasserstdnden in den
Stauhaltungen. Daher fiithrten die Schichtleiter wah-
rend dieses Mandvers Schleusungen verlangsamt
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Bigpacks zum VerschlieBen des Nebengewassers

durch. So konnten Sunk und Schwall beim Fiillen und
Leeren der Schleusenkammern in den Stauhaltungen
auf ein vertretbares MaB verringert werden. Zusétzlich
wurde wdhrend dieser Zeit die Abladetiefe von 2,80 m
auf 2,60 m beschrankt.

VerschlieBen von Nebengewadssern

Unabhéngig vom Manover zur Dargebotserhdhung
verschloss der Au3enbezirk Bad Friedrichshall ein fir
Fische bedeutsames Nebengewadsser des Neckars, den
Baggersee am Bottinger Bogen, vorsorglich mit Big-
packs. Die AuBBenbezirke Eberbach und Heidelberg
standen ebenfalls bereit, um in Amtshilfe Biotope
soweit moglich vor der Giftwelle zu schiitzen.

Die WSV hat fiir ihr Engagement, die initiierten MaB-
nahmen und insbesondere die Abflusserh6hung gro-
Bes Lob von allen Seiten bekommen. Es konnte gezeigt
werden, dass die Stauanlagen fiir Storfélle in den be-
trieblichen Grenzen zur Gefahrenabwehr eingesetzt
werden konnen. Die Zusammenarbeit mit dem WSA
Stuttgart, den Regierungsprasidien sowie der Landes-
anstalt fur Umwelt, Messungen und Naturschutz Ba-
den-Wiirttemberg und den Landkreisen hat sehr gut
funktioniert. Presse, Rundfunk und Fernsehen berich-
teten iiber die Aktion der WSV positiv.
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Schluss mit Reibungsverlusten an der

Rheinschleuse Iffezheim

Christian Tritschler, Wasserstral8en- und Schifffahrtsamt Freiburg

Ansicht der Schleuse Iffezheim von Unterstrom

Die Schiffsschleuse Iffezheim bei Rhein-km 334 ist mit
einer nutzbaren Kammerlange von 270 m, einer
Breite von 24 m und einer Hubhéhe bis zu 12,50 m
eine der groRten und leistungsfahigsten Zweikam-
merschleusen Europas. Jahrlich werden hier durch-
schnittlich 25000 Frachtschiffe rund um die Uhr
geschleust. Die Rheinschleuse Iffezheim ist das Ein-
gangstor von der Nordsee ins Dreildndereck. Das
gewaltige Wasserbauwerk wurde nach nur drei Jah-
ren Bauzeit 1977 in Betrieb genommen und feiert
ndchstes Jahr seinen 40. Jahrestag.

Gefahr fiir das Oberhaupt der Schleuse

Das Oberhaupt (Bild rechts) stellt den in FlieSrichtung
oberen baulichen Abschluss der Schleusenkammer dar.
Es beinhaltet das stdhlerne Schleusentor, welches sich
in der Schleusentornische (Bild néchste Seite) befindet.
Wie es sich fiir ein Oberhaupt gehort, muss es die ihm
ibertragenen Lasten schultern und nach unten abtra-
gen. Wird diese Verbindung durch z. B. gerissene Ar-
beitsfugen gekappt, droht sprichwortlich die ,.Ent-
hauptung®.

Ansicht linkes Oberhaupt

Was sind Arbeitsfugen?

Massive Wasserbauwerke, wie Schiffsschleusen, konnen
wegen ihrer Grée nicht aus einem Guss hergestellt
werden. Daher ist es meist unvermeidlich, den Beton in
mehreren zeitlich getrennten Abschnitten einzubauen.
Die dabei entstehenden Trennfldchen werden als Arbeits-
fugen bezeichnet. Bevor auf eine Arbeitsfuge betoniert
werden kann, muss diese zundchst aufgeraut, gereinigt
und befeuchtet werden.



Schleusentor

Schnitt linkes Oberhaupt

Waurde in der Bauphase auf diese fachgerechte Vorbe-
reitung verzichtet, konnen sich die beiden Betonfla-
chen nichtrichtig verbinden. Dieser fehlende Verbund
kann dann spéter zu einem schlagartigen Abreien der
Stahlbetonkonstruktion fiihren. Da diese mangelhaf-
ten Arbeitsfugen von auB8en kaum zu erkennen sind,
stellen sie eine enorme Herausforderung fir die Bau-
werksverantwortlichen dar.

Schadensfall! - Was tun?

Im Zuge einer Bauwerkspriifung wurde ein erheblicher
Wasseraustritt an einer solchen Arbeitsfuge im Ober-
haupt der linken Kammer festgestellt. AuBerdem kam
es darunter zu Abplatzungen, die auf ein Gleiten des
oberen Betonblockes hindeuteten (Bild oben). Das
tatsdchliche SchadensausmaB offenbarte sich jedoch
erst durch den Einsatz von Tauchern, welche die Ar-
beitsfuge von der Wasserseite her begutachteten. Eine
Unterwasserkamera tibertrug die Bilder ,live® auf
einen Monitor an Land, wo den Verantwortlichen der
Atem stockte: Ein keilférmiger Betonausbruch kam
zum Vorschein. Sdmtliche Bewehrungseisen im Ab-
stand von 20 cm waren abgerissen. Die Kammer wurde
daraufhin unmittelbar geflutet, um zu verhindern,
dass der 8 m hohe und fast 20 m lange obere Beton-
block in die Schleusenkammer abrutscht.

Dies hitte fatale Folgen fiir das Oberhaupt bis hin zur
Zerstorung des Schleusentores bedeutet. Lediglich die
schiere GroBe des Stahlbetonbauteiles verhinderte
durch seitliches Verklemmen, dass der obere Beton-
block weiter wandern konnte. Gliicklicherweise fand
diese ,Reise“ nach nur 1,5 cm ihr jdhes Ende.
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Einbau von Zugankern im oberen Wartungsgang

Weitergehende statische Untersuchungen durch die
Bundesanstalt fiir Wasserbau in Karlsruhe bestétigten,
dass durch die oben beschriebene fehlende Verzah-
nung tiber die Jahre eine Auflockerung der Arbeitsfuge
moglich war. Der Verbund reichte daher nicht mehr
aus, um den Wasserdruck sicher in den unteren Beton-
block abzuleiten.

Um die Standsicherheit des oberen Stahlbetonblockes
wieder herzustellen, wurde unter immensem Zeit-
druck ein Instandsetzungskonzept ausgearbeitet.
Demzufolge mussten in dem extrem beengten War-
tungsgang des oberen Betonblockes 14 Zuganker in
10 m tiefe Bohrlocher gegen den anstehenden Wasser-
druck eingebaut werden. Diese wurden dann mit Ze-
ment verpresst und mit jeweils 100 t angespannt (Bild
oben).

Die kammerseitigen Betonabplatzungen wurden
mittels Hochstdruckwasserstrahlen bis auf den tragfé-
higen Beton freigelegt und mit Spritzbeton in mehre-
ren Lagen wieder aufgebaut. Schlussendlich musste
das gewaltige Stahlbetonbauteil noch dauerhaft abge-
dichtet werden. Dazu wurde in iiber 10 m Wassertiefe
mit Tauchern eine Vorsatzwand betoniert, die wie ein
Korken die undichte Fuge vollstdndig von auf3en ver-
schlief3t.

Durch den hohen Einsatz aller Beteiligten konnte die
linke Kammer nach weniger als einem Jahr fir die
Schifffahrt wieder freigegeben werden. Eine Vollsper-
rung des Rheins bei Iffezheim wurde dank einer be-
triebssicheren und planméBig gewarteten zweiten
Schleusenkammer abgewendet.
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Begutachtung der Bohrkerne

Gibt es sonst noch Reibungsverluste?

Aufgrund dieser Erfahrungen wurden auch die Arbeits-
fugen des rechten Oberhauptes statisch auf Grundlage
der aktuell anerkannten Regeln der Technik tiberpriift.
Die statischen Nachrechnungen zeigten, dass die Haft-
reibung nach normativem Ansatz in der Arbeitsfuge
desrechten Oberhauptes nicht ausreichte. Auch hier
war ein Verschieben des oberen Betonblockes zu be-
furchten. Tiefergehende Untersuchungen und detail-
liertere Nachrechnungen waren daher unbedingt
erforderlich.

Um dafiir einen wirklichkeitsnahen rechnerischen
Ansatz zu finden, wurden aus den Arbeitsfugen bis zu

3 mlange Bohrkerne entnommen und analysiert

(Bild oben). Neuartige Versuchsaufbauten der Bundes-
anstalt fiir Wasserbau in Karlsruhe erméglichen hier
eine Aussage zur Verzahnung der Arbeitsfugen. Mit
diesen im Baulabor gewonnen Reibungszahlen konnte,
die maBBgebende Haftreibung bestimmt werden. Zur
groB3en Erleichterung aller Beteiligten zeigte sich erst
kurzlich, dass die schiebend wirkende Wasserlast

kleiner als die haltende Haftreibungskraft ist. Somit
war die Standsicherheit auch des rechten Oberhauptes
nachgewiesen und weitere Verstarkungsmafnahmen
nicht erforderlich!

Schlussfolgerung

Der beschriebene Schadensfall zeigt, wie wichtig
eine regelméaBige Bauwerkspriifung durch geschul-
tes Fachpersonal der Wasserstra3en- und Schiff-
fahrtsverwaltung (WSV) ist. Nur wenn potentielle
Mangel zielsicher erkannt werden, konnen weiter-
gehende Untersuchungen eingeleitet und ein gro-
Berer Schadensfall verhindert werden.

Im Schulterschluss mit der Bundesanstalt fiir Was-
serbau, Hochschulen und Fachfirmen ist die WSV in
der Lage, bauwerksspezifische und somit wirtschaft-
liche Instandsetzungskonzepte auszuarbeiten sowie
umzusetzen. Kostspielige ,Reibungsverluste® kon-
nen dadurch verhindert und Einschrankungen fiir
die Schifffahrt deutlich reduziert werden.
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und Weserstromgebiet

Die Rhein-Weser-Elbe-Verbindung

Rhein, Ems, Weser und Elbe - alles Fliisse, die die nord-
deutsche Tiefebene von Stid nach Nord durchlaufen.
Noch zu Beginn des 20. Jahrhunderts war der Schiffsver-
kehr nur in dieser Richtung mdéglich und blieb auf das
jeweilige Einzugsgebiet dieser Fliisse begrenzt. Erst als
die einzelnen Stromgebiete durch kiinstlich angelegte
Wasserstra3en miteinander verbunden wurden, war
Schiffsverkehr auch in West-Ost-Richtung maoglich.

Das preuBische Kanalbaugesetz von 1905 legte dafur
den Grundstein. Mit dem Bau einer Rhein-Weser-Elbe-
Verbindung und dem Ausbau der markischen Wasser-
straBen sollten die groBen Industriezentren im rhei-
nisch-westfélischen Raum, im Raum Berlin und in
Sachsen und Oberschlesien sowie die groen landwirt-
schaftlichen Zentren in Westfalen und 6stlich der Elbe
miteinander verbunden werden. So entstand in den
ersten Jahrzehnten des 20. Jahrhunderts das nordwest-
deutsche Kanalnetz.

Das nordwestdeutsche Kanalnetz

Das Riickgrat des nordwestdeutschen Kanalnetzes bildet
der Dortmmund-Ems-Kanal. Als weitere - zundchst noch -
isolierte Sid-Nord-Wasserstra3enachse verbindet er seit
1899 das Ruhrgebiet mit der Nordsee im Bereich der
Emsmiindung. Er war von Anfang an Teil eines Gesamt-
plans, der sowohl die Weiterfithrung der Wasserstra3en
zum Rhein als auch die Verbindung zur Elbe vorsah.

Im stidlichen Bereich schlieBen sich demzufolge der
Rhein-Herne-Kanal (1914) und der Wesel-Datteln-
Kanal (1931) an, die die Verbindung zum Rhein herstel-
len, sowie der nach Osten ausgreifende Datteln-Hamm-
Kanal (1914).

Im mittleren Bereich zweigt der Mittellandkanal ab,
der den Weg zur Weser (1916) und Elbe (1938) und
dartiber hinaus nach Berlin, zur Oder und zu den osteu-
ropdischen Wasserstraf3en eroffnet.

Im kiistennahen Bereich verbindet der Kiistenkanal
(1935) die Nordstrecke des Dortmund-Ems-Kanals mit
der Hunte, tiber die die Weser unterhalb von Bremen
erreicht wird.

Der Elbe - Seitenkanal (1976) ist die jiingste Wasser-
strafe in diesem Netz. Er erdffnet dem Seehafen Ham-
burg einen vollwertigen Wasserweg in das mittel- und
westdeutsche Hinterland, in dem er in Verbindung mit
dem Mittellandkanal die von der Wasserfithrung ab-
héngige Elbe unterhalb Magdeburgs umgeht.

Wechselwirkungen in der WasserstralRen-Infra-
struktur

WasserstraBBen konnen nicht isoliert betrachtet wer-
den. Wirtschaftliche Entwicklungen, technischer
Fortschritt, geopolitische Verhéltnisse, aber auch sich
andernde Wertvorstellungen, alles Faktoren, die sich
auf die Wasserstra3en-Infrastruktur auswirken.

Das nordwestdeutsche Wasserstra3ennetz ist exempla-
risch fiir die verkehrliche und bauliche Fortentwicklung
der WasserstraBBen in Deutschland und zeigt, wie sich
diese Faktoren auf ihre Entwicklung ausgewirkt haben.

e Wirtschaftliche Entwicklungen und technischer
Fortschritt
Florierende Wirtschaftsstandorte suchen nach kos-
tenginstigen Transportmoglichkeiten fiir ihre Mas-
sengiliter und finden sie in leistungsfahigen Wasser-
straBBen. Die Verkehrswirtschaft setzt auf immer
groBere Schiffseinheiten, um Produktivitdtszuwach-
se zu erzielen, die in Form niedrigerer Frachten das
Transportkostenniveau aller Verkehrstrédger absen-
ken sollen.

Im Zuge des technischen Fortschritts kann die Schiff-
fahrt groBere und schnellere Fahrzeuge einsetzen.
Friher driickte sich Verkehrswachstum vor allem in
steigenden Schiffszahlen aus. Heute sind es vor-
nehmlich die Ladungsmengen pro Schiff, die stetig
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Schleuse Geesen

wachsen. Daraus resultiert ein kontinuierlicher
Ausbau der Wasserstraf3en. Die Abmessungen der
Kanalquerschnitte und der Bauwerke miissen dem
Schiffsverkehr angepasst werden und dies nicht nur
auf einer Strecke, sondern moglichst durchgéngig
auf technisch einheitlichen Schifffahrtswegen im
gesamten Netz.

e Geopolitische Verhéltnisse
Die wirtschaftliche und politische Teilung Europas
nach dem zweiten Weltkrieg setzt dem vormals ange-
strebten West-Ost-Verbund der Wasserstra3en vorerst
ein Ende. Wie vor dem Kanalbau dominiert die Stid-
Nord-Orientierung der Hauptverkehrsachsen.
Im Zuge der Liberalisierung des europdischen 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-Suid auf West-Ost.
Dies schlédgt sich in den Verkehrsprojekten Deutsche
Einheit (VDE) nieder. Der Ausbau des Mittellandka-
nals bis Magdeburg, aber auch der Stidstrecke des
Dortmund-Ems-Kanals sind in diesem Zusammen-
hang zu sehen.

e Gesellschaftliche Wertvorstellungen
Wasserstraf3en, 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 berticksichtigt.

Verkehrsknotenpunkte

e Die Kanéle im Ruhrgebiet
Der Bergbau und die Stahlindustrie waren einst
treibende Kraft beim Kanalbau im Ruhrgebiet. Sie
suchten nach giinstigen Transportmaoglichkeiten fiir
ihre Massengtter und wollten gegentiber den Indus-
triestandorten am Rhein nicht zurtiickstehen.
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Schleuse Duisburg-Meiderich

Heute haben sich die Schwerpunkte zugunsten
chemischer Industrie, Kraftwerken, Raffinerien, ...
verschoben. Aber auch deren Guter werden auf dem
Binnenschiff importiert und exportiert. So zdhlen die
Ruhrgebietskandle zu den verkehrsreichsten deut-
schen Wasserstra3en. Rhein-Herne-Kanal und We-
sel-Datteln-Kanal sind bedeutende Transportachsen
vom, zum und durch das Ruhrgebiet. Neben dem
hohen Durchgangsverkehr findet an den Kanalhéafen
im Ruhrgebiet mit tiber 20 Mio. Giitertonnen ein
bedeutender Umschlag statt.

Mit dem Hafen Dortmund stellt das Ruhrgebiet den
grofiten europdischen Kanalhafen, der mit einem
neuen Containerterminal weiterhin auf Erfolgskurs
bleibt.

Die Weser, der Mittellandkanal und der Elbe-Sei-
tenkanal

Auf einer Gesamtldnge von 452 km ist die Weser als
Binnenwasserstraf3e schiffbar. Sie wird unterteiltin
Oberweser (von Hann. Miinden bis Minden) und
Mittelweser (bis Bremen.) Ab Bremen wird der Strom
zur Seeschifffahrtsstra8e. Auf der Mittelweser fahren
vor allem Trockengtiter- und Tankschiffe, aber zu-
nehmend auch Containerschiffe. Sie nutzen die
Wasserstraf3e, um von den Seehéfen der Unterweser
uber den Mittellandkanal zu den Binnenhafen zu
gelangen.

Uber den Elbe-Seiten-Kanal und die Oststrecke des
Mittellandkanals werden von Hamburg aus die
Héfen in Braunschweig und Haldensleben, aber auch
die gro8en Mineral6llagerstdtten im Magdeburger
Hafen erreicht.

Beide Wasserstraf3en sind somit bedeutend fir die
Hinterlandanbindung der deutschen Seehéfen. Der
ausgebaute Mittellandkanal als neue, alte West-Ost-
Magistrale macht diese Verkehre erst moglich und
zeigt seit Jahren ein konstantes Verkehrsaufkommen
von uiber 20 Mio. Giitertonnen.
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Neubau Leitzentrale Hannover - Innovative
Arbeitsplatzgestaltung durch gezielte Ergonomie,

Klima- und Lichttechnik

Susanne Herzberg, Wolfgang Feist und Uwe Réather, Generaldirektion WasserstralRen und Schifffahrt

Nachdem bereits in den friihen 2000er-Jahren erste
Leitzentralen zur Fernsteuerung von Schleusen an den
WasserstraRen im Bereich des Mittellandkanals und
der Mittelweser entstanden sind, folgt in einem zwei-
ten Schritt die Errichtung von gréReren und noch
moderneren Leitzentralen im Bereich des Nordwest-
deutschen Kanalnetzes und im Weserstromgebiet.

Dies ist moglich, da die innovative Technik der Leitzen-
tralen sich im Alltagsbetrieb bewdhrt hat und sukzessi-
ve auch an anderen Wasserstra3en ausgebaut wird.

In diesem Kontext erfolgt eine weitere Konzentration
von Betriebsstellen bzw. vorhandenen Leitzentralen,
indem zukiinftig alle Schleusen am Elbe-Seitenkanal
und am Mittellandkanal (Oststrecke), einschlielich
der Stichkanéle, von einer Leitzentrale in Hannover aus
fernbedient werden.

Die neue groBe Leitzentrale Hannover wird dabei die
aktuellen ergonomischen und barrierefreien Anforde-
rungen fur einen sicheren Schleusenbetrieb erfiillen.
Durch diese Biindelung des Schleusenbetriebs kann,
neben einer flichendeckenden Verldngerung der
Schleusenbetriebszeiten (24-h-Betrieb), auch den knap-
per werdenden Personalkapazititen zielgerichtet
entgegnet werden, sodass auch zukiinftig die beste-
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3-D-Ansicht des Wartenraums ©Biro ,Trapez Architektur*

hende hohe Anlagenverfiigbarkeit erhalten bleibt.
Nach Anbindung aller Anlagen werden insgesamt

40 Beschaftigte ihren Dienst in der Leitzentrale Hanno-
ver wahrnehmen.

Samtliche Planungen erfolgen unter Zugrundelegung
des neu eingefiihrten Leitfadens zur Automatisierung
und Fernbedienung von Anlagen in der Wasserstra-
Ben-und Schifffahrtsverwaltung (WSV).

Zur planerischen Umsetzung der anspruchsvollen Ar-
beitsplatzanforderungen, insbesondere im Wartenraum
der Leitzentrale, wurden neben einem Architekturbiiro
weitere Fachplaner fiir Klima-, Licht- und Schalltechnik
beauftragt. Nach der architektonischen Planung des
Wartenraumes erfolgte seitens der Fachplanenden fir
Licht eine separate Analyse des Tages- und Kunstlichtes.
Als Ergebnis dieser Untersuchung werden iiber den
Schleusenbedienstdnden Oberlichter mit einem innova-
tiven Tageslichtsystem versehen, die das Tageslicht
optimal erschlieen. Hierzu werden mit einem Mikro-
sonnenschutzraster die physikalischen Gesetze der Refle-
xion, der Absorption und der Brechung genutzt, um
Raume perfekt auszuleuchten und eine iiberméafBige
Erwdrmung zu vermeiden. Dieser Effekt steigert nicht
nur den Raumkomfort, sondern beeinflusst auch positiv
die visuelle Belastung der Schichtleitenden und redu-
ziert gleichzeitig den Energieverbrauch fiir kiinstliche
Beleuchtung und Klimatisierung.

Sowohl aus gestalterischen Griinden, als auch um den
Anforderungen und Vorgaben des Arbeitsschutzes zu
genigen, wird der Wartenraum mit einer direkten und
indirekten Lichtverteilung ausgerustet. Der Einsatz
einer dynamischen LED-Lichtgestaltung in Abhéngig-
keit der Tageszeit durch Verdnderung der Farbtempe-
ratur ermoglicht es, den menschlichen Biorhythmus zu
berticksichtigen. In Abstimmung mit den bei der Pla-
nung der Leitzentrale eingebundenen Beschéftigten
wird es diesen ermoglicht, sowohl die Lichtsteuerung,
als auch die Klimatisierung im Arbeitsbereich des
Bedienstandes, den persdnlichen Bediirfnissen in
definierten Nuancen anzupassen.
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Nicht nur das Raumklima und die Lichtverhéltnisse
bestimmen mafBgeblich die menschliche Physiologie
und Psyche, sondern auch die Gerduschkulisse und
Raumgestaltung. Zur Erfiillung der ergonomischen
Mindestanforderungen der Raumakustik werden
daher innenakustische relevante Details bei der Aus-
fuhrung berticksichtigt. GroBe Rdume (Wartenraum)
sind in der Regel sehr hallig. Dies fiihrt einerseits zu
sehr hohen Innenschallpegeln aus den normalen Nut-
zungsgesprachen (z.B. Funk- und Telefongesprache),
anderseits ist die Sprachverstdandlichkeit stark beein-
trachtigt. Aus diesem Grund ist der groBflachige Ein-
satz schallabsorbierender Materialien, insbesondere
im Bereich der Raumbegrenzungsfldchen, erforder-
lich. Neben der Belegung des FuBbodens mit einer
Teppichschlingenware werden die Einbaumdobel mit
einer mikroperforierten Oberfléche und die Wand-
und Deckenflachen mit Akustikplatten verkleidet.

Statt der allgemein tiblichen Raumbegriinung mit
Griunpflanzen zur Verbesserung des Raumklimas und
Steigerung des Wohlfiihlfaktors werden zur Vermei-
dung von Schimmelpilzbelastungen und allergischen

Reaktionen Moosbilder eingesetzt. Das Begriitnungssys-

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.
Fur die Herstellung der Wandelemente werden aus-
schlieBlich echte, gereinigte und durch ein spezielles
Verfahren konservierte Moose verwendet. Die Moosbil-
der behalten ihr frisches Griin und benétigen weder
kiinstliches Licht noch Pflege oder Diingung, haben

eine beruhigende Wirkung, regulieren das Raumklima

und absorbieren den Schall.

Mit den vorstehenden GestaltungsmaBnahmen hin-
sichtlich der Ergonomie, der Klima- und Lichttechnik
werden neue und innovative Arbeitsplédtze in der
Region Hannover geschaffen, die einen sicheren und
effizienten Schleusungsbetrieb an Wasserstraen
ermoglichen. Fiir diese besonders verantwortungsvolle
Tatigkeit wird fiir die Beschéftigten der WSV ein opti-
males Arbeitsumfeld geschaffen.

Moosbild fiir Raumklima und akustische Wirkung
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Neuer Schleusentyp fir sehr grofe Hohen -
Planungen zur Schleuse Lineburg

Thilo Wachholz, Generaldirektion WasserstraRen und Schifffahrt

Das Schiffshebewerk Lineburg am Elbeseitenkanal

Der Elbeseitenkanal verbindet den Hamburger Hafen
mit dem Hinterland und tiber den Mittellandkanal mit
dem gesamten deutschen Wasserstra3ennetz. Die
Hohendifferenz von 61 m zwischen Elbe und Mittel-
landkanal iberwindet der Elbeseitenkanal mit nur
zwei Abstiegsbauwerken, der Schleuse Uelzen (Fallho-
he 23 m) und dem Schiffshebewerk Lineburg (Fallhthe
38 m). Die Umschlagsmengen im Seeguterumschlag
werden sich im Hamburger Hafen nach den aktuellen
Prognosen bis 2030 nahezu verdoppeln, ein Mengen-
zuwachs von 47 % im Hinterlandverkehr wird erwartet.
Das Schiffshebewerk Scharnebeck ist mit tiber 11 Mio.
Giitertonnen und knapp 100000 Containereinheiten
in 2015 allerdings nah an der Kapazitatsgrenze. Erheb-
lichen Engpasssituationen sind schon jetzt. Aufgrund
der begrenzten Trogldnge von 100 m kénnen nur
Europaschiffe oder geteilte Schubverbande das Schiffs-
hebewerk passieren.

Fur die groBeren Einheiten ist das Schiffshebewerk
somit ein nicht zu iberwindendes Hindernis. Da die
Erweiterung der Anlage entsprechend dem Ergebnis
des Bundesverkehrswegeplans 2030 und dem Wasser-
straBenausbaugesetz aufgrund der hohen Netzbedeu-
tung in den vordringlichen Bedarf (VB) eingestuft ist,
kénnen nun die konkreten Entwurfsplanungen fiir die
Umsetzung eines neuen Schleusentyps fur diese sehr

groB3e Hohe beginnen. Zuvor war im Rahmen von
Voruntersuchungen nachgewiesen worden, dass der
Bau einer langen Schleuse in Liineburg technisch
machbar und wirtschaftlich sinnvoller ist als ein neues
Schiffshebewerk.

Hydraulik und Tragwerk

Die Schleuse Lineburg erhélt eine Hubhdhe von 38 m,
eine Nutzldnge von 225 m und eine Breite von 12,5 m.
Bei diesen Dimensionen werden fiir eine Schleusung
ca. 100000 m?Schleusungswasser benotigt. Um das
System fiir das Betriebswasser wirtschaftlich zu betrei-
ben, ist es zwingend erforderlich, den groBten Teil des
Schleusungswassers in Sparbecken zuriickzuhalten
und fiir die néchste Bergschleusung zur Verfiigung zu
stellen.

Das statische Tragwerk der Schleuse muss bei 38 m
Fallh6he sehr groBe Krafte und gewaltige Lastwechsel
aufnehmen. Die erforderlichen Abmessungen der
Kammerwdénde sind, egal welches System gewdahlt
wiirde, so grofB3, dass es in jedem Fall wirtschaftlich ist,
die Sparbecken in die Kammerwénde zu integrieren.
Bei der Planung konnte auf umfangreiche Untersu-
chungen und Studien aus der Zeit des Baus des Elbesei-
tenkanals von 1967 zu Schleusenbauwerken mit einer
Fallhohe 38 m durch die Bundesanstalt fiir Wasserbau
(BAW) zurtickgriffen werden. Neu sind die sogenann-
ten Ober- und Unterbecken, eine Besonderheit der
Schleuse Liineburg, die erhebliche Vorteile bieten. Aus
den Oberbecken erfolgt die komplette Restfiillung der
Kammer. Die Restentleerung erfolgt komplett in die
beiden Unterbecken. Weil kein Zu- oder Ablauf aus den
anschlieBenden Haltungen erforderlich wird, gibt es in
den Vorhéfen keine tiblichen Wasserstandsschwan-
kungen (Sunk bzw. Schwall). Das bedeutet weiterhin
fur die Konstruktion, dass auf teure und aufwendige
Einlauf- und Auslaufbauwerke verzichtet werden kann.
Der erreichbare Wassereinspargrad betragt somit

rd. 80 %. Die Dauer fir eine Kreuzungsschleusung
wurde zu ca. 75 Minuten bestimmt.
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Querschnitt der Schleuse Liineburg als Rahmentragwerk mit Sparbecken sowie Ober- und Unterbecken

Das ist auch insofern akzeptabel, weil der Schifffahrt an
der ,Durchgéangigkeit” langerer Schiffeinheiten und
nicht an einer Beschleunigung des lokalen Transfers
liegt.

Dartiber hinaus wurden nun auch Konzepte sowohl fiir
Notfallsituationen sowie fiir die planmé&Bige Unterhal-
tung und die Bauwerksinspektion entwickelt. Es ist
kein groB3er zusatzlicher baulicher Aufwand nétig, um
die Ober- und Unterbecken einzurichten.

Lage der Schleuse

Aufgrund der Randbedingungen (Bebauung, Infra-
struktur, Geldnde) kann die neue Schleuse nur westlich
des bestehenden Schiffshebewerkes errichtet werden.
Die Oberhédupter liegen dabei wegen der kreuzenden
KreisstraBe auf einer Hohe. Um einen sicheren und
wirtschaftlichen Kompromiss zwischen Abstand und
Kosten zu finden, wurde ein umfassendes FEM-Modell
aufgestellt. FEM ist die Kurzbezeichnung fiir Finite-
Elemente-Methode. Mit Hilfe dieses Modells ist es mog-
lich, die zu erwartenden Verformungen des Hebewer-
kes durch die Baugrube und spéter durch die Schleuse
zuverldssig zu ermitteln. Aufgrund der Ergebnisse
dieser Untersuchungen wurde der lichte Abstand
zwischen Schiffshebewerk und neuer Schleuse auf

60 m festgelegt.

Weitere Planungen

Die Baugrube wurde bereits detailliert geplant, um
spéater hinsichtlich der Ausfithrung und der Kosten
keine Uberraschungen zu erleben. Weiterhin ist mit
einem Grundwassermodell die Auswirkungen der
Baugrube auf die Grundwasserstrome simuliert

worden, um auch hier die Auswirkungen zuverldssig
prognostizieren zu kénnen. AuBerdem wurde das
Schiffshebewerk exakt vermessen, um Vorverformun-
gen festzustellen, die die noch zuldssigen Verformun-
genreduzieren. Die Umweltvertréglichkeitsstudie ist
bearbeitet. Demnach sind keine wesentlichen Eingriffe
zu erwarten, die das Projekt grundsatzlich in Frage
stellen. Die Voruntersuchungen sind jetzt weitestge-
hend abgeschlossen. Der Vorentwurf fiir eine Schleuse
in Liineburg ist mit dem Bundesministerium fiir Ver-
kehr und digitale Infrastruktur (BMVI) abgestimmt.

Ausblick

Aufgrund der hohen Netzbedeutung (Lage inner-
halb des Kernnetzes) und der Reduzierung des Aus-
fallrisikos ist das Vorhaben in den vordringlichen
Bedarf (VB) des Bundesverkehrswegeplans 2030
aufgenommen worden. Die Wasserstra3en- und
Schifffahrtsverwaltung (WSV) richtet nun die Projek-
torganisation ein. Das Projekt wird auch vom Land
Niedersachsen, der Hansestadt Hamburg sowie
insgesamt der Region unterstiitzt. Die konkreten
Entwurfsplanungen fiir die Umsetzung der MaBnah-
me kénnen nun beginnen. Dazu stehen weitere
Haushaltsmittel und Planungskapazitdten zur Ver-
fligung, die unter der Fithrung des Neubauamtes fiir
den Ausbau des Mittellandkanals in Hannover durch
ein Projektteam in Lauenburg umgesetzt werden.
Der Auftrag lautet, das notwendige Planfeststel-
lungsverfahren vorzubereiten und durchzufithren
sowie schnellstmoglich die Baureife herzustellen.
Fiir die Entwurfsplanung, die Genehmigungen
einschlieBlich Planfeststellungsverfahren sowie fiir
die Ausschreibung und die Vergabe werden ca. fiinf
Jahre angesetzt. Fiir den Bau der Schleuse Lineburg
werden wiederum sechs bis sieben Jahre benotigt.
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Ausbau der Vorhafen der Schleusen Dorverden -
Neue Standards fir Liegestellen

Stefan Behrens und Bert Dieme, Neubauamt fiir den Ausbau des Mittellandkanals Hannover

Oberer Vorhafen Dorverden mit Liegestelle und Landgangstegen, im Hintergrund ist die Schleuse zu sehen.

Die Schleusenanlage Dorverden liegt ca. 50 km stidost-
lich von Bremen an der Mittelweser. Die Mittelweser ist
heute ein viel genutzter Verkehrsweg fur den Giiter-
transport und auch fiir den Freizeitverkehr und die
Erholung von groB3er Bedeutung.

Fir die Schifffahrt wird die Weser schon seit Jahrhun-
derten genutzt. Erste Planungen, die Schifffahrtsver-
héaltnisse der Mittelweser durch Staustufen zu verbes-
sern, reichen bis in die Zeit der Planung fiir den Bau des
Mittellandkanals um 1900 zuriick. Heute sorgen sieben
Staustufen zwischen Minden und Bremen dafiir, dass
der Schifffahrt in der Mittelweser eine Fahrwassertiefe
von mindestens 2,50 m zu Verfiigung steht. Diese
Staustufen bestehen jeweils aus einer Wehranlage zum
Aufstau des Flusses sowie einem Kanal mit Schleuse fiir
die Schifffahrt. Im Zuge des derzeit laufenden Ausbaus
der Mittelweser wurde die bereits 1914 erdffnete Schleu-
se der Staustufe Dorverden durch einen modernen
Neubau ersetzt. Der anschlieBende Ausbau Schleusen-
vorhéfen ist eine weitere MaBnahme die Mittelweser an

die Anforderungen der modernen Binnenschifffahrt
anzupassen. Da zukiinftig auch GroBmotorgiterschiffe
miteiner Lingevon 110 m, einer Breitevon 11,45 m
und einer Abladung von 2,50 m die Mittelweser als
Verkehrsweg nutzen sollen, bestand die Notwendig-
keit, auch die Vorhédfen mit ihren Warte- und Liegestel-
len auf diese Fahrzeuggrof3e anzupassen.

Im bisherigen Zustand waren in den Vorhéfen der
Schleusenanlage nur auf der Ostseite Liege- und War-
testellen angeordnet. Da die neue Schleuse auch auf
der Ostseite liegt, wurde die Wartestelle im unteren
Vorhafen auf die Westseite verlegt, damit die Binnen-
schiffe sicher und leichtin die neue Schleuse einfahren
konnen. Im oberen Vorhafen wurde die Liegestellenka-
pazitét deutlich erh6ht, indem auf beiden Uferseiten
Liege- bzw. Wartestellen angeordnet wurden. Eine
PKW-Absetzstelle ermdglicht es jetzt den Binnenschif-
fern ihre mitgefithrten PKW in Dérverden an Land zu
setzen.
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Weitere MaBnahmen waren die Vertiefung des oberen
Vorhafens, das Abflachen und Neuprofilieren der
Uferbdschungen sowie der Einbau von neuen, verklam-
merten Deckwerken zum Schutz der Uferbdschungen
gegentiber den Belastungen aus der Schifffahrt - z.B.
Wellenschlag, Anfahrungen und Hochwasser.

Einbau von Oberbodenalginat fiir den
Béschungsbewuchs

Die Liege- und Wartestellen in den Vorhéfen der We-
serschleusen sind in der Regel mit Anlegedalben aus-
geriistet und haben ein gebdschtes Ufer. Das ist fiir
staugeregelte Fliissen meist die wirtschaftlichste Lo-
sung. Insbesondere im unteren Vorhafen schwankt der
Wasserstand recht stark und der Vorhafen schneidet
tief ins Geldnde ein. In Dérverden 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 kdénnen, miissen die Anlegedalben entspre-
chend lang ausgebildet werden. Da die Dalben im
Wasser am FuBe der Uferbdschung stehen sind Land-
gangstege erforderlich. Das sind Fugédngerbriicken,
die vom Ufer bis zu den Anlegedalben reichen damit
Personen das Schiff verlassen und an Land gehen kon-
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 verschwei3t waren, bestehen die neuen
Dalben aus einem Rohr. Dadurch haben die Dalben
eine gleichméBige, glatte Oberfldache, was der Lang-
lebigkeit zu Gute kommt.

Die Landgangstege sind separat auf eigenen Pfahlen
unabhdngig vom Anlegedalben gelagert. Die bei Anle-
gemanovern zwangsldufig entstehenden Anfahrungen
und Sté8e werden dadurch von den Dalben nicht auf
die Landgangstege tibertragen und die Dauerhaftig-
keit dieser Anlagenteile wird deutlich erhoht.

Unterer Vorhafen Warteplatz mit Landgangsteg und Treppe. Die Bdschung ist bereits bewachsen.
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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 ndherer
Betrachtung ist das heutzutage allerdings nicht mehr
mit der Sicherheit und Leichtigkeit vereinbar, zumal
Alternativen zu Verfiigung stehen. Insbesondere im
unteren Vorhafen, wenn bei niedrigem Wasserstand
eine Hohendifferenz von gut fiinf Metern iiberwunden
werden muss, wére es bei Schnee und Eis oder anderen
unginstigen Witterungsverhdltnissen um die Sicher-
heit nicht gut bestellt. Etwa fiinf Meter senkrecht eine
Leiter emporzusteigen ist normalerweise nur gesichert
zuldssig. Auch wenn es sich im unteren Vorhafen nur
um eine Wartestelle handelt, kann die Notwendigkeit
bestehen, von Bord oder an Bord gehen zu missen, 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 Geldnder 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

fur Liegestellen an der Weser umgesetzt. Die Liegestel-
len in den Vorhéfen der tibrigen fiinf Mittelweser-
schleusen in Petershagen, Schliisselburg, Landesber-
gen, Drakenburg und Langwedel werden nach und
nach in gleicher Weise ausgebaut und modernisiert.

Hinzukommen, als weiteres neues Standardmerkmal,
sind sogenannte Stromtankstellen fiir die Binnenschif-
fe. Die Binnenschiffe kénnen hier direkt am Land-
gangssteg an die Stromversorgung angeschlossen
werden und so wahrend der Liegezeiten den Bordmo-
tor abgeschaltet lassen. Damit werden schddigende
CO,-und Larmemissionen sowie der Verbrauch von
Dieseltreibstoff vermeiden. Bisher wurden diese Land-
anschliisse nur dann vorgehalten, wenn sich die Liege-
stellen in der Ndhe von Ortschaften befanden.

Die Bereitstellung von elektrischer Energie durch die
Landanschliissen ist durch die Entwicklung von RFID-
Transponder (Radio Frequency Identification = Identifi-
zierung mit Hilfe elektromagnetischer Wellen) deut-
lich vereinfacht worden. Uber die RFID-Transponder
bezahlen die Nutzer den Strom und eine einfache und
genaue Abrechnung ist ohne gro3en Aufwand gewéahr-
leistet. Der Strom wird direkt mit den Energieversor-
gungsunternehmen abgerechnet.

Die Liegestellen wurde bereits dem Verkehr iibergeben
und der Ausbau der Vorhéfen der Schleuse Dorverden
im Oktober 2016 abgeschlossen.
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Die Kanalbricken Lippe und Ems

Dirk Bélling und Joachim Abratis, WasserstraBen-Neubauamt Datteln

Der Dortmund-Ems-Kanal (DEK) ist Teil der wichtigen
Ost-West-Verbindung. Als Wasserstral3e der Katego-
rie A verbindet dieser das Ruhrgebiet sowohl mit
den deutschen Nordseehéfen als auch Mitteldeutsch-
land. Zur Sicherstellung des Verkehrsweges und
Anpassung an den modernen Verkehr ist der Ersatz
der groBen Querungsbauwerke ilber die Lippe und
Ems erforderlich.

Die Neubauten der Kanalbriicken Lippe und Ems stel-
len die dritte Generation von Kanalbriicken am DEK
dar. Die historischen Kanalbriicken, welche im Zuge
des DEK von 1899 errichtet wurden, waren noch klassi-
sches Gewolbebriicken, der Trog wurde durch aufge-
setzte Stiitzwénde gebildet. Da in den 1930er Jahren
der Anpassungsbedarf der Wasserstra3e und damit
Ausbau des DEK fiir gréBere Abmessungen (1000/1 350
Tonnen-Schiffe) bestand, wurden neue Kanaltiberfiih-
rungen erforderlich.

Die zweiten Kanalbriicken wurden in einer ,Neuen
Fahrt® als dreiteiliger stéhlerner Einfeldtrager auf
Pfeilern errichtet. Die alten Briicken blieben als Zeug-
nisse dieser Zeit entlang der alten Fahrten bestehen.
Die laufenden Ersatzbauten sind das Ergebnis der
Anpassung des westdeutschen Kanalnetzes an die
europdischen WasserstraBenklassen (Wasserstra3en-
klasse Vb) fiir das GroB3giitermotorschiff (GMS) und den
Schubverband (SV) sowie des Ersatzerfordernisses
aufgrund des baulichen Zustandes der bestehenden
Kanalbriicken. Die jetzige (dritte) Generation ersetzt
die stdhlernen Kanalbriicken entlang der bestehenden
Kanaltrassierung, sodass damit diese zweite Generation
verschwindet.

Umfangreiche Untersuchungen und Entwicklungen
liefen der Erarbeitung der geeigneten technischen
Losungen voraus. Fur die Schifffahrt werden zukiinftig
im Zuge der Querung zwei parallele Troge zur Verfi-
gung stehen. Je Fahrtrichtung wird so je ein eigener
Trog errichtet, fiir erforderliche Revisionen, Inspektio-
nen etc. sind dann wechselseitige Sperrungen mog-
lich, ohne dass der Schifffahrtsweg komplett gesperrt
werden muss.

Kanalbriicke Lippe

Die ErsatzmafBnahme der Kanalbriicke lduft seit dem
Jahr 2004. An der Lippe wurde — wie bei dem Vorgén-
ger —eine Konstruktion mit Strompfeilern gewdahlt. Die
statische Ausbildung der Troge erfolgte als Dreifeld-
durchlauftrdger, die alte Briicke bestand lediglich aus
einem Trog der sich in drei Einfeldtrager gliederte. Mit
der neuen Konzeption wurde die Anzahl der Uber-
gangskonstruktionen eingespart, die Elastomerdich-
tungsbénder erlauben eine problemlose Uberbriickung
des groBeren Dehnwegs und dichten in doppelter Lage
den Ubergang zwischen Trog und Widerlager ab. Fiir
den Schiffsverkehr wird je Trog eine Durchfahrtsbreite
von 26 m angeboten, zur Sicherung gegen Schiffsan-
fahrungen sind die Seitenwédnde mit einem Leitwerk
ausgestattet. Der Stahltrog hat daher eine Gesamtbrei-
te von insgesamt 35,75 m und eine Lidnge von 74,40 m.

Eine der groBen Herausforderungen der BaumafBnah-
me war die Errichtung in unmittelbarer Néhe zum
bestehenden und weiter im Betrieb befindlichen Ka-
nalbriickenbauwerk. Eine Havarie im Jahr 2005 fithrte
daher zu den Gesamtverzogerungen in der Fertigstel-
lung und zur konzeptionellen Anpassung fiir die Ka-
nalbriicke Ems. Vor der endgtiltigen Inbetriebnahme
erfolgen ab 2016 die Verkehrsiibergabe des zweiten
und die Revision des ersten Troges.
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Die Kanalbriicke Lippe, Bau des zweiten Troges (2015)

Kanalbriicke Ems

Fir die Kanalbriicke Ems, die wie an der Lippe in der
endgiiltigen Ausfithrung mit zwei getrennten Stahltro-
gen vorgesehen ist, wurde der Lippe-Entwurf abgewan-
delt und der Uberbau als Einfeldtrager, mit dem Ver-
zicht der Strompfeiler, geplant. Dadurch wird der
Abflussquerschnitt der Ems weniger stark eingeengt
und erlaubt eine Reduzierung der Briickenlédnge.

Zunéchst wird seit 2015 eine Umfahrungsstrecke als
Vorbereitung der neuen Emsquerung errichtet. Hier
wird ein erster und einzelner Trog als bauzeitlicher
Ersatz der vorhandenen Kanalbriicke eingebettet.
Nach dem Abschluss dieser BaumafBnahme kann die
alte Briicke zuriickgebaut und damit das Baufeld fir
die eigentliche neue Querung frei gemacht werden.
Die gesamte Bauphase erfolgt unter Uberwachung der
alten Briicke mittels eines Online-Monitoring-Systems.
Dieses soll sicherstellen, dass kritische Zustdnde - die
sich infolge der abgesetzten aber angrenzenden Bauta-
tigkeiten einstellen - frithzeitig erkannt, durch Einstel-
lung der Bautétigkeiten abgewendet und die Ursachen
behoben werden kénnen, um den Betrieb der Wasser-
straBe weiterhin gewdhrleisten zu kénnen.

Das Gesamtbauwerk - bestehend aus zwei Trogwiderla-
gern und dem Stahltrog - hat eine Ladnge von 126,60 m,
der Briickentrog erreicht eine Ldnge von 62,40 m.

Aktuell erfolgt die Tiefgriindung der Widerlager mit-
tels GroBbohrpfédhlen von 1,50 m Durchmesser und bis
zu 30 m Lange. Gleichzeitig wird das Kanalprofil der
insgesamt 1,6 km langen Umfahrungsstrecke profiliert

und die erforderlichen Aufschiittungen fiir den Ka-
nalanschluss hergestellt. Auf dem siidlichen Widerla-
ger wird der Stahltrog, der in vorgefertigten Schiissen
zur Baustelle transportiert wird, endgtiltig zusammen-
gefiigt. AnschlieBend wird dieser mittels Pressen und
uber Hilfsstiitzen zum noérdlichen Widerlager vorge-
schoben, die Anschlussbereiche und Troge fertigge-
stellt und abgedichtet. Nach der Einlagerung auf den
endgiiltigen Lagern erfolgen die Flutung und der
Anschluss der Umfahrungsstrecke an den DEK.

Fur eine kurze Phase werden - nach Fertigstellung der
Umfahrungslésung und vor der AuBBerbetriebnahme
und dem Riickbau der alten Kanalbriicke - drei Genera-
tionen von Kanalbriicken in unmittelbarer Néhe zuein-
ander stehen.

Drei Generationen von Kanalbriicken an der Ems
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Wasserstralde mit Perspektive -
Der Elbe-Seitenkanal feiert 40. Geburtstag

Martin Koéther, Arno Liebrecht und Kai Romer, Wasserstrallen- und Schifffahrtsamt Uelzen

»Wir wurden verlacht und haben
manchmal selbst nicht mehr dran geglaubt,“

sagte Edgar Engelhard, Wirtschaftssenator des Landes
Hamburg, rickblickend im Herbst 1965, als der Bau
des Elbe-Seitenkanals (ESK) durch die Unterzeichnung
eines Regierungsabkommens verbindlich beschlossen
wurde. Anfangs von Kritikern fiir unnétig erklart hat
sich der ESK zur wichtigsten Anbindung des Hambur-
ger Hafens an das Wasserstraennetz Deutschlands
entwickelt. Er verbindet tiber eine Ldnge von rund

115 km die Elbe bei Lauenburg mit dem Mittellandka-
nal westlich von Wolfsburg. Nach schwerem Start mit
Dammbruch und geringen Nutzungszahlen ist der ESK
heute eine intensiv genutzte Wasserstraenautobahn,
auf derim Jahr 2015 beachtliche 11 Mio. Glitertonnen
transportiert wurden. In diesem Jahr feiert der ESK
seinen 40. Geburtstag:

Nach nur achtjahriger Bauzeit wurde der ESK am
15.Juni 1976 durch den damaligen Bundesverkehrs-
minister Kurt Gscheidle fir den Schiffsverkehr eréffnet.
Erste Ideen zum Bau eines Kanals in der Region reichen
bisin die Zeiten Napoleons zuriick. Konkret wurden die

Schiffshebewerk Liineburg und Bauhof WSA Uelzen

Uberlegungen nach dem 2. Weltkrieg, als der Ham-
burger Senat vor dem Hintergrund zunehmender
SchiffsgroBen und einer in Niedrigwasserzeiten unzu-
reichenden Wasserfithrung auf der Elbe den Bau eines
Nord-Stid-Kanals forderte, um den Anschluss der See-
héfen Hamburg und Libeck an die Wirtschaftsrdume
der Mittel- und Oberelbe sowie des Raums Hannover/
Braunschweig und der rheinisch-westfalischen Indus-
triegebiete zu verbessern. Unter dem Vorsitz der In-
dustrie- und Handelskammer Lineburg trat der 1951
gegrindete Nordsiidkanal-Verein vehement fir den
Bau einer Binnenwasserstraf3e ein, um die Elbe stidlich
von Hamburg mit dem Mittellandkanal zu verbinden.
Gutachten wurden erstellt und moégliche Trassenfiih-
rungen untersucht.

Der Bund bildete bei der damaligen Wasser- und Schiff-
fahrtsdirektion Hamburg eine Untersuchungsgruppe
und trieb die Planungen weiter voran. 1961 wurde die
wirtschaftliche Sinnhaftigkeit des ESK-Baus unter
Beteiligung der Universitaten Koln und Gie3en gutach-
terlich bestétigt und 1963 durch den Bundestag poli-
tisch beschlossen. Die Investitionskosten teilten sich
der Bund mit 2/3 und das Land Hamburg mit 1/3.
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Schleusengruppe Uelzen

Die Startphase des 1,7 Mrd. DM teuren Kanals fand

33 Tage nach der Verkehrserdffnung zunéachst ein
jahes Ende. Aufgrund einer defekten Dichtung im
Anschluss der Kanalbdschung an eine Wegunterfiih-
rung kam es zum Dammbruch. In wenigen Stunden
tiberfluteten fast 4 Mio. m® Wasser eine Flache von
rund 10 km? Wie durch ein Wunder kam durch die
Uberschwemmung niemand ums Leben. Nachdem
umfangreiche Instandsetzungen durchgefiihrt waren,
wurde der Verkehr auf dem ESK mit einer Verzogerung
von 13 Monaten am 24. Juli 1977 endgtiltig wieder
freigegeben.

Die 61 m Hohendifferenz zwischen Elbe und Mittel-
landkanal werden mit einem Hebewerk bei Liineburg
(38 m Hubhohe) und einer Schleusengruppe stidlich
von Uelzen (23 m Hubhohe) iberwunden. Das Schiffs-
hebewerk mit zwei voneinander unabhéngiqg fahren-
den Trogen hat eine nutzbare Lange von 100 m und
eine Breite von 12 m. Der eigentliche Hub- oder Senk-
vorgang der Troge dauert jeweils nur ca. drei Minuten.
Die Schleusen Uelzen I und Il haben seitlich angeordne-
te Sparbecken die bei Talschleusungen ca. 70% des
benotigten Wassers aufnehmen, damit Pumpkosten
minimiert werden. Die Schleusenkammern haben
Abmessungen bis 190 m Ldnge und bis 12,5 m Breite -
so konnen dort auch moderne GroBmotorgtiterschiffe
(110 m) und sogar komplette Schubverbédnde (185 m)
geschleust werden (Bild oben links). Der ESK konnte
insgesamt tiberwiegend ,,imm Trockenen“ gebaut wer-
den. Zunéchst erstellte man dazu das neue Kanalbett
sowie alle Bauwerke und erst anschlieend wurde der
Kanal schrittweise mit Wasser gefiillt (Bild oben rechts).
Insgesamt mussten 63 Mio. m®Boden ,bewegt” werden,
was einem Riesenwiirfel mit einer Kantenldnge von
etwa 400 m entspricht. Im Zuge des Kanalbaus entstan-
den etwa 140 ha neue Seeflachen entlang des ESK, die

Kanalbett im Bau 1968

sich zwischenzeitlich zu beliebten Naherholungszielen
entwickelt haben (Bild unten rechts).

Die Verkehrszahlen des ESK beschreiben seit 1977
insgesamt eine stetige Aufwértsentwicklung und er-
reichten mit fast elf Millionen Ladungstonnen im Jahr
2015 eine Rekordmarke. Bei den Hauptgtiterarten
dominieren die festen und fliissigen Brennstoffe. Nach
Ausbau des Mittellandkanals und Schaffung einer
einheitlichen Durchfahrtshéhe von 5,25 m nahm der
Containerverkehr seit 2000 auf dem ESK stark zu und
erreichte im vergangenen Jahr am Schiffshebewerk
Liineburg fast 100000 transportierte Boxen.

Die Planungen zum Bau des ESK wurden vor ihrer Reali-
sierung hinsichtlich der wirtschaftlichen Sinnhaftigkeit
heftig kritisiert. Heute dagegen ist der Kanal als Ver-
kehrsweg und mit seinem Mehrfachnutzen fiir Bereg-
nungszwecke in der Landwirtschaft und seiner Attrakti-
vitat fiir Naherholung, Freizeitgestaltung und
Tourismus fest in der Region verankert. Die gro3e Zu-
stimmung zum Elbe-Seitenkanal wird an der aktuellen
Diskussion um den Bau einer neuen Schleuse bei Liine-
burg fiir gréere Binnenschiffe besonders deutlich.

Blick auf den Jastorfer See
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Verkehrsentwicklung

| mzuBerg ®@2uTal OHafenumschiag |

Seit Jahren fordern Hafenbetreiber, Schifffahrts- und
Logistikunternehmen, die Industrie- und Handelskam-
mer Liineburg-Wolfsburg, Landkreise sowie die Linder
Niedersachsen und Hamburg einschlieBlich aller poli-
tischen Parteien und Umweltverbédnde in seltener
Einigkeit den Engpass durch den Bau einer neuen
Schleusenanlage zu beseitigen. Die Wasserstraf3en-
und Schifffahrtsverwaltung (WSV) hat die Planungen
fiir eine neue Schleuse in Liineburg durch technische
Voruntersuchungen schon weit voran gebracht. Mit
dem jiingsten Beschluss des Bundestages, weitere

10 Mio. € bis zum Abschluss des Planfeststellungsver-
fahrens bereit zu stellen, hat der Gesetzgeber ein klares

politisches Signal gesetzt, den ESK fiir die durchgéngige
Befahrung mit GroBmotogiiterschiffen zu optimieren.
Diese Absicht wurde durch die Aufnahme des Projektes
zum Ersatzneubau einer Schleuse in den Entwurf des
neuen Bundesverkehrswegeplans bekréftigt.

Der ESK hatin seiner 6ffentlichen Wahrnehmung eine
erstaunliche Entwicklung genommen: Anfangs heftig
kritisiert ist er nach Jahrzehnten ein unverzichtbarer
Bestandteil des Verkehrssystems Schiff/Wasserstraf3e
geworden. Die WSV wird das Potenzial des Kanals
durch einen zukunftsweisenden Betrieb und gezielte
BaumafBnahmen kontinuierlich weiterentwickeln.

Staatssekretar Ferlemann und Prof. Dr. Witte mit Abgeordneten am Schiffshebewerk



Die Main-Donau WasserstralBe

Die Main-Donau-WasserstralRe

Die Main-Donau-WasserstralBe hat eine Lange von
761 km. Sie setzt sich zusammen aus dem 387 km
langen Main, dem 171 km langen Main-Donau-Kanal
zwischen Bamberg und Kelheim und dem 203 km
langen schiffbaren Teilabschnitt der deutschen
Donau von Kelheim bis zur Staatsgrenze zu
Osterreich bei Jochenstein. Sie verbindet iiber eine
Strecke von ca. 3500 km die Nordsee mit dem
Schwarzen Meer. Stadte wie Frankfurt, Wiirzburg,
Nirnberg, Regensburg und Passau erhalten dadurch
quasi einen ,,Meeresanschluss“.

Die 56 Schiffsschleusen am Main, am Main-Donau-
Kanal und an der Donau sind rund um die Uhr in Be-
trieb. Modernste Technik ermdglicht die Fernsteue-
rung der Schiffsschleusen von Leitzentralen aus. Dabei
werden in der Regel jeweils vier bis zwolf Schleusen
von einer Zentrale gesteuert.

Der Main - Der ldngste innerdeutsche Fluss

Der Main dhnelt zwischen Bamberg und seiner Miindung
in den Rhein bei Kostheim mit seinen 34 Staustufen einer
Seenplatte. Durch diese in der Regel aus Stauwehr, Schiffs-
schleuse, Bootsschleuse und Kraftwerk bestehenden
technischen Bauwerke istim Zusammenwirken mit der
Vertiefung der Fahrrinne aus einem relativ wasserarmen
Fluss eine der wichtigsten und schonsten deutschen
Wasserstra3en entstanden. Die Bundeswasserstraf3e Main
hatsich seit der Er6ffnung des Main-Donau-Kanals zu
einer wichtigen Verkehrsverbindung mit gesamteuro-
pdischer Bedeutung entwickelt. Regionaler Schwerpunkt
istinsbesondere die industriell gepragte Rhein-Main-
Region zwischen Mainz, Frankfurt und Aschaffenburg.
Mit ca. 19000 Giiterschiffen, die jahrlich eine Gesamt-
ladung vonrd. 16 Mio. t transportieren sowie etwa

900 Fahrgastkabinenschiffen, gehort die Schleuse Kost-
heim zu den meist genutzten Binnenschiffsschleusen
Deutschlands.

Verkehr auf der Bundeswasserstralle Main

Der Main-Donau-Kanal - Von transeuropaischer
Bedeutung

Der Main-Donau-Kanal ist ein wichtiger Bestandteil des
transeuropdischen Verkehrsnetzes. Mit der Eréffnung
des Kanals 1992 wurden zwei Hauptadern des europdi-
schen WasserstraBennetzes miteinander verkniipft:
der Rhein mit Anschluss an européische Seehéfen wie
Amsterdam, Rotterdam und Antwerpen (die sogenann-
ten ARA-Héfen) und die Donau als einzige Verbindung
nach Stidosteuropa.

Schleuse Dietfurt



Kanalbriicke Zenn

Mit Hilfe von 16 Schleusen tiberwinden die Schiffe

die 406 m tiber Normal Null gelegene européische
Hauptwasserscheide. Der Kanalabschnitt zwischen
Hilpoltstein und Bachhausen, die sogenannte
Scheitelhaltung, bildet den héchsten Punkt im euro-
pdischen Wasserstra3ennetz. Drei der Schleusen sind
mit einer Hubhohe von 25 m die héchsten in Deutsch-
land.

Neben seiner Aufgabe als Wasserstra3e wird der Main-
Donau-Kanal zur Uberleitung von Wasser aus dem
regenreichen Donaugebiet in das wesentlich trockenere
Regnitz-Main-Gebiet genutzt. Jahrlich flieBen so

rd. 125 Mio. m® Wasser aus der Altmiihl und der Donau
in den Main.

Die Donau - Der internationalste Fluss
der Welt

Die Donau ist der wasserreichste und mit einer Lange
von 2857 km nach der Wolga der zweitldngste Strom in
Europa. Sie ist der einzige groBe europdische Fluss, der
von Westen nach Osten flie3t. Und sie ist der interna-
tionalste Fluss der Welt: Zehn Lander werden von der
Donau auf ihrem Weg vom Schwarzwald in das Schwarze
Meer bertihrt oder durchflossen. Sie erhélt ihr Wasser
von Flissen aus 19 Liandern. Die Donau kann von der
Einmiindung des Main-Donau-Kanals bei Kelheim bis
zum Schwarzen Meer auf einer Ldnge von 2414 km von
grofBen Schiffen der Berufsschifffahrt befahren werden.

Derzeit werden jahrlich zwischen 6 und 8 Mio. t Giiter
auf der Donau transportiert. Damit hat sich das Ver-
kehrsaufkommen auf der bayerischen Donau seit der
Eréffnung des Main-Donau-Kanals im Jahr 1992 nahe-
zu verdreifacht.

Hauptsdchlich Massengtiter wie Futtermittel, Diinge-
mittel, Erze usw. sowie tibermégig schwere und sper-
rige Gliter wie zum Beispiel Turbinen, Windkraft-
anlagen, Transformatoren aber auch Erdél und

Fliissiggas werden mit Binnenschiffen auf der Donau
befordert.

Bedeutende Héfen der Giiterschifffahrt an der Donau
sind Kelheim, Regensburg, Straubing, Deggendorf und
Passau.

Neben der regional verkehrenden Fahrgastschifffahrt
sind die Standorte Regensburg und insbesondere Pas-
sau Ausgangs- und Zielpunkte einer florierenden
Fahrgastkabinenschifffahrt von der Nordsee bis zum
Schwarzen Meer. Uber 3 000 Hotelschiffe passieren
jahrlich die Schleuse Jochenstein (Eingangsschleuse
von Osterreich).

Die Donau bei Regensburg
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Wie findet der Fisch seinen Weg? Okologische
Durchgadngigkeit an der Staustufe Eddersheim

Silke Wilde und Claudia Beier, Wasserstrafen-Neubauamt Aschaffenburg

An der zweiten Staustufe des Mains in Eddersheim,
ca. 15 km flussauf von der Miindung des Mains in den
Rhein, wird zurzeit eine groRe Fischaufstiegsanlage
geplant. Sie ist ein aktuelles Beispiel fiir das Bestre-
ben der WasserstralRen- und Schifffahrtsverwaltung
(WSV) , die grof3en Flisse fiir Fische wieder frei durch-
schwimmbar zu machen (siehe hierzu auch ,,Multipro-
jektmanagement Fischaufstiegsanlagen* auf

Seite 23). Hier wird am Standort Eddersheim ein breit
angelegtes Forschungs- und Entwicklungsvorhaben
geplant und durchgefiihrt, um neue Erkenntnisse
tiber das Fischverhalten und die bestmégliche Ausge-
staltung von Fischaufstiegsanlagen zu erlangen.

Staustufe Eddersheim

Fische, die zu ihren Laichgebieten stromaufwérts wan-
dern, versuchen gegen die Strémung anzuschwimmen.
Daher folgen sie im Fluss den gut und dauerhaft durch-
stromten Bereichen. Hierbei sammeln sie sich unter-
halb der Wasserkraftanlage, da diese die meiste Zeit
des Jahres durchstromt wird. Nach den heutigen wis-
senschaftlichen Erkenntnissen schwimmen die meis-
ten Fische so dicht wie moglich an die Wasserkraftanla-
ge heran und suchen erst hier nach Moglichkeiten

weiterzukommen. Aus diesem Grund wird der Einstieg
in die Fischaufstiegsanlage moglichst direkt neben die
Abstrémung aus den Turbinen der Wasserkraftanlage
gebaut. Allerdings gibt es auch Fischarten, die sich
anders verhalten oder denen die Stromung direkt am
Kraftwerk zu stark oder zu turbulent ist. Hierzu liegen
jedoch noch keine quantitativen Untersuchungen vor.
Aus diesemn Grund hat sich die WSV entschlossen, der
Frage nachzugehen, wo welche Fische nach einem
Einstieg in die Fischaufstiegsanlage suchen. Hierzu
wurde bereits im Jahr 2011 ein Forschungs- und Ent-
wicklungsvorhaben in Kooperation der beiden Fachan-
stalten Bundesanstalt fiir Wasserbau in Karlsruhe und
Bundesanstalt fiir Gewésserkunde in Koblenz ins Leben
gerufen. In diesem Zusammenhang wird eine Vielzahl
weiterer Fragestellungen zur Planung von Fischauf-
stiegsanlagen sowie allgemein zum Wanderverhalten
von Fischen wissenschaftlich untersucht. Die Untersu-
chungen geschehen sowohl im Versuchslabor, mit
Berechnungsmodellen am Computer als auch in der
Natur an sogenannten Pilotstandorten. Die Fischauf-
stiegsanlage in Eddersheim ist ein solcher Pilotstandort
und soll dazu beitragen, offene Fragestellungen zu
klédren.

Die Fischaufstiegsanlage in Eddersheim wird nun mit
insgesamt vier verschiedenen Einstiegen konzipiert.
Die Einstiege kénnen gleichzeitig und auch im Wech-
sel gedffnet werden. So ist es méglich, verschiedene
Einstiegskombinationen gegeneinander zu testen. An
allen Einstiegen werden die Fische gezdhlt und die
Fischarten bestimmt, die in die Anlage einschwimmen.
So werden nach einem Untersuchungszeitraum von ca.
funf Jahren Erkenntnisse vorliegen, welche Einstiege
fir welche Fischarten geeignet sind. Die Wassermen-
ge, die durch die Einstiege ausstromt, kann in einem
breiten Spektrum variiert werden. Auch hier werden
Erkenntnisse gesammelt, welche FlieBgeschwindigkei-
ten und welche Wassermengen an den jeweiligen
Einstiegen fir die Fische optimal sind.
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Die Ergebnisse aus diesen Untersuchungen sind auch
fiir die Abstimmungen mit den Wasserkraftanlagenbe-
treibern interessant. Denn je nach Wasserfiihrung
steht ein Teil des Wassers, das kiinftig durch den Fisch-
pass flieBt, nicht mehr zur Energiegewinnung zur
Verfiigung.

Die dargestellten Untersuchungen zu Anzahl und Lage
der Einstiege sowie zur Wassermenge, die durch die
Einstiege geleitet wird, werden alle unter der Bezeich-
nung , Auffindbarkeit* zusammengefasst. Hierbei geht
es alsoum das Thema:

»Wie findet ein Fisch den Weg in die
Fischaufstiegsanlage?*

Ein anderer Themenkomplex nennt sich ,,Passierbar-
keit“. Die damit verbundene Frage lautet:

».Wie gelangt ein Fisch am schnellsten durch die Fisch-
aufstiegsanlage (wenn er bereits drinnen ist)?*

Auch dieser Fragestellung wird an der Anlage Edders-
heim in Naturversuchen auf den Grund gegangen.
Hierzu wurde das Modell einer sogenannten ,,Doppel-
stranganlage® entwickelt. Der Wasserlauf, durch den
die Fische seitlich an der Wasserkraftanlage vorbei-
schwimmen und schlieflich oben in den Staubereich
der Wasserkraftanlage gelangen, verzweigt sich auf
halber Strecke in zwei parallele Strédnge (siehe Bild am
Anfang des Artikels). Die beiden Strdnge werden bau-
lich flexibel geplant, sodass die Becken und Strukturen
in den Strdngen spéter umgestaltet werden kénnen. So

wird es moglich, verschiedenartig gestaltete Strdnge
gegeneinander zu testen.

Am unteren Ende der beiden Strange befindet sich
jeweils ein sogenanntes ,Startbecken®. In diese
Becken werden beidseitig gleich viele Fische der
gleichen Art gesetzt. Dann werden die Becken zu den
Strangen hin gedffnet und die Fische schwimmen um
die Wette bergauf. Fir diese Versuche werden zuvor
Fische im Main gefangen, die sich gerade im Aufstieg
befinden und somit tatsdchlich bergauf wandern
wollen.

Warum wird nicht nur ein Strang genutzt, der dann
immer wieder umgebaut wird?

Um aussagekréftige Ergebnisse zu bekommen, ist es
wichtig, dass die Strdnge zu genau gleichen Randbe-
dingungen gegeneinander getestet werden. Viele
Parameter haben Einfluss auf das Verhalten der Fische,
so z. B. Wassertemperatur, chemische Zusammenset-
zung des Wassers, Tageszeit, Jahreszeit, Witterung etc.
Mit der Doppelstranganlage wird es moéglich, den Test
verschiedener Einbauten zu genau gleichen Randbe-
dingungen durchzufiihren.

Von den Untersuchungen an der Fischaufstiegsanlage
Eddersheim erhoffen sich die WSV sowie die beiden
Bundesanstalten zahlreiche neue Erkenntnisse tiber
das Fischverhalten im Hinblick auf die korrekte Platzie-
rung und Gestaltung von Fischaufstiegsanlagen. Wir
sind bestrebt, Schifffahrt, Wasserkraftnutzung und
Natur bestmoglich miteinander zu vereinen und auch
selten gewordene Fischarten in unseren Gewassern
wieder heimisch zu machen.
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Strenge Regeln fir die Sicherheit -
Uberprifung der Bauwerke in Dammstrecken

Ingrid Warm, Alexander Depperschmidt und Sebastian Eisel, WasserstralRen- und Schifffahrtsamt Nirnberg

Kanalbriicke Zenn, Main-Donau-Kanal

Die Dammstrecken und besonders die Daimme im
unmittelbaren Bereich von Bauwerken wurden in den
letzten Jahren nach strengen Vorschriften der Bundes-
anstalt fiir Wasserbau (BAW-Merkblatt ,.Standsicher-
heitvon Ddmmen an Bundeswasserstra3en®) auf Stand-
sicherheit und insbesondere auf Fugenerosion
uberprift und bei Bedarf verstérkt.

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

Entlang der 761 km langen Main-Donau-Wasserstraf3e

gibt es eine Vielzahl an Dammabschnitten mit einer

Gesamtldnge 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 tiber

200 Bauwerke, die die Wasserstraf3e ,unterqueren®

bzw. die Ddmme durchdringen, darunter:

e 8 Kanalbriicken (Briicken, die den Kanal iiber ein
Flusstal oder eine Straf3e fiihren),

* 23 Bachdurchlésse und -diiker (Druckleitung) mit
Rechteckquerschnitt,

* 67 Rohrleitungsdiiker der Ver- und Entsorgung
(Wasser, Strom, ...),

* und andere Bauwerke.

Untersuchungskonzept

Die Uberpriifung der Bauwerke in Dammstrecken und
deren Sanierung bei festgestellten Defiziten erfolgt nach
einer Prioritdtenliste: Zuerst die gré8ten Bauwerke —die
Kanalbriicken. Sie sind bereits gerechnet und zum Teil
auch schon saniert. Dann folgen die gro3en Durchlésse,
die Diiker und spéter die tibrigen 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 fiihrt nicht nur zu einer Durch-
stromung der Ddmme sondern verursacht auch zusétz-
lichen Wasserdruck auf das Bauwerk. Der zusétzliche
Wasserdruck istin der Statik fiir das Bauwerk zu be-
ricksichtigen. Die Nachweise werden nach dem BAW-
Merkblatt ,Bewertung der Tragfdhigkeit bestehender,
massiver Wasserbauwerke (TbW)“ gefiihrt.

Falls Defizite festgestellt werden, wird ein gezieltes
Nachuntersuchungskonzept aufgestellt zur Optimie-
rung des Sanierungsumfangs.
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Geohydraulisches 3-D-Modell

Untersuchungen zur Betonqualitédt in den einzelnen
Bauteilen und ehemaligen Betonierabschnitten weisen
oftmals infolge der Nacherhédrtung des Betons héhere
tatsdchliche Betonfestigkeiten auf als die in der Statik
zundchst angesetzten.

Erganzende Baugrunduntersuchungen im DammKkor-
per, im Urgeldnde, in der Bauwerkshinterfiillung und
ggfs. im Ruckflachenfilter gehdren ebenfalls zum
Untersuchungskonzept.

Klassische hydrostatische Wasserdruckannahmen
fiithren in der Regel zu Berechnungen mit zu hohen
Werten. In vereinfachten vertikal-ebenen Modellen
konnen die spezielle Geometrie, Baugrundverlauf,
vorhandene Drianagen, Fugen und Sicherungselemen-
te nicht ausreichend berticksichtigt werden. Alle Ka-
nalbricken wurden daher in einem dreidimensionalen
geohydraulischem Modell abgebildet mit dem Ziel
wirklichkeitsnahe Ansétze fiir Wasserdruck bzw.
Porenwasserdruck zu ermitteln.

Kanalbriicken

Die statische Uberpriifung der Kanalbriicken mit
einem erhohtem Wasserdruck auf die Bruckenwider-
lager und den seitlich daran anschliefenden Stiitzmau-
ern hat gezeigt, dass sich an mehreren Kanalbriicken
bei Annahme eines Dichtungsausfalls in der Kanaldich-
tung rechnerische Defizite in der Querkraftbewehrung
einzelner Betonbauteile ergaben.

Fiir die Variante ,,Entspannung des Wasserdrucks
durch Horizontaldrdnagen® werden mit der Wasser-
druckverteilung aus dem obigen Modell die Anzahl,
die hydraulische Leistungsfdhigkeit, die Lénge und die
Lage der Drédnagerohre festgelegt.

Diese Variante wurde zuerst an der Kanalbriicke Kat-
zengraben innerhalb einer Dammstrecke mit bis zu

14 m hohen Ddmmen umgesetzt. Insgesamt waren

56 Horizontaldranagen mit einer Lange von 8 m und
15 m erforderlich, um den Wasserdruck auf ein fiir das
Bauwerk statisch vertragliches MaB zu reduzieren.



Bohrung fir Horizontaldranagen an der Kanalbriicke Katzen-

graben, Main-Donau-Kanal

Grundsétzlich kénnen die gleichen Ziele auch mit Hilfe
von Riickverankerungen erreicht werden, die aller-
dings das statische System verdndern. Eine Varianten-
untersuchung ergibt die fiir jedes Bauwerk optimale
und wirtschaftlichste Lésung.

Bachdurchlasse

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

Am Durchlass Farrnbach wurden bereits Defizite fest-
gestellt: Die innere Tragfahigkeit der Sohlplatte ist
nicht gegeben. Eine Lastumverteilung, Verstarkung
oder Entspannung des Wasserdrucks ist notwendig.
Bei diesem sehr breiten Durchlass lédsst sich eine Last-
umverteilung durch eine mittige Stiitzenreihe ausfiih-
ren. Dafiir musste die hydraulische Leistungsfahigkeit
nachgewiesen werden, sodass ein Hochwasser im Bach
weiterhin schadlos abflieBen kann.

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

Falls sich unter der Sohlplatte oder entlang der Wéande
eine Fuge ausbilden kann, so ist diese nachtraglich zu
verpressen.
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Durchlass Farrnbach, Main-Donau-Kanal

Fur die im Damm verlaufenden seitlichen Fliigelwande
im Ein- oder Auslaufbereich des Bachdurchlasses gel-
ten die gleichen Sanierungsmoglichkeiten wie bei den
Kanalbriicken: Riickverankerung oder Drdnagen zum
Entspannen des Wasserdrucks.

Schilf in Dichtungsstrecken

Schilf gehort an Flusslaufen hdufig zum Landschafts-
bild. Im Sommer finden hier Végel Schutz zum Briiten
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 fiir eine Zerstdérung der Dichtung. In den
Standsicherheitsberechnungen der Damme wurde
hierfiir bereits eine erhohte Durchléssigkeit angesetzt.
Entlang der Bauwerke in gedichteten Dammstrecken
kann eine dauerhafte Durchstrémung jedoch zu einer
Gefdhrdung durch Kornumlagerungen im Boden mit
Fugenbildung fithren. Mittelfristig werden daher
Schilfflachen tiber Bauwerken mit geringem Abstand
zur Kanalsohle entfernt und die Funktionsfédhigkeit der
Dichtung wieder hergestellt.

Die Sicherheit der Dammstrecken ist eine dauerhafte
Aufgabe, die wir mit baulichen MaBnahmen erhalten
und erhéhen und die durch eine kompetente Damm-
und Bauwerksinspektion gewdhrleistet wird. Unser
geschultes Personal nimmt frithzeitig Verdnderungen
am Bauwerk und am Bewuchs wahr. Die Kombination
aus baulicher Sicherung und regelméBiger Uberwa-
chung bietet somit einen umfassenden Schutz.
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»0Oben Brickenschoppen -
unten Wehrbaustelle Wirzburg*

Martina Michel, Ridiger Stiitz und Helko Fréhner, Wasserstral8en- und Schifffahrtsamt Schweinfurt

Der Main ist Teil der transeuropaischen Wasserstra-
Ren, die die ZARA-Héafen mit den Léandern im siidost-
europdischen Raum verbinden. Durch das historisch
stadtebauliche Ensemble Wiirzburgs werden jedes
Jahr rund sechs bis acht Mio. Giitertonnen transpor-
tiert, zusatzlich passieren rund 1000 Fahrgastkabi-
nenschiffe die Schleuse Wiirzburg.

Die Staustufen am Main wurden iberwiegend zu Be-
ginn der ersten Hélfte 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 langerfristig standsicher ist, wird
unter anderem zum Erhalt der Staustufe das Konzept
verfolgt, im vorhandenen Massivbau den Stahlwasser-
bauverschluss einschlieBlich einer modernen Antriebs-
technik zu ersetzen.

Geschichte der Staustufe Wiirzburg

Die Staustufe Wiirzburg 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 Mainbriicke Wiirzburg. Die erste urkund-
liche Erwdhnung der Alten Mainbriicke Wiirzburg
gehtaufdas]Jahr 1133 zuriick. Die Briicke wurde Ende
des 15. Jahrhunderts nach verschiedenen Hochwéssern
neu erbaut und im Jahr 1644 ordnete der damalige
Fiirstbischof den Bau einer kunstlichen Stiitzschwelle
im Main an.



Auszug aus einem alten Katasterplan

Damit wurde der Main in Wiirzburg erstmalig aufge-
staut. Als urspriinglich gebautes militdrstrategisches
Kontrollbauwerk diente das Streichwehr dem Schutz
vor Angriffen vom Wasser, der Kontrolle der Main-
schifffahrt mit Zollerhebung und der Verbesserung
der Wasserkraftnutzung fiir die Wiirzburger Miihlen.
Bereits zu dieser Zeit wurde die heutige Baustelle, das
Wehrfeld Rechts zwischen Pfeiler fiinf und sechs
unter der Alten Mainbriicke als Nadelwehr errichtet.
Der Zweck war allerdings nicht rein zur Wasserregu-
lierung wie heute, sondern als kontrollierter Schiffs-
durchlass.
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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 fiir die Schifffahrt um die Obere Mainmiihle gebaut.
Das heutige Wehr Mitte zwischen Pfeiler drei und vier
unter der Alten Mainbriicke wurde zur FloBgasse um-
gebaut. Dazu hat man das Streichwehr eingekiirzt und
um einen Briickenpfeiler verlegt. In den Jahren 1891 bis
1893 wurde die neue kleine Kammerschleuse an der
Oberen Mainmiihle gebaut. Das Wehrfeld Rechts wur-
de bereits in den Jahren 1894/1895 aufwéndig saniert
und 1948 das verrottete Holzwerk durch eine Fisch-
bauchklappe mit elektro-mechanischem Antrieb er-
setzt. Im Jahr 1954 wurde die GrofBschifffahrtsschleuse
in Betrieb genommen. Das alte Trommelwehr in der
FloBgasse, heute Wehr Mitte, wurde 1970 durch eine
Fischbauchklappe mit elektro-hydraulischem Antrieb
ersetzt. Das heutige Streichwehr, immer noch festes,
nichtregulierbares Stiitzbauwerk, wurde 1953 noch
einmal auf der Krone um 15 cm erhoht (heutiges Wehr
Links). In der Unteren Mainmiihle befindet sich neben
dem Wasserkraftwerk Wiirzburg ein stark frequentier-
tes und vor allem bei den Liebhabern des Frankenwei-
nes beliebtes Restaurant.

Baubeginn Frithjahr 2016 mit Wiedererrichtung der BaugrubenumschlieBung Oberwasser
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Massivbau Abbruchbereich, Bewehrung Einbauteile, Behelfs-Portalkrankonstruktion unter dem Briickenbogen in der trockengeleg-

ten Wehrgrube

Instandsetzung 2015/2016

Im Jahr 2015 wurde als vorbereitende MaB3nahme der
Ersatz des Revisionsverschlusses im Ober- und Unter-
wasser am Wehr Wiirzburg Rechts durchgefiihrt.
Hierbei wurde jeweils ein Plattennotverschluss mit
Einfeldlehne neu hergestellt und die notwendigen
Anpassungen am bestehenden Massivbau ausgefiihrt.

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

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

Die veranschlagten Kosten belaufen sich auf insgesamt
ca. funf Mio. Euro. Die Bauzeit vom Bauabschnitt IT 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 ertiichtigt, sodass das Wehr
Wiirzburg gesamt spétestens Ende 2017, nach drei
Jahren Bauzeit, vollsténdig grundinstand gesetzt ist.
Die Planung, Entwurfsaufstellung und Ausschreibung
erfolgte nach Vergabe durch das WSA Schweinfurt
durch Ingenieurbiiros, der Anteil Maschinenbau sowie
Steuerungs- und Elektrotechnik wurde durch die Fach-
stelle in Niirnberg geplant und ausgeschrieben. Die
Bauaufsichten fiir den Massivbau, Wehrbetrieb und die
GesamtbaumafBnahme stellt der AuBenbezirk Markt-
breit, Bauaufsichten der Gewerke Maschinenbau und
Elektrotechnik stellt der Bauhof Wiirzburg.

Einheben der neuen Fischbauchklappe



Der Briickenschoppen

Aufgrund der beengten Platzverhéltnisse konnte die
Andienung der Baustelle nur tiber den Wasserweg
erfolgen. Als Umschlagplatz stand die Liegestelle Hei-
dingsfeld ca. acht km mainaufwaérts zur Verfiigung.
Dank der Unterstiitzung des Kraftwerksbetreibers
konnte zumindest als fuBlaufiger Landzugang und als
Flucht- und Rettungsweg das Kraftwerksgeldnde ge-
nutzt werden. Die eigentliche Baustelleneinrichtungs-
flache fiir Baustellencontainer, Fahrzeuge, Material
usw. befindet sich auf der anderen Mainseite an der
Schleuse Wiirzburg sowie auf dem Trenndamm Pfeil
funf, auf der auch ein Hochbaukran installiert ist. Der
Schleusenbetrieb ist bis auf wenige Ausnahmen auf-
grund Materialumschlages an der Schleuse wahrend
der Gesamtbauzeit nicht beeintrachtigt.

Exponierte Lage der Baustelle

Aufgrund der exponierten Lage der Baustelle in der
Altstadt Wiirzburgs erweist sich neben der Baustellen-
logistik auch das Verhdéltnis mit den Anliegern als
duBerst schwierig und herausfordernd. Besonders die
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Geduld des unmittelbar neben dem Wehrfeld Rechts
befindlichen Restaurants wird durch die unvermeidli-
chen Emissionen strapaziert. Um besonders die Lirm-
emissionen in einem einigermafen ertrdglichen
Rahmen zu halten, wurde im Vorfeld der Gesamtmaf-
nahme ein Larmschutzgutachten erstellt, um die zu
erwartenden Belastungen zu ermitteln und bereits bei
der Planung GegenmaBnahmen ergreifen zu kénnen.
Die Baustelle ist mittlerweile eine kurzweilige Ab-
wechslung fiir die vielen Passanten und Touristen, die
tagein tagaus iiber die Alte Mainbriicke schlendern
und bei einem guten ,Franken-Schoppen® die Baustel-
lenaktivitdten gentisslich beobachten kénnen. Beson-
ders ab dem spéten Nachmittag ist die Alte Mainbriicke
ein beliebter Treffpunkt fiir viele Wiirzburger. Leider
bleibt es dabei nicht aus, dass trotz eines installierten
Schutznetzes immer wieder Gegenstdnde wie Weinfla-
schen, Weingléaser etc. von der Briicke aus in das Bau-
feld geworfen werden. Wo die einen in der ,,Alten
Mainmiihle“ feiern und sich verwdhnen lassen oder
sich zum After-Work-Briickenschoppen auf der Briicke
treffen, miissen die anderen in der Baustelle arbeiten.
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,Erlebniswelt Wasserstralde* — Die Gosselthal-
muhle am Main-Donau-Kanal wird zu einem
neuen Infozentrum der WSV ausgebaut!

Stefanie von Einem, Wasserstral3en- und Schifffahrtsamt Niirnberg
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Lage der Gosselthalmiihle im Bereich der Main-Donau-Wasserstral3e

In der Gosselthalmiihle in der Ndhe der Stadt Beilngries
im Altmiihltal ist seit der durchgédngigen Eréffnung des
Main-Donau-Kanals die Wasserbewirtschaftung und
die Notfallmeldestelle des heutigen Wasserstra3en-
und Schifffahrtsamtes Niirnberg untergebracht. Seit
2012 befindet sich hier auch die Revierzentrale fiir die
gesamte Main-Donau-Wasserstraf3e. Sie ist eine von
funf Revierzentralen in Deutschland. In der nahen
Zukunft soll nun eine weitere Komponente hinzukom-
men. Bereits 1995/1996 existierten erste Konzepte zur
Nutzung der restlichen Gosselthalmiihle als Informa-
tionszentrum, da es im Stiden der Bundesrepublik
Deutschland bisher keine Dauerausstellung der Was-
serstraf3en- und Schifffahrtsverwaltung (WSV) gibt. Die
Main-Donau-Wasserstraf3e hat jedoch eine besondere
Bedeutung innerhalb des europédischen Verkehrsnet-
zes und sollte als solche mehr wahrgenommen werden.
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In Form einer Dauerausstellung mit verschiedensten
Darstellungselementen sollen zukiinftig der gesetz-
liche Auftrag sowie die politischen Aufgaben unserer
Bundesverwaltung fiir jedermann erldutert werden,
d.h. Touristen, Schulklassen aber auch Fachbesucher
erhalten hier wertvolle allgemeine Informationen tiber
die WSV. Aber auch die regionalen Besonderheiten an
der Main-Donau-Wasserstra3e und dem Main-Donau-
Kanal werden in der Gosselthalmihle auf zwei Etagen
gezeigt. Ebenso werden die Zustdndigkeiten der WSV
klar definiert und die Abgrenzungen zu anderen Be-
horden wie z. B. der Wasserwirtschaftsverwaltung oder
der Wasserschutzpolizei aufgezeigt.

Durch diese positive Darstellung in Form einer Ausstel-
lung sollen die Profilbildung und das Image der WSV
deutlich verbessert werden.



Die Gosselthalmiihle wurde als idealer Standort ange-
sehen. Sie wird bereits seit vielen Jahren aktiv von der
WSV genutzt. Mit ihrer Lage direkt am Main-Donau-
Kanal werden viele positive Aspekte miteinander ver-
kniipft. Das historische Gebdude befindet sich unmit-
telbar an einem stark frequentierten Fahrrad- und
Wanderweg entlang des Main-Donau-Kanals und liegt
in direktem Einzugsgebiet des Naturparks Altmiihltal,
der sich durch rasante Steigerungen der Fremdenver-
kehrszahlen auszeichnet. Das Gebdude unterliegt dem
Denkmalschutz und stellt allein fiir sich schon eine
attraktive Umgebung fir eine Ausstellung dar. Die
Schleuse Berching mit eigener Besucherplattform liegt
nur wenige Kilometer entfernt. So hat der Ausstel-
lungsbesucher die Moglichkeit, sich in relativer Ortsna-
he die theoretisch vermittelten Inhalte direkt vor Ort in
der Praxis anzuschauen.
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Geplante MaBnahmen im AuBenbereich
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Gosselthalmihle

Fiir die Umsetzung der gesamten Maf3nahme basie-
rend auf dem Ausstellungskonzept der WSV wurde
eine Projektgruppe eingerichtet. Oberstes Ziel ist es,
ohne Beeintrdchtigung des laufenden Betriebs der
Revierzentrale, den Aus- und Umbau des denkmalge-
schiitzten Gebdudes durchzufiihren. Die Ausstellung
wird sich jedoch nicht nur im Gebdude, sondern auch
im AuBenbereich der Gosselthalmiihle befinden. So
konnen sich die Besucher bereits drauen beim An-
kommen an der Ausstellung ein Bild von den Aufgaben
der Verwaltung machen.

Die Umgebung soll zum Rasten, Verweilen und fiir die
kleinen aber auch ,groBen® Kinder zum Spielen einla-
den und einen ersten Geschmack auf die Ausstellung
im Innenbereich des Gebdudes machen.
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Raumperspektive im Erdgeschoss

In drei Rdumen werden samtliche Bereiche, die fir die
WSV wichtig sind, erldutert. Die Themen reichen von
der Unterscheidung zwischen einer Fluss- und einer
Kanalschleuse, bedeutenden Bauwerken der Verwal-
tung iiber die Durchgangigkeit von Wasserstra3en und
deren vielfaltige Nutzung, der Freizeitgestaltung bis
hin zu Tieren in und am Wasser. Aber auch das Thema
Wasser an sich und seine Erscheinungsformen wie z. B.
das Eis, welches sich auf die Schifffahrt auswirkt, be-
kommen seinen Raum.

Die Wassernutzung insbesondere im Bereich der Was-
seriiberleitung stellt einen wichtigen Aspekt der Aus-
stellung dar. Hier wird besonders auf die gute Zusam-
menarbeit mit der Wasserwirtschaftsverwaltung
hingewiesen, aber auch die Abgrenzung zu dieser
erldutert. Im Weiteren werden die historische Schiff-
fahrt, die Verkehrsregeln, Berufe bei der WSV und
noch viel mehr Inhalte, die hier genannt werden kénn-
ten, dem Besucher in anschaulicher Form vermittelt.

Raumperspektive im Obergeschoss

Zur Wissensvermittlung werden interaktive Ausstel-
lungselemente, Medienstationen, Spielstationen im
AuBenbereich aber auch Grafiken, erkldrende Texte
und vieles mehr verwendet. Der AuBBenbereich soll mit
Sitzgelegenheiten aber auch zum Verweilen einladen
und den positiven Auftritt unserer Verwaltung unter-
streichen.

Beider Umsetzung dieses Gro3projektes wird die Pro-
jektgruppe durch ein externes Planungsbiiro unter-
stiitzt. Das Buro hilft dabei, dass durch das Informations-
zentrum ein geeignetes Mittel geschaffen wird, die WSV,
die Main-Donau-Wasserstra3e und den vor der ,,Haus-
tir“ gelegenen Main-Donau-Kanal dauerhaft und konti-
nuierlich nachhaltig in der Bevélkerung zu verankern
und eine Moéglichkeit zur sachlichen Information und
Aufkldrung zu geben. Die BaumaB3nahmen erfolgen
ausschlieBlich auf verwaltungseigenen Grundstiicken
im Unternehmereinsatz. Die Er6ffnung der Erlebniswelt
WasserstraBen ist flir Sommer 2017 geplant.
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Erste Baggerung an der Isarmindung seit tber
60 Jahren unterhalb von Deggendorf

Andreas Wanek und Thorsten Ernst, WasserstralBen- und Schifffahrtsamt Regensburg

Flusssystem Isar/Donau

Die Isar miindet bei Donau-km 2281,500 in den letzten,
nicht staugeregelten Abschnitt der schiffbaren deut-
schen Donau. Die Quelle der Isar liegt in den Alpen. Mit
einer Ldnge von 292 km und einem mittleren Abfluss
von rund 200 m?s ist sie den mittelgroBen Fliissen wie
Mosel oder Main gleichzusetzen. Die Bundeswasserst-
rasse Donau beginnt bei Kelheim Donaukilometer
2415 ca. 440 km unterhalb der Quelle im Schwarzwald
und endet an der Osterreichischen Grenze unterhalb
der Staustufe Jochstein. Sie bildet mit dem Main-Do-
nau-Kanal die Verbindung der Nordsee (iiber Rhein
und Main) mit dem Schwarzen Meer.

Luftbild des ,lIsarschittkegels“ von August 2016

Die Isarmiindung

Die Miindung ist geprdgt von einer gro3en Kiesanlan-
dung, dem sogenannten ,Isarschiittkegel®. Dieser wird
hauptséchlich durch Geschiebe aus der Isar gendhrt.
Der Schiittkegel erstreckt sich so weit in die Donau
hinein, dass sich die Fahrrinne auf knapp 40 m Breite

halbiert, diese Breite wére nicht ohne erheblichen
Aufwand an Baggerungen aufrecht zu erhalten. Es
stellt sich jedoch ein natiirliches Gleichgewicht zwi-
schen Aufbau des Schiittkegels und dem Abtrag durch
die Donau ein, wodurch sich eine Fahrrinnenbreite von
ca. 32 m ergibt. Der Isarschiittkegel“ hat fiir die Donau
im Bereich oberhalb der Isarmiindung eine grof3e
Bedeutung. Er stiitzt den Wasserspiegel stromaufwarts
und fihrt somit zu einer Erhéhung der méglichen
Abladetiefe.

Der Bereich der Isarmiindung ist bereits unter ,norma-
len“ Umsténden fiir die Schifffahrt schwierig. Aufgrund
der geringen Breite ist der Verkehr immer nur in eine
Richtung moglich, was ein Ausweichen bzw. das
Manovrieren sehr einschréankt. Da die Isar im Bereich
der Miindung eine sehr starke Strémung aufweist, ist es
fur Schiffe, die zu Berg, also entgegen der FlieBrichtung
fahren sehr schwer, diesen ,,Berg“ zu tiberwinden.

Besondere Situation 2015

Durch die ausbleibenden Niederschldge im Friithjahr
und Sommer 2015 wurde das Gleichgewicht am ,,Isar-
schiittkegel gestort. Daraus resultierte ein starker
Aufbau des Kieshaufens, ab August eine Reduzierung
der Fahrrinnenbreite auf zeitweise nur noch 19 m. Es
erfolgtein erheblicher Anstieg der Stromungsge-
schwindigkeit, welche das Navigieren noch zusétzlich
erschwerte und eine Sperrung fiir zweispurige (seitlich
aneinander gekoppelte) Verbdande mit sich brachte.

Da sich der Kies bereits tiber Mittelwasser (,normaler
Wasserstand®) hinaus aufgebaut hatte und in der
darauffolgenden Zeit nicht mit héheren Abfliissen zu
rechnen war, konnte ein nattirliches, strémungsbe-
dingtes Freirdumen der Engstelle nicht erwartet wer-
den. Um der Schifffahrt wieder akzeptable Bedingun-
gen zu schaffen, wurde im Dezember 2015 als Ultima
Ratio eine Fahrrinnenbaggerung beschlossen.
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Peilung vor der Baggerung, Fahrrinnenbreite 21 m

Durchfiihrung der Baggerung

Seit iiber 60 Jahren wurde keine Baggerung am ,,Isar-
schittkegel® durchgefiihrt, daher war der innere Auf-
bau nicht bekannt. Es stand zu befiirchten, dass bei
Anbaggerung einer instabilen Stelle des Kieses der
gesamte Kieshaufen in Bewegung gerdt und die Fahr-
rinne komplett zuschiittet. Dadurch wére ein dauerhaf-
ter Verlust der Stiitzwirkung nach Oberstrom zu be-
fiirchten gewesen. Zur Entscheidungsfindung ob, wie
und in welchem Umfang eine Baggerung durchgefiihrt
werden kann, wurde die Bundesanstalt fiir Wasserbau
(BAW) als Fachbehorde fiir Gewédssermorphologie
hinzugezogen. Da der zu entfernende Kies sich erst im
Laufe des Sommers angelagert hatte, wurde die Gefdhr-
dung des ,Isarschiittkegels® als gering angesehen.

Die Baggerung wurde am 19. und 20. Januar 2016
durchgefiihrt. In dieser Zeit war die Schifffahrt in die-
sem Bereich gesperrt. Die BAW begleitete die Bagger-
mafBnahme mit Siebprobenanalysen und Auswertun-
gen der Peilungen, die vor, wahrend und nach der
Baggerung vom Wasserstra3en- und Schifffahrtsamt
(WSA) eigenen Peilschiff MS Tangens mit einer erfahre-
nen Besatzung durchgefiihrt wurden. Dabei wurde
nicht nur der unmittelbare Baggerbereich betrachtet,
vielmehr wurde die gesamte Donau bis ca. einen Kilo-
meter stromabwaérts gepeilt, um festzustellen, inwie-
weit sich Kiesmaterial aus dem ,Isarschiittkegel® 16st
und ob es sich irgendwo anlandet. Diese Erkenntnisse
sollten fiir den flussbaulichen Donauausbau mit ver-
wendet werden.

Die Baggerung selbst wurde von einem Baggerponton
aus durchgefiihrt. Die genaue Lage und Tiefe wurde
mit dem auf dem Bagger montierten GPS-System ermit-

Peilung nach der Baggerung, Fahrrinnenbreite 30 m

telt und durch Referenzpunkte an Land verifiziert. Das
Peilschiff ,Tangens“ diente als weiterer Referenzpunkt.
Das gebaggerte Material wurde ca. 11 km stromab-
warts bei Ruckasing an Land umgeschlagen. Von dort
aus wird es im Herbst 2016 vom Wasserwirtschaftsamt
Deggendorf mit LKW nach Plattling gefahren und dort
der Isar als Geschiebe wieder zugegeben, um die Sohle
der Isar, die stark erosionsgeféhrdet ist,

zu stabilisieren und den ,Isarschiittkegel” weiter mit
Material zu versorgen. Somit beginnt der Kreislauf des
Isarkieses wieder von neuem.

B A FFTEEETYT

Peilschiff Tangens passiert das Baggergerat

Zusammenfassung

Ohne den Einsatz der richtigen Technik und dem gut
ausgebildeten und erfahrenen WSV Personal, vor
allem im Zuge der begleitenden Peilungen durch
das Peilschiff ,,Tangens®, ware eine sichere und
zielfiilhrende Durchfiihrung der Baggerung nicht
moglich gewesen.



Schleuse Jochenstein -
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bald auch WSV weit vernetzt

Tanja Frohling, Elisabeth Ehrenreich und Holger Eckhardt, Wasserstraf3en- und Schifffahrtsamt Regensburg

Von Berlin bis fast nach New York City wiirden die
Kabel der Wasserstral3en und Schifffahrtsverwaltung
(WSV) reichen, welche im Kommunikationsnetz (Kom-
Netz) verlegt sind. Auf einer Strecke von rund 6 000 km
liegen Kupfer- und Lichtwellenleiterkabel quer durch
die Bundesrepublik - entlang von Wasserstral3en- und
Kanilen des Bundes - zur Ubertragung von Daten und
Informationen in der Nachrichtentechnik.

Die Aufgaben des Kom-Netzes der WSV des Bundes
sind sehr vielfiltig. Uber das Kom-Netz konnen Anla-
gen gesteuert und iiberwacht werden. So ist beispiels-
weise die Fernbedienung von Schleusen mittels
Videotibertragung maoglich und der nautische Infor-
mationsfunk fiir die Schifffahrt wird tibertragen. Eben-
falls nutzt das Internet und das Intranet der WSV das
Netz.

Ein Grofteil dieses Kom-Netzes besteht bereits aus
Lichtwellenleiter-Kabeln (LWL-Kabel). In einigen Ab-
schnitten sind jedoch noch Kupferkabel vorhanden,
welche nur eine niedrige Ubertragungsrate ermog-

Im Vergleich: Kupferkabel im Hintergrund, LWL-Kabel im

Vordergrund

lichen. Der Unterschied zwischen den beiden Kabel-
typen besteht darin, dass in Kupferkabeln Drdhte zur
Ubertragung von elektrischen Signalen genutzt wer-
den, in LWL-Kabeln hingegen werden Fasern aus
Quarzglas oder Kunststoff verwendet, die Lichtimpulse
ubertragen kénnen.

Von der Revierzentrale Gosselthal aus, welche die
einzige Revierzentrale in Bayern ist, erhélt die Schiff-
fahrt zwischen dem Main bei Hanau und der Donau
bei Passau tiber Funk Informationen tiber Stérungen.
Der letzte Abschnitt der deutschen Donau, zwischen
der Schiffsschleuse Kachlet und der Schiffsschleuse
Jochenstein, ist noch nicht an das Stdrmeldesystem
der Revierzentrale angeschlossen, da dort noch kein
LWL-Kabel liegt.

Auf dieser ca. 30 km langen Strecke entlang der Donau
befindet sich zurzeit noch ein Kupferkabel, welches die
WSV Mitte der 1960er Jahre verlegte. Dessen Betrieb
liegtin der Verantwortung der WSV, die Unterhaltung
des Kabels wird von den Grenzkraftwerken Jochenstein
durchgefiihrt.

Die weiRe Spitze der roten Ader ist die Glasfaser
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Das Kabel besteht aus 32 Kabelpaaren (Adern), welche
in seinem Kern liegen. Die Adern sind geschiitzt durch
den Kabelmantel. Die WSV nutzt derzeit 20 und die
Grenzkraftwerke 12 Adernpaare im Kupferkabel. Das
neue LWL-Kabel wird tiber 48 Fasern im Inneren verf-
gen, von denen zukiinftig 30 der WSV und 18 den
Grenzkraftwerken zur Datentibermittlung zur Verfii-
gung stehen.

Die Verlegungstrasse startet an der Doppelkammer-
schleuse Kachlet. Von dort geht das neue LWL-Kabel
entlang der Donau durch das Stadtgebiet Passau, ent-
lang des Donauradweges tiber die Ortschaften Erlau
und Obernzell, bis zur Schleuse nach Jochenstein. In
ortsabhdngig unterschiedlichen Einbauverfahren wird
das Kabel auf der Haupttrasse immer in unmittelbarer

Né&he zum Fluss eingebaut. SchlieBlich gibt es noch drei

Nebentrassen, die als Abzweigungen von der Haupt-
trasse die Anbindung von zwei Pegeln und einem
Pumpwerk an das Kom-Netz sicherstellen.

Um das Kabel vor Beschddigungen zu schiitzen, liegt es
in einem Kabelschutzrohr, welches im Vorhinein im
Erdreich verbaut wird. Fiir den an den jeweiligen Un-
tergrund angepassten Einbau stehen drei Verfahren
zur Verfiigung: Die erste Einbaumoglichkeit ist das
Pflugverfahren, welches sich fiir Wiesen und Ackerfla-
chen eignet. Dabei wird das Kabelschutzrohr mit einer
Art Pflug eingezogen. Die zweite Methode ist das Spul-
Bohr-Verfahren, welches es ermdéglicht, Hindernisse,
wie befestigte Fldchen, Gebdude oder Leitungen be-
schadigungsfrei zu unterqueren. Es handelt sich hier-
bei um Bohrungen, die horizontal unterhalb dieser
Hindernisse erstellt werden - diese kénnen mehrere
hundert Meter lang sein. Die dritte Moglichkeitist die
offene Bauweise, bei der ein Graben ausgehoben wird,

in welchem das Schutzrohr eingelegt wird. Dieses
Verfahren wird dort eingesetzt, wo sich die beiden
vorgenannten Losungen nicht realisieren lassen, bei-
spielsweise weil andere Leitungen in der Trasse verlau-
fen, deren Lage nicht genau bekannt ist oder weil das
Material des Untergrunds nicht fiir das Verfahren
geeignetist.

Verlegung des Kabelschutzrohres im offenen Graben



Einbau des Kabels mittels Pflugverfahren

Die im Vorhinein geplanten Einbauverfahren erwiesen
sich im Laufe der Bauzeit als nicht immer durchfiihr-
bar. Ein Beispiel: Im Bereich des Donauradweges war
das Spiil-Bohr-Verfahren geplant, um die Oberfléche so
wenig wie moglich zu beschddigen. Der Untergrund
des Radweges besteht jedoch aus Kies und Wasserbau-
steinen, wodurch das Spiil-Bohr-Verfahren in diesem
Bereich letztlich unméglich wurde.

Weitere Orte, an denen schlieBlich eine andere Art der
Durchfiihrung als die anfanglich geplante notwendig
ist, sind die zahlreichen zu durchquerenden Natur-
schutzgebiete. Dort miissen besondere Auflagen einge-
halten werden, damit das Kabel iiberhaupt verlegt
werden darf. In diesen Bereichen eignet sich zum
Schutz der Natur ebenfalls das Spiil-Bohr-Verfahren. Da
zum Aufstellen des Spil-Bohr-Gerdtes jedoch ein gewis-
ser Platzbedarf notwendig ist und etwa die Lage von
Baumwurzeln nicht im Vorhinein feststellbar ist, lasst
sich auch diese Planung in der Praxis nicht problemlos
umsetzen. In dem betroffenen Bereich wird das Kabel
in einer Alternativtrasse verlegt werden miissen, wo
keine unter Naturschutz stehenden Tiere und Pflanzen
geféhrdet sind.
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Dain der Ndhe der Ortschaft Obernzell derzeit der
Neubau eines Radwegs fiir das Jahr 2017 geplant ist,
war es auch in diesem Bereich notwendig, in Zusam-
menarbeit mit dem Planungsbiiro das urspriingliche
Konzept noch einmal zu iberarbeiten. Die Verlegung
des LWL-Kabels erfolgt wéhrend der RadwegbaumafB-
nahme direkt im entstehenden Graben, so stort es nicht
bei der Erstellung des Radwegs und erspart der WSV
die Kosten fiir das Spiil-Bohr-Verfahren in diesem
Bereich.

Trotz der bisher notwendigen Umplanungen und
Verzdgerungen ist die Fertigstellung der LWL-Kabelan-
lage wie geplant fiir 2017 vorgesehen. In einer separa-
ten MaBnahme wird dann die Ubertragungstechnik
angeschlossen. Ab diesem Zeitpunkt kann auch der
Standort Jochenstein von den Vorteilen der LWL-Da-
tentibertragung profitieren und die Revierzentrale
kann die Schiffer auch auf diesem Abschnitt der Donau
informieren. Zudem ist mit der Anbindung an das
Kom-Netz der Grundstein fiir die Fernsteuerung der
Schleuse Jochenstein gelegt.
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WasserstralRen zwischen Elbe

und Oder

Die Elbe

Die Elbe gehort neben dem Rhein und der Donau zu
den grofBten Flissen in Deutschland. Sie ist seit langer
Zeit Schifffahrtsweg und Handelsroute. Die Elbe ent-
springtim Riesengebirge in Tschechien. Zunéchst
durchquert der Fluss das nérdliche Tschechien, flie3t
dann durch Deutschland und dabei unter anderem
durch die Stadte Dresden, Magdeburg und Hamburg
und mundet schlieBlich bei Cuxhaven in die Nordsee.
Sieist 1094 km lang.

Containerverkehr auf der Elbe

Der Zweite Weltkrieg und die Teilung Deutschlands
beeintrachtigten die Entwicklung der Wasserstra3e
Elbe deutlich. Erst nach der Wiedervereinigung konnte
der Hafen Hamburg seine Rolle als zentrale Logistik-
drehscheibe fiir Mittel- und Osteuropa wieder ein-
nehmen.

Der urspriingliche Verlauf der Elbe war geprédgt von
einem weitrdumigen Verlauf mit zahlreichen Nebenar-
men und Timpeln. Wechselnde Verldufe bei Niedrig-
wasser und unberechenbare Hochwasser machten die
Elbe als Transportweg nur fiir kleine Boote nutzbar.
Heute stabilisieren rd. 6 900 Buhnen und fast 320 Deck-
und Parallelwerke den Lauf der deutschen Binnenel-
be. Unterschieden wird die Elbe von ihrer Quelle bis
zur Nordsee in Oberelbe, Mittelelbe, Unterelbe und
AuBenelbe.

WasserstraRenkreuz Magdeburg

Nordlich von Magdeburg kreuzt der Mittellandkanal
mit einer Trogbriicke die Elbe. Das 2003 fertiggestellte
WasserstraBenkreuz Magdeburg lédsst tiber die Kanal-
briicke ein Uberqueren der Elbe in Ost-West- Richtung
zu und schlieBt den Mittellandkanal sowie den Elbe-
Havel-Kanal an die Elbe an. Uber diese Kreuzung ist die
Elbe mit der Oder, dem Rhein, dem Main und so auch
mit der Donau verbunden. Dadurch sind per Binnen-
schiff die Nordsee, die Ostsee und das Schwarze Meer
zu erreichen.

Vor dem Bau des WasserstraBenkreuzes mussten die
Schiffe einen Umweg von 12 km tiber die Elbe nehmen,
um den maximalen Héhenunterschied von 18,50 m
zwischen Mittellandkanal und Elbe-Havel-Kanal zu
Uberwinden.

Am WasserstraBenkreuz Magdeburg betrug das G-
teraufkommen im Jahr 2013 erstmalig Giber 7 Mio.t.

Containerschifffahrt auf der Elbe, WasserstralBenkreuz
Magdeburg



Mihlendammschleuse

Berliner und Markische WasserstraRen

Die Region Berlin-Brandenburg ist gepragt durch ein
eng verzweigtes Wasserstra3ennetz. Bedeutsam sind
vor allem die Fliisse Spree, Havel und Dahme und die
Vielzahl von Seen. Durch die Verbindung mit Kanélen
entstand somit ein Verkehrsnetz von tiberregionaler
Bedeutung. Auf dem Gebiet zwischen der Havel bei
Spandau und der Oder bei Eisenhiittenstadt, sowie
Riidersdorfim Norden und Teupitz im Stiden befinden
sich rund 400 km WasserstraBen mit 17 Schleusen und
27 Schleusenkammern.

Fur die Guterschifffahrtist vor allem die Verbindung
von Berlin an die Elbe und an die Oder von grof3er Be-
deutung. Die Anbindung Berlins an die Elbe erfolgt
durch die Havel und den Havelkanal. Fiir die Anbin-
dung an die Oder und damit an die Ostsee gibt es zwei
Moglichkeiten. Zum einen kann die Havel-Oder-Was-
serstrae gewdhlt werden, zum anderen steht die Oder-
Spree-WasserstraB3e der Schifffahrt zur Verfiigung.

Fur die Fahrgastschifffahrt und Sport- und Freizeit-
schifffahrt ergibt sich durch das dichte Netz der Berli-
ner und Markischen Wasserstraf3en eine der grof3ten
und schonsten Wasserlandschaften in Europa. Die
Mihlendammschleuse an der Spree-Oder-Wasserstra-
e gehort zu den meist frequentierten Schleusen der
Republik. Jéhrlich passieren rd. 35 000 Fahrzeuge die
Schleuse. An der Schleuse Wolfsbruch an den Rheins-
berger Gewdsser wurden im Jahr 2013 fast 30000 Sport-
boote geschleust. Fiir die Region Berlin-Brandenburg
sind die WasserstraB3en zudem sehr wichtig fiir die
Stabilisierung des Wasserhaushalts und fiir den Erhalt
des Lebensraumes von Pflanzen und Tieren.

Die WasserstraBBen sind fiir die regionale Nahversor-
gung von Berlin von groBer Bedeutung. Noch wichti-
ger sind sie allerdings als Erholungsraum und touristi-
scher Anziehungspunkt.
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Neubau des neuen Schiffshebewerks Niederfinow

Havel-Oder-WasserstraRe

Die ca. 135 km lange Havel-Oder-Wasserstraf3e verbin-
det die Elbe mit der Oder. Sie beginntim Nordwesten
Berlins an der Schleuse Spandau und miindet bei
Friedrichsthal im Grenzbereich zwischen Deutschland
und Polen in die Westoder. In ihrem Verlauf iiberwin-
det sie durch das Schiffshebewerk Niederfinow die
Wasserscheide zwischen Havel und Oder.

Die WasserstraBBe wurde 1914 als ,,GroBschiffahrtsweg
Berlin-Stettin® von Kaiser Wilhelm II er6ffnet. Die
Havel-Oder-WasserstraB3e beginnt an der Spreemtin-
dung unterhalb der Schleuse Spandau und verléduft
entlang der Spandauer Havel, iiber die Oranienburger
Havel zum Oder-Havel-Kanal. Nach dem Schiffshebe-
werk in Niederfinow folgt sie den Oderberger Gewés-
sern mit einer Verbindung zur Oder bei Hohensaaten
und der Hohensaaten-Friedrichsthaler Wasserstraf3e
mit einer Querverbindung zur Oder bei Schwedt bis sie
bei Friedrichsthal in die Westoder miindet.

Ein zentrales Bauwerk der Havel-Oder-Wasserstraf3e
ist das Schiffshebewerk in Niederfinow. Mit seiner
Hilfe iberwinden die Schiffe einen 36 m groen Ho-
henunterschied. Anders als in einer Schleuse fahrt das
Schiff in einen beweglichen, mit Wasser gefiillten
Schiffstrog und féhrt - wie in einem tiberdimensio-
nierten Aufzug - nach oben oder unten.

Rd. 150000 Besucher jahrlich besuchen das ,histori-
sche Wahrzeichen der Ingenieursbaukunst® und das
dazugehorige Informationszentrum. Das im Jahr 1934
in Betrieb genommene Schiffshebewerk ist nach jahr-
zehntelangem Betrieb zu einem Engpass geworden,
da es fiir moderne Giiterschiffe zu klein geworden ist.
Aus diesem Grund wird derzeit das ,,Neue Schiffshebe-
werk Niederfinow* gebaut.




102 Wasserstrallen zwischen Elbe und Oder

Kein ,,0815“ — Ausbau Elbe-Havel-Kanal

Kristine Eberhardt, WasserstraRen-Neubauamt Magdeburg

Der in direkter Nachbarschaft zum unteren Vorhafen
der Schleuse Zerben liegende Bauabschnitt S 52 am
Elbe-Havel-Kanal fugt sich geradezu lehrbuchmaRig
im klassischen Trapezprofil in die Landschaft im Nord-
osten Sachsen-Anhalts ein. Noch vor wenigen Mona-

ten wurden hier Verbreiterungs- und VertiefungsmaR-

nahmen mit groBen Baggern, Stelzenpontons und
Steinschuten vorgenommen. Davon ist heute nichts
mehr zu sehen.

Aber auch so ein technisch scheinbar ,einfacher” Bauab-
schnitt verlangt zu jedem Zeitpunkt nach umsichtigen
Planern, manchmal den Einsatz von ganz ,,wasserstra-
Benuntypischen“ Fahrzeugen und im Vorfeld und im
Nachgang nach vielen Seiten beschrieben Papiers.

Die Bauphase

Um denim Zentrum des Verkehrsprojekts Nr. 17

(VDE 17) liegenden Teilabschnitt an die Erfordernisse
der heutigen und zukiinftigen Giiterschifffahrt anzu-
passen, war es notwendig, die vorhandene Wasserspie-
gelbreite des Kanals von im Mittel 35 auf 55 m zu ver-
groBern. Auf der seit Mitte des 19. Jahrhunderts
vorhandenen Wasserstra3e sollen zukiinftig moderne
GroBmotorgiterschiffe und Schubverbédnde mit 110 m
bzw. 185 m Lange und 2,80 m Tiefgang Waren bzw.
zweilagige Container zwischen den Wirtschaftsrau-
men im Osten und Westen Deutschlands bzw. von und
zu den groBen deutschen und niederldndischen Seehé-
fen transportieren kénnen.

In Vorbereitung der Verbreiterungsarbeiten des
Kanals musste der kanalbegleitende Seitengraben um
ca. 20 m Richtung Stiden verschoben werden. Die im
Vorfeld der MaBnahme durchgefiihrten Kartierungen
des Lebensraums Seitengraben ergaben aber nun, dass
in diesem die, in Deutschland auf der roten Liste ste-
hende, Knoblauchkrote beheimatet ist. Die Larven der
Knoblauchkrote sind im Entwicklungsstadium auffal-
lig groB. Sie werden mit einer Gesamtldnge von 9 bis

12 cm - ausnahmsweise auch tiber 20 cm - deutlich
groBer als viele andere Froschlarven. Um die Entwick-
lung der Krotenlarven nicht zu storen musste dieser
Umstand im Bauzeitenplan Beriicksichtigung finden.
Somit durfte der Bau des Kanalseitengrabens nichtin
dem, von Wasserbauern bevorzugtem Zeitraum -
Friithling und Sommer - sondern bei Matsch, Schnee
und Kélte im Winterhalbjahr durchgefiihrt werden.

Aber nattuirlich fanden auch in den Sommermonaten
umfangreiche Arbeiten statt. So wurden unter ande-
rem alle alten Boschungssteine aufgenommen, der
Kanal Richtung Siiden verbreitert und das Kanalufer
auf beiden Seiten neu profiliert. Ein Geotextil wurde
zur Béschungssicherung aufgelegt, eine neue ca.

60 cm starke Schicht aus Wasserbausteinen aufge-
bracht und der Kanal abschlieBend auf 4 m Wasser-
tiefe vertieft.

Ein treuer Begleiter der BaumaBnahmen, ein groB3er
Landbagger, lies im Frithjahr 2015 die gesamte Bau-
mannschaft erschaudern und die Baustelle fiir zwei
Tage still stehen. Er rutschte bei Baggerarbeiten auf
schlammigen Uferuntergrund in den Kanal. Nur unter
Mithilfe eines Bergepanzers und unter den Augen
einer Vielzahl von Schaulustigen konnte er wieder aus
dem Wasser geborgen werden. Gliicklicherweise
kamen bei diesem Unfall keine Personen zu Schaden;
auch der Austritt von Ol oder Treibstoff in die Wasser-
straBe konnte erfolgreich verhindert werden - nur der
Landbagger hatte kein Gltiick, er wurde von der Bau-
stelle abtransportiert und musste fiir mehrere Wochen
in die Werkstatt.

Herstellung des neuen Kanalseitengrabens im Winter 2013/2014
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Fertig gestellter Abschnitt im Sommer 2016

Der Abschluss

Auch die Kolleginnen und Kollegen im Amt verfolgten
gespannt den Baufortschritt am Elbe-Havel-Kanal. Die
Europdische Union (EU) fordert durch den Européi-
schen Fonds fur regionale Entwicklung (EFRE) den
Ausbau von insgesamt 12,48 km Wasserstraf3e der
WasserstraBenverbindung Magdeburg-Berlin

(VDE 17). Der 2,4 km lange Bauabschnitt S 52 war der
letzte noch fertigzustellende Abschnitt des Modul 2
des Férderantrages. Erst nach Fertigstellung der un-
eingeschrankten Befahrbarkeit aller geférderten
Streckenabschnitte konnen die letzten EU-Fordergel-
der flieBen. Die EU setzt verstarkt auf das Schiff, um die
bevorstehenden Verkehrszuwéchse 6kologisch ver-
tréglich und kostengiinstig bewéltigen zu kénnen. Die
volkswirtschaftlichen und umweltrelevanten Vorteile
der Schifffahrtliegen in unvergleichlich niedrigen
gesamtwirtschaftlichen Kosten pro t-km und in der
Mehrzweckfunktion der Wasserstraf3e als Lebens- und
Erholungsraum.!

Zum Ende des Winters 2015/2016 war es dann soweit.
Die Befahrbarkeit auf dem Bauabschnitt S 52 war voll-
standig hergestellt. Mit einer Férderquote von 65 % konn-
ten nun rund 35,1 Mio. € an Férdermitteln aus Briissel
abgerufen werden. Diese dienen unmittelbar der Ver-
besserung von Transport und Logistik und sind ein wich-
tiger Faktor fiir Wirtschaftswachstum und Beschéfti-
gung, insbesondere in den neuen Bundesldndern.

Quelle:

! Wikipedia - Knoblauchkrote Artikel Stand - 7. Marz 2016;
Bild Original: Christian Fischer, Bild-Nachbearbeitung: Rai-
ner Zenz. - thumb|right|Originalversion: Eigene Aufnahme
von August 1984 aus Nordwest-Niedersachsen (Deutsch-
land)., GFDL, https://commons.wikimedia.org/w/index.
php?curid=36965285

GroRRenvergleich zwischen der Larve einer Knoblauchkréte und
einer — schon weiter entwickelten - Erdkrétenlarve (unten)’

Letzte Arbeiten zur Fertigstellung des kanalbegleitenden Be-

triebsweges, Blick Richtung Osten, mit Wendestelle
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Ersatzneubau der Full3gangerbriicke Genthin-
Schlussstein far den durchgehenden zweilagigen
Containerverkehr auf dem Elbe-Havel-Kanal

Ridiger Richter, WasserstraRen-Neubauamt Magdeburg

Vorbereitung des Aushubes

Mit dem am 13. April 2016 erfolgten Aushub der
FuBgangerbriicke Genthin wurde das letzte héhenbe-
schrankende Hindernis am Elbe-Havel-Kanal durch die
WasserstraRen- und Schifffahrtsverwaltung (WSV)
beseitigt.

Der Elbe-Havel-Kanal als Teil der Bundeswasserstraf3e
mit seiner Ladnge von 55 km ist als Verbindung zwi-
schen dem Mittellandkanal und der Unteren Havel-
Wasserstra3e ein Teil der Anbindung des Groraumes
Berlin an das westdeutsche Kanalnetz und damit an
den Rhein sowie die Uberseehifen der Nordsee. Mit
dem Verkehrsprojekt Deutsche Einheit Nr. 17 (VDE 17)
wurde 1991 unter anderem die Schaffung einer moder-
nen Bundeswasserstra3e von Riithen (bei Wolfsburg)
uber Magdeburg nach Berlin als Verldngerung des
bereits in den alten Bundesldndern vorhandenen Was-
serstraf3ennetzes beschlossen. Ziel der Ausbaumafnah-
me ist es, auf der gesamten Strecke den Verkehr von
185 mlangen und 2,80 m abgeladenen Schubverbéan-
den mit 3500 t Ladung einschlieflich eines moglichen
2-lagigen Containerverkehrs sicherzustellen.

Im Zuge dieser Vorgaben ist es erforderlich, den Kanal-
querschnitt durchgehend auszubauen und vorhande-
ne Briicken durch Neubauten zu ersetzen, welche dem
neuen Querschnitt des Kanals entsprechen und eine
Durchfahrtshéhe von 5,25 m aufweisen. Mit der Errei-
chung dieser Ziele wird eine wesentliche Verbesserung
der Wirtschaftlichkeit der Bundeswasserstrafle in
Konkurrenz zu den Verkehrstrdgern Bahn und Stra3e
geschaffen, was zur Verlagerung der Verkehre auf die
okologische Wasserstrae beitragt. Gerade mit dem
Blick des stetig steigenden Containeraufkommens ist
die Gewahrleistung eines 2-lagigen Containerverkehrs
ein entscheidendes Teilziel. Die Erh6hung vom 1-lagi-
gen auf den 2-lagigen Containerverkehr bewirkt fiir
die Schifffahrt eine direkte spiirbare Senkung der
Stiickgutkosten auf Grund der Umlage der Betriebs-
kosten auf eine gréere Transportmenge.

Mit der Fertigstellung der FuBgangerbriicke Genthin
istam Elbe-Havel-Kanal fiir die Durchfahrtshéhe der
Schlussstein fiir die Schaffung einer modernen Schiff-
fahrt vom Rhein bis nach Brandenburg gesetzt worden.
Bis zu diesem Zeitpunkt wurden bereits 15 Briicken am
Elbe-Havel-Kanal ersetzt. Auf der Gesamtrelation des
VDE 17 sind insgesamt 76 Briicken anzupassen.
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Einschub zweiter Stitzponton

Baurecht

Fur sémtliche MaBnahmen im Zusammenhang mit
dem Ausbau der Verbindung Rhein - Berlin und somit
auch fir die BriickenbaumaBnahmen war die Erlan-
gung des Baurechtes tiber 6ffentlich-rechtliche Verfah-
ren erforderlich. Fur die FuBgédngerbriicke erfolgte dies
zusammen mit dem auszubauenden Kanalabschnitt
uber eine Planfeststellung, welche samtliche erforder-
lichen Genehmigungen biindelt. In dem Verfahren
erhielten die betroffenen Privatpersonen, Behdérden
und anerkannte Verbdnde die Moglichkeit, sich zu
dem Vorhaben zu duBern. In Vorbereitung dieses
Verfahrens erfolgte durch die Wasserstraen- und
Schifffahrtsverwaltung neben der reinen technischen
Planung der Briicke auch die Kldrung der Fragestellun-
gen zu den betroffenen Liegenschaften sowie die Be-
trachtung der zu erwartenden Auswirkungen auf die
Umwelt und die hieraus erwachsenden notwendigen
Ausgleichs- und ErsatzmafBnahmen.

Die technischen Planungsunterlagen sowie die erfolg-
ten Beteiligungen und Untersuchungen waren die
Grundlage fiir den verbindlich geltenden Planfeststel-
lungsbeschluss, welcher nach Ablauf der Einspruchs-
fristen rechtskraftig wurde.

Ausfiihrung

Die Arbeiten an der Briicke begannen nach erfolgter
offentlicher Ausschreibung der Bauleistungen im Méarz
2015. Auf der Grundlage des Amtsentwurfes wurde die
Austiihrungsplanung durch das beauftragte Bauunter-
nehmen erstellt. Im Zuge der Bauausfithrung oblagen
der WasserstraBBen- und Schifffahrtsverwaltung zum
einen die bauaufsichtliche Verantwortung, welche sie
durch die Priifung der Ausfiihrungsunterlagen und
Uberwachung der Ausfiihrung sicherstellte und zum
anderen die Verantwortung fiir die vertragskonforme
Abwicklung der mit der Realisierung zusammenhén-

Schiffsverkehr unter der neuen Briicke — In Summe sind fir die

BriickenmafRnahme 2 Mio. € durch die WSV investiert worden.

genden Vertriage. Eine groe Verantwortung der Auf-
traggeber ist es, fiir die Gewdhrleistung der Sicherheit
auf der Baustelle Sorge zu tragen. Dies erfolgte unter
anderem entsprechend der Baustellenverordnung
uiber die Bereitstellung eines Sicherheits- und Gesund-
heitsschutzkoordinators (SiGeKo).

Herausragende Meilensteine der Ma3nahme waren
der Aushub der alten Briicke und der Einschub der
neuen Stabbogenbriicke. Beide TeilmaBnahmen be-
durften einer intensiven technischen wie auch organi-
satorischen Vorbereitung sowie Verzahnung samtli-
cher am Bau beteiligter Unternehmen und Behdrden.
Fiir beide MaBBnahmen waren unter anderem die Nach-
weise der Schwimmstabilitdt fir die verwendeten
Pontons aber auch die Sperrung des Kanals erforder-
lich. Dank guter Vorbereitung konnten der Ein- und
Ausschub erfolgreich durchgefiihrt werden. Nach
Fertigstellung der erforderlichen Restarbeiten an der
Briicke und den Zuwegungen wurde durch Mitarbeiter
der WSV die nach DIN 1076 erforderliche 1. Briicken-
prifung, als Teil der bauaufsichtlichen Verantwor-
tung, durchgefiihrt. Auf Grund des schlanken Designs
der Briicke waren zu den tiblichen Priiffungen zuséatz-
lich noch Schwingungsmessungen erforderlich.

Fazit

Auf Grund der hohen Fachkompetenz aller am Bau
Beteiligten ist die letzte hohenbegrenzende
Schwachstelle fiir die Schifffahrt am Elbe-Havel-
Kanal erfolgreich beseitigt worden. Der Stadt
Genthin, als Eigentiimerin der Briicke, konnte ein
Bauwerk iibergeben werden, welches fiir eine Le-
benszeit von 80 Jahren konzipiert ist. In dem nach
Bauvertrag vereinbarten Gewahrleistungszeitraum
wird die Stadt Genthin durch die Spezialisten der
WSV hinsichtlich eventuell eintretender Gewéhrleis-
tungsmangel weiterhin unterstiitzt.
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125 Jahre Oder-Spree-Kanal

Gordon Starcken, WasserstralRen- und Schifffahrtsamt Berlin

Der Wunsch nach einer schiffbaren Verbindung zwi-
schen Spree zur Oder bestand schon seit Jahrhunder-
ten. Von der ersten Idee Kaiser Karl IV. 1373, Gber
den Bau des Kaisergrabens durch Ferdinand I. von
1558 bis 1564 und den Bau des Friedrich-Wilhelm-
Kanals als ersten deutschen Scheitelkanal bis zum
Bau des Oder-Spree-Kanals in seiner heutigen Linien-
fihrung war es eine lange, wechselhafte Geschichte.
Die heute noch existierenden Bauwerke zeugen von
der wasserbaulichen Ingenieurskunst der letzten
Jahrhunderte.

Dy, %1 -FprarMNanal
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Beschreibung des Kanals aus dem Grundstein der Schleuse
GroRe Tranke von 1887, geborgen 2004

Bau des Oder-Spree-Kanals 1887-1891,
Erweiterungen 1895-1914

Der 1669 ertffnete Friedrich-Wilhelm-Kanal als erste
schiffbare Verbindung zwischen Spree und Oder er-
reichte Ende des 19. Jahrhundert seine Kapazitdtsgren-
ze. Zwischen 1837 und 1884 befuhren den Kanal jahr-
lich durchschnittlich 8 100 Kéhne, sowie 42000
Stamme als FloBverbédnde. Die FinowmaB-Schleusen
hatten zu kleine AbmaBe und die Schiffe mussten
teilweise mehrere Wochen fiir eine Passage warten.

Aus diesem Grund entschloss sich die PreuB3ische Regie-
rung mit Gesetz vom 9. Juli 1886 zum Bau eines neuen
Kanals von Berlin zur Oder.

Hierfiir wurden 12,6 Mio. Reichsmark zur Verfiigung
gestellt. Auf dem Geldnde der ,,K6niglichen Wasserbau-
Inspektion Firstenwalde“ wurde ein Bauhauptbiiro
eingerichtet, von dem die Bauarbeiten koordiniert
wurden. Im Laufe des Jahres 1887 wurden die Erdarbei-
ten auf der Strecke GroBe Tranke - Seddinsee in Angriff
genommen. Die Strecke, deren Aushub etwa 2,2 Mio. m?®
betrug, wurde in zwei Lose aufgeteilt. Bei den Arbeiten
wurden das erste Mal neuartige Trockenbagger mit
Forderbandern eingesetzt, deren Durchschnittsleis-
tung fiir die zehnstiindige Arbeitszeit bis zu 2 000 m?*
betrug. Da der Kanal die alten Landwege durchschnitt,
mussten Briicken gebaut werden. An sieben Briicken
wurde 1887 bereits gebaut.

Am 18. Oktober 1887 erfolgte bei Grof3e Tranke die
feierliche Grundsteinlegung durch den Oberprésiden-
ten der Provinz Brandenburg. In den Grundstein wurde
eine Messinghtilse mit einer Urkunde von Kaiser Wil-
helm ., Tageszeitungen und einigen Miinzen versenkt.
Die Schleuse GroBe Tranke war seit den 1950er Jahren
nicht mehr im Betrieb und stellte ein Nadelohr fir die
Schifffahrt dar. Aus diesem Grund wurde sie 2004
zurtickgebaut. Bei diesen Arbeiten wurde auch der
Grundstein mit seinem historischen Inhalt geborgen.

Bergung des Grundsteines beim Riickbau der Schleuse GroRe
Tranke, 2004



Inhalt des Grundsteines: eine Urkunde von Kaiser Wilhelm,

die Beschreibung des Kanalbaues, einige Tageszeitungen und
Minzen

Alle Bauwerke des Kanals wurden seinerzeit zugunsten
einer schnellen Planung und Bauzeit und des Kosten-
vorteils bei der Beschaffung von Baumaterialien stan-
dardisiert gebaut. Die Abmessungen, Ausriistungen
und Details der einzelnen Schleusen, Sicherheitstore
und Briicken wurden gleichartig ausgefiihrt, nur bei
den Schleusen wurden wegen unterschiedlicher Fall-
hohen (Unterschied zwischen Ober- und Unterwasser)
unterschiedliche Torarten eingebaut.

Zur damaligen Linienfiihrung: der Kanal begann am
Seddinsee, ging durch den Schméckwitzer Werder und
kreuzte den Wernsdorfer See. Bei Wernsdorf stieg er
mit einer Kammerschleuse zur Haltung Wernsdorf -
Grof3e Trdnke auf. Die Hubhdhe betrug je nach dem
Wasserstand der Dahme 3,70-4,70 m. In GroB3e Tranke
wurde eine Wehranlage in der Miiggelspree errichtet,
die dazu diente, bei geringer Wasserfiihrung der Spree
die Haltung GroBe Trdnke - Fiirstenwalde nicht unter
den Normalstau von Wernsdorf absinken zu lassen. Im
Gegenzug dazu sollte die im Kanal befindliche Schleu-
senanlage verhindern, das bei starker Wasserfithrung
der Spree, die am Wehr GroBe Tranke einen Aufstau
bedingt, die Haltung Wernsdorf - GroB3e Tranke tiber
Normalstau angespannt wird. In Fiirstenwalde wurden
die alten Freiarchen und Miihlengerinne zugeschiittet
und eine neue Freiarche errichtet. Eine Schleuse mit
68 m Lange wurde siidlich der FinowmagB-Schleuse
errichtet (heutige Nordkammer). Der Spreelauf ober-
halb von Fiurstenwalde wurde bis auf zwei Meter unter
Normalwasser vertieft und durch zehn Durch- und
Abstiche begradigt. Bei Kersdorf stieg der Kanal so-
dann mit einem Gefélle von 1,24-3,10 m (je nach Was-
serfiihrung der Spree) zur Scheitelhaltung empor. Bei
der ehemaligen Buschschleuse (heutiger km 96) wurde
der neue Kanal an den in gleicher Wasserspiegelhéhe
verlaufenen Friedrich-Wilhelm-Kanal angeschlossen.
Kurz oberhalb Schlaubehammer verlie3 der Oder-
Spree-Kanal das Bett des Friedrich-Wilhelm-Kanals und
fihrte in gerader Linie nach Fiirstenberg. Die Strecke
Schlaubehammer-Fiirstenberg, die durchweg ohne
Grundwasser im/auf méarkischen Sandboden liegt,
konnte ohne Schwierigkeiten in der Bauausfithrung
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hergestellt werden. Da allerdings zum Teil grobe, sehr
durchléssige Sandschichten angeschnitten wurden,
mussten die Ddmme gedichtet werden. Bei Firsten-
berg fiihrte der Kanal auf einer drei km langen Strecke
mit einer aus drei Stufen bestehenden Schleusentreppe
von 12,45 m bei mittleren Oderwasserstdnden (14,28 m
beiniedrigem Oderwasserstand) zur Oder hinab. Diese
Stufen wurden so bemessen, dass sie bei mittleren
Wasserstédnden gleichméfig je 4,15 m betrugen. Bei
hohen Oder-Wasserstdnden konnte die Fallhthe der
unteren Schleuse sich bis auf 0,77 m vermindern und
beiniedriger Wasserfithrung der Oder bis auf 5,98 m
anwachsen.

In der Bauzeitvon 1887-1891 wurden gebaut:

* jeeine Schleuse in Wernsdorf, Gro3e Tranke, Fiirsten-
walde, Kersdorf und eine Schleusentreppe in Fiirsten-
berg/Oder (drei Schleusen in kurzem Abstand vonei-
nander) inkl. der dazugehorenden
Schleusengebédude,

* ein Wehr in GroBe Tranke und eine neue Freiarche in
Flirstenwalde,

» 23 Briicken,

4 Sicherheitstore,

* 8kleinere, massive Bauwerke (Diiker, Durchlésse)

die Gebdude des Koniglichen Bauhofes in Fiirsten-

walde.
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Bau der zweiten Schleuse Wernsdorf, 1903

Die Anzahl der Schiffe und Kdhne sowie die transpor-
tierten Tonnen auf der neuen Wasserstraf3e iibertrafen
alle Erwartungen. Bereits im Jahr 1894 hatte der Ver-
kehr die dreifache Hohe des Verkehrs von 1890 und im
Jahr 1906 drei Mio. t erreicht. Infolgedessen nahm die
PreuBlische Regierung in den Jahren 1895-1897 eine
Verbreiterung des Kanals um fiinf Meter vor. Von
1903-1914 wurden fiir 10,3 Mio. Mark zweite Schleu-
sen an sdmtlichen Staustufen des Kanals errichtet, die
alten Briicken mit zwei Offnungen durch neue Bauwer-
ke mit einer lichten Weite von 40 m ersetzt und die
Sicherheitstore aufgrund der bewiesenen Dichtigkeit
der Damme abgerissen. In Neuhaus wurde ein Pump-
werk errichtet, um die Scheitelhaltung des Kanals aus
der Spree mit dem notwendigen Wasser zu versorgen.

Bau der Zwillingsschachtschleuse Fiirstenberg|
Oder 1925-1929

Die Schleusentreppe in Fiirstenberg/Oder war durch
die starken Schiffsverkehre, u.a. durch Transporte von
Kohle und Baustoffen fiir Berlin, vollig tiberlastet.
Wieder mussten Schiffe wochenlang auf eine Passage
warten.

Nach dem Ubergang der WasserstraBen von den Lin-
dern auf das damalige Reich am 1. April 1921 nahm
man ein groBziigiges Projekt fiir den Oderabstieg in
Angriff. Mit einem deutschlandweiten Wettbewerb
wurde nach der besten Moglichkeit gesucht, die tiber
14 m vom Kanalwasserstand zur Oder zu iiberwinden.
Unter anderem reichte die Fa. M.A.N. einen Vorschlag
zum Bau eines Schiffshebewerkes ein.

Letztendlich entschied man sich aus wirtschaftlichen
Griinden fur den Bau einer Zwillingsschachtschleuse.

Mit dem Bau wurde am 1. August 1925 begonnen. Das
Bauwerk ist auf einer etwa 20 m unter Geldnde befind-
liche Tonschicht gegriindet. 130000 m? Gussbeton und
6000 t Stahleinlagen waren fiir den Bau der Schleuse,

Bau von Nordschleuse und Sparbecken Schleuse Kersdorf, 1904

einschl. der Vorhéfen erforderlich. Sie erhielt eine
nutzbare Ldnge von 130 m und eine Breite von 12 m
und war fur eine Tagesleistung von 30 000 t konzipiert.
Die Hubhohe ist abhdngig vom Oderwasserstand, sie
betragt bei niedrigstem Wasserstand 14,28 m, bei
Mittelwasser 12,37 m und bei hochstem Hochwasser
9,07 m. Am 1. November 1929 wurde die damals grote
Zwillingsschachtschleuse Europas dem Verkehr tiber-
geben.

Fiir den Betrieb der Schleuse wurde mit Blick auf die
Verringerung des Wasserverbrauchs eine besondere
Konstruktion geschaffen. In der Regel steht eine Kam-
mer auf Oberwasser, die andere auf Unterwasser, so-
dass gleichzeitig in einer Kammer herauf und in der
anderen hinab geschleust werden kann. Wéhrend des
Schleusenvorgangs wird zuerst der Wasserspiegel in
beiden Kammern durch unterirdische Verbindungska-
néle ausgeglichen. In einem néchsten Schritt wird die
eine Kammer nach dem Unterwasser entleert, die
andere aus dem Oberwasser gefiillt. Bei dieser Betriebs-
art werden gegentiber Einzelschleusungen 50% des
Wassers gespart. 2,6 Mio. t wurden seinerzeit auf dem
Kanal transportiert.

Zwillingsschachtschleuse Fiurstenberg, Bauzustand Oberhaupt
1926
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Zwillingsschachtschleuse Firstenberg, Bauzustand 1928

MaRnahmen 1945-1989

Nach dem 2. Weltkrieg war die Wasserstraf3e nicht
mehr benutzbar. Von den 33 tiber den Kanal fithren-
den Briicken war nur eine nicht gesprengt worden. Alle
ubrigen waren teilweise oder vollig zerstort und ver-
sperrten mit ihren Triimmern die Fahrt auf der Wasser-
straf3e. 188 Fahrzeuge lagen versenkt auf dem Grund.
Die erste und wichtigste Aufgabe neben der Schiffsber-
gung bestand darin, eine Fahrt durch die Briickentrim-
mer zu schaffen. Schon im Sommer 1945 begannen
Réumtrupps mit den Arbeiten. Bereits 1946 konnte der
Verkehr mit einem Tiefgang von 1 m wieder freigege-
ben werden, ab 1948 mit 1,50 m und 1949 mit 1,60 m.

GroRe Tranke 2004 Quelle: Ulrich Gerwin

Im Mai 1950 lie3 man die vor dem Krieg geltende
Tauchtiefe von 1,75 m zu und ab 1964 nach Ausbagge-
rungen der Fahrrinne 1,85 m. An der Wasserstra3e
wurden bis 1989 noch einige gré8ere Mainahmen
durchgefiihrt. So wurden Héfen gebaut, scharfe Kriim-
mungen beseitigt und der Kanal durch Durchstiche
begradigt.

MaRnahmen seit 1990
Der Zustand der Wasserstraf3e und der wasserbauli-

chen Anlagen lieB3 einen groen Investitionsbedarf
erkennen. Im Zusammenhang mit der Realisierung des

Wernsdorf 2006

Quelle: Ulrich Gerwin
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Kersdorf 2013

Verkehrsprojektes Deutsche Einheit Nr.17 sollte auch
die Verbindung Berlin-Oder mit dem Ziel ertiichtigt
werden, den Oder-Spree-Kanal nachhaltig an das trans-
europdische Binnenwasserstraennetz anzubinden.

Als erste MaBnahme wurde Anfang der 1990er die
Zwillingsschachtschleuse Eisenhtttenstadt saniert.
2004 wurde die Schleuse GroS3e Tranke, die seit den
1950er Jahren nicht mehr in Betrieb war, zurtickge-
baut. Am 21. November 2006 erfolgte die Verkehrsfrei-
gabe der auf 115 m verldngerten Nordkammer der
Schleuse Wernsdorf; am 5. September 2013 die Freiga-
be der ebenfalls auf 115 m verldngerten Nordkammer
der Schleuse Kersdorf. Die Schleuse Fiurstenwalde, die
nunmehr mit 67 m nutzbarer Lange das Nadel6hr auf
dem Kanal darstellt, ist im Bundesverkehrswegeplan
2030 enthalten. Ein Neubau der Schleuse passt den
Kanal an die heute verkehrenden Schiffsgréf3en an,
machtihn bereit fiir die Herausforderungen der Zu-
kunft und die Verlagerung von Giitern auf das umwelt-
freundliche Binnenschiff.

Resliimee

Der Oder-Spree-Kanal war eine der wichtigsten Verbin-
dungen von Berlin Richtung Osten. Die andauernd
notwendigen Verbreiterungen, Vertiefungen und
Schleusenerweiterungen am Oder-Spree-Kanal zeigen
aber auch, das immer nur auf den steigenden Verkehr
reagiert wurde. In einer Denkschrift hei3t es: Der Man-
gel an Voraussicht hatte zur Folge mehrmalige Umbau-
ten, sehr erhebliche Kosten und groBe Kritik in Offent-
lichkeit und Fachkreisen.

Quelle: Ulrich Gerwin

125 Jahre Oder-Spree-Kanal

Am 1. Mai 2016 jahrte sich die offizielle Er6ffnung
des Kanals zum 125. Mal. Aus diesem Grund haben
verschiedene Akteure aus den Kommunen und den
Bereichen Tourismus und Wassersport entlang des
Kanals das Jahr 2016 unter das Motto ,,1891-2016:
125 Jahre Oder-Spree-Kanal“ gestellt. Sonderaus-
stellungen in Museen, Aktionstage und Feste von
April bis Oktober wiirdigten das Ereignis gebiih-
rend. Wir als AuBenbezirk Fiirstenwalde des Was-
serstra3en- und Schifffahrtsamtes Berlin beteiligten
uns an den Feierlichkeiten mit Tagen der Offenen
Tir an den Schleusen Firstenwalde, Kersdorf und
Eisenhiittenstadt. Eine von uns konzipierte Wan-
derausstellung zeigten den Besuchern der Feste die
Geschichte und Entwicklung des Kanals sowie
unsere heutigen Arbeiten an der Wasserstrae. In
den Besucherzentren im denkmalgeschiitzten
Schleusenwérterhaus der Nordschleuse Kersdorf
und auf dem historischen Steuerstand in der Zwil-
lingsschachtschleuse Eisenhiittenstadt (vormals
Firstenberg) machen wir fiir Interessierte auch
zukuinftig die wasserbauliche Ingenieurskunst
sichtbar und erlebbar.
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Naturschutzfachliche Baubegleitung im Praxistest
am Beispiel des Sacrow-Paretzer Kanals

Katrin Knoérnschild, WasserstraBen-Neubauamt Berlin

Umweltvertraglichkeitsstudie, FFH-Vertréglichkeits-
studie, Landschaftspflegerischer Begleitplan, Arten-
schutzgutachten, Beitrag zur Wasserrahmenricht-
linie - neben der technischen Bauplanung wird
entsprechend den gesetzlichen Vorgaben in der Was-
serstraf3en- und Schifffahrtsverwaltung (WSV) eine
Vielzahl naturschutzfachlicher Fragestellungen analy-
siert, beantwortet, dokumentiert ehe eine Baumafnah-
me durch die Planfeststellungsbehorde zur Genehmi-
gung gelangt. Viele Akten werden produziert,
differenzierte Auflagen erteilt.

Doch wie erfolgt die Gewdhrleistung der Umsetzung
der naturschutzfachlichen Einzelauflagen, wer kon-
trolliert deren Einhaltung in einem komplexen System
des Baugeschehens vor Ort? Was passiert, wenn sich
Rahmenbedingungen éndern, die im Planungsvorfeld
nicht abschatzbar waren, die Dynamik des Naturhaus-
haltes zum Tragen kommt und beispielsweise Biber,
Zauneidechse & Co. zwischenzeitlich andere Lebens-
raume im Baufeld erobern?

Veranlassung

Mit der Forderung der Naturschutzbehoérden eine
naturschutzfachliche Baubegleitung durchzufiihren
wurde das WasserstraBen-Neubauamt Berlin erstmals
2005 im Rahmen des Planfeststellungsverfahrens fur
den Ausbau des Sacrow-Paretzer Kanals konfrontiert,
noch vor Inkrafttreten des Umweltschadensgesetzes.
Erfahrungswerte zur Herangehensweise an die Thema-
tik existierten zum damaligen Zeitpunkt nicht.

Der Sacrow-Paretzer Kanal

Der Ausbau des im Land Brandenburg zwischen den
Stadten Potsdam und Ketzin/Havel gelegenen Sacrow-
Paretzer Kanals ist Teil des Verkehrsprojektes 17 Deut-
sche Einheit, das den Ausbau der Wasserstraenverbin-
dung Hannover-Magdeburg-Berlin zum Inhalt hat.

Die fiir die gewerbliche Binnenschifffahrt tiberregional
bedeutsame Wasserstra3e liegt in einer 6kologisch
sensiblen Landschaft in der auf Grund des Vorkom-
mens wertvoller Biotopkomplexe und geschiitzter
Tierarten verschiedene Schutzgebiete ausgewiesen
sind.

Dieser besonderen Situation Rechnung tragend wurde
der Tréger des Vorhabens beauflagt, die BaumaBnah-
men naturschutzfachlich zu begleiten.

Realisierung der naturschutzfachlichen
Baubegleitung

Zundchst musste ein konkretes Konzept zum Umgang
mit der Thematik erarbeitet und mit dem im Land
Brandenburg zustdndigen Ministerium fiir Umwelt-
schutz abgestimmt werden.

Als Ziel galt es sowohl die Umsetzung und den Erfolg der
landschaftspflegerischen Ausgleichs- und Ersatzma8-
nahmen, die durch die BaumaBnahmen entstehenden
Eingriffe in den Naturhaushalt und das Landschaftsbild
kompensieren, als auch die Begleitung der Baudurch-
fihrung im Hinblick auf die Einhaltung der Vermei-
dungs- und Minimierungsmafnahmen durch die natur-
schutzfachliche Baubegleitung sicherzustellen.

Den Planungszeitraum und damit auch moégliche
zwischenzeitliche Verdnderungen im Naturhaushalt
berticksichtigend erfolgte direkt vor Baubeginn auf der
Grundlage der Untersuchungsergebnisse der Planfest-
stellungsunterlagen eine nochmalige Kontrolle des
Eingriffsbereiches auf das Vorkommen artenschutz-
rechtlich relevanter Pflanzen- und Tierarten. Die Unter-
suchungen richteten sich im Speziellen auf die Vor-
kommen von Sdugetieren, Végeln, Reptilien,
Amphibien, Kafern und Hautfliiglern.

NaturgemadfB kommen in einem ca. 14 km langen 6kolo-
gisch sensiblen Bauabschnitt einige dieser Tierarten vor.
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Freilandterrarium zur Zwischenhalterung von Zauneidechsen,

die aus dem Baufeld abgesammelt wurden

Die gewonnenen Kartierergebnisse wurden flachen-
scharf in einem Fall- und in einem Bauzeitenplan doku-
mentiert. In diesen Pldnen sind die sich aus den vor-
kommenden Tierarten fiir die Baumafnahmen
ergebenden restriktiven Parameter, die den Schutz der
Tiere sicherstellen sollen, zusammenfassend darge-
stellt. So wird gewdhrleistet, dass keine zu schiitzende
Tierart und die fiir sie erforderlichen SchutzmafBnah-
men auBBer Acht gelassen werden.

Neben den sich aus den artenschutzrechtlichen
Zwangspunkten ergebenden Restriktionen waren eine
Vielzahl weiterer Vermeidungs- und Minimierungsauf-
lagen zu beachten. Diese wurden zusammengestellt
und als Vertragsbestandteil mit den Planen in die
technischen Verdingungsunterlagen der Baufirma
eingearbeitet. Damit ist die Einhaltung der natur-
schutzfachlichen Auflagen fiir die bauausfiihrende
Firma vertraglich bindend.

Nach Vorstellung des aktualisierten Artenschutzgut-
achtens bei der zustdndigen Naturschutzbehodrde
wurde diese unmittelbar vor Beginn der Geholzféllun-
gen im jeweiligen Bauabschnitt zusammen mit der
Baufirma zu einem sogenannten ,,Baueinweisungster-
min®“ eingeladen. Hier ergaben sich nochmals konkrete
Moglichkeiten zum gegenseitigen Informationsaus-
tausch, um auf Problempunkte, sensible Bereiche, zu
schiitzende Naturgtiter und Tabufldchen vor Ort hinzu-
weisen.

Damit gelang es alle auf der Baustelle Tatigen auch fur
die Belange des Natur- und Artenschutzes zu sensibili-
sieren und gleichzeitig eine Vertrauensbasis zwischen
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Zum Erhalt der Baumhohle als potenzielles Quartier fir Vogel
oder Fledermduse aufgestanderter Baumstamm

den Akteuren der BaumafBnahme und des Naturschut-
zes zu schaffen. Zum Abschluss der BaumafBnahme ist
analog zum ,Baueinweisungstermin® als Meilenstein
der Baudurchfiihrung eine ,Bauabschlussberatung*
mit allen Beteiligten vorgesehen.

Neben der Einhaltung der Vermeidungs- und Minimie-
rungspilichten werden so ebenfalls die Umsetzung und
der Erfolg der planfestgestellten Ausgleichs- und Er-
satzmafBnahmen sichergestellt.

Ausblick

Mittlerweile ist die Durchfiihrung einer natur-
schutzfachlichen Baubegleitung bei vielen BaumafB-
nahmen der WSV zum Standard geworden. Diese ist
neben der rein technisch orientierten Baudurchfiih-
rung nicht nur ein zusatzlicher Tatigkeitsbereich
sondern gibt dem Trdger des Vorhabens die Sicher-
heit rechtskonformen Handels bei einer Vielzahl zu
berticksichtigender naturschutzfachlicher Gesetze
und Bestimmungen. Sobald artenschutzrechtliche
Zwangspunkte entstehen, ist eine Kontrolle der
BaumafBnahmen in dieser Hinsicht erforderlich, um
das Auslosen von Verbotstatbestdnden zu vermei-
den. Gleichzeitig eréffnet die naturschutzfachliche
Baubegleitung die Moglichkeit eines flexiblen Han-
delns, um im Planungsvorfeld nicht vorhersehbare
negative Umweltauswirkungen wahrend der Bau-
ausfiihrung zu vermeiden und damit einen unge-
storten Bauablauf zu gewahrleisten.
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Bauen im Bestand am Beispiel der Sieversbricke

Jan Nawrocki, WasserstraRen-Neubauamt Berlin

Die drei WasserstraRen- und Schifffahrtsamter Ebers-
walde, Berlin und Brandenburg an der Havel betreiben
insgesamt 294 im Eigentum der WasserstralRen- und
Schifffahrtsverwaltung (WSV) des Bundes stehende
Briickenanlagen. Mit dem Auslaufen des Briickenbau-
programms im Zuge des Verkehrsprojektes Deutsche
Einheit Nr. 17 Gbernimmt die Investitionsbiindelungs-
stelle fiir Briickenbau im Wasserstraf3en-Neubauamt
Berlin sukzessive die planmaRigen Grundinstandsetzun-
gen und Ersatzneubauten fiir diesen Anlagenbestand.
Aktuell betreuen fiinf Ingenieure 21 laufende Briicken-
bauvorhaben.

Ein aktueller Bearbeitungsschwerpunkt ist die Grund-
instandsetzung bzw. der Ersatz von StraBenbriicken
uber den Teltowkanal. Nach kriegsbedingten Zersto-
rungen wurden diese in den 1950er Jahren durch
zahlreiche interessante neue Bauwerke ersetzt, von
denen kein Bauwerk dem anderen gleicht. Die oft
filigranen Tragwerkskonstruktionen waren schon
damals nur bedingt fiir die komplizierten Baugrund-
verhdltnisse am Teltowkanal geeignet und weisen
heute fast durchgéngig nutzungsbedingte Schaden
auf, die bereits zu dauerhaft angeordneten Nutzungs-
einschrdnkungen fir den Stra3enverkehr gefiihrt
haben.

Die Sieversbriicke bei Teltowkanal km 20,47

Mit zwei in aufgeldster Spannbetonbauweise errichte-
ten Briickeniiberbauten stellt die Grundinstandset-
zung der Sieversbriicke eine ganz besondere Heraus-
forderung. Die nach dem Regierungsbaurat Herrmann
Sievers benannte Anlage verbindet die Berliner Ortstei-
le Steglitz und Lankwitz und wird téglich von ca.
30000 Fahrzeugen befahren. Auerdem tberfiihrt

sie 36 Versorgungsleitungen im Eigentum von acht
Leitungsbetreibern tiber den Teltowkanal.

Luftbild Sieversbriicke 1957

Erbaut wurde die Briicke in den Jahren 1954/55 nach
einem Sondervorschlag des bauausfiithrenden Unter-
nehmens als Spannbetonbriicke. Die beiden getrenn-
ten Uberbauten bestehen aus jeweils 2-zelligen 14ngs
und quer vorgespannten Hohlkésten. Das Tragwerk
wurde recht kompliziert als Zweigelenkrahmen mit
aufgeldsten Stielen und durch mit Zugstreben mit den
Stiitzenfundamenten verbundene Kragarme ausgebil-
det. Die Gesamtlange der Anlage betragt 77 m. Mit
einer Gesamtbreite von 28 m werden je zwei Fahrspu-
ren pro Richtungsfahrbahn sowie beidseitig angeord-
nete Geh- und Radwege tiber den Teltowkanal tiber-
fahrt.

Schon kurz nach der Fertigstellung der Briicke traten
erste Schidden an der Anlage auf, sodass die Briicke
bereits 1956 und nochmals 1966/67 mit zusdtzlichen
externen Stabspanngliedern verstdrkt werden musste.
Als Folge einer Nachrechnung mussten dann 1981
Teilfldchen der Briicke vollsténdig fiir den Stra3enver-
kehr gesperrt werden. Im Zuge der regelmégigen
Briickenpriifungen wurden weitere bauliche Schéden
an der Anlage festgestellt, sodass die Verkehrslasten
seitdem 1. Januar 2009 auf der jeweils rechten Fahr-
spur auf 18 tund auf der jeweils linken Fahrspur auf
7,5 t Verkehrslast beschréankt werden mussten.



WasserstraBen zwischen Elbe und Oder 115

Luftbild Sieversbriicke Bauzustand

Umfang der Grundinstandsetzung

Im Ergebnis umfangreicher Voruntersuchungen hat

sich die WSV des Bundes daftr entschieden die vorhan-

dene Briickenanlage fiir einen weiteren Nutzungszeit-

raum von 30 Jahren zu ertiichtigen. Dazu waren fol-

gende Hauptbauleistungen zu erbringen:

» zweimaliges Errichten einer aufwendigen Riistung
fir das Arbeiten unter der Briicke,

* Erneuerung aller externen Vorspannglieder an den
Bruckeniiberbauten,

¢ umfangreiche Sanierung aller Baukérper aus Beton

* Neubau der Schleppplatten an den Briickenwiderla-
gern,

* Erneuerung der Briickenabdichtung, des Fahrbahn-
belages und der Ubergangskonstruktionen,

* Erneuerung der Kappen und Geldnder sowie der
Entwésserung,

* Neubau der Stiitzwédnde im Bereich der Uferbéschun-
gen,

* Umverlegung und Erneuerung aller tiberfithrten

Versorgungsleitungen,

Erneuerung der angrenzenden Fahrbahnen und

Gehwege.

Die Finanzierung der insgesamt rd. 3,2 Mio. € teuren

BaumafBnahmen erfolgt durch den Bund (1,3 Mio. €),

das Land Berlin (1,3 Mio. €) und die Leitungsbetreiber
(0,6 Mio. €).

Bauen unter Verkehr

Aufgrund der beiden getrennten Briickentiberbauten
konnte der Straenverkehr tiber die gesamte dreijahri-
ge Bauzeit mit je einer Richtungsfahrbahn tiber einen
der beiden Briickentberbauten aufrechterhalten und
damit auf den Bau einer Behelfsbriicke oder die kosten-
intensive Vorhaltung einer Verkehrsumleitung ver-
zichtet werden.

Um die Eingriffe in den StraBenverkehr und den Bauab-
lauf so gering wie moglich zu halten, wurden alle
erforderlichen Bauleistungen an einen Generalauf-
tragnehmer vergeben. Dabei wurden auch alle fiir die
Leitungsbetreiber auszufithrenden Bauleistungen als
Fachlose in den Bauvertrag integriert. Die Koordina-
tion der einzelnen BaumaBnahmen und insbesondere
auch die Optimierung, Beantragung und Umsetzung
der verkehrsrechtlichen Anordnungen fiir notwendige
Eingriffe in den StraBenverkehrsraum konnte so ein-
fach und direkt durch die Bauleitung des beauftragten
Generalauftragnehmers erfolgen. Der Schiffsverkehr
auf dem Teltowkanal war nur tageweise von dem
Bauvorhaben betroffen.
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Aufwendige Ristung unter der Sieversbriicke

Bauen im Bestand

Das Bauen im Bestand erfordert regelmaBig Ermessens-
entscheidungen des Eigentiimers und der Bauaufsicht
zum Umgang mit der Altbausubstanz und mit unvor-
hersehbaren Feststellungen zum Bauwerksbestand.
Begiinstigt durch die Eigenverantwortung der WSV
des Bundes fiir die Ordnung und Sicherheit der verwal-
tungseigenen Bauwerke und Anlagen konnten die
durch den Vorhabenstréger fiir die Bauiiberwachung
beauftragten Sachverstdndigen und Priifingenieure
gleichzeitig auch als Verwaltungshelfer der zustdandi-
gen Bauaufsicht eingesetzt werden. Um schnell und
ergebnisorientiert auf unvermeidbare, baubegleitende
Feststellungen reagieren zu kénnen, wurde auch die
vollstandige technische Bearbeitung der Standsicher-
heitsnachweise fiir die umzubauende Kreuzungsanla-
ge unmittelbar durch den Vorhabenstrager beauftragt
und verantwortet. Der Auftragnehmer Bau hatte ledig-
lich die Baubehelfe, wie zum Beispiel die umfangrei-
chen Ristungen, und die ordnungsgemaBe Bauausfiih-
rung nachzuweisen.

Verkehrsfreigabe fiir den 1. Bauabschnitt

Diese Projektorganisation hat sich dann auch bewéhrt.
So kamen zum Beispiel beim Teilabbruch einzelner
Bauteile plétzlich tragende Spannstiahle zum Vor-
schein, die in keinem Bestandsplan verzeichnet waren
und eine schnelle Nachrechnung und Priifung des
Tragverhaltens der gesamten Anlage sowie die Uberar-
beitung, Prifung und Freigabe von modifizierten
Ausfiihrungsunterlagen erforderlich machten.

Nicht zuletzt wegen der sehr schlanken Projektorganisa-
tion und des bei allen am Bau Beteiligten ausgepréagten
Willens zur gemeinschaftlichen Losung der komplexen
Bauaufgabe kann der 2. Bauabschnitt voraussichtlich bis
Ende 2016 abgenommen und das Gesamtbauvorhaben
erfolgreich abgeschlossen werden.
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150 Jahre Elbstrombauverwaltung

Kristin Hildebrandt, Generaldirektion Wasserstrafen und Schifffahrt

Anléasslich des Jubildums ,,150 Jahre Elbstrombauver-
waltung*“ hat die Generaldirektion WasserstralRen
und Schifffahrt am 1. April 2016 zu einer Festveran-
staltung eingeladen und gemeinsam mit Vertretern
aus Bund, Land, Stadt und der IHK Magdeburg auf die
vielféltige Bedeutung der Elbe zuriick geblickt.

Herr Prof. Dr.-Ing. Hans-Heinrich Witte, Prasident der
Generaldirektion Wasserstraf3en und Schifffahrt beton-
te in seiner Festansprache: ,Heute geht es vor allem
darum, Wirtschafts-, Lebens- und Freizeitraume als
Ganzes in den Blick zu nehmen. Im Dialog mit Bund
und Land, mit unterschiedlichen Nutzern an der Elbe
wollen wir die verschiedenen Interessen in Einklang
bringen, um den wertvollen Lebensraum rund um die
Elbe und den Schiffsverkehr auf der Elbe zu erhalten.
Fur eine langfristige Entwicklung der Elbe, fiir einen
groBen starken Strom mit Zukunft.“

Herr Dr. Andreas Martin vom Institut fiir Schsische
Geschichte und Volkskunde e.V. hielt einen Vortrag
der die Geschichte ,,Vom Wiener Kongress zur Griin-
dung der Elbstrombauverwaltung” darstellte. Guido
Puhlmann von der Biosphédrenreservatsverwaltung
Mittelelbe stellte die hohen 6kologischen Potentiale
der Elbe und ihrer Auen dar und Siegfried Zander von
der Industrie- und Handelskammer Magdeburg mach-
te deutlich, wie wichtig die Elbe fiir die Wirtschaft in
Deutschland ist.

Detlef Aster, Leiter der Abteilung Umweltin der Gene-
raldirektion Wasserstra3en und Schifffahrt berichtete
in seinem Vortrag tiber das Gesamtkonzept Elbe.

Anlasslich des Jubildaums wurde von der
Generaldirektion Wasserstral3en und Schifffahrt eine
Festschrift herausgegeben.

Diese kann kostenlos tiber die E-Mail-Adresse:
info@wsv.bund.de bestellt werden.

v.l.n.r.: Siegfried Zander (IHK Magdeburg), Prof. Dr.-Ing. Hans-Heinrich Witte (GDWS) und Friedrich Koop (WSA Magdeburg)
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Prasidialgebdude um 1850 in Magdeburg

150 Jahre Elbstrombauverwaltung

Um die Aufgaben an der Wasserstraf3e Elbe vor 150
Jahren gewissenhaft und professionell erfiillen zu
konnen, schuf die preulische Regierung 1866 in Mag-
deburg die Elbstrombauverwaltung. Zu ihren Aufga-
ben gehorten die Hochwasserabfiihrung, der Einsatz
von Eisbrechern, die hydrologische Erkundung von der
sachsisch-preulischen Landesgrenze bis nach Ham-
burg, Sohlstabilisierende MaBnahmen sowie die Mittel-
und Niedrigwasserregulierung. In den 1930iger Jahren
kamen dann auch die groen Kanalbauten wie die
Oststrecke des Mittellandkanals und der Anschluss an
den ElbeHavel-Kanal sowie eine verbesserte Staurege-
lung der Saale hinzu.

Der zweite Weltkrieg zerschlug jedoch einige der
begonnen Vorhaben wie das Wasserstra3enkreuz
Magdeburg oder Stidfliigel des Mittellandkanals und
hinterlie3 der Nachfolgeorganisation, der Wasserstra-
Bendirektion Magdeburg, ein schweres Erbe. Nach
1945 ging es vordringlich darum, die Elbe wieder
schiffbar zu machen, zerstorte Briicken mussten aufge-
baut, Schiffswracks und andere Hindernisse in der
Wasserstral3e beseitigt werden.

Wéhrend der deutschen Teilung war der Grenzstrecken-
abschnitt der Elbe zwischen Schnackenburg und Boizen-
burg immer ein duBerst sensibler Bereich mit viel Kon-
fliktpotenzial. Die Verwaltungen der Wasserstraen
hatten beiderseits der Grenze gleiche Aufgaben: die
Gewahrleistung der Sicherheit des Schiffsverkehrs, die
bauliche Instandhaltung der Ufer und Anlagen sowie die
Ausschilderung der Fahrrinne. Die baulichen Unterhal-
tungs- und InstandsetzungsmafBnahmen wurden von
jeder Seite eigenstdndig bewdltigt. Ein Positivbeispiel
der Zusammenarbeit war der gemeinsame Eisaufbruch
auf der EIbe um Uberschwemmungen und Schidden an
Bauwerken zu vermeiden. Mit der Wiedervereinigung
wurde aus ehemals zwei Behorden in Ost und West die
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150 Jahre
Elbstrombaunerwaltung

Festschrift

Wasser- und Schifffahrtsdirektion Ost mit Dienstsitz in
Berlin gegriindet, die 2003 nach Magdeburg umzog
und zehn Jahre spéter Teil der Generaldirektion Was-
serstrafen und Schifffahrt wurde.

Ein Schwerpunkt der Aufgaben bestand in der Umset-
zung des im April 1992 beschlossenen Verkehrspro-
jekts Deutsche Einheit Nr. 17 ,Ausbau der Wasserstra-
Benverbindung zwischen Hannover und Berlin
einschlieBlich des WasserstraBenkreuzes bei Magde-
burg sowie der ganzjahrigen vollschiffigen Anbindung
der Magdeburger Héafen an den Mittellandkanal®.
Hinzu kamen als neue Aufgabenbereiche die 6kologi-
sche Durchgéngigkeit und die wasserwirtschaftliche
Unterhaltung. Mehr denn je gilt es, Umwelt und Tech-
nik in Einklang zu bringen, passgenaue Losungen zu
finden, die sowohl den Anspriichen an Natur- und
Kulturrdume gerecht werden als auch der modernen
Schifffahrt.

Gesamtkonzept Elbe

In der Vergangenheit haben die verschiedenen Nut-
zungsanspriiche an die Elbe, wie Schifffahrt, Natur-
schutz, Hochwasserschutz, Tourismus, Hafenwirtschaft
zu kontroversen Auseinandersetzungen zwischen den
beteiligten Akteuren gefiihrt. Mit der Erstellung eines
Gesamtkonzeptes fiir die Elbe sollen die unterschiedli-
chen Anspriiche gleichberechtigt miteinander abge-
wogen werden. Ziel ist es, Lebens-, Wirtschafts- und
Freizeitrdume als Ganzes in den Blick zu nehmen.

Voraussetzung fur den Erfolg des Gesamtkonzeptes ist
eine breite gesellschaftliche Akzeptanz. In einem ge-
meinsamen und transparenten Prozess von Vertretern
des Bundes- und der 10 Bundesldnder sowie auf Arbeits-
ebene mit Unterstiitzung der Umweltverbande, Biirger-
initiativen, Wirtschaftsverbdnden und der Kirchen, soll
das Gesamtkonzept fir die Elbe erstellt werden.
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Innovation fur Bau und Betrieb -
Die Fernbedienung der Schleusen am
Wasserstrallenkreuz Magdeburg

Marian Winkler, WasserstraRen-Neubauamt Magdeburg

Ihr Smartphone weckt Sie mit einer vertrauten Melo-

die. Mit dem Ausschalten der Weckfunktion 6ffnen

sich langsam und gerduschlos die Jalousien, um das |

Zimmer in leichte Morgensonne zu tauchen. Die Hei- "-,
¥

e e Leitzentrale &

zungsanlage hat ihren Nachtmodus bereits vor einer Mitte{ianckana E:rﬂgﬁf:la e
Stl%nde beend'et l'Hld <.las Badfemmmer fiir Sie vorge- \ Hohenwarthe
heizt. Bevor Sie sich eine erfrischende Morgendusche lL .

Leitzentrale & BB AZ

gobnnen, beauftragen Sie noch schnell die Kaffeema- Sparschleuse
schine mit der Zubereitung eines wohltemperierten Rothensee
Latte-Macchiato. Was sich im ersten Moment wie eine v
perfekt-futuristische Abstraktion der morgendlichen .
Standardroutine liest, ist heutzutage genauso real, wie g
ohne besonderen technischen Aufwand umsetzbar.
Egal, ob man das Garagentor 6ffnet, Pfandflaschen
abgibt, den Rasen méht oder Staub saugt — automati-
siert und fernbedient wird heutzutage so gut wie ein-
fach alles. Warum sollte dieser Trend an der Wasser-
straf8en- und Schifffahrtsverwaltung des Bundes (WSV)
voriiber gehen, wo diese zunehmend voranschreitende
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Niedrigwasserschlouse

Technisierung unseres Alltags doch in der Steuerung |

komplexer GroB3anlagen sogar ihren Ursprung hat?

Viele unserer digitalen Helfer basieren auf technischen i

Grundlagen, welche fiir die Industriewirtschaft mit Mﬂgdq'

dem Ziel entwickelt wurden, wiederkehrende Produk- blll'g

tionsprozesse und Abldufe kosteneffizient, umwelt- 2

freundlich und mit einem optimierten Personalbedarf e :

umzusetzen. ﬁf.“:"" PROJEKT 17
Wasserstralenkreuz Magdeburg mit

Auf Basis dieses Ansatzes treibt das Bundesministerium
fur Verkehr und digitale Infrastruktur deutschlandweit
die Errichtung von Leitzentralen zur Fernbedienung Das WasserstraBenkreuz Magdeburg mit den beiden Leitzent-
von Anlagen der WSV voran. Eines dieser Projekte stellt ~ ralen Rothensee und Hohenwarte

dabei die Fernbedienung der Schleusen am Wasserstra-

Benkreuz Magdeburg dar. Im Rahmen dieses Bauvorha-

Hafenanbindung nach dem Ausbau

bens wurden die beiden Steuerstédnde der Schleusen Verbindung zwischen dem Mittelland- und dem Elbe-
Rothensee und Hohenwarthe zu modernen Leitzentra- Havel-Kanal. Es besteht aus der Sparschleuse Rothen-
len umgebaut, von welchen aus sich sémtliche Schleu- see, der Doppelsparschleuse Hohenwarthe, der Schleu-
sen sowie das Ampelsystem der im Einbahnverkehr se Niegripp, der Niedrigwasserschleuse und der
genutzten Kanalbriicke fernbedienen lassen. Kanalbricke.

Das WasserstraBenkreuz Magdeburg ermdoglicht nicht Um diese Bauwerke zentral von den beiden Leitzentra-
nur einen Elbepegel-unabhingigen Betrieb des Mag- len aus bedienen zu kénnen, waren einige Umbaumag-

deburger Hafens, sondern schafft zudem eine direkte nahmen erforderlich.
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Ein Technikschrank der Leitzentrale Rothensee

Sowurden die einzelnen Anlagen mit neuen Kameras
und einer moderneren Leitsystemsoftware ausgestat-
tet. Letztere ist mit einem Betriebssystem, wie z. B.
Windows, auf einem handelsiiblichen PC gleichzuset-
zen. Sie dient als Benutzeroberfldche und steuert die
automatisierten Prozesse der Schleusungsvorgange.
Um eine abgesicherte Datentibertragung zu ermogli-
chen, wurde je eine Funkstation an der Niedrigwasser-
schleuse und an der Schleuse Hohenwarthe errichtet.
Uber diese Stationen werden die via Kabel {ibertrage-
nen Steuersignale parallel per Richtfunk tibermittelt.
Soist die Moglichkeit der Fernbedienung der Schleusen
am WasserstraBenkreuz auch im Falle eines Netz-
werkausfalls gewdhrleistet. Der kabelbasierte Trans-
portder benétigten Datenmengen wurde durch einen
grundlegenden Umbau des WSV-eigenen Netzwerks
am Wasserstra3enkreuz ermoglicht. Unter anderem
wurde ein Lichtwellenleiterkabel von der Niedrigwas-
serschleuse, entlang dem Rothenseer Elbdeich, bis zu
den Leitzentralen verlegt. Erst durch die so geschaffene
Verbindung wurde eine Aufschaltung der im Dezem-
ber 2013 fiir den Schiffsverkehr freigegebenen Niedrig-
wasserschleuse moglich.

Diese Aufschaltung stellte einen wesentlichen Meilen-
stein im Gesamtprojekt dar. Die Niedrigwasserschleuse
ist die erste Schleuse am Wasserstra3enkreuz Magde-
burg, welche als reine Fernbedienschleuse konzipiert
wurde und lediglich tiber eine Art Not-Bedienung
verfiigt. Die fiir die Fernbedienung benétigte, techni-
sche Basis wurde daher bereits im Zuge der Schleusen-
planung weitestgehend berticksichtigt und entspre-
chend ausgefiihrt.

Dadie 2001 und 2003 fertiggestellten Steuerstdnde der
Schleusen Rothensee und Hohenwarthe bereits eine
gute Basis fiir die Unterbringung der zu errichtenden

L
Die Leitzentrale Rothensee von innen

Leit- und Steuertechnik darstellten, entschlossen wir
uns gegen den Neubau eines Leitzentralengebdudes
und riisteten stattdessen die bestehenden Steuerstdnde
nacheinander zu modernen Leitzentralen um. Zu-
ndchst wurden die Demontage der alten Steuerstdnde
sowie die Sanierung des Betriebsraumes umgesetzt.
Nachdem die neuen Bedientische samt der dazugeho-
rigen Kabellage und Bedientechnik installiert wurden,
erfolgte die sukzessive Aufschaltung sémtlicher Schleu-
sen an die Leitzentralen. Die technische Innovation
liegt hauptsédchlich in der Méglichkeit des frei wéahlba-
ren Aufrufs der unterschiedlichen Anlagen an den
Bedienpladtzen in beiden Leitzentralen. Um diese reali-
sieren zu konnen, wurde jeder einzelne Bedienarbeits-
platz mit einem eigenen Rechner ausgestattet, der
ausschlieBlich fiir den Empfang, die Verarbeitung und
die Darstellung der Videosignale zustdndig ist. Zudem
verfiigt jeder Anwender tiber eine eigene Bedienein-
heit fiir die Funkanlage, bestehend aus einem Handho-
rer und einem Touchscreen. Durch spezielle Schaltge-
riate werden die eingehenden Funkrufe der jeweiligen
Schleusenauswahl angepasst und an den zustdndigen
Arbeitsplatz weitergeleitet. Jeder Schichtleiter erhalt
also nur die Funkspriiche, die fiir die aktuell durch ihn
bedienten Bauwerke relevant sind. Die Auswahl einer
bereits an einem anderen Arbeitsplatz aufgerufenen
Schleuse wird durch das Leitsystem verhindert. Bedingt
durch die vollautomatisierten Programmabléufe, kann
das Bedienpersonal den Schleusungsprozess tiber die
Benutzeroberfldche in Gang setzen und sich anschlie-
Bend voll auf die Uberwachung des sicheren Ablaufs
konzentrieren.

Die Schifffahrt war im Zuge der vierjdhrigen Baumas-
nahme lediglich an der Schleuse Rothensee fiir insge-
samt eine Woche unterbrochen. Die Baukosten belie-
fen sich auf 2,75 Mio. € Netto.
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