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,Die Wasserstralden- und
Schifffahrtsverwaltung 2018*

Liebe Leserinnen,
liebe Leser,

wir alle erinnern uns an die ungewoéhnlich lange an-
dauernde Niedrigwasserphase im Jahr 2018, die uns,
insbesondere aber die Industrie und die Schifffahrts-
branche vor neue Herausforderungen gestellt hat. Die
Bedeutung der frei flieBenden Fliisse, allen voran der
Rhein, riickte in der 6ffentlichen und medialen Diskus-
sion in den Vordergrund und damit auch Projekte, die
zukinftig Verbesserungen bringen, wie die Ablade-
optimierungen des Mittel- und Niederrheins.

Das Jahr 2018 hat in besonderer Weise deutlich ge-
macht, dass WasserstraB3en, Schifffahrt und Héafen die
Drehscheiben eines nationalen und internationalen
Warenaustauschs sind und damit fiir eine Export-
nation wie Deutschland von herausragender volkswirt-
schaftlicher Bedeutung.

Verdnderungen des Klimas und daraus folgende Stra-
tegien werden uns in den kommenden Jahren in vielfa-
cher Hinsicht beschéftigen und neue Aufgaben mit
sich bringen. Dazu zdhlen beispielsweise die Anpas-
sung unserer Anlagen an prognostizierte hthere Was-
serstinde und auch der Umgang mit invasiven Arten.

Neue Moglichkeiten im Bereich der Digitalisierung
und Automatisierung werden dabei helfen, Arbeitsab-
laufe noch sicherer und effektiver zu gestalten, zum
Beispiel wenn es um detaillierte Informationen beim
Befahren der Bundeswasserstraf3en einschlieBlich der
Schleusen geht oder um neue Assistenzsysteme fiir
Binnenschiffe.

Mit der Umsetzung der ersten Modellprojekte im Rah-
men des Bundesprogramms Blaues Band Deutschland,
nimmt das deutschlandweite Projekt in den ersten
Regionen Gestalt an. Ziel ist es, fiir all jene Wasserstra-
Ben, die fiir den Giiterverkehr nicht mehr bendétigt
werden, eine nachhaltige Perspektive zu schaffen und
eine touristische und 6kologische Aufwertung.

Vorwort 5

Auch die Neustrukturierung der neuen Wasserstraf3en-
und Schifffahrtsémter wird erfolgreich umgesetzt. Die
neuen Amter sind fiir groe zusammenhéngende
Verkehrsraume zustdndig. Die Nutzer der Wasserstra-
Ben werden davon profitieren.

Wichtige Sdulen bei alle unseren Ma3nahmen ist die
Balance zwischen technisch Machbarem und einem
umweltschonenden Handeln. Dies setzt neben speziel-
len Fachkompetenzen auch eine besondere gesell-
schaftliche Verantwortung voraus.

Einige praktische Beispiele fiir die Verbindung von
Technik und Okologie sind technisch-biologische
Ufersicherungen oder die Schaffung einer neuen Blei-
be fiir bedrohte Flederméause.

Ich freue mich sehr, Ihnen mit dem Jahresbericht 2018
unsere aktuellen MaBnahmen vorzustellen und Sie
neugierig zu machen auf unsere vielfdltigen Aufgaben.
Ganz herzlich bedanke ich mich bei allen Mitarbeite-
rinnen und Mitarbeitern, die zu diesem Jahresbericht

beigetragen haben.

Ich wiinsche IThnen allen viel Freude beim Lesen.

Thr

R

Prof. Dr.-Ing. Hans-Heinrich Witte
Prasident der Generaldirektion WasserstraBen und
Schifffahrt
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Die Binnenschifffahrt und das

Niedrigwasser 2018

Dr. Marcus Erdmann, Generaldirektion Wasserstraen und Schifffahrt

Die lange Trockenperiode von etwa Juni bis Anfang
Dezember 2018 wurde nicht iiberall und in jeder
Hinsicht nur als Sonnenschein wahrgenommen: Sie
brachte auch erhebliche Schwierigkeiten fiir die
Binnenschifffahrt mit sich. Weil die Wasserstdnde
sanken, konnte die Schifffahrt vor allem auf den frei
flieRenden Fliissen wie Rhein, Elbe, Oder und Donau
nicht mehr voll beladen fahren. Weil Tiefgdnge redu-
ziert werden mussten, war die Giterschifffahrt, z.B.
auf dem Rhein, teilweise mit weniger als der Halfte
oder einem Drittel der sonstigen Ladungsmengen
unterwegs. Auf der Binnenelbe musste die Schifffahrt
sogar vollstandig eingestellt werden. ,,Schiffsraum*
wurde zum knappen Gut, die Transportkosten stiegen
an, wahrend das Frachtaufkommen sank. Etwas ent-
spannter war die Situation auf den staugeregelten
Flissen wie Mosel, Neckar und Main. Hier kann der
Wasserabfluss in gewissem Rahmen durch Stauwehre
reguliert werden und in den kiinstlich angelegten
Kanalen, sie sind keine FlieBgewadsser, sondern ste-
hende Haltungen, wie z.B. der Main-Donau-Kanal,
kann aus natirlichen Zufliissen und vielfach auch
durch Pumpwerke nachgespeist werden.

Kein Jahrhundertereignis

Obwohl es hdufig so empfunden und beschrieben
wurde, hat die Bundesanstalt fiir Gewésserkunde (BfG)
festgestellt, dass das Niedrigwasser 2018 kein ausge-
sprochenes ,Jahrhundertereignis® war. Zwar wurden
die geringen Abflussmengen der letzten, allgemein
noch erinnerlichen Niedrigwasserjahre, 2003 und
2006, erreicht und teilweise auch unterschritten. Im
langerfristigen Vergleich jedoch stellt sich das Niedrig-
wasser 2018 zwar als bemerkenswert, nicht aber als
absolut rekordverdéchtig dar. Fiir den Rhein am Pegel
Kaub zeigten die Messwerte, dass es neben etlichen ver-
gleichbaren Niedrigwasserereignissen wahrend der
letzten rund 150 Jahre zumindest fiinf sogar langer
andauernde Niedrigwasserperioden gab. Diese waren
inden Jahren 1857, 1921, 1949, 1962 und 1971. Immer-
hin wird das Jahr 2018 u. a. am Pegel Kaub als niedrigs-
ter bekannter Wasserstand Erwdhnung finden.

Sensiblere Schifffahrt und sensiblere Logistik

Eine tiber die Jahrzehnte verdnderte Schifffahrt und
Lagerlogistik hat aber dazu gefiihrt, dass die Auswir-
kungen von langeren Niedrigwasserstdnden auf das
transportierende und das produzierende Gewerbe
heute wesentlich fithlbarer geworden sind.

Um Transport und Produktion immer wirtschaftlicher
werden zu lassen, sind Binnenschiffe in der Vergangen-
heitimmer gréBer geworden. Es liegt auf der Hand,
dass ein Schiff, dessen Transportmenge 300 Lkw er-
setzt, wirtschaftlicher zu betreiben ist als eines, dass
~nur“ 150 Lkw-Ladungen fasst, vorausgesetzt, es kann
ausgelastet werden. Die ,,groen Rheinschiffe“ waren
frither 95 bis 110 m lang und tauchten auch voll bela-
den kaum drei Meter tief ein. Inzwischen diirfen auf
dem Rhein Fahrzeuge mit einer Lédnge bis zu 135 m und
einer Breite bis zu 22,90 m fahren. Fiir gro3e Binnen-
schiffe wird heute auf dem Niederrhein erwartet, dass
Tiefgdnge jedenfalls bis 4,50 m moglich sind. Schubver-
bande bestehen dort aus bis zu sechs Schubleichtern,
sind bis rund 270 m lang und tragen bis zu 18 000 t
Ladung. Das sind sicherlich extreme Fahrzeuggrof3en,
die aber den allgemeinen Trend der letzten Jahrzehnte
aufzeigen.

Parallel mit dieser Fahrzeugentwicklung wurde die
naturgemadp teure Lagerhaltung der Industrien zu-
gunsten des Konzepts einer ,,Just-in-time-Produktion®
zuruickgefahren. Die Strategie, das zulaufende Binnen-
schiff als fahrendes Rohstoff- oder Warenlager zu
verwenden, das immer genau dann am Zielort eintrifft,
wenn die Landung weiterverarbeitet werden soll, kann
aber nur aufgehen, solange die Schifffahrt relativ un-
gehindert verkehrt. Anderenfalls geht der Nachschub
aus, die Produktion muss gedrosselt oder gar ausge-
setzt werden, wie 2018 am Mittelrhein teilweise ge-
schehen.



Niedrigwasser am Rhein 2018

Lésungsstrategien: Umwege und neue Wege

Die WasserstraB3en- und Schifffahrtsverwaltung (WSV)
kann, wie eingangs angedeutet, in den Stau- und Ka-
nalhaltungen ein wenig regulierend nachsteuern, sie
istaber kein ,Regenmacher*.

Wie die Verwaltung trotz des Niedrigwassers 2018
ihrem Slogan ,,Wir machen Schifffahrt moglich® ge-
recht werden konnte, zeigt aber der Einsatz des Was-
serstraf3en- und Schifffahrtsamtes (WSA) Meppen:
Binnenschiffe, die regelméaBig aus den Niederlanden
kommend den Mittellandkanal erreichen wollen,
befahren gewdhnlich den Rhein. Die geringe Wasser-
tiefe auf dem Rhein lief es im Laufe der Trockenperio-
de 2018 nicht mehr zu, dass dort verkehrende Binnen-
schiffe den fiir das Kanalgebiet erlaubten Tiefgang
ausnutzen konnten. Wahrend des Niedrigwassers am
Rhein wurde damit plétzlich der ,,Umweg*® tiber den
Dortmund-Ems-Kanal fiir die Schifffahrt lukrativ. Das
Verkehrsinteresse an diesem Streckenabschnitt stieg
auf mehr als das Doppelte der tiblichen Tonnage. Um
aber auf dieser Relation in das westdeutsche Kanalnetz
zu gelangen, muss die Schleuse Herbrum des WSA
Meppen passiert werden, wo, dem gewdhnlichen
Verkehrsaufkommen entsprechend, von 6 bis 22 Uhr in
zwei Schichten und sonntags von 6 bis 14 Uhr in einer
Schicht geschleust wird. Das WSA Meppen hat darauf-
hin alle Reserven mobilisiert und trotz bekannt knap-
per Personaldecke in einer Sofortaktion einen 24-Stun-
den-Betrieb eingerichtet und bis zur Normalisierung
der Rheinwasserstdnde aufrechterhalten.

Hinsichtlich der FahrzeuggrofBen gibt es inzwischen
alternative Denkansétze zum bisherigen ,ldnger, tie-
fer, breiter®. Die Binnenschifffahrtsflotte verfiigt der-
zeit noch tiber zahlreiche édltere Fahrzeuge, die bei
einem Tiefgang von zwei Metern zu 100% ausgelastet
sind und in Niedrigwasserphasen vermehrt wieder
nachgefragt werden.

Im Fokus 7

Méauseturm am Rhein

Das Binnenschifffahrtsgewerbe hat daher begonnen,
verstdrkt auch tiber moderne kleinere Fahrzeugneu-
bauten nachzudenken. Der unter Federfithrung des
Bundesministeriums fiir Verkehr und digitale Infra-
struktur (BMVI) mit den Gewerbeverbdnden in Aufstel-
lung befindliche ,Masterplan Binnenschifffahrt® soll
unter dem Stichwort Flottenmodernisierung voraus-
sichtlich auch Anreize zum Bau und Betrieb moderner
kleinerer Schiffe vorsehen.

Kleinere Schiffe trotzen iibrigens nicht nur besser dem
Niedrigwasser. Sie sind auch in der Lage, kleinere und
entlegenere Umschlagstellen anzulaufen und auf diese
Weise zugleich den Streckenanteil der Binnenschiff-
fahrtin ,mehrmodalen Lieferketten®, Schiff/StraBe/
Schiene, zu steigern. Erste Forschungsprojekte zu
modernen, kleineren Binnenschiffen sind daher bereits
angelaufen.

Zudem wird die fortschreitende Digitalisierung das
kleinere Binnenschiff betriebswirtschaftlich interes-
santer machen. Lohnkosten, die mit einem Anteil von
rund 45 % an den Betriebskosten eines Binnenschiffs zu
Buche schlagen, kénnten in der Zukunft durch auto-
matisiertes bzw. autonomes (fithrerloses) Fahren redu-
ziert werden. Eine Idee dazu ist z. B. das sogenannte
~Platooning“: Ein fithrendes, bemanntes Schiff fahrt
einer Reihe nachfolgender, unbemannter, ,,Schlepp-
kdhne“ voran, die an einer nur digitalen, also physisch
nichtvorhandenen, ,Schleppleine® gefithrt werden,
die Tempo, Fahrlinie und Abstdnde genau vorgibt,
permanent kontrolliert und korrigiert. Das ist zwar
noch Zukunftsmusik, aber reine Science-Fiction ist es
auch nicht mehr: Die ersten Testfelder fiir autonomes
Fahren sind in Vorbereitung oder bereits eingerichtet.
Trotz, oder gerade wegen, aller Widrigkeiten des Nied-
rigwassers zeigt sich:

Die Binnenschifffahrt stellt sich den
Herausforderungen der Zukunft!
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Anpassung an den Klimawandel -
Herausforderung der Zukunft -
Eine neue Aufgabe der WSV

Dorthe Eichler und Robert Zierul, Generaldirektion WasserstraRen und Schifffahrt

Das Klima der Erde dndert sich seit Jahrmillionen.

Kalt- und Warmzeiten wechseln sich ab. Der besondere
Einfluss des Menschen auf das Klima in den letzten

100 Jahren wird jetzt durch die Klimafolgen, z. B. globa-
le Erwarmung, Abschmelzen von Gletschern und dem
Meeresspiegelanstieg, spiirbar, so die Wissenschaftler.
Prognosen bis zum Ende des Jahrhunderts zeigen, dass
Extremwetterereignisse und Sturmfluthdufigkeiten
zunehmen werden. In den Fliissen, wie z. B. dem Rhein,
wird tiber langere Perioden mit geringeren Abfliissen
und Wasserstanden zu rechnen sein. Das Bundesamt
fur Seeschifffahrt und Hydrographie (BSH) schlie3t einen
Meeresspiegelanstieg bis zum Ende des Jahrhunderts
von tiber 1,70 m nicht mehr aus (Sachstandbericht des
BSH an das Bundesministerium fiir Verkehr und digita-
le Infrastruktur, BMVIvom 17. Médrz 2017). Die Wasser-
straf3en- und Schifffahrtsverwaltung (WSV) wird hier-
durch bei der Unterhaltung, dem Betrieb und Ausbau
der Bundeswasserstraf3en mit neuen Herausforderun-
gen konfrontiert.

Die Bundesregierung fordert in der Deutschen Anpas-
sungsstrategie (DAS), dass die Infrastruktur Deutsch-
lands - insbesondere die Verkehrswege — an die Aus-
wirkungen des Klimawandels angepasst werden. Mit
den aktuellen Anderungen im Umweltvertrédglichkeits-
prufungsgesetz (UVPG), dem Raumordnungsgesetz
(ROG) und dem Baugesetzbuch (BauGB) wurden diese
Forderungen bereits gesetzlich festgeschrieben. Fir
die WSV wurde die ,Anpassung an die Auswirkungen
des Klimawandels® als dauerhafte Aufgabe in ihrem
Aufgabenkatalog festgelegt.

Diese neue Aufgabe wird in der WSV auf der Basis der
Forschungsergebnisse von KLIWAS, ,Auswirkungen
des Klimawandels auf Wasserstra3en und Schifffahrt,
2009-2014“, wahrgenommen. KLIWAS ist ein For-
schungsprogramm des BMVI. In diesem Ressortfor-
schungsprogramm KLIWAS wurden die Auswirkungen
von moglichen Klimadnderungen auf ausgewahlten
WasserstraBen wie Rhein, Elbe, Seeschifffahrtsstra3en

und die Schifffahrtin Deutschland betrachtet. 2015
wurde ein neues, verkehrstrageriibergreifendes
Ressortforschungsprogramm, das Bundesministerium
fir Verkehr und digitale Infrastruktur-Expertennetz-
werk (Exp.NW 2015-2019; 2020-2025), gestartet. Im
Themenfeld , Verkehr und Infrastruktur an Klima-
wandel und extreme Wetterereignisse anpassen*
werden die Giber KLIWAS identifizierten Wissensliicken
in einem engen Verbund aller Ressortforschungs-
einrichtungen und den operativen tdtigen nachgeord-
neten Behorden von Schiene, Straf3e und Wasserstra3e
gefillt.

Aktuell wird fiir den Bereich der WSV im Rahmen eines
Pilotprojektes der ,Projektionsdienst fiir Wasser-
straBen und Schifffahrt* (ProwaS) aufgebaut, um dem
Bearbeiter in der WSV und im Ressort des BMVI direkt
verfiigbare Daten, zur Verdnderung des Klimas wéh-
rend der Lebensdauer unserer Bauwerke in naher
Zukunft bis 2050 und fiir die ferne Zukunft bis 2100,
zur Verfigung stellen zu kénnen.

Fur den technischen Bereich der WSV gibt es derzeit
weder eine etablierte Normung, noch praxisgerechte
Merkblétter oder Handlungshilfen um die gesetzlichen
Anforderungen angemessen bei der Aufgabenerledi-
gung der WSV bertcksichtigen zu kénnen. Aus diesem
Grund hat das BMVI veranlasst, das Handbuch ,,Clima-
te Proofing® zu erarbeiten. Das Ziel dieses Instruments
ist die rechtzeitige Erkennung von Anpassungserfor-
dernissen zur Gewdhrleistung der Funktionen der
Wasserstra3en (Resilienz) durch Anwendung des
Handbuches auf Basis einer wissenschaftlich abge-
sicherten Methodik. Im Handbuch werden die Prifver-
fahren zur Integration der Auswirkungen des Klima-
wandels in Planungsprozessen sowie methodische
Schritte zur Erarbeitung revier- bzw. objektbezogener
Anpassungsstrategien und -maf3nahmen fiir den An-
wender verstandlich, greifbar und umsetzbar gemacht.
Dies wird durch die Darstellung des Workflows
anschaulich verdeutlicht.
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Kapitel 1
Veranlassung, Ziele
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Kapitel 2
Wirkung von Klimawandel und Wetterextremen auf strategische und
objektbezogene Aufgaben der W5V erkennen und beriicksichtigen
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Kapitel 3

Kapitel 4
Klimawirkungsanalyse (KWA)

3

Kapitel 5
Anpassungsstrategien und -maBnahmen
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Kapitel &
Planung und Umsetzung der Anpassungsstrategien und -mainahmen

Workflow Climate Proofing

In der Abbildung ist der Workflow des Climate Proo-
fing schematisiert mit den einzelnen Bearbeitungs-
schritten dargestellt. Der Arbeitsablauf ist durch die
sechs Arbeitsschritte (Kapitel 1-6) gegliedert. Durch
,Climate Proofing“ werden moégliche Auswirkungen
des Klimawandels auf strategische und objektbezoge-
ne Aufgaben der WSV bei Betrieb, Bau- und Unterhal-
tungsmaBnahmen an Bundeswasserstra3en ermittelt
und der Bearbeiter kann die Auswirkungen des Klima-
wandels frithzeitig bei der Konzeption, Planung und
Ausfiihrung tiberpriifen, rechtzeitig Anpassungen
vornehmen oder bei den Planungen berticksichtigen.

Die Analyseschritte des ,,Climate Proofing“ beziehen
sich auf vier Ebenen, von der tibergeordneten Betrach-
tung bis zur objektspezifischen Funktionalitat:

* Verkehrstrdgernetz,

* Bundeswasserstraf3ennetz,

* Bundeswasserstra3e bzw. -abschnitt,

* Objekte.

Im Zuge der Erarbeitung des Handbuchs ,,Climate
Proofing® wurde u. a. auch der Fortbildungsbedarf fiir
das technische Personal in der WSV erkannt und for-
muliert. Mit der Einfihrung des Handbuches ,,Climate
Proofing® in der WSV ab 2020 werden den Beschaftig-
ten , FortbildungsmafBnahmen und -seminare“ angebo-
ten. Zundchst soll eine Sensibilisierung fir das Thema
Klimawandel und seine Auswirkungen stattfinden.
Darauf aufbauend werden konkretes, ingenieurtechni-
sches Wissen und Fertigkeiten vermittelt, um die Fol-
gen des Klimawandels und die notwendigen Reaktio-
nen darauf zu vermitteln.

Wie sieht das bereits heute in der Praxis aus?

Die Nutzungsdauer der Bauwerke der WSV betrégt bis
zu 100 Jahre. Deshalb missen bereits heute die prog-
nostizierten Folgen des Klimawandels in die Planun-
gen einbezogen werden.

sichtigen moglicher Folgen des Klimawandels fir die Aufgaben der WSV
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Kleine Schleusenanlage Kiel-Holtenau

Der beschleunigte Meeresspiegelanstieg bis zum Jahr
2100 wird mit dem Prognosewert von +1,74 m aktuell
bei der Planung des Ersatzneubaus der Kleinen Schleu-
senanlage Kiel-Holtenau des Nord-Ostsee-Kanals (NOK)
berticksichtigt. Diese Schleusenanlage wurde 1895 in
Betrieb genommen und erst 2014 aufgrund des bau-
lichen Zustands stillgelegt. Wéhrend dieser Nutzungs-
zeitvonrd. 120 Jahren ist nur ein Meeresspiegelanstieg
in der Gré3enordnung von etwa 20 bis 25 cm eingetre-
ten. In der nachfolgenden Abbildung ist die Verdnde-
rung der Planungswerte an der Ostsee links, ohne
Berticksichtigung eines beschleunigten Meeresspiegel-
anstiegs und rechts, mit einem beschleunigten Meeres-
spiegelanstiegs von +1,74 m dargestellt.

Beschieunkgter Meeress plegetanstieg '."m

Bemessungs- und Betriebswasserstédnde (BWo, BWu) mit und
ohne beschleunigtem Meeresspiegelanstieg von plus 1,74 m)
Quelle: WTM Engineers

Eine Schleuse am NOK muss auch bei einem beschleu-
nigten Meeresspiegelanstieg um plus 1,74 m bis zum
Jahr 2100 den Sturmflutschutz gewdhrleisten und
betriebsfdhig sein. Nicht nur die 1,74 m Anstieg des
mittleren Wasserstandes spielen da eine Rolle. Die
Betriebswasserstdnde oben und unten (BWo, BWu)
verdndern sich nicht linear mit. Durch dieses deutlich
vergroBerte ,Arbeitsspiel“ wird auch in der Zukunft die
Leistungsfahigkeit, die Verfiigbarkeit und die Zuverlas-
sigkeit der Schleusenanlage sichergestellt werden.

Die Variantenuntersuchung ergab, dass ein zukunfts-
sicheres Bauprinzip mit doppeltkehrenden Stemmtor-
paaren die wirtschaftlich sinnvollste Losung ist. Die
gewdhlte Konstruktion (Massiv- und Stahlwasserbau)
enthdlt Tragreserven, um zukiinftig dem tatsachlich
eingetretenen Meeresspiegelanstieg entsprechend,
Schleusenhdupter, -deck und -tore angemessen anpas-
sen zu konnen. Zundchst wird also nur eine teilweise
Umsetzung, aber mit zukunftssicherem Bauprinzip
und Tragreserven als sog. Low-regret-MaBnahme
vorgesehen.



Tiesenkai bei normalem Wasserstand (MW)

Um sich schon heute ein Bild von einem Meeresspiegel-

anstieg um uber 1,70 m zu machen, sind die beiden
Fotos vom Tiessenkai gut geeignet. Die Auswirkungen
des Hochwassers vom 4. auf den 5. Januar 2017 im
Bereich des seeseitigen Vorhafens der Kleinen Schleu-
senanlage sind hier festgehalten und zeigen, dass die
Kajen bei diesem Wasserstand bereits tiberspiilt sind.

Die Grafik mit den Pegelganglinien dokumentiert das
Hochwasser Kiel-Holtenau (rote Linie). Dieses Hoch-
wasser hatte den Hochstwert bei ca. + 1,70 m MW
(ca.670 cm PN der Pegelganglinie). Ein solches Hoch-
wasserereignis veranschaulicht die GréBenordnung
bzw. die Bedeutung des prognostizierten Meeresspie-
gelanstiegs.
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Pegelganglinie der Hochwassersituation (4./5.01.2017)

Im Fokus 11

Tiessenkai mit Hochwassersituation (4./5.01.2017)

Im Kustenbereich sind bei allen Planungen fiir
Betrieb und Unterhaltung, sowie Ausbau die Folgen
des Klimawandels, insbesondere der Meeresspiegel-
anstieg, in die Uberlegungen mit einzubeziehen.
Die internationale und nationale Klimaforschung
und Klimafolgenforschung ist bereits jetzt sehr
intensiv und wird dies auch auf absehbare Zeit blei-
ben. Daher werden bzw. konnen Forschungsergeb-
nisse zu Fortschreibungen der heutigen Planungs-
parameter fihren. Auch der in diesem Artikel
behandelte sehr konkrete Prognosewert von

»+ 1,74 m Meeresspiegelanstieg bis 2100 ist inso-
fern als derzeitig relevante ,Rechengrof3e“ aufzufas-
sen. Die Forschungsergebnisse, insbesondere die des
Expertennetzwerkes des BMVI, werden Zug um Zug
der WSV praxisgerecht als Planungsparameter
bereitgestellt. Ggfs. wird dies auch in Form von
,Bandbreiten® erfolgen, um, wie im Beispiel der
Kleine Schleuse, verschiedene Varianten (Anpas-
sungsstufen) berechnen und entsprechende Anpas-
sungsoptionen (z.B. Tragreserven) berticksichtigen
zu kénnen.

Das Handbuch ,Climate Proofing - Sicherung der
Verkehrsinfrastruktur der WSV gegentiber den
Auswirkungen des Klimawandels“ beschreibt hierzu
die Vorgehensweise zur Erarbeitung von Anpas-
sungsmafnahmen.

Die Ergebnisse des ,,Climate-Proofing*, im Sinne
eines Priifverfahrens zur Integration der Auswirkun-
gen des Klimawandels in Planungsprozesse, sind als
Baustein der Voruntersuchung gem. §6 VV-WSV
2107 ,Entwurfsaufstellung“ vorgesehen. Damit wird
sichergestellt, dass bei zukiinftigen Planungen fir
InfrastrukturmaBnahmen der WSV die Folgen des
Klimawandels angemessen beriicksichtigt werden.
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Bundesprogramm Blaues Band Deutschland -
Modellprojekte an Rhein und Weser

Helga Buchholz, Generaldirektion Wasserstrallen und Schifffahrt

Kathrin Heinzner und Michaela Dumm, Wasserstralen- und Schifffahrtsamt Verden
Carmen Ritzmann, Wasserstralen- und Schifffahrtsamt Weser-Jade-Nordsee
Simone Janas, WasserstralRen- und Schifffahrtsamt Oberrhein

Die WasserstraRen- und Schifffahrtsverwaltung (WSV)
ist mit ihrem Fachwissen und langjahrigen Erfahrun-
gen fir die Erhaltung und Wiederherstellung natur-
naher Flusslandschaften im Rahmen des Bundespro-
gramms Blaues Band Deutschland pradestiniert. Aber
hat sie auch ausreichend Spielraum fiir die neue
Aufgabe? Wie kann sie Lander-, Kommunalbehérden,
sowie Interessensverbénde und die Offentlichkeit bei
der Gestaltung und Umsetzung beteiligen?

Um Mdoglichkeiten und Grenzen auszutesten, beauf-
tragten die Bundesministerien fiir Verkehr und digitale
Infrastruktur (BMVI) und Umwelt (BMU) die WSV mit
fiinf Modellprojekten. Die Projektgebiete liegen verteilt
uber finf Bundesldnder an den verkehrsreichen Was-
serstraffen Rhein und Weser. Sie umfassen sowohl
wasserwirtschaftliche Unterhaltungs- als auch Ausbau-
maBnahmen. Wahrend Unterhaltungsmafnahmen im
Rahmen der bestehenden Zustandigkeit umgesetzt
werden konnen, sind fiir wasserwirtschaftliche Ausbau-
mafBnahmen rechtliche Anpassungen erforderlich. Das
schrankt den Handlungsrahmen ein. Dennoch kann die
WSV Ergebnisse aus dem Praxistest vorweisen.

Unterweser — Baggern mittels Wasserinjektion

Mit dem Modellprojekt ,,Rechter Nebenarm Unterwe-
ser” wurde es den WasserstraBen- und Schifffahrtsam-

fees

Sedimente im rechten Nebenarm der Unterweser

Wieder vollstédndig vorhandener Schilfgtirtel

tern (WSA) Bremen und Bremerhaven erméglicht, den
12 km langen, verkehrlich unbedeutenden Seitenarm,
der Europas grofite Flussinsel, den Harriersand, um-
strémt, zu reaktivieren.

Vorbereitend entfernten die AuBenbezirke (ABz) Ble-
xen und Farge, Rohricht und Weiden, und baggerten
besonders stark aufgelandete Bereiche des FlieBgewds-
sers mit Schwimmgreifern aus. Obwohl die Umgebung
als Vogel- und Naturschutzgebiet ausgewiesen ist,
gaben die Naturschutzbehérden, die auch sonst bera-
tend zur Seite standen, dazu griines Licht. So wurde der
Weg frei fiir ein Baggerverfahren mittels Wasserinjek-
tionsgerdten. Dabei wird tiber mehrere Wasserstrahl-
disen eine moglichst groBe Wassermenge mit relativ
geringem Druck in die Gewdssersohle eingetragen.
Durch die Wasserinjektion entsteht tiber der Gewdsser-
sohle ein Wasser-Sediment-Gemisch. Den Abtransport
dieses Gemischs tibernimmt der Ebbstrom, der dem
tideabhdngigen Einsatz folgt. Seit 2016 wurden mehr
als 40 solcher Baggerkampagnen gefahren. Insbeson-
dere die geringe Breite und die zur Verfiigung stehen-
de Wassertiefe stellen dabei gro3e Herausforderungen
an den Schiffsfithrer und das Gerét. Die biologischen
Begleituntersuchungen dokumentieren erste Erfolge.
Soist beispielsweise die erstmalig in gro3erem Umfang
auftretende Kérbchenmuschel ein Indikator dafr,
dass die Sohle wieder starker aus sandigem Substrat
gebildet wird.



Fertiggestellte Buhnenkerbe der Buhne acht

Auch wenn sich die Durchstrémung des ,,Rechten
Nebenarms® verbessert hat, reicht sie nicht aus, um die
Wiederverschlickung zu verhindern. Es bedarf weiter-
gehender, wasserbaulicher MaBnahmen, um die Stro-
mungsgeschwindigkeit zu erh6hen und damit die
Selbstrdumkraft des Gewdssers dauerhaft zu starken.
Welche MaBnahmen das sein kdnnten, wird derzeit
auf Grundlage der bisherigen Erkenntnisse und Mess-
ergebnisse wissenschaftlich untersucht.

Mittelweser — Gewadsser- und Auenentwicklung

Nordlich von Minden formt die Weser zwei ausladende
Flussschleifen, die heutigen Wehrarme ,,Schliissel-
burg“und ,Petershagen®. Frachtschifffahrt findet auf
den Weserschleifen nicht mehr statt. Die Schifffahrt
nimmt den Weg tiber die kiirzeren Schleusenkanaéle.
Aus dem Gesamtpaket des Modellprojekts ,,Gewdsser-
und Auenentwicklung Weserschleifen“ konnten zwei
Teilprojekte realisiert werden.

* Buhnenfelder Schliisselburg

Im Wehrarm Schlisselburg ragen am rechten Ufer der
Weser, auf einen Kilometer verteilt, 19 Buhnen quer
zur FlieBrichtung ins Gewdsser. Die in den Buhnenfel-
dern ursprunglich entstandenen Stillwasserzonen,
waren teilweise stark verlandet. Damit diese Zonen
wieder besser durchstrémt werden konnen, wurden
neun Buhnenriicken gekerbt. Die Kerben wurden mit
Wasserbausteinen gesichert und vorhandener Uferver-
bau teilweise entfernt. In den renaturierten Buhnenfel-
dern konnen wieder strukturreiche Lebensraume fir
verschiedene Jungfische und aquatische Kleinstlebe-
wesen entstehen.

Zur Vorbeugung vor weiterer Erosion wurden starke
Uferabbriiche in zwei Buhnenfeldern mit Weidenge-
flecht biologisch-technisch gesichert. Des Weiteren
wurden als Nisthilfe eine Eisvogel-Bruthdhle eingebaut
und Uferbereiche ausgewiesen, in denen die Sukzes-
sion von nattrlicher, flussbegleitender Vegetation
zugelassen wird.

Der ABz Windheim brachte in vier Buhnenfeldern Tot-
holz ein. Eigens gegossene Betonkldtze, an denen die
Stamme befestigt wurden, garantieren eine stabile Lage.

Da der Wehrarm im Vogelschutzgebiet ,Weseraue*
liegt, konnte nur vom Wasser aus gearbeitet werden.

Die Bezirksregierung Detmold und ihre nachgeordneten
Behorden, sowie die Biologische-Station Minden-Liib-
becke berieten die Projektleitung bei Fragen des Hoch-
wasser-, Landschafts-, Natur- und Artenschutzes. Zur
Ist-Erhebung konnte die WSV auf bereits erhobene
Daten der Bezirksregierung Detmold zuriickgreifen. Von
der Biologischen Station Minden kamen Angaben zu
Brut- und Rastzeiten geschitzter Vogelarten.

Das Projekt wurde im Rahmen der wasserwirtschaft-
lichen Unterhaltung durchgefiihrt. Ein formales Betei-
ligungsverfahren war deshalb nicht notwendig. Den-
noch lud das WSA zu einer 6ffentlichen Veranstaltung
ein, um das Projekt vorzustellen.

* Gleituferentwicklung Jossen

Im Wehrarm Petershagen, nahe der Ortschaft Jossen,
waren in der Aue zwei ufernahe Hochflutrinnen vorhan-
den, die ohne Wasser jedoch kaum erkennbar und weder
untereinander, noch mit der Weser verbunden waren.

Einbringen des Schleppankers zur Fixierung der Totholzelemente



Rheinufer im Projektgebiet bei Laubheim

Im Herbst 2018 wurden die beiden Rinnen durch einen
Graben miteinander verbunden und an die Weser
angeschlossen.

Da bei h6heren Wasserstdnden mit Ausspiilungen
gerechnet werden musste, wurde der Anschlussgraben
zur Flussseite mit Erosionsschutzmatten aus Kokosfa-
sern und Stroh befestigt.

Den Einbau von 12 verankerten Totholzelementen
entlang der Uferbdschung tibernahmen die Mitarbei-
ter des AuBBenbezirks.

Nur ein schmaler Uferstreifen entlang der Weser ist
Eigentum der WSV. Zwecks Fldchentauschs verhandel-
te die WSV mit der ,WeiBstorchstiftung Minden“ und
der ,Stiftung Storche NRW*. Sie sorgte auch dafiir, dass
landwirtschaftliche Gerdte die Flutrinnen nach wie vor
passieren konnen.

Das Projektliegt in dem bedeutenden europdischen
Vogel-und Naturschutzgebiet ,,Weseraue®. Fiir die Zeit
der BaumafBnahme erhielt die beauftragte Firma eine
Sondererlaubnis von der Naturschutzbehoérde Min-
den-Liibbecke und auch die Stadt Petershagen gestat-
tete, stédtische StraBBen- und Wegeparzellen als Bau-
stellenzufahrt zu nutzen.

Die Trockenheitim Jahr 2018 begunstigte die Bau-
arbeiten. Mittlerweile war der Baubereich aber auch
hoheren, jahreszeitlich typischen Wasserabfliissen
ausgesetzt. Dabei erfiillte die Flutrinne ihre angedach-
te Funktion und kann so Amphibien und verschiede-
nen Vogelarten den typisch wechselfeuchten Lebens-
raum der Aue bieten. Die Totholzeinbauten waren bei
Mittelwasser tiberstréomt und erwiesen sich als lagesta-
bil. In ihrem Wirkbereich kénnen sich Nahrungs-,
Fortpflanzungs- und Ruhezonen fiir die Fischarten der
Stillgewasser entwickeln.

Rhein - Neugestaltung der Ufer

* Renaturierung und Naherholung in der Lauben-
heimer Rheinaue
Das Projektgebiet befindet sich linksrheinisch in un-
mittelbarer Néhe zum Mainzer Ortsteil Laubenheim.
Die ,Laubenheimer Rheinaue®ist nicht nur fiir die
WSV von Interesse. Die Stadt Mainz will hier gleich-
zeitig ein Naherholungsgebiet entstehen lassen. Schon
frih stimmten sich das WSA Mannheim, die Stadt
Mainz und die zusténdige Landesbehoérde (SGD Stid) ab.
Im Dezember 2016 unterschrieben sie eine Koopera-
tionsvereinbarung. Auch auf Verbandsebene gab es
enge Kontakte. Das Renaturierungsprojekt baut auf
Skizzen des Naturschutzbund (NABU), Naturschutz-
zentrums Rheinauen, auf.

Dass zundchst nur ein Teilprojekt realisiert werden kann,
hé&ngtauch hier mit der Gesetzeslage zusammen. Auf
einer Ldnge von einem Kilometer wird als wasserwirt-
schaftliche UnterhaltungsmafBnahme das stark verbaute
Ufer entsteint. Durch das Abflachen der Bschung und
den Einbau biologisch-technischer Elemente werden
sich hier naturnahe Uferstrukturen entwickeln kénnen.
Der unmittelbar an der B6schungskante verlaufende
Betriebsweg wird verlegt und die ufernahen Hybrid-Pap-
peln entfernt. Die zerfallenen Einrichtungen eines ufer-
nahen, ehemaligen Campingplatzes werden auf Kosten
der Stadt Mainz zurtickgebaut.

Weitere MaBBnahmen zur 6kologischen Aufwertung
des Ufer- und Auenbereichs und zur Entwicklung
standorttypischer Biotope sind geplant und werden so
bald als moglich umgesetzt.

* Naturnahe Ufergestaltung im Naturschutzgebiet
»Kithkopf-Knoblochsaue*

Das Naturschutzgebiet ,Kiihkopf-Knoblochsaue®“ am

hessischen Rhein ist gleichzeitig Teil eines EU-Schutz-

gebietes Natura 2000. Das gleichnamige Modellprojekt

grenzt unmittelbar an Hessens grof3tes Naturschutzge-

bietan.
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Rheinstrand im Projektgebiet Kiihkopf-Knoblochsaue

Im Anschluss an ein bereits bestehendes Naturufer soll
aufinsgesamt 2,5 km Lange ein moéglichst naturnaher
Ubergang vom Naturschutzgebiet zum Rhein entstehen.

Das beiderseitige Interesse unterstreicht auch die
Kooperationsvereinbarung, die zwischen dem WSA
Mannheim und dem Regierungsprasidium Darmstadt
geschlossen wurde.

Um die Entwicklung naturnaher Uferstrukturen und
die Sukzession standorttypischer Vegetation zu er-
moglichen, werden gepflastertes Deckwerk und vor-
handenes Schiittsteindeckwerk, dort wo es moglich ist
oberhalb der Mittelwasserlinie entfernt oder durch
biologisch-technische Ufersicherungsmethoden er-
setzt. So werden z.B. bei einer Weidenspreitlage frisch
geschnittene Weidendéste auf der Boschung verlegt
und mit Pflocken und Querriegeln befestigt. Anstelle
von Steinen sichert dann das sich ausbildende Wurzel-
system der Weiden das Ufer.

Die MaBnahmen im Modellprojekt Kiihkopf-Knobloch-
saue wurden als wasserwirtschaftlicher Ausbau einge-
stuft. Das WSA Mannheim stellte deshalb einen Antrag
auf Plangenehmigung beim Land Hessen. Nach Ein-
gang des positiven Bescheids, kann im Sommer 2019
mitden BaumaBnahmen begonnen werden kann.

Die Bundesanstalten fiir Wasserbau (BAW) und Gewés-
serkunde (BfG) begleiten samtliche Modellprojekte mit
einem Monitoring, um hydraulisch-morphologische
Auswirkungen und Verdnderungen in Flora und Fauna
zu erfassen und so wertvolle Erkenntnisse fiir zukiinfti-
ge Projekte zu gewinnen. Lokale Renaturierungsmas-
nahmen, die als ,6kologische Trittsteine® entlang der
Wasserstra3en wirken, bedeuten einen ersten Schritt
fir den geplanten Biotopverbund von nationaler Be-
deutung. Weitere Modellprojekte bzw. Projektteile, die
wasserwirtschafltiche Ausbaumafnahmen enthalten,
werden derzeit planerisch vorbereitet, um sie nach
Erweiterung des gesetzlichen Auftrags fir die WSV
ziigig zur Umsetzung zu bringen.

Vom Modellprojekt zum Regelbetrieb

Im Regelbetrieb zur Umsetzung des Bundespro-
gramms wird die WSV weitere Projekte zur naturna-
hen Entwicklung von Wasserstraen und Ufern
umsetzen. Fiir die Renaturierung von Auen stehen
Fordermittel bereit, die Dritte beantragen kénnen,
um eigenverantwortlich Projekte umzusetzen.

Fachleute aus den Ressorts von Verkehrs- und Um-
weltministerium geben Kriterien vor, nach denen
Projektvorschlage bewertet, priorisiert und ausge-
wahlt werden. Sie legen aufbauend auf die bisheri-
gen Erfahrungen fest, wie der Prozess von der Idee
bis zur Umsetzung und Begleitung der Projekte
ablaufen wird.

Weitere Informationen iiber das Bundesprogramm
Blaues Band sind tiber www.blaues-band.bund.de

abrufbar.
[=]:=5 [=]

Noch vorhandene Steinschiittung
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Invasive Arten an BundeswasserstrafRen

rechtzeitig bekampfen

Silke Schreier, Generaldirektion WasserstraRen und Schifffahrt

Nutria (Biberrratte)

Die Natur hatte fiir den Austausch von Arten lange
Wege und sehr viel Zeit vorgesehen. Erst das Auftau-
chen des Menschen und die Entwicklung seiner Ver-
kehrsmittel beschleunigten diesen Vorgang und fiihr-
te dazu, dass neben den einheimischen Arten viele
nicht-einheimische, sogenannte gebietsfremde Arten
vielfach auch bei uns an den Bundeswasserstralen zu
finden sind. Diese beabsichtigt, urspriinglichen Acker-,
Garten- und Zierpflanzen, oder unbeabsichtigt einge-
brachten Arten haben sich an die hiesigen Verhaltnis-
se angepasst oder versuchen dies mehr oder wenig
erfolgreich, wie die Topinambur oder die Wollhand-
krabbe in den Flisse.

Dieser Prozess wird durch die Globalisierung und den
Klimawandel weiterhin beschleunigt, sodass sich in
den letzten Jahrzehnten auch gebietsfremde Arten
vermehren und ausbreiten konnten, von denen sich
einige durch ihre Vielzahl schédlich fiir die einheimi-
sche Tier- und Pflanzenwelt auswirken, weil sie hier
durch keine naturlichen Feinde begrenzt werden.

Ringelung Robinie Oberrhein

Diese, sogenannten invasiven Arten treten in Nah-
rungs- und Lebensraumkonkurrenz mit den heimi-
schen Arten und kénnen neben den Auswirkungen auf
Biotope, Schdden an Anlagen, Ddmmen und Ufersiche-
rungen, auch gesundheitliche Schdden fir den Men-
schen verursachen.

Hieraus ergibt sich dann auch die
Notwendigkeit fir die WasserstralRen- und
Schifffahrtsverwaltung (WSV) tétig zu werden.

Die Notwendigkeit der Bekdmpfung dieser Arten spie-
geltsich auch in der landertibergreifenden Verord-
nung der Europdischen Union tiber die Prédvention und
das Management der Einbringung und Ausbreitung
invasiver, gebietsfremder Arten wieder, die schon seit
2015 Beseitigungs- bzw. ManagementmaB3nahmen
den einzelnen Mitgliedsldndern auferlegt. Die zugeho-
rige Artenliste, die sogenannte Unionsliste wird bereits
zum zweiten Mal aktualisiert.
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Riesen-Barenklau

Um die Ausbreitung dieser invasiven Arten an den
Wasserwegen einzuddmmen zu kénnen, bewerten wir
in Zusammenarbeit mit der Bundesanstalt fiir Gewds-
serkunde (BfG) die Wirtschaftlichkeit und Umsetzbar-
keit von Mafnahmen im Rahmen der naturvertrag-
lichen Unterhaltung unserer WasserstraBen. Dazu
werden Untersuchungen zu Methoden und Auswir-
kungen von BekdmpfungsmafBnahmen vor Ort durch-
gefiihrt und in ihre Wirksamkeit bewertet.

Fur die Bekdmpfung des Riesen-Barenklau, im Au3en-
bezirk (ABz) Wetzlar an der Lahn, wurden so Mafnah-
men iber mehrere Jahre wissenschaftlich begleitet. Die
gesammelten Erfahrungen wurden in einem Steckbrief
zu dem Umgang mit dieser, fiir Kollegen im ABz und
die Nutzer der Betriebswege und Ufer, sehr gefahrli-
chen Pflanzenart erstellt. Der phototoxische Pflanzen-
saft des Riesen-Barenklau (Herkulesstaude) erzeugtin
Verbindung mit dem Sonnenlicht schwere Hautent-
ziindungen. Diese Pflanze ist daher auch in der Unions-
liste zu finden.

Ein besonderes Augenmerk gilt den Aktionen, die eine
beginnende Ansiedlung von invasiven Arten ein-
schréanken. So sind nicht nur fortlaufend die einzelnen
»eingereisten® Arten an den Wasserstraf3en zu erken-
nen, sondern gleichfalls ihre Auswirkungen und An-
spriiche abzuschétzen, um so in notwendiger Zusam-
menarbeit mit den An- bzw. Oberliegern effektivund
gemeinsam vorzugehen.

Japan Knéterich

Verschiedene Aktionen, wie zum Beispiel die Bekamp-
fung des Japan-Knoéterich kénnen in Verbindung mit
einer 6kologischen Aufwertung der Ufersicherung
mehr als nur dem notwendigen Schutz der Ufergrund-
stiicke dienen.

Im ABz Saarbriicken wurden hierzu in den vergange-
nen Jahren Aufgrabungen und Bepflanzungen mit
Weidenstecklingen durchgefiihrt, um den invasiven
Japan-Knoterich durch die Stabilisierung der Weiden-
bestdnde zuriickzudrangen. Bei einem Erfolg dieser
Handlungen kénnte diese auch an weiteren Ufer-
strecken der Fliisse angewendet werden.

Die Erfahrungen, die hierbei gesammelt werden flie-
Ben tiber Handlungshilfen und in die Unterhaltungs-
planung fiir die der Bundeswasserstrafen notwendi-
gen und moglichen Schritte ein.

Um bei der MaBnahmenplanung einen mdoglichst
breiten Erfahrungsaustausch zu gewéhrleisten und
einen aktuellen Kenntnisstand zu vermitteln werden in
regelmédBig stattfindenden Seminaren im Aus- und
Fortbildungszentrum der WSV in Hannover die Mit-
arbeiter aus den Wasserstra3en- und Schifffahrtsam-
tern (WSA) informiert und geschult.

Insbesondere die bessere Kenntnis dieser Pflanzenarten
und ihrer Verbreitungswege kann eine Ausbreitung
vielleicht nicht unbedingt verhindern, sie kann sie
aber, bei rechtzeitiger Bekdmpfung, erschweren und
hierfiir lohnt sich der Einsatz unserer Kollegen vor Ort.
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Baume an Bundeswasserstralden —

Okologisch wertvoll!

Holger Isermann (t), Christiane Naschen und Silke Schreier,

Generaldirektion Wasserstraflen und Schifffahrt

Berlin, Landwehrkanal

Die WasserstralRen und Schifffahrtsverwaltung (WSV)

hat mit ihren mehr als 2,5 Mio ha Flachen im Gemein-

gebrauch, (Wasser- und Landflachen) die von der
Offentlichkeit entsprechend der rechtlichen Vorga-
ben genutzt werden kénnen, einen geschatzten
Baumbestand, von ca. einem Drittel, der anteiligen
Landfléachen.

Viele der Béume an den Wasserwegen insbesondere in
den Stadten und Freizeitgebieten stellen fiir die An-
wohner und Touristen wichtige Griin-, Ruhe- und
Pufferzonen gegentiber den stédtischen Larm- und
sonstigen Emissionsbelastungen dar und werden als
Besonderheit wahrgenommen.

Die sich daraus ergebenden vielfaltigen Aufgaben zur
Gewadhrleistung der Verkehrssicherheit, aus den ge-

setzlichen Vorgaben zum Schutz der Biume und des
Waldes, des Naturschutzes und der vielfdltigen An-
spriiche der Wasserstraennutzer, der Wanderer,
Radfahrer und Anlieger werden durch die Wasserstra-
Ben- und Schifffahrtsdmter (WSA) neben den ,typi-
schen® Aufgaben wie dem Schleusenbetrieb, der Unter-
haltung der Schleusen, Wehre und Ufersicherungen
oder der Vorhaltung der benétigen Wassertiefen fiir
die Schifffahrt erledigt.

Nichtnur fiir die Giiterschifffahrt, auch die wachsende
Bedeutung der Wasserstraf3en und der zugehérigen
Betriebswege und Fldchen fiir die Freizeitnutzung und
als noch verbleibender Lebensraum fiir Pflanzen und
Tiere, &nderten in den letzten Jahrzehnten die Ansprii-
che an die Verkehrssicherung und lieBen auch die
Erwartungen in den Schutz der Biume wachsen.
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Nist- und Lebensrdume geschitzter Arten Fachkompetenz durch Seminare
Um genau diesen Anspriichen gerecht zu werden, sind Neben der Kontrolle und Sicherung des Baumbestan-
Baumkontrolleure aus den AuBenbezirken (ABz) der des selbst, kann die Entwicklung naturnaher Struktu-
WSA und/oder der Bundesanstalt fiir Inmobilienauf- ren auf den Ufer- und Landfldchen und damit die For-
gaben (BImA), Sparte Bundesforst, regelméBig vor Ort, derung des ,,Baum-Nachwuchses® eine wichtige
um nicht nur die Bewertung der Gesundheit und Aufgabe im Rahmen der Unterhaltung an den Bundes-
Standsicherheit einzelner Baume, sondern auch die wasserstraf3en sein.

Bewertung von Schutz- und SicherungsmaBnahmen,
von Entwicklungsaussichten und Gefahren aus dem
Umfeld, wie z. B. der Konkurrenz durch andere Pflan-
zen, Tiere und Nutzungen durchzufiihren.

Als wichtige Arbeitshilfe fiir die Durchfithrung der
Kontrollen wurde bereits 2009 ein fiir den Bereich der
Bundeswasserstra3en geltender Leitfaden zur Baum-
kontrolle eingefiihrt. Dieser, aus den Erfahrungen und
mit Unterstiitzung der Bundesanstalt fiir Gewdsserkun-
de (BfG) Koblenz entstandene Leitfaden, wurde 2018
das dritte Mal an die aktuellen gesellschaftlichen Ziel-
stellungen und gerichtlichen Entscheidungen ange-
passt. Er stellt dann mit seiner Einfiihrung in diesem
Jahr eine fortschrittliche Arbeitsgrundlage auf heuti-
gem Kenntnisstand dar.

Fur die Bewertung von SicherungsmafBnahmen, die
Priifung von Artenschutzbelangen, die Information
uber aktuelle Rechtsprechung und den Austausch von
Erfahrungen sind fiir die Baumkontrolleure eine
Grundschulung und alle fiinf Jahre Auffrischungssemi-
nare vorgegeben, die dank der Unterstiitzung durch
die BfG und externe Baumsachverstandige in den Schu-
lungsrdumen des Aus- und Fortbildungszentrum (AFZ) : Y a i

der WSV Hannover regelmaBig stattfinden konnen. Mitarbeiter beim Bau einer sogenannten ,Wippe* zur Ufersicherung
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Erfolgreich gegen Asbest — WSA Trier mit
Deutschen Gefahrenschutzpreis ausgezeichnet

Adrian Bejan, Generaldirektion Wasserstraen und Schifffahrt

Der Deutsche Gefahrstoffschutzpreis wird alle zwei
Jahre vom Bundesministerium fiir Arbeit und Soziales
(BMAS) ausgelobt und von der Bundesanstalt fir Ar-
beitsschutz und Arbeitsmedizin (BAuA), die die Ge-
schéfte des Ausschusses fiir Gefahrstoffe (AGS) fithrt,
organisiert. Er honoriert seit tiber 20 Jahren unter der
Uberschrift ,Umgang mit Gefahrstoffen sicherer ma-
chen, Innovationen férdern” vorbildliche und wegwei-
sende Aktivitdten zum Schutz vor Gefahrstoffen.

Obwohl die Gefahren durch Asbest schon lange er-
kannt wurden, sind insbesondere die Beschéaftigten auf
dem Bau bei immer mehr erforderlichen Instandhal-
tungs- und InstandsetzungsmafBnahmen durch freige-
setzte Asbestfasern gefahrdet. Bei unsachgemaBer
Handhabung kénnen erhebliche gesundheitliche
Risiken auftreten.

Deshalb wollte das Bundesministerium fir Arbeit und
Soziales in 2018 unter dem Motto ,.Erfolgreich gegen
Asbest” insbesondere Losungen aus der Praxis aus-
zeichnen, die Beschéftigte beim Bauen im Bestand vor
Asbest schiitzen.

Eine unabhdngige Fachjury, mit Vertreterinnen und
Vertretern aus Politik, Gewerkschaften, Verbédnden,
offentlichen Tragern und der Wirtschaft, hat aus 18
eingegangenen Bewerbungen Preistrager in fiinf
Kategorien ausgewadhlt.

AnschlieSend fand am 13. November 2018 im BMAS in
Berlin die Verleihung des 12. Deutschen Gefahrstofi-
schutzpreises statt.

In der Kategorie ,,Aktivitdten 6ffentlicher Bauherrn®
wurde das WasserstraB3en- und Schifffahrtsamt (WSA)
Trier und Herr Dipl.-Ing. Norbert Fischer fiir den Bei-
trag ,,Grundlagenarbeit zum Schutz der Beschéftigten
bei Tatigkeiten an schadstoffbelasteten Altanstrichen
an stahl(wasser)baulichen Anlagen (Schleusen, Wehre
usw.)“ ausgezeichnet.

Nach Vortrag des Laudators und Prédsentation eines
Kurzfilms, iibergab Frau Anette Kramme, Staatssekre-
térin im Bundesministerium fiir Arbeit und Soziales,
den Preis an das WSA Trier, vertreten durch dessen
Amtsleiter, Herrn Albert Schopflin sowie Herrn Dipl.-
Ing. Norbert Fischer und lobte das entgegengebrachte
Engagement.

Das WSA Trier und Herr Fischer erhalten mit vier
weiteren Preistradgern einerseits den mit insgesamt
10000 Euro dotierten Preis fiir das innovative Konzept
und anderseits die wohlverdiente bundesweite An-
erkennung.

Im Stahlwasserbau der Wasserstraen- und Schiff-
fahrtsverwaltung des Bundes (WSV) wurden bis Anfang
der 1980er-]Jahre tiberwiegend Steinkohleteerpech
bzw. Teerpechkombinationen mit Epoxid als Korro-
sionsschutzmittel eingesetzt.

Bei der Entfernung dieser alten Schutzanstriche muss
mit der Freisetzung von Asbestfasern und weiteren
krebserzeugenden Schadstoffen gerechnet werden. So
konnen neben Asbest auch hohe Belastungen durch
Polycyclische Aromatische Kohlenwasserstoffe (PAK),
Schwermetalle (Blei, Zink etc.) und Polychlorierte
Biphenyle (PCB) auftreten. Sowohl Asbestfasern als
auch Steinkohleteerpeche (wegen der Anteile an PAK),
Blei und PCB sind als krebserzeugend eingestuft.

Beim Umgang mit schadstoffhaltigen Altanstrichen
sind im Bereich des Gesundheitsschutzes am Arbeits-
platz eine Fiille von Vorschriften und Regelwerken zu
beachten, die im Betriebsalltag aufgrund der hohen
Regelungsdichte leicht aus dem Blick geraten kénnen.

Vor diesemn Hintergrund ist von Herrn Dipl.-Ing. Nobert
Fischer im Auftrag des Bundesministerium fiir Verkehr
und digitale Infrastruktur (BMVI) federfiihrend ein
Leitfaden erarbeitet worden, der das vielschichtige
Gefahrstoffregelwerk fiir den Anwender vor Ort
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Verleihung des Preises

Quelle: Thomas Meyer, Ostkreuz

Von links: Thomas von der Heyden (Institut fiir Arbeitsschutz der Deutschen Gesetzlichen Unfallversicherung), Norbert Fischer
(Preistrager), Anette Kramme, (PSts beim BMAS), Albert Schépflin (Amtsleiter WSA Trier und Saarbriicken)

handhabbarer machen und den Verantwortlichen auf
der Ausfithrungsebene der WSV bei der Wahrnehmung
ihrer arbeitsschutzrechtlichen Pflichten unterstiitzen
soll. Der Asbest-/PAK-/PCB-/Blei-Leitfaden wurde nach
fachlicher Abstimmung mit der Unfallversicherung
Bund und Bahn und dem Hauptpersonalrat des BMVI
mit Erlass vom 31.01.2018 eingefiihrt und ist iber die
WSV hinaus auch fiir einige Lainderbehérden von gro-
Bem Interesse.

Der Leitfaden erfasst nach Meinung der Jury alle rele-
vanten Themen von Schadstofferhebung tiber Verga-
be, Vorgehen bei Notféllen, Entsorgung und Auswahl
desrichtigen Verfahrens. Dabei orientiert er sich sehr
nah an den Technischen Regeln fiir Gefahrstoffe (TRGS)
und der Gefahrstoffverordnung (GefStoffV). Die Jury
préazisierte weiterhin, dass die entwickelten emissions-
armen Verfahren fiir die Entschichtung von asbesthal-
tigen Altanstrichen im Stahlwasserbau, vollstdndige
und fiir das Themenfeld sehr praxisnahe und gut an-
wendbare Losungen beschreiben.

Mit Inkrafttreten der novellierten Gefahrstoffverord-
nung vom 26.11.2010 waren die erforderlichen recht-
lichen Arbeitsgrundlagen fiir Regiearbeiten, nach
MaBgabe der TRGS 519-2.8 ,,Arbeiten mit geringer
Exposition“und 2.9 ,Arbeiten geringen Umfangs, zu
schaffen. Dies insbesondere zum Erhalt der Handlungs-
fahigkeit der WSV beim Umgang mit asbesthaltigen
Altanstrichen im Rahmen von notwendigen Reparatur-
mafBnahmen an belasteten Schleusentoren oder Wehr-
walzen und sonstigen stahl(wasser)baulichen Anlagen.

In Anbetracht dessen sind unter der fachlichen Leitung
von Herrn Fischer zentral fir alle WSV-Dienststellen
umfangreiche Versuche/Messreihen unter Begleitung/
Uberwachung von akkreditierten Stellen durchgefiihrt
worden. Damit sollen die bisher in der WSV gédngigen
Entschichtungsverfahren gepriift und fiir die Zertifizie-
rung vorbereitet werden. Vom WSA Trier wurden
insgesamt acht emissionsarme, positiv gepriifte
WSV-Entschichtungsverfahren von asbesthaltigen
Altanstrichen im Stahlwasserbau entwickelt. Diese
wurde zwecks Zulassung und Aufnahme in das Infor-
mationsblatt der Deutschen Gesetzlichen Unfallversi-
cherung (DGUV Information 201-012; bisher: BGI 664)
als positiv gepriifte Arbeitsverfahren mit geringer
Exposition bei ASI-Arbeiten den zustdndigen Stellen
vorgelegt.

Hiervon sind zwischenzeitlich vier eingereichte Ent-
schichtungsverfahren auf der Internetseite des Institu-
tes fiir Arbeitsschutz (IFA) im Juli/August 2017 verof-
fentlicht und zur Anwendung freigegeben worden.

Zu den anderen Verfahren haben sich noch fachliche
Riickfragen bei der IFA ergeben, die im Rahmen der
weiteren Bearbeitung zu kldren sind.

Die von der Unfallversicherung Bund und Bahn und der
IFA anerkannten emissionsarmen Verfahren nach TRGS
519, 2.9 finden mittlerweile ebenfalls in nachgeordne-
ten Organisationseinheiten von Landesbehdrden, von
gewerblichen Stahlbauunternehmen und Werften
sowie auch im Ausland (z. B. Wien) Anwendung.
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Sicherheit ist notwendig -

Trainingszentrum Maritime Schiffssicherheit

Dirk Bause, Trainingszentrum Maritime Schiffssicherheit der WasserstraBen und Schifffahrtsverwaltung

Der rémische Feldherr Pompejus, so die Uberliefe-
rung, soll seinen Matrosen ,,Navigare necesse est,
vivere non est necesse“, also ,,Seefahrt ist notwendig,
Leben ist nicht notwendig” zugerufen haben, als
diese sich wegen eines heftigen Unwetters weiger-
ten, auf ihre Schiffe zu steigen. Diese Aussage ver-
deutlicht, dass der Mensch dort, wo er Horizonte
iiberschreitet, auch auf die Grenzlinie von Leben und
Tod gerat. Allerdings wiirde heutzutage kein See-
mann auf einem Schiff anheuern, wenn die einzige
Aussicht der Abschied vom Leben ware.

Gottsei Dank ist die Seefahrt aufgrund internationaler
Mindeststandards heute sicherer denn je, sei es durch
moderne Technik oder sei es durch eine gute Ausbil-
dung von Seeleuten, insbesondere auch durch eine
gute Vorbereitung auf Gefahrensituationen in der
Seeschifffahrt. Trotz allem geraten Schiffe aber immer
wieder in Seenot und dann, weit ab von der Kiiste, sind
die Seeleute auf sich selbst gestellt. Ein Telefonanruf
beider 110 oder 112 ist hier nicht zielfiihrend und
schon muss die Schiffsbesatzung selber zum Feuer-
l6scher greifen oder in die Rettungsinsel klettern und
auf Hilfe warten. Gut, dass man irgendwann einmal
gelernt hat, wie es geht.

Doch wie heilRt es auch so schén in einem
Song von Reinhard Mey: ,,[...] dass man nicht kann,
was man nicht tGbt!“.

Deswegen iben Seeleute auch immer wieder diese
Notsituationen, damit sie wissen was zu tun ist und
jeder Handgriff sitzt. Die dafiir notwendigen Sicher-
heitstrainings werden regelmégig an Bord unter der
Leitung von Schiffsoffizieren durchgefiihrt und auch
dokumentiert. Aber sind wir doch mal ehrlich, die
meisten Ungliicke auf See passieren nicht bei herr-
lichem Sonnenschein und spiegelglatter See.

Das Trainingszentrum Maritime Schiffssicherheit

In den meisten Fallen doch eher nach Murphys Gesetz
im Sturm, bei Regen und in der Nacht. Auf See und auf
einem Schiff konnen allerdings nicht alle Notsituatio-
nenrealitdtsnah dargestellt und entsprechend trai-
niert werden. Kein Kapitin wiirde ein Olfass zu
Ubungszwecken auf seinem Achterdeck anziinden
oder seine Seeleute bei Sturm ins offene Meer springen
lassen, um das Besteigen einer Rettungsinsel in schwe-
rem Seegang zu trainieren. Gut, dass es hier verschiede-
ne Ausbildungsstellen, wie z. B. das Trainingszentrum
Maritime Schiffssicherheit der Wasserstraen- und
Schifffahrtverwaltung (TZMS WSV) gibt.

Auf Basis des Bundesleistungsgesetzes und des Seeauf-
gabengesetzes bietet die WSV seit November 1968, also
seit iiber 50 Jahren, dem Schiffsfiihrungspersonal der
deutschen Handelsschifffahrt die Méglichkeit, sich
realitdtsnah auf Notsituationen vorzubereiten. Um
dabei den Schiffsoffizieren die bestmoglichen Trai-
ningsbedingungen bieten zu kénnen, hat das zustandi-
ge Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infra-
struktur (BMVI) eine ministerielle Vereinbarung mit
dem Bundesministerium der Verteidigung (BMVg)
getroffen, die in der Bundesrepublik Deutschland
einmaligen Ausbildungsanlagen der Deutschen Mari-
nein Neustadtin Holstein mitbenutzen zu diirfen.
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Training Brandhalle

Auf einer umgebauten Fregatte konnen Schiffsoffiziere
hautnah erlernen, wie ein echter Fliissigkeitsbrand
unter schwerem Atemschutz, z. B. in einem Maschinen-
raum, bekdmpft wird. Aber auch Brédnde in Unter-
kunftsrdumen und andere typische Schiffsbrande
konnen in den hier am Standort vorhandenen Ausbil-
dungsanlagen simuliert und betibt werden. Dabei
werden immer verschiedene Loschmittel wie Wasser,
Pulver, CO, und Loschschaum eingesetzt, um die unter-
schiedliche Wirkungsweise praxisnah zu erfahren.
Andere Notfallsituationen, wie z. B. das Verlassen eines
Schiffes, das Besteigen einer Rettungsinsel oder die
Rettung durch einen Helikopter kénnen in einer
Schwimmhalle mit Wellengang dargestellt werden.
Fur die Ausbildung am Rettungsboot kooperiert die
WSV mit Partnern aus der privaten Wirtschaft oder
anderen staatlichen Ausbildungsstéatten.

Neben der bisher beschriebenen praktischen Ausbil-
dung, wird aber auch theoretisches Wissen vermittelt,
welches in Notsituationen hilfreich sein kann. Hier
seien z. B. die Themengebiete Notfallmanagement,
Fiuhren in Notsituationen, z. B. bei interkulturellen
Besatzungen, und Erste Hilfe bei der Rettung von un-
terkiihlten Personen genannt.

Wenn Seeleute auch nicht die 112 anrufen kénnen, so
gibt es doch mit dem Havariekommando eine gemein-
same Einrichtung des Bundes und der Kiistenldnder,
die unter anderem bei Schiffsungliicken auf See ein-
greift und samtliche Hilfsaktionen organisiert und vor

allem auch koordiniert. Die hierbei eingesetzten Feuer-
wehrleute werden auch im Trainingszentrum der WSV
fur diese Einsédtze ausgebildet.

Da dieses Wissen nicht nur fir Schiffsoffiziere auf
Handelsschiffen und Feuerwehrleute interessant ist,
hat die WSV im Laufe der Jahre das Angebot des Trai-
ningszentrums stetig erweitert. Ein besonderes Augen-
merk wird hier auf die Aus- und Fortbildung des eige-
nen Personals gelegt. Dabei werden nicht nur die
Besatzungsmitglieder der Mehrzweckfahrzeuge der
WSV trainiert. Auch den Besatzungsmitgliedern der
schwimmenden Gerdte aus dem Binnenbereich wird
die Moglichkeit gegeben, sich realitdtsnah auf Unfélle,
die im téglichen Arbeitsleben vorkommen kénnen,
vorzubereiten.

Nicht nur Seeleute missen sich auf Notfélle vorberei-
ten. Einmal im Jahr entsendet das Alfred-Wegener-
Institut mit Sitz in Bremerhaven, das neue Forschungs-
team seiner Antarktis Forschungsstation Neumayer III
in das Trainingszentrum nach Neustadt. Hier werden
die neun Mitglieder des Forschungsteams in verschie-
denen Ubungsszenarien darauf vorbereitet, sich in
Notsituationen mit Feuer selber zu helfen.

Letztendlich ist es aber doch so, dass wir unseren Teil-
nehmenden am Ende des jeweiligen Trainings wiin-
schen, dass das Trainierte auch immer nur Training
bleiben wird.
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Berufsqualifikation in der Binnenschifffahrt -

Neue EU-Richtlinie

Tobias Nehab, Generaldirektion WasserstraRen und Schifffahrt

Schiffsfihrer

Am 18.1.2018 ist die EU-Richtlinie Giber die Anerken-
nung von Berufsqualifikationen in der Binnenschiff-
fahrt (Richtlinie (EU) 2017/2397) in Kraft getreten.
Sie hat gravierende Anderungen fiir alle Befidhigungs-
zeugnisse in der Binnenschifffahrt zur Folge. Bis Janu-
ar 2022 miussen diese in Deutschland umgesetzt sein.
Was wird sich dann @ndern?

Struktur der Befadhigungszeugnisse in der
Binnenschifffahrt

Als Schiffsfithrer muss man nattirlich weiterhin ein
entsprechendes Zeugnis haben; es nennt sich dann
Unionsschiffsfiihrerzeugnis. Im Unterschied zu jetzt,
ist das neue Zeugnis immer nur fiir maximal 13 Jahre
glltig, danach muss ein Neues beantragt werden. Eine
erneute Priifung ist nicht noétig.

Ab dem 60. Lebensjahr mussen die Schiffsfithrer ihre
medizinische Tauglichkeit regelmé&Big nachweisen.

Fur folgende Tatigkeiten braucht der Schiffsfithrer

zusatzlich eine entsprechende sogenannte ,besondere

Berechtigung*®:

e unter Radar fahren,

* mitFliissigerdgas betriebene Fahrzeuge fahren,

* Wasserstra3en mit besonderen Streckenkenntnissen
(= Streckennachweis) befahren.

Die Besatzungsmitglieder unter dem Schiffsfithrer
bekommen weiterhin ein dann etwas anders aussehen-
des Schifferdienstbuch, in das ihre Qualifikation und
die Fahrzeiten an Bord eingetragen werden. Dieses gilt
bis zum 60. Lebensjahr, danach muss, wie beim Schiffs-
fihrer, regelmaBig die medizinische Tauglichkeit
nachgewiesen werden.

Praktische Simulator-Priifung fur Schiffsfiihrer

Alle, die kiinftig Schiffsfihrer werden méchten, miis-
sen neben einer theoretischen Priifung auch eine
praktische Priifung machen, in der der Priifling vor
allem zeigen muss, dass er ein Schiff sicher steuern
kann. Abgenommen werden kann die praktische Prii-
fung an einem Simulator, auf dem die Briicke eines
Schiffes nachgebildet ist und der realistisch z. B. Wind-
und Stromungsverhéltnisse der engen Fliisse und
Kanéle simulieren kann.
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Prifungen fur die Betriebsebene

Neu ist kiinftig, dass auch alle Besatzungsmitglieder
unterhalb des Schiffsfiihrers mindestens einmal in
ihrer Laufbahn eine Priifung ablegen miissen. In der
Regel wird diese Priifung abgelegt, um Matrose wer-
den zu kénnen. Da es sich hierbei aber zunéchst nur
um eine Theoriepriifung handelt, wird sich der Mehr-
aufwand in Grenzen halten. Nicht mehr moglich ist es
dann also, wie heute noch, nur durch das Sammeln von
Fahrzeiten, Matrose zu werden.

Weniger Strecken mit Streckenkunde

GroBere Verdnderungen gibt es auch bei der Strecken-
kunde: Da die Richtlinie strenge Voraussetzungen fir
die Ausweisung von Strecken mit besonderen Risiken
enthdlt, wird sich die Anzahl und Lange dieser Strecken
erheblich reduzieren. Auch die Streckenkundeprifun-
gen werden sich verdndern.
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Was beutet das fiir die Binnenschiffer?

Das Wichtigste fiir Schiffsfithrerpatente und Schiffer-
dienstbiicher, die schon ausgegeben sind oder noch bis
Anfang 2022 ausgegebenen werden: Sie bleiben
grundsétzlich noch bis 2032 giiltig und kénnen in
dieser Zeit ganz normal weiter genutzt werden.

Das heiBt fr kiinftige Schiffsfithrer/innen: Wer nach
dem jetzigen System, also allein mit einer bestandenen
Theoriepriifung und ohne zusétzliche praktische Prii-
fung, Schiffsfiithrer/-in werden méchte, muss sein Pa-
tentbiszum 31.12.2021 ,,in den Handen halten®. Es
genugtnicht, an diesem Tag nur Teile der Patentvor-
aussetzung, z. B. die Fahrzeitvoraussetzungen, zu
erfiillen, oder einzelne Prifungsteile bestanden zu
haben.

Fiir die Besatzungsmitglieder folgt daraus, wer ohne
eine Theoriepriifung Matrose werden mochte, muss
den Eintrag ,Matrose“bis zum 31.12.2021 in seinem
Schifferdienstbuch haben. Es ist nicht ausreichend, bis
zu diesem Datum lediglich die Fahrzeit erbracht zu
haben.
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Assistenzsysteme fur die Schifffahrt —

Forschungsprojekt LAESSI

Michael Hoppe, Fachstelle der WSV fir Verkehrstechniken
Martin Broschel, Generaldirektion WasserstraBen und Schifffahrt

Die Binnenschifffahrt ist ein wesentliches Element des
deutschen Giiterverkehrs, wobei der zunehmende
Verkehr mit groBen Schiffen auf engen Fahrwassern
hohe Anforderungen an die verantwortlichen Schiffs-
fuhrungen stellt. Das Projekt LAESSI (Leit- und Assis-
tenzsysteme zur Erh6hung der Sicherheit der Schiff-
fahrt auf Inland-Wasserstraf3en) befasst sich mit der
Entwicklung von Unterstiitzungsfunktionen fiir die
Verbesserung der Navigation auf Binnenwasserstra-
Ben. Fur diesen Zweck mussen nautische Informatio-
nen, wie Position, Hohe und Schiffsvorausrichtung
genau bestimmt werden. Das Projekt wurde durch das
Bundesministerium fiir Wirtschaft und Energie unter
dem Kennzeichen 035X402 geférdert. Neben der Was-
serstraf3en- und Schifffahrtsverwaltung (WSV) waren
weitere Partner aus Forschung und Industrie beteiligt.

Die folgenden Assistenzfunktionen wurden im For-

schungsprojekt LAESSI entwickelt:

* Briickenanfahrwarnung: Warnt den Schiffsfithrer
frithzeitig, wenn das Schiff nicht sicher unter der
Briicke durchfahren kann.

* Anlegeassistent: Gibt dem Schiffsfithrer aktuelle
Information zur Lage und Abstand zur Kaimauer
und/oder anderen Schiffen.

* Fahrspurassistent: Fiihrt das Schiff automatisch auf
einer vorgegebenen Leitlinie.

* Conning-Anzeige: Zeigt dem Schiffsfiihrer die Bewe-
gung des Schiffes. Dafiir sind Informationen tiber
Antrieb, Steuerung sowie Wind- und Strémungsein-
fliisse wichtig.

Die Grundlage fur die Entwicklung der Assistenzsyste-
me ist die Bereitstellung einer sicheren Position mit
hoher Genauigkeit, Integritdt und Verfiigbarkeit. Die
Briickenanfahrwarnung basiert dabei auf einem Ver-
gleich der geodétischen Hohe des Schiffes mit der
geodétischen Hohe der Unterkante der Briicke. Hierfiir
muss eine Positionsgenauigkeit von besser als 10 cm an
Bord ermittelt werden kénnen.

Fiir den Anlege- und Bahnfiihrungsassistenten wird
ebenfalls eine sehr hohe Genauigkeit zur Bestimmung
der Schiffsvorausrichtung bendétigt. Die Ermittlung
jedes Punktes der Schiffshiille mit einer Genauigkeit
von weniger als 30 cm, bei einer Schiffslange von

185 m, erfordert hierbei eine Genauigkeit zur Bestim-
mung der Schiffsvorausrichtung von ca. 0,1 Grad. Eine
weitere wichtige Anforderung ist die Integritét. Das
Integritatsrisiko basiert auf einer Annahme, dass maxi-
mal ein unbemerkter Fehler in drei Jahren auftreten
darf. Um dieses Genauigkeits- und Integritétslevel zu
erreichen, wurde ein Systemkonzept entwickelt, wel-
ches auf hochpréaziser Satellitennavigationstechnik
und der Verwendung von Phasenkorrekturdaten ba-
siert. Des Weiteren wurden Laserscanner fiir die Nah-
feldinformationen verwendet.

Das Gesamtsystem besteht aus Schiff- und Landkompo-
nenten (siehe Abbildung unten). Eine Kernkomponen-
te des Systems ist ein Datenprozessor an Bord des
Schiffes, welcher prézise Positions-, Navigations- und
Zeitdaten fir die Assistenzsysteme zur Verfiigung
stellt. Um die geforderte Positionsgenauigkeit zu errei-
chen, werden landseitig Korrekturdaten fiir die Satelli-
tennavigationssysteme ermittelt und bereitgestellt.

Bahnluhrungs-
assistent

WaszserstraBeninformationen
[NFB, Pegeldaten, elc.)

Schematische Ubersicht iiber das LAESSI-Gesamtsystem

GME5 Referenz

GMNSE Referanz

GNES Referenz
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LAESSI-Messfahrt mit dem MS BINGEN (WSV)

Zusétzlich werden relevante Informationen zur Was-
serstraf3e an die Bordseite tibertragen, z. B. Nachrichten
fur die Binnenschifffahrt und Pegeldaten. Diese Infor-
mationen miissen aktuell sein, damit Informationen
uber Bauarbeiten an der WasserstraBBe oder Einschran-
kungen fiir Briickendurchfahrten im Bordsystem ver-
arbeitet werden kénnen.

Das AIS (Automatic Identification System) istin der
See- und Binnenschifffahrt bereits fir den Austausch
von Navigationsdaten zwischen Schiffen, zwischen
Schiff und Land und zwischen Land und Schiff standar-
disiert und eingefiihrt. Die WSV betreibt diesbeziiglich
ein landseitiges AIS-Netzwerk an den Kiistengewdassern
und entlang der Binnenwasserstraf3en. In Verbindung
mit einer Ausriistungspflicht ist AIS ein geeignetes
System fiir die Ubertragung von Korrekturdaten und
Wasserstra3eninformationen. Jedoch ist die Datenka-
pazitat des bestehenden AIS begrenzt. Insbesondere
die erforderliche hohe Aktualisierungsrate wiirde eine
groB3e Datenlast verursachen und die Funktion des
AlS-Dienstes beeintrdchtigen.

Im Rahmen des LAESSI-Projekts wurde daher das zu-
kiunftige VDES (VHF data exchange system) fiir die
Dateniibertragung von Land zum Schiff vorgesehen.
VDES befindet sich derzeit noch in der Standardisie-
rungsphase und enthélt eine Erweiterung des beste-
henden AIS mit zusétzlicher Ubertragungskapazitit.
Eine weitere mogliche Alternative ist die Verwendung
von Mobilfunk zur Datentibertragung. Mobilfunk
bietet allerdings keine vollstdndige Abdeckung entlang
der Binnenwasserstraen und steht unter bestimmten
Umstédnden, z. B. bei einer groen Anzahl von Nutzern,
nicht oder nur eingeschrankt zur Verfiigung.

Wesentliche Ziele von LAESSI waren die Entwicklung
und Erprobung der genannten Fahrerassistenzsyste-
me. Alle Funktionalitdten konnten wahrend der Pro-
jektlaufzeit erfolgreich implementiert und getestet

werden. Ein weiteres wichtiges Ergebnis war die Ent-
wicklung und Erprobung einer Zentraleinheit zur
Bestimmung zuverldssiger Positions-, Navigations- und
Zeitdaten als wesentliche Datenbasis fur die Assistenz-
funktionen. Eine Analyse der Systemparameter wéh-
rend der verschiedenen Messkampagnen hat gezeigt,
dass die Anforderungen beziiglich der Positionsgenau-
igkeit und der Integritét erfiillt werden konnten. Wei-
tere Analysen beziiglich der Verfiigbarkeit und des
Integritédtsrisikos wurden in Langzeitmessungen mit
der Unterstiitzung weiterer Schiffe erfolgreich durch-
gefiihrt. Hierbei konnte das Projektteam auf Fahrzeuge
der WSV zuriickgreifen. Die iberwiegende Anzahl von
Messungen wurde mit dem Motorschiff (MS) BINGEN
im Bereich der Schleuse Koblenz durchgefiihrt.

Die in LAESSI entwickelten Fahrerassistenzsysteme
ermoglichen die Entlastung der Schiffsfiihrung und
konnen bei schwierigen Fahrsituationen unterstiitzen.
In diesem Zusammenhang kann das Forschungspro-
jekt LAESSI als wichtiger Schritt hin zu der Entwicklung
und Nutzung von Assistenzsystemen in der Binnen-
schifffahrt sein. Besonders die Briickenanfahrwarnung
hat das Potential die Sicherheit auf Binnenwasserstra-
Ben weiter zu erh6hen. Die gewonnenen Ergebnisse
sind ein wichtiger Entwicklungsschritt hin zu einer
moglichen zukiinftigen teil- oder vollautomatisierten
Binnenschifffahrt.

Fiir weitere Informationen steht ein Projektvideo zur
Verfligung unter:

El5aE

[ E e

https:/[youtube.com/watch?v=tkwTmxr4mMo
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Wasserstralden und Seehafen-
zufahrten in der Kistenregion

SeeschifffahrtstraRen sind die Verkehrswege fiir die
internationale Schifffahrt zwischen den Hafen.
Immer groRBere Schiffe sind auf den Weltmeeren
unterwegs. Voraussetzung fir zeitlich und wirt-
schaftlich optimale Routen sind verlasslich funktio-
nierende und leistungsfdahige Wasserstral3en, iiber
die die Seehafen sicher und ziigig erreicht werden
kénnen. Dieser Weg fiihrt an der Kiste iber die
gezeitenabhingigen Astuare der Ems, Weser und
Elbe.

Die Nordsee

In der Deutschen Bucht werden jéhrlich ca. 120000
Schiffe registriert. Sie gehort damit zu den meist be-
fahrenen Revieren der Welt. Im Bereich der stidlichen
Nordsee mit dem angrenzenden Armelkanal konzent-
riert sich der Schiffsverkehr. Auf ihrer Route vom
Armelkanal oder den Beneluxlindern zum Skagerak
passieren jahrlich etwa 30000 Schiffe die Deutsche
AusschlieBliche Wirtschaftszone. Etwa 10 000 Schiffe
nutzen die Nord-Siidroute 6stlich von Helgoland. Die
starke Nutzung des deutschen Nordseeteils erfordert
ein hohes MaB an VerkehrssicherungsmaBBnahmen.
Insbesondere durch die wachsende Anzahl von Off-
shore-Windparks wird die Beobachtung und Rege-
lung des Schiffsverkehrs durch die WSV intensiviert.

Die Aullenems

Die AuBenems bildet die seewértige 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. Autoumschlag, Forstprodukten,
Fliissigkreide sowie Ex- und Import von Windkraftan-
lagen. Diese positive verkehrliche Entwicklung gab
2012 den Anlass furr die Einleitung eines Planfeststel-

lungsverfahrens zur Vertiefung der Au3enems. Der-
zeitist noch nicht absehbar, wie lange es bis hin zum
Startschuss der Ausbauarbeiten dauern wird.

Die SeeschifffahrtsstrafRe Jade

An der Seeschifffahrtsstra3e Jade bei Wilhelmshaven
liegt der Seehafen mit der groBten Tiefe Deutschlands.
Hier werden vor allem Rohol, Kohle und Container
umgeschlagen. Der 2012 in Betrieb genommene
JadeWeserPort mit knapp zwei km Kaildnge kann als
einziger deutscher Tiefwasserhafen tideunabhéngig
auch die weltweit groBten Containerschiffe voll bela-
den abfertigen. Mit der Verlegung des Jadefahrwas-
sers, dem Bau einer neuen Richtfeuerlinie und der
sicheren Navigation aller Schiffe durch unsere Mitar-
beiterinnen und Mitarbeiter in der Verkehrszentrale,
leistet die WSV einen wichtigen Beitrag, damit Oltan-
ker, Kohlefrachter und Containerschiffe auch zukinf-
tig sicher und reibungslos ihre Zielhdfen in der Jade
erreichen.

Die Unter- und AuRenweser

Die Unter- und AuBenweser bilden die seewértige
Zufahrt zu den bremischen Hafen an den Standorten
Bremen und Bremerhaven sowie zu den niederséchsi-
schen Héfen in Nordenham und Brake. Der Flussab-
schnitt von Bremen bis Bremerhaven gehort zur Un-
terweser; er ist ebenso tidebeeinflusst wie die seewdrts
anschlieBende AuBBenweser. Mit den Héfen Bremen
und Brake spielt die Unterweser vor allem fur die
Massengutschifffahrt, wie Getreide-, Futtermittel- so-
wie Kohle- und Stahltransporte eine wichtige Rolle.
Der Containerterminal Bremerhaven mit seiner fiinf
km langen durchgehenden Stromkaje und 14 Liege-
pldtzen gehort zu den groen Containerhéfen der
Welt. Die Hafengruppe in Bremerhaven insgesamt ist



Stromkaje Bremerhaven

zentraler Umschlagsplatz fiir Container, Autos und
Bauteile von Offshore-Windenergieanlagen. Bei ho-
hem Verkehrsaufkommen mit tiber 40 000 Schiffen
jéhrlich im Bereich der Unter- und AuBBenweser brau-
chen die Schiffe leistungsstarke Wasserwege. Derzeit
werden die Planunterlagen fir ein Verfahren zur
Behebung der vom Gericht mit Urteil von 2016 zur
Weseranpassung erkannten Fehler erstellt. Das not-
wendige Genehmigungsverfahren soll 2020 starten.

Der Nord-Ostsee-Kanal

Der Nord-Ostsee-Kanal ist die meist befahrene kiinstli-
che Seeschifffahrtsstrae der Welt und eine der Haupt-
verkehrsadern Nordeuropas. Er verbindet die prospe-
rierenden baltischen Staaten und Skandinavien mit den
Nordseehdfen und den Hauptschifffahrtsrouten im
internationalen Welthandel. Durchschnittlich nutzen
ca. 30000 Schiffe den knapp 100 km langen Kanal, das
sind téglich ca. 80 Schiffe. Sie transportieren jahrlich
ca. 90 Mio. t Ladung. Der Nord-Ostsee-Kanal spielt auch
fur Hamburg eine wichtige Rolle. Jeder vierte Con-
tainer, der im Hamburger Hafen umgeschlagen wird,
kommt durch den Kanal. ,,Ein funktionsfadhiger NOK
spielt eine zentrale Rolle“, heif3t es im Koalitionsvertrag
der Bundesregierung. Um die Leistungsfahigkeit des
Kanals kiinftig zu erhalten, ist die Instandhaltung und
Modernisierung alter, aber bewéhrter Technik, drin-
gend erforderlich. Das Baurecht fiir die Erweiterung
der Oststrecke und fiir den Ersatzneubau der Levensau-
er Hochbriicke mit Kanalverbreiterung liegt bereits vor
und mit der Umsetzung wurde begonnen. Zeitgleich
wird weiter an der Erstellung der 5. Schleusenkammer
in Brunsbittel gearbeitet und in 2019 soll das Planfest-
stellungsverfahren fiir den Ersatzneubau der kleinen
Schleusenkammern in Kiel-Holtenau beginnen.

Die Unter- und AuRenelbe

Die Unter- und Auf3enelbe bilden die seewdrtigen
Zufahrten zu den Héfen Stade, Cuxhaven, Brunsbittel
und Hamburg. Die Elbe wird von jéhrlich ca. 70 000
Schiffen befahren, von denen ungefdahr 40 000 den
Hamburger Hafen anlaufen und tiber 30 000 via NOK
fahren. Der Hafen Hamburg ist der grofite deutsche
Hafen und unverzichtbarer Teil der logistischen Infra-
struktur. Auf dieser Route kommen immer hiufiger
Containerschiffe mit einer Kapazitat zwischen 10000
und 18000 TEU zum Einsatz. Daher ist eine Verbreite-
rung und Vertiefung der Fahrrinne dringend erforder-
lich. Der Planfeststellungsbeschluss musste im Um-
weltbereich nachgebessert werden. 2018 wurde ein
weiterer Ergdnzungsbeschluss erlassen, um die letzten
gerichtlich erkannten Fehler zu heilen. Die Umsetzung
der Fahrrinnenanpassung hat nunmehr begonnen.

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 fithren 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. 40 000 Schiffe und im Querver-
kehr ca. 38 000 Schiffe. Wegen der zahlreichen Ostsee-
héfen und aufgrund des Transitverkehrs kommt es zu
etlichen Kreuzungen der Schifffahrtswege. In Abspra-
che mit den dénischen Schifffahrtsbehérden betrei-
ben die Verkehrszentralen an der Ostsee ein intensives
Verkehrsmanagement. Die WSV plant derzeit auch
den Ausbau der Fahrrinnen zu den Seehéfen Rostock
und Wismar. Das Planfeststellungsverfahren zum
Ausbau des ,,Seekanals Rostock® soll 2019 eingeleitet
werden.
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Zentrales Datenmanagement - Kistenportal
der WSV fur Umweltdaten in neuem Design

Ronny Beyer und Katrin Graeser, Wasserstralen- und Schifffahrtsamt Hamburg

Das Zentrale Datenmanagement (ZDM) betreibt seit
N T . 2008 das Portalsystem www.kuestendaten.de, als Infor-
i [ZOM) mationsplattform fiir den norddeutschen Kiistenbe-
Kistenduten reich, seine Astuare, Fliisse und Kanile. Die wesent-
liche Aufgabe besteht in der projektbezogenen
Darstellung der Aufgaben der Wasserstra3en- und
Schifffahrtsverwaltung (WSV) bei BaumafBnahmen an
Bundeswasserstra3en. Das ZDM, angesiedeltim Neu-
baubereich des Wasserstra3en- und Schifffahrtsamtes
(WSA) Hamburg, versteht sich als Dienstleister der
WSV und iibernimmt die Zusammenfiihrung und
Veroffentlichung von Fachdaten und Informationen
aus den Bereichen Gewésserkunde, Naturschutz, Fern-
erkundung und weiterer allgemein verfiigbarer Um-
weltdaten. Mit der 6ffentlichen Bereitstellung von
Informationen und Daten werden damit gleichzeitig
eine Reihe von Gesetzen und EU-Richtlinien erfillt.

Im Juni 2018 wurden die ZDM-Portale neu gestartet
und erscheinen jetzt im aktuellen Corporate Design
der WSV auf der Basis, des neuen Content Manage-

mentsystems (CMS), Government Site Builder (GSB).

Schwerpunkt sind die im Kiistenbereich von der Ems
bis zum Oderhaff im Zustédndigkeitsbereich der WSV
geplanten und umgesetzten Ausbauprojekte, welche
fiir die interessierte Offentlichkeit aufbereitet und
prasentiert werden. Neben der technischen Beschrei-
bung der Bauprojekte werden die im Rahmen von
Genehmigungsverfahren erhobenen Umweltdaten fir
weitere Nutzungen anwenderfreundlich zur Verfii-
gung gestellt. Aufgrund der immer hoheren Anforde-
rungen aus der Umweltgesetzgebung, insbesondere an
groBe Infrastrukturprojekte, sind diese durch umfang-
reiche Beweissicherungsprogramme und Erfolgskon-
trollen zu begleiten und zu dokumentieren. Die wah-
rend und nach der Umsetzung dieser Bauprojekte zu
erhebenden Umweltdaten werden ausgewertet und in
entsprechenden Berichten zeitnah im Portalsystem
abgelegt. GroB3e Ausbauprojekte des Bundes werden so
transparent fiir die Offentlichkeit.

Mobile Ansicht der Webseite
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Durch das neue Corporate Design, mit Hauptinhaltsbe-
reich und Nebenspalte, lassen sich unterschiedliche
Inhalte tibersichtlich zusammen prasentieren und
Querbeziige zu verwandten Themen, Services oder
Publikationen herstellen.

Das neue Design bietet dariiber hinaus die Unterstiit-
zung von mobilen Endgeréten. Die bestehenden In-
haltsbereiche stehen weiterhin zu Verfiigung und
wurden auch erweitert:

Projektbereich

Hier werden die regionalen Aus- und Neubauvorhaben
vorgestellt und verschiedene Dokumente wie Scoping-
Papiere, Planunterlagen und Planfeststellungsbeschliisse
publiziert. An diese planungsrechtlich verpflichtenden
Unterlagen schlieen sich je nach Projekt unterschiedlich
umfangreiche Bereiche zu den Themen Kompensation,
Beweissicherung und Schutzauflagen an.

Servicebereich

Im neuen Servicebereich stehen verschiedene Dienste
bereit, um die teils betrdchtliche Menge an Daten, die
im Rahmen der Projekte erhoben werden, schnell
auffindbar und fiir weitere Auswertungen nutzbar zu
machen.

Download Geodaten und Zeitreihen

In der neuen Version stehen erweiterte Moglichkeiten
zum Download von Geodaten, wie z. B. Vegetations-
und Artenkartierungen und morphologischen Karten
zur Verfiigung. Dazu kommt eine stetig wachsende
Datenbasis von plausibilisierten Zeitreihen aus den
Fachgebieten Hydrologie und Gewdssergiite, die zum
iberwiegenden Teil ausschlieBlich auf den ZDM-Porta-
len fiir die Offentlichkeit verfiigbar gemacht werden.

Webservices

Die Bereitstellung der Daten als Download und in Form
von standardisierten Webservices ist ein wichtiger
Bestandteil der angebotenen Dienstleistungen. Sowohl
Zeitreihen als auch kartenbasierte Geodaten kénnen,
die entsprechende Client-Software vorausgesetzt, sehr
einfach und verldsslich genutzt werden.

Infobrief

InregelmédBigen Abstdnden informiert das Zentrale
Datenmanagement per Infobrief tiber neue Projekte,
Aktualisierungen und neue Inhalte in der kiistenwei-
ten Publikationsdatenbank.

Webanwendungen

Komplexere Webanwendungen, wie das Onlinedaten-
Messnetz Ostsee, das Hochstgeschwindigkeitstool oder
das Leitfdhigkeitsmessnetz Unterelbe sind Beispiele fiir
die praktische Umsetzung von Schutzauflagen der
Aus- und Neubauprojekte.

Die Webanwendung Leitfdhigkeitsmessnetz, die auf-
grund einer projektbezogenen Schutzauflage zur Uber-
wachung des Salzgehaltes erstellt wurde, fiigt die
hydrologischen Echtzeitdaten-Dienste von PEGELON-
LINE mit plausibilisierten Zeitreihendaten der
ZDM-Portale in einer Kartendarstellung zusammen
und informiert live Giber die Moglichkeit der Bewdasse-
rung im Obstanbau im Bereich der Unterelbe von
Hamburg bis zur Ostemiindung.

Im Schnitt 3000 Nutzer schauen pro Monat auf den
ZDM-Portalen vorbei. Die bisherigen Erfahrungen mit
der Nutzung der Informationsplattform haben das
Interesse an der Arbeit der WSV damit bereits gezeigt.

Durch die Darstellung der WSV-Aufgaben entstehen
auch anwendungsbezogene Forschungsprojekte mit
anderen Behorden und Universitédten, die von den
durch die WSV erhobenen Daten und dem dort vor-
handenen Fachwissen profitieren. Andererseits flieBen
die Ergebnisse dieser Forschungsvorhaben in die tag-
liche Arbeit der WSV an den Bundeswasserstra3en im
Kistenbereich ein.

Das Zentrale Datenmanagement leistet mit dem Portal-
system www.kuestendaten.de einen nicht unerheblichen
Beitrag zur Darstellung der WSV in der Offentlichkeit.
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Positive Entwicklung der Kreuzfahrtschifffahrt

auf der Ostsee

Jens Leisner, Wasserstraflen- und Schifffahrtsamt Liibeck

. TN

Entwicklung der Kreuzfahrtschifffahrt auf der Ostsee 2018 — Besuch der QUEEN ELIZABETH in Travemiinde

Die wachsende Nachfrage nach Kreuzfahrten bescher-
te den deutschen Ostseehéfen tiber die vergangenen
Jahre hinweg eine stetig steigende Zahl von Anldufen
durch immer groBer werdende Passagierschiffe. Die
Konzentration der Besuche dieser Schiffe findetin den
Seehdfen Kiel und Rostock-Warnemtinde statt. Auch
andere Héafen an der deutschen Ostseekiiste im Bereich
des WasserstraBen- und Schifffahrtsamtes (WSA) Li-
beck, wie Libeck-Travemiinde und Wismar, erlebten
in jingster Zeit spektakulédre Anldufe von au3erge-
wohnlich groen Kreuzfahrtschiffen.

b o P, T e

Ab bestimmten SchiffsgréBen, im Verhéltnis zu den
GroBen der schiffbaren Wasserflachen in den Revieren,
benétigen diese Schiffe eine schifffahrtspolizeiliche
Genehmigung durch das jeweils zustandige WSA.
Grundlage hierfiir ist die Seeschifffahrtsstraen-
Ordnung. Die Genehmigungen werden im Sinne der
Sicherheit und Leichtigkeit des Schiffsverkehrs erlassen
und mit den verschiedensten Bedingungen und Aufla-
genversehen, die eine Beeintrachtigung der Sicherheit
und Leichtigkeit des Verkehrs verhiiten oder ausglei-
chen und eine Gefahr fiir die Meeresumwelt verhin-
dern oder beseitigen.
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Drehkreis Siechenbucht auf der Trave

Die Einhaltung der Bedingungen und Auflagen tiber-
wachen im Zustédndigkeitsgebiet des WSA Liibeck die
Nautiker in der rund um die Uhr besetzten Verkehrs-

zentrale Travemiinde in Ausiibung ihrer schifffahrts-
polizeilichen Téatigkeiten.

Ein Hohepunkt der Kreuzfahrtsaison im Sommer 2018
war der Anlauf der QUEEN ELIZABETH in Liibeck-Trave-
miinde. Gemessen an den Verhéltnissen des Reviers in
der Travemiinder Enge, dort wo die Trave in die Ostsee
miindet und wo gréBere Schiffe nur unter den Vorga-
ben einer Begegnungsregel einzeln passieren kdnnen,
istdie QUEEN ELIZABETH ein Fahrzeug, welches durch
seine Grof3e von 293 m Lange sowie einer Breite von
36,60 m gerade noch eben die Wasserstral3e unter
Bedingungen und Auflagen befahren kann.

Dabei miissen viele einzelne Faktoren beachtet wer-
den. Bedingungen wie nicht zu hohe Windstarken und
gute Sicht, sind Grundvorrausetzungen in solch einem
engen Revier, auch wenn die heutigen Schiffe neben
modernen Navigationseinrichtungen auch tiber starke
und prézise Steuer- und Propulsionseinrichtungen
verfiigen.

Ab bestimmten Windstarken wird es bei den gro3en
Windangriffsflachen der hoch aufgebauten Passagier-
schiffe immer noch gefédhrlich. Deshalb schreibt die
schifffahrtspolizeiliche Genehmigung in Abhéngigkeit
vom Wind auch die Annahme eines Assistenzschlep-
pers zur Sicherheit vor.

Durch die Travemiinder Enge eingelaufen, erreicht das
Schiff eine Ausbuchtung der Trave, die Siechenbucht.

QUEEN ELIZABETH in der Travemiinder Enge

Hier kann es gedreht werden, sodass es die Trave, nach
seiner Liegezeit auch wieder vorwérts mit dem Bug
voraus, Richtung See verlassen kann.

Fiir das Drehen steht auf der Wasserfldache der Siechen-
bucht ein Wendekreis von gerade einmal 345 m zur
Verfiigung. Das ist nicht viel im Verhdaltnis zur Ldnge
des Schiffes. Ein genaues Mandvrieren mit hoher Kon-
zentration ist unerldsslich. Dabei ist auch der Tiefgang
des Schiffes entscheidend. Zu jeder Zeit miissen es
mindestens 0,80 m Wasser unter dem Kiel gemas der
schifffahrtspolizeilichen Genehmigung an jeder Stelle
sein, um auch sicher zu gehen, dass es zu keiner Grund-
bertihrung kommt. Zu beachten sind beim Mandvrie-
ren des Schiffes auch der tibrige Verkehr bis hin zum
kleinsten Sportboot.

Fiir die Beratung der Schiffsfithrung und zur Hilfe bei
der Kommunikation mit dem Assistenzschlepper, der
Verkehrszentrale und dem umgebenden Verkehr
mittels UKW-Seefunk sind deshalb zwei revierkundige
Lotsen durch die Schiffsfiihrung der QUEEN ELIZABETH
an Bord zu nehmen.

Nach und auch wéhrend des Ein- und Auslaufens hin-
terfragt das WSA Liibeck im laufenden Prozess die
geforderten Auflagen. Die Sicherheit muss gewéahrleis-
tet sein, wir wollen aber natirlich auch Schifffahrtin
unseren Seehdfen moglich machen. So hei3t es auch
immer wieder die Bedingungen und Auflagen an neue
Vorrausetzungen anzupassen.

Soistjeder Anlauf in diesem Sinne auch immer wieder
eine neue Herausforderung fiir unsere schifffahrtspo-
lizeiliche Aufgabenerfiillung.
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Mehrzweckschiff NEUWERK - Verjingungskur
nach 20 Betriebsjahren in der Nordsee

Ulrich Lamprecht, WasserstralRen- und Schifffahrtsamt Cuxhaven

Schwere Schiffsbrande, Auffangen von schwimmen-
dem Ol auf der Wasseroberfliche, Aussetzen groRer
Schifffahrtszeichen auf der BundeswasserstrafRe Elbe,
Schleppen von nicht mehr fahrtiichtigen Seeschiffen
oder Bergen von liber Bord gegangenen Contai-
nern... Bei all den beschriebenen Szenarien kommt
das Mehrzweckschiff NEUWERK, Heimathafen Cuxha-
ven, zum Einsatz. Aufgrund der vielfdltigen Einsetz-
barkeit des Schiffes tibernimmt es aber auch noch
eine Vielzahl von anderen Aufgaben.

Jeder Einsatz wird von der 16-kdpfigen Besatzung
unter hdchsten SicherheitsmaBnahmen abgearbeitet,
sowohl bei Sonnenschein als auch bei Sturm. Daher ist
der bauliche Zustand des Schiffes enorm wichtig und
wird auch regelméBig durch die Klassifikationsgesell-
schaft und von der ,,Berufsgenossenschaft fiir Verkehr*
gepriift. Im Schnitt ist hierfiir alle zweieinhalb Jahre ein
Werftaufenthalt der NEUWERK erforderlich, bei dem
gleichzeitig Reparaturen und Uberholungen an einer
Vielzahl der technischen Anlagen ausgefiihrt werden.
Aufgrund des bereits fortgeschrittenen Alters von
knapp 20 Betriebsjahren sind viele Anlagen am Ende
ihrer Lebensdauer angelangt, beziehungsweise kon-
nen Hersteller nicht mehr alle notwendigen Ersatzteile
liefern.

Der letzte Werftaufenthalt der NEUWERK war fiir Juli
2017 vorgesehen, um eine Vielzahl von Grundiiberho-
lungen und Erneuerungen durchzufiihren. Diese sind
vor allem auf die 20 Jahre Einsatzzeit zuriickzufiihren.
Der groBte Teil der Arbeiten wurde mittels einer EU-
weiten 6ffentlichen Ausschreibung vergeben. Wir
erhielten bei dieser Tatigkeit Unterstiitzung von den
Kolleginnen und Kollegen des Wasserstraen- und
Schifffahrtsamtes (WSA) Bremen und der zugehorigen
Technischen Fachstelle Nordwest, die in der Form eines
Ingenieurbiiros fiir uns auftraten. Sie haben den Auf-
trag vergeben und auch bis zur Wiederinbetriebnah-
me des Schiffes die Werftzeit betreut und abgewickelt.
Der Teil der Ausfithrungsarbeiten, die mit einem
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Mehrzweckschiff NEUWERK im Trockendock

langeren technischen Vorlauf geplant werden muss-
ten, wurde direkt von uns aus Cuxhaven in Auftrag
gegeben.

Die gesamte Abwicklung der Werftarbeiten stand
leider von Anfang an unter keinem guten Stern. Nach
der Auftragsvergabe fiihlte sich ein Bieter benachtei-
ligt und sorgte mit seinem Einspruch gegen die beab-
sichtigte Beauftragung fiir eine langere Verzégerung.
Dies hatte zur Folge, dass die beauftragte Werft nur
wenige Tage fiir die Vorplanung der Arbeiten an der
NEUWERK sowie die Beauftragung der erforderlichen
Fachfirmen hatte.
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Maschinenraum mit neuer Hauptmaschine

Umfangreiche Arbeiten wurden an folgenden Anlagen

des Schiffes durchgefiihrt:

- Austausch eines der drei 3000 kW starken Antriebs-
diesel und Grundiiberholung des dazu gehérigen
Drehstromgenerators.

- Grundiiberholung der Pumpenaggregate der achter-
lichen Zentralhydraulik mit der sdmtliche Bordanla-
gen hydraulisch betrieben werden.

— Ausbau und Erneuerung des Dichtungssystems des
vorderen, 2600 kW starken und 36 t schweren
Schiffsantriebs, des sogenannten Pumpijets, der
hierfiir aus dem Schiffsboden nach unten ausgebaut
werden muss.

- Einbau eines Feuerldschspriithsystems und eines
Loschgas-Feuerléschsystems zur Erhohung der
Sicherheit gegen Brande.

- Erneuerung der Heizelemente des 2000 kW-Heif3-
wassererhitzers zur Beheizung der Ladetanks.

- Erneuerung des Anstrichs der Ballastwassertanks.

- Erneuerung der Abgasanlage tiber den Schiffsauf-
bauten aufgrund von Schdden an den Abgasrohren
sowie gleichzeitige Verldngerung fiir eine bessere
Abgasabfiihrung.

- Installation einer Satellitenempfangsanlage zur
Verbesserung der Telekommunikation und Internet-
anbindung.

— Grundtiberholung der Antriebseinheit fiir die Aus-
setzvorrichtung des Arbeits- und Bereitschaftsboots.

- Grunduiberholung der Aussetzvorrichtung der Ret-
tungsboote.

- Uberholung der groBen 1200 m?/Std. leistenden
Feuerldschpumpe.

- Erneuerungen an der Elektronik und Steuerung
diverser schiffsbetriebstechnischer Anlagen.

Im Verlauf der Werftarbeiten traten dann noch einige
unvorhersehbare Schdden am Schiff und an den Anla-
gen auf, die zuséatzlich zu dem ohnehin schon groen
Werftprogramm behoben werden mussten.

Mehrzweckschiff NEUWERK vor der Insel Helgoland

So musste unter anderem der 2900 kW starkeund 51t
schwere Steuerbord-Ruderpropellerantrieb aufgrund
eines Schadens an der Propellerwelle zur Instand-
setzung ausgebaut werden. Des Weiteren wurde beim
Abstrahlen der Farbe auf dem Arbeitsdeck erheblicher
Lochfra3 an den Stahlplatten des darunter liegenden
Maschinenraums festgestellt. Bei den SchweiBarbeiten
zur Erneuerung der Stahlplatten kam es zu einem
Schwelbrand im Maschinenraum, infolgedessen erheb-
liche Zusatzarbeiten notwendig wurden. Bei der Wie-
derinbetriebnahme der Antriebsanlage wurde ein
Defektin der Elektronik festgestellt, der mangels Ver-
figbarkeit von Ersatzteilen und Fachpersonal eine
Verzogerung von knapp acht Wochen verursachte. Vor
diesem Hintergrund musste der Zeitplan fiir die Ablie-
ferung des Schiffes immer wieder verlangert werden.

Vom Eindocken der NEUWERK Anfang Juli 2017 bis zur
Probefahrt Ende Mai 2018 vergingen elf Monate, die
geprégt waren von gréeren, unvorhergesehenen In-
standsetzungsarbeiten und Problemen bei der Beschaf-
fung von Ersatzteilen. Insgesamt muss man festhalten,
dass die Planung, Ausschreibung und Abwicklung dieser
Werftarbeiten aufgrund des knappen Personalstandes
bei den beauftragten Firmen, bei uns, als dem beree-
dernden WSA, und der Technischen Fachstelle Nordwest
eine enorme Herausforderung war.

Zur Optimierung von derartig umfangreichen Werft-
arbeiten, insbesondere der Ausfiihrungszeit, werden
wir in Zukunft den Umfang unserer Vorplanung erwei-
tern mussen und gleiches auch von dem beauftragten
Werftbetrieb und dessen Zulieferfirmen einfordern.

Durch das umfangreiche Instandsetzungs- und Erneue-
rungsprogramm kann das Mehrzweckschiff NEUWERK
fur die ndchsten Jahre technisch wieder sicher in Ein-
satz gehen und seine Aufgaben auch bei schwerer See
und Sturm erfiillen.
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Die Fledermaus kann bleiben! Artenschutz beim
Ersatzneubau der Levensauer Hochbricke

Christina Jung und Jirka Niklas Menke, Wasserstral3en- und Schifffahrtsamt Kiel-Holtenau
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Einflug mehrere groRBer Abendsegler ins Widerlager Nord
Quelle: Karl Kugelschafter, Fa. Chirotec

Die Erste oder Alte Levensauer Hochbriicke fiihrt im
Norden Kiels eine KreisstraRe und eine Bahnstrecke
iiber den Nord-Ostsee-Kanal (NOK). Die aus der Kaiser-
zeit, 1894, stammende Briicke begrenzt mit ihren
Fundamenten die fiir die Schifffahrt nutzbare Breite
des Fahrwassers, unter ihr befindet sich die engste
Stelle des gesamten Kanals. Zudem ragen die charak-
teristischen roten Bégen der schmiedeeisernen Briicke
weit in das Lichtraumprofil der Schifffahrt hinein. Um
Schiffsbegegnungen zu ermdéglichen, soll der NOK in
diesem Bereich verbreitert werden. Dafur wird der
Ersatzneubau der Briicke erforderlich, die ohnehin ab
dem Jahr 2024 das Ende ihrer technischen Lebens-
dauer erreicht hat.

Aus technischen Griinden kann der Neubau nur in der
bestehenden Trasse erfolgen. Neben den damit ver-
bundenen baulichen Schwierigkeiten standen die
Planer vor einer weiteren Herausforderung: In den
gemauerten Widerlagern der Ersten Levensauer Hoch-
briicke befindet sich mit tiber 5000 Tieren eines der
bedeutendsten Fledermaus-Winterquartiere Mittel-
europas. Fledermaéuse stehen europaweit unter Schutz,
da sie als gefdhrdet gelten. Alle européischen Fleder-
mausarten sind gemda8 der Flora-Fauna-Habitat-Richt-
linie geschiitzt, in Deutschland sind sie als streng
geschiitzte Arten im Bundesnaturschutzgesetz ver-
zeichnet. Es gilt ein absolutes Totungsverbot, Lebens-
statten diirfen nicht beschédigt oder zerstért und die
Arten diirfen in ihren Fortpflanzungs- und Winter-
ruhestédtten nicht gestort werden.
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Blick von der Stdseite auf den Bogen und das Widerlager

Bei der Planung des Ersatzneubaus fur die Briicke galt
es daher, die Anforderungen des wachsenden Schiffs-
verkehrs mit den Belangen des Artenschutzes zu ver-
einbaren. Schnell wurde klar, dass ein vollstdndiger
Abriss beider Widerlager nicht genehmigungsfahig
wiére. Um eine Losung zu finden, bezog das Wasserstra-
Ben-und Schifffahrtsamt (WSA) Kiel-Holtenau friithzei-
tig Experten und auch potenziell kritische Akteure wie
Naturschutzverbdande mit ein. Zunéchst galt es, den
Fledermausbestand in den Widerlagern und die An-
spriiche der Tiere wie etwa die jahreszeitliche Nutzung
genauer kennen zu lernen. Dafiir lie3 das WSA ab 2009
Lichtschranken und sogenannte Fotofallen an den
Einflug6ffnungen der Widerlager installieren. Wah-
rend die Lichtschranken Zahl und Richtung der Flug-
bewegungen dokumentieren, konnen die vom WSA
beauftragten Experten dank der Bilder fast jede foto-
grafierte Fledermaus einer Art genau zuordnen.

Mit dieser breiten Langzeit-Datenbasis konnte nachge-
wiesen werden, dass die Zahl der in den beiden Wider-
lagern iiberwinternden Fledermé&use von Jahr zu Jahr
um bis zu 40 % schwankt. Au3erdem wurde deutlich,
dass alle tiberwinternden Individuen die Widerlager
Mitte April verlassen haben und nicht vor Ende Sep-
tember zu diesem Zweck zurtickkehren. Im Sommer
kommen Flederméduse lediglich in der Nacht zu Erkun-
dungsfliigen in die Widerlager.

Um die beabsichtigte Verbreiterung des NOK zu errei-
chen, ist der Abriss eines der Widerlager unumgang-
lich. Das WSA kam in einer Machbarkeitsstudie 2010 zu
dem Ergebnis, dass es artenschutzrechtlich vertretbar
ist, das nordliche Widerlager abzurei3en, wenn das
stidliche Widerlager erhalten bleibt und als Fleder-
mausquartier dauerhaft erhalten und optimiert wird.
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Daher initiierte das WSA Versuche, um maoglichst viele
Fledermé&use zum Umzug vom nordlichen ins stidliche
Widerlager zu animieren. Dazu wurden in den Som-
mermonaten, wenn die Tiere potenzielle Winterquar-
tiere auskundschaften, die Einflugéffnungen und
Mauerwerkspalten des nordlichen Widerlagers tempo-
rar verschlossen. Seit 2014 werden diese Versuche
jahrlich durchgefiihrt, auBerdem kiimmert sich das
WSA darum, das Siidwiderlager fiir die Flederméduse
noch attraktiver zu machen. Beispielsweise wurden
zusdtzliche Kasten aufgehéngt, in denen die Tiere wie
in den Mauerwerkspalten dicht an dicht kopfiiber
hédngend Giberwintern kdnnen. Offenbar mit Erfolg: in
den vergangenen Jahren entschieden sich jeweils

drei- bis viermal so viele Fledermaéuse fiir das siidliche
Widerlager als Winterquartier wie fiir das nérdliche.

Die Losung, das nordliche Widerlager abzureif3en und
das stidliche zu erhalten, ist an verschiedene Vorgaben
gekniipft. So darf an den Widerlagern nur au3erhalb
der Winterruhezeit der Fledermé&use gearbeitet wer-
den, also zwischen Mitte April und Ende September.
Zudem wird auch die neue Hochbriicke ein hohles
nordliches Widerlager erhalten, dessen Einflugéffnun-
gen denen des alten dhneln und das innen und auf3en
mit Fledermauskésten ausgestattet wird. Als flankie-
rende MaBnahmen werden weitere mogliche Quartie-
re in Form von Hohlenbdumen sowie Schlafkdsten in
Kieler Wildern gesichert bzw. neu geschaffen. So
konnte im Hinblick auf den Artenschutz Rechtssicher-
heit fiir den Ersatzneubau der Levensauer Hochbriicke
erlangt werden: Der Planfeststellungsbeschluss hat seit
Anfang 2018 Bestandskraft. Wahrend der gesamten
Bauzeit stellt die vom WSA eingesetzte Umwelt-Baube-
gleitung sicher, dass die vielen Manahmen wie ge-
plant umgesetzt werden.
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Flassigschlick in der Fahrrinne -
Spannungsfeld von Okologie und Okonomie

Dr. Martin Krebs, Wasserstraen- und Schifffahrtsamt Emden
Christine Borgsmiiller, Bundesanstalt fiir Gewdsserkunde

Messstrang mit Dauerstrémungsmessgerdten, CTD Sonden und
Warntonne an Bord des Messschiffes FRIESLAND

In der Tideems, einem Astuar im Nordwesten von
Deutschland, treten streckenweise sehr hohe Schweb-
stoffgehalte in der Wassersdule auf. Unter bestimmten
hydrologischen Bedingungen fithrt dies dazu, dass sich
an der Gewdssersohle temporar Flissigschlickschich-
ten mit einer Dicke von bis zu mehreren Metern ausbil-
den. Diese hochkonzentrierte Schwebstoffsuspension
mit einer ausgepragten Dichtesprungschichtist flie3-
fdhig und stellt durch die enormen Sedimentmengen,
die erhdhte Triibung und deren Einfluss auf die Gewés-
serglte eine 6kologische aber auch nautische Beein-
trachtigung fiir das Gewadsser dar. Infolge von Sedi-

mentation muss in der Fahrrinne regelméaBig und
kostenintensiv gebaggert werden. Die Verbesserung
des 6kologischen Zustandes nach der Wasserrahmen-
richtlinie (WRRL) unter Berticksichtigung der Anforde-
rungen nach der Fauna-Flora-Habitatrichtlinie (FFH-RL)
istaus diesem Grunde eine gro3e Herausforderung.

Seit Mdrz 2015 ist der sogenannte ,,Masterplan 2050,
ein Schulterschluss von Vertretern der Wirtschaft,
Naturschutzverbdnden sowie lokaler Behorden, gleich-
zeitig Arbeitsgrundlage und langjdhriges Programm
fiir ein ambitioniertes Projekt.

Bis zum Jahre 2050 soll der 6kologische Zustand der
Ems im Sinne von FFH-RL, WRRL sowie der Meeresstra-
tegie-Rahmenrichtlinie ( MSRL) verbessert und gleich-
zeitig die Ems als leistungsfahige Bundeswasserstraf3e
erhalten werden. Die Reduzierung der Fliissigschlick-
menge und damit der Triibung ist oberstes Ziel. Aber
wormit haben wir es hier eigentlich zu tun, was ist Flus-
sigschlick und was macht ihn so problematisch?

In Astuaren vermischen sich SiiB- und Salzwasser sowie
alles, was mit den beiden Wasserkdrpern mitbewegt
wird. Dabei bilden sich Konglomerate, die als Flocken
bezeichnet werden. Schlick, genau wie seine Vorform
Flussigschlick, entsteht durch Sedimentation und Ent-
wasserung der Flocken. Im Laufe der Zeit wird das Mate-
rial kompakter und erosionsstabiler. Fliissigschlick ist in
vielen Astuaren weltweit zu finden, z. B. an der Themse,
dem Severn, der Gironde sowie dem Amazonas.

Fluissigschlick besitzt, &hnlich wie Bentonitsuspensio-
nen, eine ausgepragte Thixotropie d. h. eine Eigen-
schaft, die man als scherverfliissigend bezeichnet.
Fluissigschlick in ruhendem Zustand zeigt sich als Gel,
ahnlich Ketchup, bevor man es schiittelt.

Ab einer bestimmten Scherkraft wird Fliissigschlick
flieBfahig. Dies findet in der Realitdt durch die Scherkraf-
te stromenden Wassers und nattirlich abhéngig von der
jeweiligen Zusammensetzung des Materials statt. Flis-
sigschlick bildet in der Unterems zu bestimmten Tide-
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Konsolidierte Schlickablagerungen im Intertidal mit dinner Flissigschlickauflage (Papenburg, Ems-km 0)

zeitpunkten einen zweiten, oftmals zum Wasserspiegel
parallelen Horizont und beeinflusst dadurch auch die
Strémungscharakteristik in der tiber ihm liegenden
Wassersdule. Durch die hohere Dichte verursacht er auf
einen Schiffskdrper, Ruderanlage und Propeller im
Vergleich zu Wasser zusétzliche Kréfte, was sich auf das
Fahrverhalten auswirken kann. Dies wurde im Rahmen
von Fahrversuchen an der Ems gezeigt. Fliissigschlick
stellt weiterhin einen enormen Schwebstoffpool dar, von
dem aus Partikel (Flocken) in kiirzester Zeit in Suspen-
sion tibergehen und so mit der Strémung tiber weite
Strecken verdriftet werden konnen.

Grundlage fiir gewdsserverbessernde Ma3nahmen ist
ein vertieftes Verstandnis der zu Grunde liegenden
physikalischen Prozesse. Hierfiir werden spezielle
Messungen in der Tideems durchgefiihrt, um die rdum-
liche und zeitliche Dynamik des Fliissigschlickes in
Abhéngigkeit von hydrologischen EinflussgroBen zu
erfassen. Eine wichtige Saule stellen hierbei Dauermes-
sungen der Tritbung dar, die derzeit als Einpunktmes-
sungen in einer festgelegten Wassertiefe durchgefiihrt
werden. Auf Grund der tiber die Tide weitgehend deut-
lich vertikalen Schichtung mit geringen Schwebstoff-
konzentrationen im oberen Teil der Wassersdule sowie
einer hochkonzentrierten Fliissigschlickschicht mit
Schwebstoffkonzentrationen von bis zu 100 g/l unter-
halb des Dichtesprunges sind diese Messungen alleine
jedoch nichtrepréasentativ. Um diese wichtige Charak-
teristik zu erfassen, miissen vertikal hochaufgeldste
Naturmessungen durchgefiihrt werden.

In den vergangen Jahren wurden verschiedene Mess-
kampagnen durchgefiihrt, bei denen optische und
akustische Verfahren zur Ermittlung der Dichte zum
Einsatz kamen, um die vertikale Schwebstoffschich-
tung wédhrend einer Tide zu erfassen. Diese wurden mit
einer Ultraschall Dichtesonde ermittelt, die in zehnmi-
niitigen Intervallen mit einem Kran bis zur Gewéasser-

sohle gefiert wurde. Die Messungen wurden in Zeitrdu-
men mit niedrigem Oberwasserabfluss durchgefiihrt,
daindiesen Zeitrdumen auf Grund des verstarkten
Stromauftransportes von Schwebstoffen mit der Bil-
dung von Fliissigschlickschichten zu rechnen ist.

Wiéhrend der Ebbe kann eine deutliche Schwebstoff-
schichtung mit einer hochkonzentrierten Fliissig-
schlickschicht, die mehr als die Hélfte der Wassersdule
einnimmt sowie geringere Schwebstoffgehalte ober-
halb des Dichtesprunges beobachtet werden. Ergéan-
zende Messungen haben gezeigt, dass der Fliissig-
schlick in Bewegung ist und sich sowohl FlieBrichtung
als auch FlieBgeschwindigkeit deutlich vom dariiber
liegenden Wasserkorper unterscheiden. Das Auftreten
einer solchen Fliissigschlickschicht beeinflusst die
Stromungsverteilung im dariiber liegenden Wasser-
korper durch eine Einengung des Querschnitts sowie
eine geringe Rauigkeit an der Dichtesprungschicht.
Durch den starken Flutstrom werden Sedimentpartikel
aus der Fliissigschlickschicht durch Turbulenz in den
oberen Bereich der Wassersdule eingemischt und die
zuvor beobachtete Schichtung l6st sich vollstdndig auf.
Wiéhrend dieser Phase steigen die Schwebstoffgehalte
oberflachennah deutlich an bis es in der zweiten Hélfte
der Flut erneut zur Bildung einer vertikalen Schichtung
kommt, was auch den Sauerstoffhaushalt beeinflusst.
In Zukunft sollen die Untersuchungen durch vertikal
hoher aufgeldste Dauermessungen der Triibung er-
ganzt werden, mit denen untersucht werden soll, wie
sich das Verhalten und die Eigenschaften der hochkon-
zentrierten Flissigschlickschichten bei unterschiedli-
chen hydrologischen Randbedingungen verdandern.
Dazu werden mehrere autarke Dauermessstrange
ausgebracht, die neben Strémungs- und Gewdassergiite-
parametern die Triibung in drei verschiedenen Was-
sertiefen ermitteln. Diese Daten sollen entlang der
gesamten Fliissigschlickstrecke gesammelt und Ein-
gang in Schiffsfihrungssimulationen finden.
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Technisch-biologische Ufersicherungen — Neue
Wege an tidebeeinflussten Bundeswasserstralden

Dr. Bettina Gatje und John Appel, WasserstralRen- und Schifffahrtsamt Hamburg
Christoffer Wobking, Hochschule Osnabriick/Universitdt Osnabriick
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Das Projektgebiet

UfersicherungsmafBnahmen leisten einen wesent-
lichen Beitrag, um sichere Schifffahrt zu erméglichen
und ufernahe Strukturen zu schiitzen. Ihre Errichtung
und Instandhaltung gehéren zum ,.Einmaleins® im
Wasserbau. Wurden in der Vergangenheit vielfach
Schittsteindeckwerke zum Schutz vor schiffserzeugten
und natiirlichen hydraulischen Belastungen (z. B. Sog,
Wellen, Stromungen) verwendet, zeigt der naturnahe
Wasserbau des Wasserstra3en- und Schifffahrtsamtes
(WSA) Hamburg, dass es auch anders geht. Auf der
Elbinsel Hanskalbsand werden seit 2005 abschnittswei-
se erosionsgefdhrdete Uferbéschungen durch soge-
nannten ,Lebendverbau® gesichert und naturndher
gestaltet. Anstelle von Steindeckwerken wurden Pflan-
zen zur nachhaltigen, lebendigen Ufersicherung ver-
wendet - und das mit Erfolg! Die Uferbereiche werden
durch Pflanzen befestigt, die in den Untergrund wur-
zeln und diesen stabilisieren.

Damit werden Uferabtrag und Erosionen verhindert. Es
entsteht neuer Lebensraum fiir Tiere und Pflanzen. Dabei
fehlen bundesweit Erfahrungswerte und Bemessungsan-
sétze fiir technisch-biologische Ufersicherungen (TBU) in
Astuaren, sodass hier Pionierarbeit geleistet wurde.

tinsel Hanskalbsang |

——

Hinnensse

Die Elbinsel Hanskalbsand liegtin der Unterelbe in der
Néahe der Stadt Wedel. Sie ist Bestandteil der drei ehe-
mals einzeln gelegenen Strominseln Ne3sand, Schwei-
nesand und Hanskalbsand, die in den Jahren 1974-
1978 durch Aufspiilungen und StrombaumaBnahmen
miteinander verbunden wurden. Sie trennen als Leit-
inseln die Hahnoéfer Nebenelbe von der Hauptelbe.

Ein Hochwasserereignis im Jahr 2000 fiithrte auf der
durch Aufspiilungen gepragten Elbinsel Hanskalbsand
zu einem folgenreichen Deichbruch. Es wird angenom-
men, dass durch die héheren Wasserstdnde mit groen
Stromungsgeschwindigkeiten die Uferbereiche des auf
der Insel gelegenen Binnensees aufweichten und sich
ein Priel mit direkter Verbindung zur Hahnofer Neben-
elbe bildete. Nachdem der erste Durchbruch 2002
geschlossen wurde, entstand zwei Jahre spéter ein
weiterer. Hiernach wurde nach Riicksprache mit der
Bundesanstalt fiir Gewdsserkunde (BfG) entschieden,
den Durchbruch nicht wiederholt zu schlieen, und
den Binnensee unter Tideeinfluss zu belassen.
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Technisch-biologische Ufersicherung mit Faschinen

Das vom Durchbruch betroffene 6stliche Ufer diente
im Jahr 2005 als erste gréere Versuchsstrecke (Ab-
schnitt 1). Zu diesem Zweck wurde das Ufer mit Wei-
denspreitlagen aus Weidenfaschinen, ausgehend vom
mittleren Tideniedrigwasser bis etwa 1,5 m tiber dem
mittleren Tidehochwasser, befestigt. Die Spreitlagen
bestehen aus austriebsfdhigen Faschinen, die als Ero-
sionsschutz auf die Boschungsoberfldche verlegt und
mit Riegelhdlzern und Weidenpfédhlen befestigt wer-
den. Die Faschinen wurden vertikal zum Uferbereich
flédchig ausgelegt und durch horizontal zum Ufer ver-
laufende Faschinenwippen befestigt. Dabei wurden
Pféhle eingerammt, die die Lagen fixieren. Zwischen
den Pfahlen wurden Drédhte gespannt, die die Spreitla-
gen vor Auftrieb schiitzen und die Flache abschlieBend
eingesandet und eingeschlammt.

Bereits zwei Monate nach Abschluss der Bauarbeiten
war ein deutlicher Aufwuchs zu erkennen. Das Monito-
ring machte deutlich, dass der Bewuchs ab etwa 1 m
uber dem mittleren Tidehochwasser dauerhafte Be-
stédnde bildet und sich unterhalb dieser Grenze kein
Bewuchs etablieren konnte. Diese Versuchsstrecke war
richtungsweisend fiir weitere technisch-biologische
UfersicherungsmafBnahmen auf Hanskalbsand.

Aufbauend auf den ersten Erfahrungen erfolgte in den
Jahren 2008 bis 2017 die Ufersicherung durch eine
vorgelagerte, mit Faschinenwalzen bestiickte Pfahl-
wand und den dahinter liegenden Weidenspreitlagen
aus eingesandeten Faschinen (Abschnitt 2 bis 4). Ziel
der MaBBnahmen war es, einer zunehmenden Aufwei-
tung und Erosion des Ufers entgegenzuwirken. Zu
Beginn wurde eine entlang des Ufers parallel zueinan-
der laufende, doppelreihige Pfahlwand eingeschlagen
und Faschinenwalzen zwischen die Pfahlreihen einge-
arbeitet. Dadurch entstand ein vorgelagerter Ufer-
schutz. Unmittelbar hinter der FuBsicherung wurde
das Ufer mittels Weidenstecklingen gesichert.

Ein langfristiges Monitoring dieser Abschnitte machte
jedoch deutlich, dass weitergehende MaBnahmen zum
Schutz hohergelegener Uferbereiche infolge regelma-

Verlegen der FuBBsicherung

Biger Uberspiilungen getroffen werden mussten. Zu
diesem Zweck wurde der héhergelegene Uferabschnitt
inden Jahren 2016-2017 zusétzlich durch Weiden-
spreitlagen befestigt.

Die an der Hauptfahrwasserseite auf das Ufer einwir-
kenden Belastungen sind verglichen mit der Hahnéfer
Nebenelbe um ein Vielfaches hoher.

Um einen weiteren Uferabtrag zu verhindern, wurden
im Jahr 2018 versuchsweise technisch-biologische
UfersicherungsmafBnahmen in Form von Weiden-
spreitlagen umgesetzt (Abschnitt 5). Der Uferabschnitt
wurde durch eine Fu3sicherung gesichert, indem
unterhalb der fertig verlegten Spreitlagen ein Graben
gezogen und jeweils zwei Faschinenwalzen aus Wei-
den eingebracht wurden. Beide Lagen Faschinenwal-
zen sichern die Spreitlagen gegen Unterspilung aus
Schiffsschwell.

Die bereits tiber zehnjdhrigen Erfahrungen an den
Versuchsstrecken auf der Elbinsel Hanskalbsand
belegen den Erfolg technisch-biologischer Ufer-
sicherungsmafnahmen an tidebeeinflussten Bun-
deswasserstraf3en. Sie sind bei entsprechender Un-
terhaltung in der Lage, Uferbereiche als addquaten
Ersatz fiir Deckwerke aus Schiittsteinen auch lang-
fristig zu sichern und die strukturelle Beschaffenheit
der Uferbereiche zu verbessern. Im Gegensatz zu
Steinschiittungen gliedern sich technisch-biologi-
sche UfersicherungsmaBnahmen perfekt in das
Landschaftsbild ein. Damit legt das WSA Hamburg
einen wesentlichen Grundstein, um die kiinftig
zunehmenden Anforderungen des Umwelt- und
Naturschutzes bei gleichzeitiger verkehrlicher
Unterhaltung Rechnung zu tragen.
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Neue Dalben fiir den NOK -
Warum Stahl besser ist als Holz

Sabine Zebermann, Frithjof Garrn und Jirka Niklas Menke,

Wasserstrafen- und Schifffahrtsamt Kiel-Holtenau

Rickbau alter Holzdalbenbiindel; Im Hintergrund ein neuer Stahldalben.

Rund 30 000 Frachtschiffe und 12 000 Sportboote
sind pro Jahr auf dem Nord-Ostsee-Kanal (NOK) unter-
wegs. Da kann es schon mal eng werden, vor allem
fir die bis zu 235 m langen ,,dicken Pétte“. Manch-
mal missen sie an extra dafiir verbreiterten Stellen
des Kanals warten, bis entgegenkommende Schiffe
den folgenden schmalen Abschnitt passiert haben.
Auch das Uberholen langsamerer Fahrzeuge ist in
diesen so genannten Weichen méglich. Hier stehen
Reihen von Dalben, an denen Schiffe wahrend der
Wartezeit sicher anlegen kénnen.

Frither bestanden die Dalben in den insgesamt zwolf
Weichen des NOK aus Holzpfédhlen, die zu Biindeln

zusammengefasst waren. In den vergangenen Jahren
ist die WasserstraBBen- und Schifffahrtsverwaltung
(WSV) aber dazu ibergegangen, saimtliche Holzdal-
benbiindel durch stéhlerne Dalben zu ersetzen. Wah-
rend die Holzdalben im Schnitt nach 15 Jahren ausge-
tauscht werden mussten, wird den Stahlrohren eine bis
zu drei Mal so lange Nutzungsdauer zugeschrieben.

Mitihrem modernen, drehbaren Fender-Aufsatz ver-
kraften sie die Belastungen durch anlegende Schiffe
wesentlich besser als ihre hélzernen Vorgdanger. Dazu
kommt, dass sie unempfindlich sind gegentiber Schiffs-
bohrmuscheln wie Teredo Navalis, die den alten Holz-
dalben teils arg zugesetzt und deren Standsicherheit
gemindert hatten.
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Einbringen eines neuen Stahimonodalbens; daneben ein altes Holzdalbenbiindel.

Jeder der neuen Dalben besteht aus einem bis zu 30 m
langen Stahlrohr mit einem Durchmesser von 1,52 m
und 25 t Gewicht. Statt sie aufwadndig gegen Rost zu
konservieren, wahlte man dickeren Stahl als so ge-
nannten Korrosionszuschlag, damit die Rohre auch
nach Jahrzehnten im Kanalwasser noch zuverléssig
ihren Dienst tun kdnnen. Im Gegensatz zu den Holz-
pfahlen, die einzeln eingerammt und dann zu Biindeln
zusammengefasst werden mussten, stehen die neuen
Dalben einzeln in den Weichen. Man spricht daher von
Stahlmonodalben. Sie zu setzen, also in den Kanalbo-
den zu rammen, ist weit weniger aufwéndig als bei den
herkémmlichen Holzbiindeldalben.

Von 2008 bis 2018 hat die WSV in allen zwolf Weichen
des NOK die Dalben austauschen lassen. Die Gesamt-
mafBnahme hatrund 50 Mio. € gekostet. Die ersten
neuen Dalben wurden 2008 in der Weiche Gro3-Nord-
see sowie im Binnen- und Nordhafen Kiel gesetzt.

Bis 2010 folgten die Weichen Schiilp, Audorf-Rade,
Koénigstorde, Brunsbiittel Stid und Diickerswisch. An-
schlielend lie3 die WSV die Weichen Schwartenbek
und Fischerhiitte Nord, bis 2014 sowie Fischerhiitte
Siid, Fertigstellung 2016, von Holz auf Stahl umritisten.
Den Schlusspunkt bildeten vier Weichen der westli-
chen Kanalstrecke, Brunsbiittel Nord, Kudensee,

Quelle: ARGE NOK Weichendalben 2017/Mdller

Oldenbiittel und Breiholz. Innerhalb von zehn Mona-
ten wurden dort rund 220 Holzdalbenbiindel gegen
176 neue Stahldalben ausgetauscht.

Im Zuge der MaBnahme hat sich herausgestellt, dass
die neuen Dalben den Anforderungen des Schiffsver-
kehrs gerecht werden. Die einzelnen Projektabschnitte
wurden dartiber hinaus genutzt, um kleinere techni-
sche Optimierungen einflieBen zu lassen. So wurde die
Hohe der Stahlmonodalben iiber Wasser von 2,0 auf 2,5
m angepasst, die anfangs schwarz lackierten und mittig
auf den Dalben montierten Poller wurden spéter, aus
Griinden der Erkennbarkeit, wei3 gestrichen und riick-
ten Richtung Kanalufer. Bei den Kappenfendern wur-
den verschiedene Haltesysteme erprobt, etwa Laschen
und Halbkreisfelgen. Die Laschen haben sich in der
Unterhaltung als gtinstigste Variante herausgestellt
und wurden dementsprechend auch im letzten Projekt-
abschnitt verbaut. Es hat sich gezeigt, dass die neuen
Dalben mit diesem Fenderaufsatz erheblich hohere
Belastungen aushalten: Die WSV verzeichnet deutlich
weniger Anfahr- und Reibeschdden als bei den Holzdal-
benbiindeln. Wahrend aus den Képfen der Holzdalben-
biindel regelméaBig das Holz herausbrach und nicht
ersetzt werden konnte, sind beschédigte Fender der
Stahlmonodalben unproblematisch auszutauschen.
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Neubau eines Versorgungsdukers unter der
Schleusenanlage Kiel-Holtenau

Georg Lindner, Martin Peters und Jirka Niklas Menke,

Wasserstrafen- und Schifffahrtsamt Kiel-Holtenau

Blick vom Boden des Startschachts auf den Treppenturm

Die 1887-1895 gebaute Kleine Schleuse (125 m Nutz-
lange) und die 1911-1914 errichtete Grof3e Schleuse
(310 m Nutzlange) in Kiel-Holtenau bilden mit je zwei
Schleusenkammern die Zufahrt von der Ostsee zum
Nord-Ostsee-Kanal (NOK). Die Kleine Schleuse wurde
auf Grund von Standsicherheitsdefiziten voriiberge-
hend auBer Betrieb genommen und wird durch einen
Neubau an gleicher Stelle mit dann 155 m Nutzldnge
ersetzt.

Bereits bei der urspriinglichen Planung der Schleusen-
kammern wurde berticksichtigt, dass Medien-, Ener-
gie- und Kommunikationsleitungen unter der Wasser-
straBe hindurch sowie zu den teilweise in Insellage
befindlichen Anlagen und Geb&uden der Schleusen-
gruppe Kiel-Holtenau zu fiilhren waren. In die Schleu-
senbauwerke integrierte man jeweils drei begehbare
Leitungstunnel oder -diiker und schloss diese tiber
vertikale Schédchte an die nordlichen und stidlichen
Schleusenmauern sowie die Mittelmauern an. Uber
diese Duiker erfolgt bis heute die Ver- und Entsorgung
der Schleusenleitstinde und Betriebsanlagen auf den
Mittelmauern der Schleusen sowie der Gebdude und
Anlagen auf den Schleuseninseln.

Nach einer Nutzungsdauer von teils tiber 120 Jahren
wadre es unwirtschaftlich, die Dikerbauwerke an die
heutigen Anforderungen anzupassen, gerade in Anbe-
tracht der zu gewdhrleistenden Betriebssicherheit.

Daher entschloss sich die WasserstraBen- und Schiff-
fahrtsverwaltung (WSV) fiir einen Ersatzneubau einer
zentralen und modernen Diikeranlage.

Der neue Diiker unterquert in einer Tiefe von 21 bis

27 m die gesamte Schleusenanlage von Siid nach Nord.
Da der gesamte Innendurchmesser von 1,80 m mit
Rohren und Leitungen belegt wird, ist der neue Diiker
nicht begehbar. GroB3e Schachtbauwerke an den En-
den, Start- und Zielschacht sowie kleinere in der Mittel-
mauer der GroBen Schleuse und auf der Mittelinsel
zwischen der Kleinen und Grof3en Schleuse dienen als
Zugang und fiir den Anschluss des Diikers.

Der Baugrund im gesamten Baufeld setzt sich grof3ten-
teils aus eiszeitlichem Geschiebemergel, Schmelzwas-
sersand, -kies und Beckensand zusammen. Hinzu
komimt, dass das Areal der Schleusenanlage durch tiber
300 Jahre wirtschaftliche und verkehrstechnische
Nutzung gepréagt ist. Hier miindete bereits der von
1773-1784 gebaute Schleswig-Holsteinische Kanal in
die Kieler Forde. Wahrend des Zweiten Weltkriegs war
die Umgebung der Schleusenanlagen aufgrund der
militdrischen und logistischen Bedeutung ein hdufiges
Ziel alliierter Bombenangriffe. Aufgrund dieser Vorge-
schichte war in allen Baufeldern des Diikers in Kiel-Hol-
tenau Bodenkontaminationen, Altlasten und Kampf-
mittel ein Thema.

Der Diiker wurde im Schildvortrieb mit fliissigkeitsge-
stiitzter Ortsbrust zwischen zwei zuvor errichteten
Schachtbauwerken hergestellt. Die Distanz zwischen
Start-und Zielschacht betrdgt 417 m. Zum Einsatz
kamen als Vortriebsrohre standardméBig Betonrohre
mit4 m Linge. Diese wurden zum Ausgleich von MaB-
haltigkeiten teils durch kiirzere Varianten ergéanzt. Im
Bereich der Zwischenschéchte sind stahlummantelte
Betonrohre verbaut. Dehnerstationen halfen beim
Reduzieren des Vortriebsdruckes auf den Rohrstrang
und beim exakten Positionieren der Sonderrohre.
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Der neue Diiker unterquert die gesamte Schleusenanlage Kiel (rote Linie)

Die duBere Wandung von Start- und Zielschacht wurde
als tiberschnittene Bohrpfahlwand mit Pfahldurchmes-
sernvon 1,50 m und einem geplanten Uberschnitt von
0,40 m ausgefiihrt. Beim Startschacht waren 40 Einzel-
bohrungen mit einer Tiefe von rund 37 m erforderlich,
beim Zielschacht waren es 26 Bohrungen mit einer
Tiefe von rund 32 m.

Innerhalb des Bohrpfahlringes wurde das Erdreich
unter Wasserauflast bis zur planméBigen Tiefe ausge-
hoben. Taucher glédtteten den Boden und bohrten
Dibel aus Stahlrohrstiicken ein, die nun die ebenfalls
unter Wasser betonierte Sohle mit den Bohrpfdhlen
dauerhaftverbinden.

Nachdem der Beton ausgehéartet war, wurde das Was-
ser in mehreren Abschnitten aus den Schachten ge-
pumpt. Hierbei wurden die Schachtwéande auf Dichtig-
keit kontrolliert. Im trockengelegten Startschacht
begannen dann die Vorbereitungen fiir den Rohrvor-
trieb: das Pressenwiderlager, die Ausfahrdichtung und
der Dichtblock wurden hergestellt.

Auf der Mittelmauer der GroBen Schleuse und auf der
Mittelinsel befinden sich Knotenpunkte fiir den Lei-
tungsverlauf, die an den Hauptrohrstrang im neuen
Diiker tiber Zwischenschdchte angeschlossen werden
mussten. Auf den zunéchst geplanten Zwischen-
schacht auf der Mittelmauer der Kleinen Schleuse
wurde verzichtet, da sich Mitte 2014 abzeichnete, dass
die Kleine Schleuse in absehbarer Zeit durch einen
Neubau an gleicher Stelle ersetzt wird.

Fur die Zwischenschédchte wurden vor Beginn der
Vortriebsarbeiten fiir den Diikker-Hauptstrang zwei

Bohrlocher mit 2 m Durchmesser auf der Mittelinsel
und der Mittelmauer bis unter das Niveau des Haupt-
rohrstranges gebohrt. In diese Bohrlécher wurden
knapp 30 m lange Stahlrohre eingehingt. Im Uber-
schneidungsbereich mit dem Dikerrohrstrang waren
diese Rohre mit einem GFK-Rohrsttick verldngert, das
mit Magerbeton verfiillt wurde.

Nach Abschluss des Diikervortriebes wurde rund um
die Anschlussstellen der Boden zur Sicherung gegen
Wassereinbruch vereist, der Durchbruch auf SollmafR
erweitert und mit verschweiBten Passstiicken ein kraft-
schliissiger Anschluss der senkrechten Stahlrohre an
das anndhernd horizontale duBere Stahldiikerrohr
geschaffen.

Im Anschluss wurden 18 Hullrohre mit unterschied-
lichen Durchmessern in den Diiker eingezogen und
die Rohrstrecken zwischen den Schichten mit gut
flieBfahigem Beton verddmmt.

Alle Schachtbauwerke sind durch Kellerrdume erwei-
tert, die bei der Belegung des Diikers Verteilerschran-
ke, Pumpanlage, Kommunikationsknoten etc. aufneh-
men kénnen. Liiftungsanlagen, Stahltreppentiirme in
den Hauptschéichten, Einfahrgerdte mit Mannkorben
in allen Schachtbauwerken und eine Brandschutzanla-
ge komplettieren den neuen Diiker.

Derzeit wird die Erneuerung der Versorgungsnetze
fiir die Schleusenanlage Kiel-Holtenau geplant. Im
Rahmen der Netzerneuerung wird der Diiker, Zug
um Zug, mit Medienleitungen belegt.

Bauzeit: 2014-2018
Baukosten: ca. 25 Mio. €
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Beschaffung eines zweiten Laderaumsaugbaggers
far die WSV - Die Bemessung der Baggerpumpe

Jorg FraRdorf, Wasserstral3en- und Schifffahrtsamt Hamburg

Zur Unterhaltung der Wasserstra8en im Kiistenbereich
gehoren Nassbaggerarbeiten zur Erhaltung ausrei-
chender Fahrwassertiefen. Ein Teil dieser Arbeiten wird
im Eigenbetrieb der WasserstraB3en- und Schifffahrts-
verwaltung (WSV) erbracht. Eine Wirtschaftlichkeits-
untersuchung fithrte zu dem Ergebnis, hierfiir neben
dem Saugbagger ,Nordsee“ einen zweiten verwal-
tungseigenen Laderaumsaugbagger zu bauen und zu
betreiben.

Der Einsatzschwerpunkt fiir diesen Bagger soll die Elbe
sein. Die Jahresleistung des Laderaumsaugbaggers
wird 9 Mio. m®betragen bei einer Wassertiefe bis zu

21 m. Der Laderaum fasst 7500 m?. Beim Baggern wird
der Boden mit einem Saugkopf geldst und mit Wasser
gemischtin den Laderaum gepumpt. Handelt es sich
um Sand, dann wird tiberschiissiges Ladungswasser
zuriick ins Gewadsser geleitet. Bei Schlick geschieht das
nicht, weil er sich im Laderaum zu langsam absetzen
wiirde, was eine unwirtschaftlich lange Wartezeit
verursachten wirde.

Lage der Achse
der Baggerpumpe

Um effizient zu baggern, sollte der Laderaum bei un-
unterbrochen hohen Leistungswerten in einer Stunde
zu zwei Dritteln mit Sand gefiillt sein. Bei sehr gro3en
Transportweiten ist es dagegen wirtschaftlicher, den
Bagger bis zur vollen Tragfdhigkeit von 11250 t zu
beladen. Dann wird das Laderaumvolumen zu 79 %
ausgenutzt. Voll ausgenutzt wird das Laderaumvolu-
men bei Schlickbaggerung. Fiir die folgende Berech-
nung wird eine Menge von 5 000 m® wassergesattigtem
Sand im Laderaum zugrunde gelegt. Ohne Poren ent-
spricht das 5000 m®x (1-0,46) = 2700 m®. Aus techni-
schen Griinden ist es unvermeidbar, dass mit dem tiber-
schiissigen Ladungswasser etwas Sand verloren geht.
Langsames Baggern vermindert diesen Verlust. Wirt-
schaftlich ist ein Mittelweg zwischen wenig Verlust und
kurzer Baggerdauer. Nachfolgend wird mit 15 % Verlust
gerechnet. Damit betrdgt die rechnerische porenlose
Gesamtbaggermenge 2700 x 1,15 =3 100 m®. Die Dichte
des gepumpten Gemischs betragt zwischen 1,022 t/m3,
das entspricht Brackwasser, und 1,6 t/m>.

: Héhenunterschied
..... 5, . Druckseite

Laderaum

Hohenunterschied

& Saugseite

Schema Laderaumsaugbagger und Pumphdohe, bei unterschiedlicher Beladung



WasserstraBen und Seehafenzufahrten in der Kiistenregion 47

Modell Laderaumsaugbagger

Aus wirtschaftlichen Griinden wird eine hohe Dichte
angestrebt. Dabei gibt es begrenzende Faktoren, auf die
spéter eingegangen wird. Niedrig ist die Dichte, wenn
der Férderstrom aufgebaut werden muss, also am An-
fang der Baggerung, nachdem eine natiirliche Ubertiefe
uberfahren wurde oder nachdem am Ende des Bagger-
feldes gewendet wurde. Fiir die Rechnung wird eine
mittlere Gemischdichte von 1,3 t/m?verwendet. Der
Sandanteil in einem Kubikmeter gepumpten Gemisch
betrdgt nach einer mathematischen Formel 0,17 m?.

Die aus der Wasserstral3e gebaggerte Sandmenge ist
um den nattiirlichen Porenanteil gréBer als das rechne-
rische porenlose Sandvolumen im Laderaum. Die Poro-
sitdt von nattirlich gelagertem Sand wird mit einem
Mittelwert von 0,425 berticksichtigt. Mit einer Bagge-
rung werden 2700 /( 1-0,425) = 4700 m®vom Gew4s-
sergrund entfernt. Die Jahresmenge von 9 Mio. m?
entspricht 1915 Baggerungen. Erfahrungsgeman
dauert eine Baggerung ungefahr 4,5 Std. Dabei sind
Baggern, Fahrzeit, Entladen und Zuschlége fur Repara-
turen und wetterbedingte Unterbrechungen bertick-
sichtigt. Mit dieser mittleren Dauer und 1915 Bagge-
rungen pro Jahr ist der Laderaumsaugbagger voll
ausgelastet.

Mit der Bernoulli-Gleichung, auf deren Darstellung
hier verzichtet wird, kann die Férderh6he der Pumpe
errechnet werden. Obwohl die Férderhdhe in Metern
angegeben wird, handelt es sich nicht um eine Ldngen-
angabe, die mit der Wassertiefe in direkten Bezug zu
setzen ware. Am Beginn der Baggerung hat das Schiff
einen geringen Tiefgang, und die Pumpe befindet sich
1,7 m tiefer als der Wasserspiegel. Am Ende der Bagge-
rung istder Tiefgang durch das Gewicht der Ladung
groBer, und die Pumpe befindet sich 5 m unter dem

Wasserspiegel. Die Férderh6he der Pumpe betragt
nach einem Drittel der Baggerdauer 25,4 m und nimmt
bis zum Ende der Baggerung um 0,8 m ab. Die Leistungs-
aufnahme der Pumpe betrdgt rund 1500 KW, die Dreh-
zahl 177 Umdrehungen pro min. Mit zunehmendem
Schiffstiefgang wird der Druck auf der Saugseite der
Pumpe kleiner, und die pro Sek. gepumpte Menge
steigt von 5 auf 5,26 m3[s bei konstanter Gemischdich-
te. Das heiBt, die erzielte Baggerleistung steigt mit dem
Tiefgang. Wenn die zu baggernde Wassertiefe gerin-
ger als 21 mist, verbessert sich die Baggerleistung
zusatzlich.

Ein Aspekt beim Baggern ist die Kavitation. Bei ihr
handelt es sich um das Entstehen und schlagartige
Zusammenbrechen von Dampfblasen in der Pumpe.
Die Dampfblasen entstehen an der Stelle, wo der
Dampfdruck von Wasser unterschritten wird und
brechen dort zusammen, wo der Dampfdruck tiber-
schritten wird. Dabei treten sehr hohe Druck- und
Temperaturwerte auf. Dadurch werden winzige Stiick-
chen aus dem Material der Pumpe herausgerissen, was
zu Lochern im Pumpeninneren fiihrt. Kavitation verur-
sacht auBerdem eine Abnahme der Férderh6he und
des Wirkungsgrades und duBerstenfalls einen Zusam-
menbruch des Férderstromes. Letzteres ware ein
schwerer Storfall, weil dann Pumpe und Leitungen mit
Sand verstopft und aufwéandig freizurdumen wéren.
Kavitation tritt auf, wenn versucht wird, durch Steige-
rung der Pumpendrehzahl eine zu hohe Baggerleis-
tung zu erreichen. Erkennbar wird sie durch Gerdusche
und Vibrationen, die den Eindruck vermitteln, als ob
Glasmurmeln gepumpt werden. Effizientes und mate-
rialschonendes Baggern liegt kurz vor dem Kavitations-
beginn und erfordert einen erfahrenen Anwender.
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Ersatzneubau der Richtfeuerlinie Gliickstadt -
Neue Feuer weisen den Weg

Jirgen Behm, Wasserstralen- und Schifffahrtsamt Hamburg

Altes Oberfeuer vor Abriss

Leuchtfeuer sind doch nur etwas fiir Romantiker und
bei den heutigen technischen Méglichkeiten ldangst
entbehrlich, so ist die landldufige Meinung. Als
schmiickendes Objekt fiir das Urlaubsbild oder auch
fir Werbezwecke werden die meist ,,rot-weil3“ gerin-
gelten Bauwerke oft abgelichtet. Fragt man jedoch
die Schiffsfihrer oder Lotsen in den Revieren, so
erhdlt man ein anderes Bild.

Die Unterelbe seewérts der Stadt Hamburg wird jahr-
lich von rund 62 000 Fahrzeugen, ohne Sportboote,
befahren. Aufgrund der Fahrzeugabmessungen miis-
sen die meisten Fahrzeuge die vorgehaltene Fahrrinne
nutzen. Die derzeitige Breite der Fahrrinne betrdgt von
See kommend 400 m und verringert sich bis zur Ham-
burger Stadtgrenze auf nur noch 250 m. Insbesondere
fir die ,auBergewothnlich groen Fahrzeuge® mit einer
Lange von mindestens 330 m oder einer Breite von
mindestens 45 m bedarf die Revierfahrt neben einer
revierkundigen Lotsenbesetzung einer guten Kenn-
zeichnung des Flusses durch Tonnen und Leuchtfeuer.
Moderne elektronische Seekarten und Ortungssysteme
erganzen die althergebrachten Leuchtfeuer, ersetzen
diese jedoch nicht. Zusétzlich zu den technischen
Mitteln an Bord erfolgt die Revierfahrt vor allem durch
die eigenen, visuellen Wahrnehmungen der Schiffs-
fihrung. Neben der Funktion als Feuertrédger fiir die
,Laterne“ dienen die Tiirme selbst auch als Tagessicht-
zeichen.

Mittels Richtfeuerlinien, bestehend aus einem kleine-
ren Unterfeuer und einem gréBeren Oberfeuer, ist es
moglich, die Fahrrinne genau ,,zu treffen®. Im Bereich
der Unterelbe leiten ca. 60 Leuchtfeuer die Schiffe von
Hamburg zur Nordsee und umgekehrt. Das Alter der
Leuchtfeuer variiert stark. Die dltesten Tiirme verrich-
ten seit 120 Jahre ihren Dienst, andere Tiirme mussten
aus unterschiedlichen Griinden zwischenzeitlich er-
setzt werden.

Die neusten Leuchtfeuerbauwerke an der Unterelbe
befinden sich derzeit in Gliickstadt. An den in der Zeit
von 1936 bis 1937 in Stahlbetonbauweise errichteten
Bauwerken gab es teils erheblichen Sanierungsbedartf.
Schiffsbriickenh6hen der immer groBer werdenden
Containerschiffe von tiber 40 m iber der Wasserlinie
erforderten zur Verbesserung der Sichtbarkeit fiir diese
Richtfeuerlinie eine Erh6hung der Bauwerke um 8 m.
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Grindungsarbeiten Unterfeuer

Das Prekdre fiir die Planung und Ausfithrung der Arbei-
ten war, dass beide Standorte sich in einer exponierten
Lage befinden. Das Unterfeuer liegt im Vorland des
Elbedeiches und ist nicht tiber befestigte Wege erreich-
bar.

Das Oberfeuer liegt hingegen an einer befahrenen
Bundesstraf3e mitten in der Stadt in einer Wohnsied-
lung. Mangels Alternativen mussten die Ersatzbauwer-
ke jedoch an den vorhandenen Standorten neu errich-
tet werden. Eine frithzeitige Einbindung der Stadt
Gluickstadt sowie auch der umliegenden Bewohner war
fur die erfolgreiche Umsetzung der Planungen unent-
behrlich. Das Erscheinungsbild der Leuchtfeuer im Um-
feld sollte zudem weitgehend erhalten bleiben.

Die Bauarbeiten am Oberfeuer starteten Anfang Febru-
ar 2018 mit der Baustelleneinrichtung und dem Auf-
bau eines Baukrans als Behelfsleuchtfeuer auf einem
anliegenden Sportplatz. AnschlieBend wurde das
vorhandene Leuchtfeuerbauwerk abgerissen.

Bei der Planung des Neubaus wurde darauf geachtet,
dass die Beeintrachtigungen fiir die Anlieger moglichst
gering gehalten werden. Auf Rammarbeiten wurde
daher bewusst verzichtet. Die gewdhlte Stahlkonstruk-
tion fir das Turmbauwerk mit einer Hohe vonrd. 42 m
wurde in einzelnen Bausegmenten in einem Stahlbau-
betrieb in Magdeburg hergestellt und bereits vollstan-
dig ,,rot-weif3“ beschichtet nach Gliickstadt gebracht.
Der Transport der groBBen Bauteile erfolgte dann stan-
desgemadl mit dem Binnenschiff von Magdeburg nach
Brunsbiittel. Fiir die Bauwerksgriindungen der Tiirme
wurden jeweils acht Bohrpfahle mit einer Pfahllénge
von 24 min einer Neigung von 10: 1 in den anstehen-
den Baugrund eingebracht. Nach Herstellung einer

Stahlbetonplattform wurden die neuen Bauwerke
dann wegen der grof3en Bauhéhe mit einem 250-t-
Mobilkran aus den vorgefertigten Segmenten in nur
eine Woche vor Ort montiert.

Fur die Errichtung des neuen Unterfeuers im Deichvor-
land erfolgte die Anfahrt der Baugerdte und Schwer-
transporte iber eine rund 800 m lange Baustra3e aus
Stahlplatten. Der Einstieg in das rund 21 m hohe Unter-
feuer erfolgt sturmflutfrei in einer Hohe von 5,60 m
uber dem Geldnde. Im Bauwerk des Unterfeuers ist
weiterhin ein Quermarkenfeuer angeordnet.

Dieses weist der Schifffahrt, die in das Nebenfahrwasser
nach Glickstadt ,abbiegen“ mdchte, den rechten Weg.
Der Abriss des alten Bauwerkes erfolgte abweichend
erst nach der Fertigstellung des neuen Bauwerkes.

Bedingt durch eine weitgehende Vorfertigung der
Turmbauteile im Werk konnten die neuen Leuchtfeuer
nach einer Gesamtbauzeit von nur sechs Monaten
einschlieBlich des Abrisses der alten Bauwerke bereits
im August 2018 fertig gestellt werden.

Unter dem Motto ,,Gliickstadt aus der Vogelperspek-
tive - Tag der offenen Tiir des Wasserstra3en- und
Schifffahrtsamtes (WSA) am Oberfeuer Glickstadt®,
bekamen vornehmlich erst einmal die leidgeplagten
Anwohner der umliegenden Hiuser und dann an-
schlieBend alle interessierten Biirger die Moglichkeit,
das Oberfeuer zu besichtigen und den herrlichen Aus-
blick tiber Gliickstadt zu genie8en. 500 Interessierte,
darunter auch vie