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Vorwort 5

»Die Wasser- und Schifffahrtsverwaltung 2015*

Liebe Leserinnen,
liebe Leser,

ich freue mich, Ihnen mit unserem Jahresheft 2015 die
Wasser- und Schifffahrtsverwaltung des Bundes sowie
unsere vielfdltigen Aufgaben und aktuellen Baumas-
nahmen ndher bringen zu dirfen.

Ein interessantes und ereignisreiches Jahr liegt hinter
uns. Es wurden Meilensteine gesetzt und neue Projekte
auf den Weg gebracht. Denn beim Transport von
Gltern spielen unsere WasserstraBen eine zunehmend
bedeutende Rolle.

Die volkswirtschaftlichen und umweltrelevanten Vor-
teile der Schifffahrtliegen auf der Hand. Auch die
Européische Union setzt beim Giitertransport verstarkt
auf das Schiff. Denn so kdnnen die Verkehrszuwéchse
der Zukunft 6kologisch und 6konomisch bewaltigt
werden.

Mit tiber 5000 Kilometern zdhlen Rhein - mit den
Nebenfliissen Neckar, Main, Mosel und Saar - Donau,
Elbe, Oder und Teile der Weser sowie die verbindenden
Kanale zu den wichtigsten Hauptverkehrslinien. Sie
sind wesentlicher und unverzichtbarer Bestandteil des
~nassen“ Transeuropdischen Verkehrsnetzes (TEN).

Deshalb setzen wir alles daran, den Betrieb unserer
Bauwerke und Anlagen an den Wasserstra3en aufrecht
zu erhalten und der Schifffahrt verléssliche Transport-
wege zur Verfiigung zu stellen. Im Kiistenbereich
spielen die Zufahrten zu den Seehéfen eine entschei-
dende Rolle. Nord- und Ostsee zdhlen zu den meist
befahrenen Seegebieten der Welt. Die Wasserstraen
an unseren Kiisten verbinden die Hafen mit den welt-
weiten Schifffahrtsrouten.

Mit modernster Technik und erfahrenen Experten
stellen wir uns den Herausforderungen an die Bundes-
wasserstraen und den Anforderungen der Schifffahrt
im Binnen- und Kiistenbereich.

Die Themen dieser Broschiire geben Ihnen einen Ein-
blick in die zahlreichen Aufgaben und Téatigkeitsfelder
der Wasser- und Schifffahrtsverwaltung des Bundes.

Ich bedanke mich bei allen Mitarbeiterinnen und
Mitarbeitern, die zu diesem Jahresheft beigetragen
haben und wiinsche IThnen viel Freude beim Lesen.

Thr

L4 A

Prof. Dr.-Ing. Hans-Heinrich Witte
Prasident der Generaldirektion WasserstraBen und
Schifffahrt
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Das Forschungsprogramm KLIWAS -
Folgen fir Wasserstrallen und Schifffahrt

Robert Zierul, Generaldirektion WasserstraRen und Schifffahrt

Fast tdglich wird in den Medien tiber Extremwetter-
ereignisse, ansteigenden Meeresspiegel, Hochwasser,
Klimawandel, Klimaforschung, Klimafolgenforschung
und Weltklimakonferenzen berichtet. Die damit ver-
bundene Diskussion im wissenschaftlichen, 6ffent-
lichen und politischen Bereich, national und interna-
tional, war am Anfang sehr heterogen. Eine etablierte
fundierte wissenschaftliche Basis gab es zunadchst nicht.
Sollte gesellschaftlich konstruktiv mit den sich abzeich-
nenden Verdnderungen umgegangen werden, musste
die Klima- bzw. Klimafolgenforschung wissenschaftlich
fundiert versachlicht werden.

Die deutsche Bundesregierung hat konsequent gehan-
deltund im Jahr 2008 die DAS, die ,Deutsche Anpas-
sungsstrategie an den Klimawandel®, auf den Weg
gebracht. Ein wesentlicher Baustein der DAS war das
Forschungsprogramm KLIWAS (2009-2013). Die Ziel-
stellung der DAS bzw. von KLIWAS war mafBBgeschnei-
dert in Bezug auf die Belange der Wasserstra3en bzw.
die Verantwortungsbereiche der Wasser- und Schiff-
fahrtsverwaltung (WSV). Der Link zu DAS lautet: http://
dipbt.bundestag.de/extrakt/ba/WP16/177/17726.html

Die erfolgreiche Konzipierung, Strukturierung und
Bearbeitung der Forschungsthemen bzw. des For-
schungsprojektes erfolgte, mit Blick auf die Anforde-
rungen der Praxis, auf einer sehr breiten Wissensbasis
durch die Zusammenarbeit der Ressortforschungsein-
richtungen (Bundesanstalt fir Gewdsserkunde, Bun-
desanstalt fiir Wasserbau, Bundesamt fir Seeschiff-
fahrt und Hydrographie und Deutscher Wetterdienst)
des Bundesministeriums fiir Verkehr und digitale
Infrastruktur (BMVI) im Zusammenwirken mit dem
internationalen ,Wissenschaftlichen Beirat von KLI-
WAS*® sowie durch die Einbeziehung der tiber 100
KLIWAS-Kooperationspartner und Auftragnehmer.

Was hat KLIWAS geleistet?

Daher konnte KLIWAS wissenschaftlich fundiert
Grundlagen, Systemverstandnis, Wirkmodelle, erste
Anpassungsoptionen fiir zukiinftige Planungen und
Entscheidungen praxisorientiert liefern. Forschungs-
schwerpunkte waren hierbei Aspekte des Wasserhaus-
halts, des Sedimentmanagements, der Gewdssergtite,
der Uferunterhaltung, der Gewésserhygiene oder auch
der Verwendung von Wasserbaumaterialien.

Im Rahmen des Forschungsprogramms KLIWAS wur-
den die wesentlichen Parameter mit Einfluss auf die
Schifffahrt bzw. auf die Schifffahrtswege untersucht
(z.B. Luft- und Wassertemperatur, Niederschlag, Eisbe-
deckung, Wasserstdnde in den Revieren (See/Binnen),
Windstérke sowie Seegang und auch Aussagen zu
Extremwetterereignissen). Die Auswirkungen des
Klimawandels auf das System ,Schiff-Wasserstraf3e“
wurden mit Blick auf Sicherheit und Leichtigkeit des
Schiffsverkehrs, Betrieb, Unterhaltung sowie Ausbau
untersucht.

Mit Hilfe der neuen Erkenntnisse wird die WSV in die
Lage versetzt rechtzeitig Anpassungsstrategien zu
entwickeln.

Wie geht es weiter?

Nach Beendigung von KLIWAS ist es jetzt Aufgabe der
WSV, die vorgelegten Ergebnisse sorgfdltig auszuwerten
und sukzessive in die Planungs- und Entscheidungspro-
zesse zu integrieren bzw. gegebenenfalls neuen Untersu-
chungsbedarf abzuleiten. Erste Vorschlédge fiir das weite-
re Vorgehen befinden sich in der Entwicklung und sind
in dem Fortschrittsbericht der DAS (2015) und dem
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dazugehorigen APAII, dem Aktionsplan der Bundes-
regierung, eingeflossen. Insgesamt 17 revierbezogene
MafBnahmen wurden eingebracht. Diese konzentrieren
sich zunéchst vor allem auf die Erstellung regionaler
Modellwerkzeuge zur wasserwirtschaftlichen Steue-
rung und den Betrieb von Anlagen sowie die Erzeu-
gung von revierspezifischen Abflussprojektionen fir
Bundeswasserstraf3en, die in KLIWAS nicht bearbeitet
werden konnten.

Es handelt sich um revierbezogene MaB3nahmen, d. h.
weiterfithrende Forschungen und auch konkrete Pla-
nungen wie z. B. fir die zukiinftige Wasserbewirtschaf-
tung von Wasserstraen, den Betrieb von Sturmflut-
sperrwerken, die Bewirtschaftung der Eder- und
Diemeltalsperren, aber auch z. B. fiir die Etablierung
einer ,Weserkonferenz* zur Vorbeugung bzw. Mode-
ration von Zielkonflikten.

Die konkrete Entwicklung fiir die zukiinftige Wasser-
bewirtschaftung des Nord-Ostsee-Kanals (NOK) lduft
bereits, sodass z. B. der zu erwartende Meeresspiegel-
anstieg und die Verdnderung der Niederschlagsver-
héltnisse durch entsprechende Klimaprojektionen und
Szenarien die notwendige Berticksichtigung in den
Planungen der WSV finden kann.

Die regelméBige Fortschreibung des Aktionsplans und
die begleitende Berichterstattung zur Evaluierung
wird durch eine Interministerielle Arbeitsgruppe (IMA-
Anpassung) geleistet, in der alle Ressorts vertreten
sind. Die Federfihrung liegt beim Bundesministerium
fiur Umwelt, Naturschutz und Reaktorsicherheit.

KLIWAS konnte nicht alle Regionen und Fragestellun-
gen (z.T. auch wéahrend des Forschungsprojektes neu

Edertalsperre

erkannte) behandeln, sodass dafiir eine Fortfiithrung
der Forschungsaktivitaten erforderlich ist. Einige offe-
ne Fragen kénnen in einem derzeit neu entstehenden
Expertennetzwerk aus Ressortforschungseinrichtun-
gen des BMVIin einem verkehrstrageriibergreifendem
Kontext behandelt werden.

Die Wasser- und Schifffahrtsverwaltung hat nun die
neue Daueraufgabe ,,Anpassung an den Klimawandel“
in ihren Aufgabenkatalog aufgenommen. In der Gene-
raldirektion Wasserstraf3en und Schifffahrtist diese
Aufgabe in der Abteilung ,,Umwelt, Technik und Was-
sertourismus” fest verankert.

Die Amter der WSV werden die notwendigen revier-
spezifischen bzw. projektbezogenen Auftrage in die
Arbeitsprogramme der Oberbehoérden, d. h. bei der
Bundesanstalt fiir Gewdsserkunde (BfG) und der
Bundesanstalt fir Wasserbau (BAW) einbringen. Die
BIG bzw. BAW werden gegebenenfalls weitere Akteure
aus dem Expertennetzwerk (z. B. Bundesamt fiir See-
schifffahrt und Hydrographie, Deutscher Wetterdienst)
oder auch Dritte (z. B. Institute und Ingenieurbiiros) in
die Bearbeitung dieser Auftrdge einbeziehen. Die
Etablierung der entwickelten Methoden als regelmapi-
ges Angebot von Klima- und Gewésserprojektionen in
Deutschland sowie zum Monitoring von Klimawandel
und Anpassungsfortschritten stellen die Ressortfor-
schungseinrichtungen vor eine neue Herausforderung.

Es ist wichtig fiir den Wirtschaftsstandort Deutschland,
dass das System ,,Schiff-WasserstraBe“ als Bestandteil
internationaler und nationaler Logistikketten mit der
notwendigen Vorausschau rechtzeitig an sich verén-
dernde Randbedingungen - also auch einem sich
abzeichnenden Klimawandel - angepasst wird.
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Die nachsten Schritte

Die Bauwerke und Anlagen an Bundeswasserstra3en
weisen generell ein hohes Bauwerksalter auf. Etwa die
Hélfte der Anlagen wurde vor 1950 gebaut. Die Schleu-
sen und Wehre der WSV sind tiberwiegend &lter als

40 Jahre, oft sogar tiber 80 Jahre alt.

Im Zuge der Bauwerksinspektion wird der Zustand der
Bauwerke festgestellt, um so die Verkehrssicherheit zu
gewahrleisten und auch rechtzeitig die Grundlage fir
weiterfiihrende Untersuchungs-, Planungs- und Ent-
scheidungsprozesse sowie gegebenenfalls bauliche
MaBnahmen zu schaffen.

Ein solcher Baubestand mit hohem Bauwerksalter wird
zunehmend aufwendiger in der Unterhaltung und
auch stérungsanfalliger. Nachrechnungen, die Ent-
wicklung von Restnutzungsdauerkonzepten sowie
Planungen von Instandsetzungen und Neubauten sind
nun erforderlich.

Parallel zu dieser Entwicklung des Baubestandes ist
auBerdem das Verkehrsaufkommen laufend gestiegen
und wird auch langfristig weiter deutlich steigen.
Informationen zu dieser Entwicklung sind hierzu auf
der Internetseite des BMVIim Zusammenhang mit der
zurzeitlaufenden Aufstellung des Bundesverkehrswe-
geplans 2015 zu finden (www. bmvi.de).

Vor diesemn Hintergrund wird deutlich, dass in den
ndchsten Jahren bzw. Jahrzehnten ein erheblicher
Instandsetzungs- bzw. Modernisierungs- gegebenen-
falls sogar Neubaubedarf gegeben ist.

Diese Situation bedeutet jedoch auch, dass die derzeit
vorhandene Infrastruktur tiber einen sehr langen
Zeitraum als Bestandteil internationaler und nationa-
ler Logistikketten erfolgreich genutzt werden konnte,
also quasi (volks- bzw. betriebs-) wirtschaftlich ,plan-
méBig abgeschrieben® ist.

Es besteht also die Chance und Herausforderung die
verbleibenden Restnutzugszeiten der Anlagen dafiir zu
nutzen, um nun die Infrastrukturen und die damit
verbundenen Unterhaltungs- und Betriebsabladufe
zukunftssicher, d. h. anforderungsgerecht im Hinblick
auf die Entwicklung des Verkehrsaufkommens und
gleichzeitig ,klimarobust* fortzuentwickeln.

Um die Sicherheit und Verfiigbarkeit bzw. Leistungs-
fadhigkeit des Systems ,,Schiff-Wasserstra3e“ auch
zukiinftig zu gewéhrleisten, miissen im Zuge von Un-
tersuchungen bzw. Planungen nun rechtzeitig die
Weichen gestellt werden. Aufgrund des hohen Bau-
werksalters des Objektbestandes der WSV bzw. der
systemimmanenten hohen Nutzungsdauer von bis zu
100 Jahren kann es schon heute erforderlich werden,
klimabedingt verdnderte Randbedingungen (z. B.
Meeresspiegelanstieg, Niederschlags- und Abflussver-
héltnisse) als Szenarien in die Planungen einzubezie-
hen. Auch wenn heutzutage Anpassungen an Klima-
auswirkungen, die erst in der fernen Zukunft auftreten
kénnen, noch nicht baulich umgesetzt werden miissen,
istes doch erforderlich, im Rahmen der heutigen Pla-
nungen bereits spatere Ertiichtigungsoptionen zu
konzipieren bzw. offen zu halten (z.B. Tragreserven der
Konstruktion, Flichenmanagement, d. h. beispiels-
weise Flachen vorhalten fir zukinftige Bauwerke).

Um diese mittel- bis langfristige Planung sukzessive
erarbeiten zu konnen, muss der Zustand der Infrastruk-
tur der Wasserstraen analysiert und bewertet werden.
Aus einem entsprechenden Zustandsbericht in Bezug auf
die Bauwerke, basierend auf den Ergebnissen der Bau-
werksinspektion, wird der bautechnisch begriindete
Baubedarf abgeleitet. Im Zuge der Planungen fiir In-
standsetzungen bzw. Neubau muss unter Einschaltung
der BAW, BfG geklart werden, ob und gegebenenfalls
wann und in welchem Umfang eine bauliche und be-
triebliche Anpassung infolge des Klimawandels erforder-
lich sein wird. Die Ressortforschungseinrichtungen
werden gegebenenfalls entsprechende Szenarien fur die
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konkreten Planungen (Bemessungen) erarbeiten. Nicht
sperrbare Bauwerke, wie z.B. Wehre, Sperrwerke, Hoch-
wassersperrtore miissen im Rahmen der Priorisierung im
Blick behalten werden.

Herausforderungen fiir WSV und BMVI

Fur die WSV bedeutet der sich abzeichnende Klima-
wandel eine neue Herausforderung. Wenn nun Was-
serstraBBen zukunftsfahig gemacht werden sind nicht
nur Verkehrsprognosen und Investitionsprogramme
wichtig, sondern auch belastbare Einschdtzungen
hinsichtlich der Auswirkungen von Klimaverdnde-
rungen.

Der erforderliche Anpassungsprozess wird in den
néchsten Jahren sukzessive zielgerichtet entwickelt
und in die Arbeits- und Steuerungsprozesse der WSV
integriert werden. Die langfristigen Anpassungskon-
zepte werden es ermdoglichen die bestehende Infra-
struktur moglichst lange zu nutzen.

Die Anpassungskapazitit, d. h. notwendigen Kompe-
tenzen und Kapazitédten (Personal und Haushaltsmit-
tel) fir die zu planenden Anpassungen mussen bereit-
gestellt werden. Fiir diesen Planungsprozess miissen
die Ressortforschungseinrichtungen den Wissenstand
von KLIWAS bewahren und praxisgerecht fortent-
wickeln. Das verkehrstrageriibergreifende Experten-
netzwerk kann hier ein wesentlicher Baustein sein.

Im Idealfall gelingt es Infrastrukturen moglichst bis
zum planmaéaBigen Nutzungsende storungsirei in Be-
trieb zu halten und rechtzeitig eine zukunftsfdhige
anforderungsgerechte und klimarobuste Neubau-/
Ertiichtigungskonzeption zu entwickeln und umzuset-
zen, um so der Verkehrsentwicklung, der Anpassung
an den Klimawandel und dem Klimaschutz gerecht zu
werden.

So wird die Schifffahrt bzw. die Wasserstra3e auch
zukiinftig ein zuverldssiger Bestandteil in umwelt-
freundlichen und wirtschaftlichen Logistikketten sein.

Entwarnung in Sicht?

Aktuell wird deutlich, dass national und international
auf politischer Ebene zunehmend die Einsicht die
Oberhand gewinnt, dass MaBnahmen zum Klima-
schutz (z.B. Energiewende, Elektromobilitét bzw.
moderne Motoren zur Reduzierung von Emissionen)
ergriffen werden miissen, um den Klimawandel zu
verlangsamen bzw. zu begrenzen. Die derzeitig verhan-
delten Ziele der Klimaschutz-Programme der Weltkli-
makonferenzen lassen im besten Fall eine Begrenzung
des Klimawandels erwarten, sodass eine Anpassung an
den Klimawandel in absehbarer Zukunft keinesfalls
entbehrlich wird. Die Ergebnisse des Weltklimagipfels
in Paris (UNFCCC-COP21) vom 30. November bis 11. De-
zember 2015 miuissen entsprechend bewertet werden.

Fiir den Klimaschutz werden auch die verschiedenen
Verkehrstréger (Stra3e, Schiene, Wasserstra3e) einen
Beitrag zu leisten haben. Moderne leistungsfahige
Infrastrukturen und Fahrzeuge bzw. Logistikketten
tragen bei zur Einsparung von klimaschddigenden
Emissionen infolge von Effizienzsteigerungen, Vermei-
dung von Staus und Sperrzeiten sowie daraus resultie-
renden Verzogerungen, Umwegen bzw. Transport-
mengenverlagerungen. Daher sind entsprechende
Investitionen auch mit Blick auf den Klimaschutz in
Infrastruktur und moderne Logistik erforderlich und
sinnvoll.

Weitere Infos zum Abschlussbericht des BMVI sowie
die Berichte der einzelnen Projekte von KLIWAS unter
www.kliwas.de
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,Die Schifffahrt auf dem Schirm* -
50 Jahre Radar an der Deutschen Kiste

Christian Forst, Generaldirektion Wasserstraen und Schifffahrt

Dichter Nebel an Weser und Elbe. Hunderte Schiffe gin-
gen bei diesen Wetterbedingungen noch bis Anfang
der 1960er Jahre vor den deutschen Flussmiindungen
vor Anker. Dort warteten sie auf bessere Sicht, um die
deutschen Seehéfen sicher anlaufen zu kénnen.

1953 begann die Wasser- und Schifffahrtsverwaltung
des Bundes (WSV) mit der Erprobung einer zivilen
Nutzung von stationdren Radarstationen. Die Idee war,
die Position eines jeden Schiffs im Fahrwasser schnell,
eindeutig und bei allen Wetterbedingungen zu be-
stimmen. Mit UKW-Sprechfunk sollten diese Informa-
tionen an die jeweiligen Schiffe im Revier Gibertragen
werden. Ziel damals wie heute: ein sicheres Anlaufen
der deutschen Seehéfen unter moglichst allen Wetter-
bedingungen.

Die Versuche waren erfolgreich. Radarzentralen wur-
den in Bremerhaven, Cuxhaven und Brunsbiittelkoog
gebaut. Richtfunkstrecken entlang der Wasserstra3en
verbanden die Radarstationen mit den Zentralen. Aus
den Radarzentralen konnte der Schifffahrt bei unsichti-
gem Wetter eine Navigationsunterstiitzung (Nebel-
dienst) im Gebiet der AuBenweser und der Elbe ange-
boten werden.

Radarberatungsraum Cuxhaven

Am 6. September 1965 tibergab der Bundesminister
Dr.-Ing. Seebohm in einer Feier in Bremerhaven offi-
ziell die Anlagen an Elbe und Weser dem Verkehr.

In den folgenden Jahren wurden Radarketten an der
Ems, der Jade und der Deutschen Bucht und auch die
Weitbereichsradarstation Helgoland, in Betrieb ge-
nommen. Anfang der 1980er Jahre konnte die WSV in
enger Zusammenarbeit mit den Seelotsen der Schiff-
fahrt eine Navigationsunterstiitzung in nahezu allen
Revieren an der Deutschen Nordseekiiste anbieten.

Der Strukturwandel der Schifffahrt fithrte zu einem
kontinuierlichen Anstieg der Verkehrszahlen und
einer zunehmenden Gré8e der Schiffe. Die Verkehrs-
tiberwachung zur Sicherstellung der Sicherheit und
Leichtigkeit des Schiffsverkehrs und dem Schutz der
Maritimen Umwelt nahm kontinuierlich an Bedeutung
zu. Die ,International Maritime Organisation (IMO)“
verabschiedete im November 1985 eine Resolution mit
dem Titel: ,,Guidelines for Vessel Traffic Services (VTS)“.
Sie folgte damit einem Vorschlag der ,International
Association of Marine Aids to Navigation and Light-
house Authorities (IALA)*“ aus dem Jahre 1983. Dieser
sah im Kern drei VTS-Dienste vor: den Informations-
Dienst, den Navigationsunterstiitzungs-Dienst und den
Verkehrsorganisations-Dienst.

Die Radarketten an der deutschen Kiiste wurden zu
Verkehrssicherungssystemen weiterentwickelt. Aus
Radarzentralen wurden Verkehrszentralen mit einem
vielfdltigen Aufgabenspektrum. Basierend auf einer
Verkehrslagedarstellung - ergénzt um meteorologische
und hydrologische Daten - und Informationen zum
aktuellen Status der WasserstraB3en und der Schifffahrts-
zeichen beraten und unterstiitzen die Verkehrszentralen
der WSV beispielsweise in Travemiinde die Schifffahrt
rund um die Uhr, 365 Tage im Jahr. Erfahrene Kapiténe
der WSV greifen bei Bedarf regelnd in den Schiffsverkehr
ein. Den Seelotsen stellt die WSV in den Verkehrszentra-
len speziell auf ihre Bediirfnisse ausgerichtete Arbeits-
platze fiir die Radarberatung zur Verfiigung.



Verkehrszentrale Traveminde

Die Technik der Verkehrszentralen wurde kontinuier-
lich weiterentwickelt. MaBgeblich sind hierbei die
technischen Richtlinien und Empfehlungen der IALA.
Diese internationalen Standards werden von den zu-
stdndigen Behérden gemeinsam entwickelt, abge-
stimmt und weltweit umgesetzt.

Heute betreibt die WSV neun Verkehrszentralen an
den deutschen Nord- und Ostseekiisten. Diese werden
aktuell grundlegend erneuert und zu einem kiisten-
weiten vernetzten System weiterentwickelt. Hierzu
gehort unter anderem ein Radarnetzwerk mit 46 Ra-
darstationen, ein kiistenweites UKW-Sprechfunknetz-
werk mit 43 Standorten und ein kiistenweites AIS-Netz-
werk mit 37 Standorten (AIS: Automatic Identification

Radarturm Neuwerk

System). Die Verkehrszentralen sind mit digitalen
Seekarten ausgestattet, haben Zugriff auf die relevan-
ten nationalen und internationalen Informationssyste-
me und verfiigen iiber modernste Kommunikations-
technik.

Die Herausforderungen der Zukunft liegen in der
Entwicklung komplexer Verkehrsmanagementsyste-
me, um Verkehrsinfrastrukturen optimal auszunutzen
und Logistikprozesse verkehrstrageriibergreifend zu
optimieren.

Dies steht jedoch immer unter der Pramisse die Sicher-
heit des Schiffsverkehrs und den Schutz der Maritimen
Umwelt effektiv zu gewéhrleisten.

NORDSEE

i
I
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1 il
Beraich dar —  Seewidrtige Grenze des
Sasschifffahmastralan deutschen Hoheitagebietes
Ausgebaute Fahrrinne
[ jnnerhalb dor SeeSchStr.

Verkehrszentralen an Nord- und Ostsee

# Standort ciner WSW-Verkehrszentrale 9

Kartographio: Vermessungs- und Karonstele der GOWS A1 Hordwes!, Aurich 22004
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15 Jahre ELWIS -

aktuelle Online-Informationen fir die Schifffahrt

Michael Brunsch, Generaldirektion WasserstraRen und Schifffahrt

Vor einiger Zeit hatte mich mein Sohn gefragt: ,Papa,
was ist denn ELWIS und wozu ist das eigentlich gut?“
Meine spontane Antwort war: ,,ELWIS ist wie eine
Pinnwand, wo ganz viele Informationen angeheftet
sind. Diese Informationen sind fiir alle Leute wichtig,
die mit dem Schiff Ladung transportieren wollen oder
als Hobby mit dem Boot fahren. Und damit diese Leute
die Informationen besser finden kénnen, sind alle
wichtigen Informationen an einer Stelle im Internet
auf der Seite www.elwis.de zu finden. Das Internet ist
deswegen super gut dafiir geeignet, weil man da die
Informationen tiberall und zu jeder Zeit lesen kann.
Und damit das alles gut klappt, kiimmern sich die
Mitarbeiter der Wasser- und Schifffahrtsverwaltung,
und zwar das ELWIS-Team, darum.“

»-.. und welche Informationen und warum sind die
wichtig ...“? usw. Es war eine Herausforderung, aber
absolut interessant, ELWIS so auf den Punkt zu bringen,
dass selbst ein Kind versteht, warum ELWIS sehr erfolg-
reich ist und so vielen Leuten hilft. Aber jetzt mal unter
uns: Vor jeder Fahrt stellen sich besonders die Schiff-
fahrtstreibenden in der Berufsschifffahrt zwei wichtige
Fragen. Erstens, wann werde ich ankommen (gibt es
Behinderungen auf meiner Strecke) und zweitens, wie
viel Ladung kann ich transportieren (aktueller Wasser-
stand und dessen Entwicklung). Die Antworten zu
diesen Fragen stehen in ELWIS.

ELWIS ist ...

...die Homepage der deutschen Wasser- und Schiff-
fahrtsverwaltung des Bundes (WSV) mit allen relevan-
ten Informationen fiir Schifffahrtstreibende auf
Binnenwasserstra3en. Der Begriff ELWIS ist die Kurz-
form fiir Elektronischer WasserstraBen-Informations-
service. Mit Hilfe der Informationen in ELWIS hilft die
WSV den Schifffahrtstreibenden, ihre Fahrt besser
planen zu kénnen. Das wirkt sich positiv auf den Ver-
kehrsfluss und somit auch auf die Sicherheit auf den
Wasserstraf3en aus.

Fur die Nutzung der Informationen stehen verschiede-
ne Recherche- und Ubertragungswege zur Verfiigung.
Neben der klassischen Informationsrecherche im
Internet kdnnen sich die Nutzer ausgewdahlte Informa-
tionen auch per E-Mail, SMS oder Webservice tibersen-
den lassen. Das Besondere fiir den Nutzer ist dabei, dass
die WSV den Schifffahrtstreibenden alle Informationen
zentral an einer Stelle und fiir den gesamten Binnenbe-
reich in harmonisierter Form anbietet. Die Informatio-
nen werden kostenfrei zur Verfiigung gestellt.

ELWIS enthélt ...

...verschiedene Informationsarten. Es gibt dynamische
Informationen, die sich oft &ndern (z. B. Wasserstands-
oder Verkehrsinformationen). Andere Informationen
sind relativ statisch und dndern sich nur selten (z.B.
Gesetze oder Infrastrukturdaten). Zurzeit enthalt
ELWIS 21 Such- und Eingabemasken fiir dynamische
Informationen und rund 4 800 Seiten mit statischem
Inhalt. Dabei ist ELWIS nicht nur ,eine Pinnwand“ iiber
die Informationen verodffentlicht werden, ELWIS ist
auch das Eingabewerkzeug fiir die bundesweit, vor Ort
liegenden Schifffahrtsbiiros der WSV, von wo aus die
regionalen Verkehrs- und Infrastrukturdaten in ELWIS
eingegeben werden. Uber ELWIS erfiillt die WSV auch
bestimmte Verotifentlichungsverpflichtungen, die von
den Mitgliedstaaten der EU erfiillt werden mussen.

ELWIS verandert sich und entwickelt sich
weiter ...

...und sieht heute ganz anders aus als vor 15 Jahren, als
ELWIS gestartet wurde. Ein internetbasierter Informa-
tionsservice hat den Vorteil, dass er schnell an neue
Nutzerinteressen angepasst oder erweitert werden
kann. Zum Beispiel durch Auswertung der tiber
info@elwis.de eingegangenen Feedbacks kann abge-
leitet werden, in welche Richtung die Nutzerinteressen
gehen. Zusatzlich haben sich in den letzten 15 Jahren
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Bildschirmausdruck aus ELWIS: Nachrichten fiir die Binnenschifffahrt (Verkehrsinformationen), hier Auszug aus der Ubersicht zum
Suchergebnis von Sperren und Betriebssperren am 24. 7. 2015 auf den Binnenwasserstraflen in Deutschland

die technischen Entwicklungen und Moéglichkeiten im
Internet drastisch verandert, sodass heute die Informa-
tionseingabe, Informationsveréffentlichung und Infor-
mationsrecherche wesentlich komfortabler und somit
nutzerfreundlicher gestaltet werden kdénnen.

Um die gednderten Interessen zu berticksichtigen und
um neue technische Moéglichkeiten nutzen zu kdénnen,
entwickeln wir ELWIS stdndig weiter. Dabei ist uns
wichtig, die Weiterentwicklungen unauffallig im
Hintergrund umzusetzen, damit die Nutzer jederzeit
ungestort auf die Informationen zugreifen kénnen.
Erst wenn die Qualitdtssicherung der jeweiligen Wei-
terentwicklung erfolgreich abgeschlossen wurde, wird
mittels einem ,Newsletter informiert, dass es etwas
Neues in ELWIS gibt.

So sind besonders die Einbindung von Kiisteninforma-
tionen tiber ELWIS sowie die grenziiberschreitende
Vernetzung von Informationsdiensten als wesentliche
Neuerungen nennenswert. Grenziiberschreitende
Fahrtplanungen werden durch den automatisierten
Datenaustausch zwischen ELWIS und den Informa-
tionssystemen der Nachbarldnder erleichtert, denn
dadurch liegen dann alle relevanten Verkehrs- und
Wasserstandmeldungen fiir die komplette Strecke vor.

ELWIS unterstutzt ...

...den WSV-Slogan ,,Wir machen Schifffahrt méglich®.
Wir stellen tiber ELWIS in sehr hoher Verfiigbarkeit
harmonisierte Informationen zur Verfiigung, die regel-
maBig qualitdtsgesichert werden. Eine besondere
Herausforderung dabei ist es, die regional teilweise
unterschiedlichen Ausgangsdaten so zu harmonisie-
ren, dass fiir alle Regionen in der WSV ein tragféhiger

Kompromiss gefunden wird, der sicherstellt, dass den
Nutzern einheitlich aufbereitete Informationen zur
Verfiigung gestellt werden kénnen.

ELWIS wird genutzt ...

...und istin der Schifffahrt etabliert. Die hohen Zu-
griffszahlen belegen eindrucksvoll das Interesse der
Nutzer an den Informationen und bestétigen die gute
Arbeit der Experten in der WSV. So wurden in 2014
zum Beispiel rund 29 Millionen Seiten in ELWIS geofi-
netund rund drei Millionen E-Mails iiber den ELWIS-
Abo-Service versendet. Neben der direkten Nutzung
der ELWIS-Informationen wird auch immer wieder in
Print, Funk und Fernsehen auf ELWIS verwiesen.

Unser Ziel ist es, unserem Kunden Schifffahrt auch in

Zukunft wertvolle und niitzliche Informationen zu
bieten.

CENTRAL EUROPE FLOODING

[ELEcTno

8. und 9. Juni 2013 Nachrichtenerstattung auf CNN zur Flut-
katastrophe in Mitteleuropa. Es werden Ganglinien und Vorher-
sagen aus ELWIS angezeigt. Aktuelles Bild: Pegel Boizenburg
(Elbe) am 9. Juni 2013 (Foto: Silke Rademacher, BfG)
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Schiffsdaten auch im Binnenbereich einheitlich
mit AIS erfasst — Vorteile fur Schifffahrt und WSV

Wilfried Rink, Fachstelle fir Verkehrstechniken

Das Automatische Schiffsidentifizierungssystem (AIS)
ist mittlerweile kein neues Thema mehr. An Bord von
ausgertsteten Schiffen sind AIS-Geréte installiert, die
automatisch und kontinuierlich aktuelle Informatio-
nen aussenden und empfangen. Hierbei werden
schiffsbezogene Daten wie der Name des Schiffes, die
Geschwindigkeit, der Kurs, wie lang oder breit das
Schiff ist, ob Gefahrgiiter transportiert werden etc.
nutzbar gemacht.

Die AlS-Informationen kénnen auch von Landstationen
empfangen werden, sie kdnnen zum Nutzen der Schiff-
fahrt sowie der Wasser- und Schifffahrtsverwaltung
(WSV) eingesetzt werden. Die Landstationen sind in der
Lage wichtige Informationen an die Schifffahrt zu
senden und an Engstellen den Empfangsbereich der
AlS-Signale zu erweitern. Die Vernetzung der Landsta-
tionen ermdglicht somit einen Uberblick des Verkehrs-
aufkommens von beliebigen Bereichen der Wasser-
straf3en.

In der Seeschifffahrt ist AIS seit Jahren im Einsatz und
fast alle Schiffe sind damit ausgestattet. Die kiisten-
weite AIS-Landinfrastruktur deckt die gesamte deut-
sche Kiiste an Nord- und Ostsee einschlieBlich des
Nord-Ostsee-Kanals ab. Sie stellt Daten fiir unterschied-
liche Dienste der Verkehrszentralen an der deutschen
Kiiste zu Verfiigung.

Der nédchste Schritt ist nun die Etablierung von AIS im
Binnenbereich. Dank der Forderprogramme des Bun-
desministeriums fiir Verkehr und digitale Infrastruk-
tur, mit Unterstiitzung der europdischen Union, ist ein
Grofteil der Binnenschifffahrtsflotte bereits mit AIS-
Transpondern ausgestattet.

Im Jahr 2014 wurden im Rahmen des Projekts ,Aufbau
einer AlS-Landinfrastruktur® insgesamt 95 AIS-Landsta-
tionen an ausgewdhlten Binnenwasserstraf3en errich-
tet. Das AIS-Netz der WSV im Binnenbereich umfasst

zurzeit rund 2400 Kilometer Binnenwasserstra3en wie
den Rhein, die Mosel, das Westdeutsche Kanalnetz und
den Mittellandkanal sowie die Verbindung vom Main
uber die Donau bis zur Osterreichischen Grenze. Das
AlS-Netzwerk soll zukiinftig auf weitere Binnenwasser-
straBen ausgeweitet werden.

Dieses AIS-System wird es der WSV ermdglichen, die
Aufgabenerledigung der in Europa standardisierten
Binnenschiffsinformationsdienste in Bereichen wie
Schleusen- und Engstellenmanagement, Verkehrsin-
formation und -erfassung, Havarievorsorge und Unfall-
management sowie die Erfassung von statistischen
Daten zu unterstiitzen.

Schleusen- und Engstellenmanagement

Das Schleusenpersonal der WSV erhélt zukiinftig Infor-
mationen, die ein objektives, umfangreiches und aktu-
elles Verkehrslagebild ermoglichen und zur Optimie-
rung des Schleusenvorgangs genutzt werden kdénnen.
Riickmeldungen beziiglich der geforderten Ankunfts-
zeit des Fahrzeuges kénnen so zur besseren Auslastung
der Schleuse genutzt und Wartezeiten vermieden
werden. Ein zurzeit laufendes Pilotprojekt an der Do-
nau soll kldren, inwieweit es hier zu Verbesserungen
kommt.

Verbesserung der Verkehrsinformationen fiir die
Schifffahrt auch im Falle einer Havarieabwicklung

Mit Hilfe des AIS-Systems besteht die Méglichkeit in
den Revierzentralen die aktuelle Verkehrslage darzu-
stellen und Informationen von dort an die Schifffahrt
zu senden. So kann die Darstellung eines Unfallortes
(genaue Position, ob gegebenfalls gefdhrliche Giiter an
Bord sind, etc.) dazu beitragen, dass Einsatzkrafte ihren
Einsatz optimal planen und schnell und sicher durch-
fuhren kénnen.



WasserstraRRenstatistik

AlS-Daten beinhalten unter anderem auch die Posi-
tionsdaten der einzelnen Fahrzeuge; so lassen sich
durch entsprechende Analyseverfahren Riickschliisse
auf das statistische Verkehrsaufkommen erzielen.

Vereinfachung der Schiffsmeldungen

Zukiinftig kann tiber eine Vereinfachung der vorge-
schriebenen Meldungen iiber UKW-Sprechfunk an
Meldepunkten nachgedacht werden. Durch die auto-
matische Bereitstellung der Schiffsposition von AIS
miissen die Schiffsfiihrer dann weniger hdufig ihre
Schiffsposition melden, gegebenenfalls konnen Mel-
dungen auch ganz entfallen.

WasserstralRenabgaben

AlS ermoglicht das Nachvollziehen des Fahrweges und
somit die Basis eines automatischen Abrechnungspro-
zesses der kostenpflichtigen Fahrstecken. Die Abga-
benerhebung kénnte somit fiir den Schiffsfiihrer nach-
vollziehbarer und fiir die Abgabeerhebungsstellen
effizienter werden.

Analysen zur Fahrrinnenoptimierung

AlS stellt Daten iber den Verkehrsfluss, die Fahrzeug-
charakteristik (z. B. Fahrzeuggro8e) und die Nutzung
der Fahrrinne zur Verfiigung. Diese Daten kdnnen
zukiinftig bei der Planung fiir einen verbesserten Aus-
bau der Fahrrinne genutzt werden.

& AN Londshalon
Inland AIS - Landseitige Ausstattung an ausgewahlten Binnen-
wasserstrallen
Ausblick

Die iiber die Binnenwasserstraen verbundenen
Nachbarstaaten Deutschlands (Niederlande, Belgi-
en, Luxemburg, Frankreich, Schweiz und Osterreich)
haben ebenfalls bereits eine AIS-Landinfrastruktur
aufgebaut oder sind dabei dies zu tun. Als nachster
Schrittist der gemeinsame Datenaustausch der
AlS-Daten in Vorbereitung. Schon in naher Zukunft
konnen somit flichendeckende Informationsdiens-
te fiir die Binnenschifffahrt auf europdischen Bin-
nenwasserstraen angeboten werden.

Diese friihzeitige und zeitnahe Zurverfiigungstel-
lung von Informationen zur Verkehrslage auf Bin-
nenwasserstraen bietet die Basis eines modernen
Verkehrsmanagements. Die WSV erwartet sich von
dem System ein angepasstes Fahrverhalten der
Schiffe, zuséatzliche Effizienzgewinne fiir die Binnen-
schifffahrt und einen zusatzlichen Beitrag zur
Sicherheit und zum Schutz der Umwelt.
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Verkehrsfluss optimieren -

das EU-Projekt ,,CoRISMa*“

Wieland Haupt, Fachstelle fir Geoinformationen Siid

Anfang 2014 wurde das EU-Projekt CoRISMa (,,RIS
unterstiitztes Management der europdischen Binnen-
schifffahrtskorridore) gestartet. ,,RIS* steht fiir
»River Information Services*“, das sind die sogenann-
ten Binnenschifffahrtsinformationsdienste. Das Pro-
jekt wurde von der niederlandischen WasserstraRen-
verwaltung (Rijkswaterstaat) initiiert und die Staaten
Belgien, Luxemburg, Osterreich und Deutschland
nehmen als aktive Partner teil, Frankreich als Beob-
achter. Die Laufzeit des Projektes endet 2015.

Ziel ist die Erarbeitung eines Gesamtkonzeptes fiir die
Bereitstellung von landeriibergreifenden Binnenschiff-
fahrtsinformationsdiensten im europdischen Wasser-
straBennetz. Die bestmdgliche Nutzung der vorhande-
nen Infrastrukturen soll erreicht werden. Dabei muss
einerseits zwischen dem Informationsbedarf der
WasserstraBenbehoérden und andererseits den Nutzern
der Wasserstra3en unterschieden werden.

Die Struktur des Konzeptes sieht verschiedene, zuein-
ander kompatible und aufeinander aufbauende Infor-
mationsstufen vor. Dadurch kann die Bereitstellung
von Informationen, abhéngig von der Charakteristik
einzelner Binnenschifffahrtskorridore, ihrer unter-
schiedlichen Verkehrsdichte und -kapazitat, dem
Bedarf angemessen betrieben werden. Dieser Idee liegt
die Erkenntnis zugrunde, dass es in manchen Regio-
nen, z.B. in den Niederlanden und in Belgien, bereits
Staus auf den Wasserstra3en gibt, wahrend andere
Korridore, z. B. die Donau, wesentlich mehr Schiffsver-
kehr aufnehmen kénnten. Ein abgestuftes Konzept zur
Information tiber die WasserstraBeninfrastrukturen,
Verkehrslagen, Verkehrsvorhersagen und Informatio-
nen fir die Logistikseite ist aber gerade fiir die Wasser-
straBen- und Streckenabschnitte sinnvoll, die noch
lber freie Kapazititen verfiigen. Einerseits bleiben wir
wirtschaftlich, wenn wir angemessen handeln, ande-
rerseits hilft uns das Stufenkonzept, wenn der Verkehr
zunimmt und der Informationsbedarf steigt.

Auch wenn Nachbarstaaten sich aus diesem Grund fiir
unterschiedliche Informationsstufen auf einzelnen
Streckenabschnitten in den verschiedenen Korridoren
entscheiden, soll das Gesamtsystem Uber die Grenzen
hinweg funktionieren.

Im Vorfeld eines Transports auf der Wasserstra3e
findet, durch den Transportunternehmer, eine Pla-
nung der ,,Reise® statt. Technisch gesehen ist das ein
sogenannter ,Routing-Prozess®. Das bedeutet fiir die
Wasserstraen- und Schifffahrtsverwaltungen als
Eigentiimer und Betreiber der Wasserwege, dass sie die
Daten bereitstellen miissen, die sowohl die Uberprii-
fung der Machbarkeit eines Transports von A nach B,
als auch die Berechnung verlasslicher Reisezeiten fiir
wichtige Knotenpunkte entlang des Transportweges,
erlauben.
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Dieses Ziel schlie3t die Berticksichtigung der verfiigba-
ren Wassertiefen, der Durchfahrtshéhen bei Briicken,
der Schleusenzeiten und der temporéaren Verkehrsbe-
schrdnkungen entlang der Route mit ein. Wenn man
prézise Ergebnisse anstrebt, miissen zumindest in frei
flieBenden Strecken, auch die Strémungsvektoren
einbezogen werden. Stromungsvektoren bilden ma-
thematisch die GroB3e und Richtung der Strémungen
des Wassers im Fluss bei verschiedenen Wasserstdnden
ab. Sie werden von der Bundesanstalt fiir Wasserbau in
Karlsruhe ermittelt und bereitgestellt.
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Das Ergebnis der Transportplanung ist ein Reiseplan
mit Ankunftszeiten, an bestimmten Wegpunkten und
Umschlagsanlagen. Bei der Durchfiihrung der Reise
begleitet er den Transport und muss im Hinblick auf die
aktuelle Situation auf der Wasserstraf3e tiberpriift und
gegebenenfalls angepasst werden. Nicht nur der
Schiffsfiihrer méchte wissen ob er sein Ziel rechtzeitig
erreicht, auch fiir die WasserstraBenverwaltungen ist
dies in Streckenabschnitten mit hoher Verkehrsdichte
eine wichtige Datenquelle fiir Verkehrsvorhersagen.

»~Routing“ist also eine Basisanwendung fiir die Trans-
portplanung, die auf grundlegende Daten der Wasser-
straBenbehdrden zugreift. Das Erstellen eines Konzep-
tes fiir Mindestanforderungen an ein Datenmodell, das
grenziiberschreitend ,Routing® im europdischen Was-
serstralennetz erlaubt, ist ein wichtiger Teilbereich des
CoRISMa Projektes. Hier war die Wasser- und Schiff-
fahrtsverwaltung federfithrend titig. Grundlage von
»~Routing“-Berechnungen ist eine digitale logische
Abbildung des Wasserstraennetzwerkes. Dies wird
auch im Bereich der Umweltbeobachtung von der
INSPIRE-Richtlinie der EU-Kommission gefordert.
INSPIRE steht fiir ,Infrastructure for Spatial Informa-
tion in the European Community“ und hat gleichzeitig
alle Verkehrstrager im Blick.

die Umweltrelevanz steigt mit der Zunahme des Ver-
kehrs in einer Region. Intensiver Verkehr geht einher
mit hoher Bevolkerungsdichte und hohen Risiken fir
Mensch und Umwelt. Es lag also nahe, mit dem Kon-
zept zum Datenmodell (Digitales Wasserstraennetz)
fir ein ,Routing“-Basissystem auch die INSPIRE-Anfor-
derungen abzudecken. Die zur Transportplanung und
zum Verkehrsmanagement benoétigten Daten werden
zum groB3en Teil bereits jetzt von den Wasserstraf3en-
verwaltungen erfasst und bereitgestellt. Es fehlen noch
abgestimmte Schnittstellen, bedarfsgerechte Daten-
strukturen und Dienste, die die Daten maschinell ab-
rufbar bereitstellen. Und vor allem fehlte bisher ein
strategisches Gesamtkonzept tiber die nationalen
Grenzen hinweg.

Inspire-Anforderungen zum Datenmodell eines Verkehrsnetzes

Im Rahmen von CoRISMa sollen, unter anderermn, fol-

gende Fragen dazu geklart werden:

Welche Daten werden fir die einzelnen Informa-

tionsstufen benotigt? Nach dem Prinzip der ,Daten-

sparsamkeit muss gekldrt werden, wer, welche

Daten, fiir welche Prozesse, unbedingt benétigt. Nur

diese Daten sind entsprechend bereitzustellen.

Welche Organisationseinheiten spielen eine Rolle im

Gesamtkonzept der Informationsdienste und welche

Interaktion muss zwischen ihnen auf den verschiede-

nen Informationsstufen stattfinden?

Welche Daten miissen zwischen den Organisations-

einheiten ausgetauscht werden, evtl. auch grenz-

uberschreitend?

Welche Schnittstellen und Austauschdienste gibt es

bereits, inwieweit sind sie hinreichend und welche

werden dartiiber hinaus bendotigt?

Wie sind die rechtlichen Rahmenbedingungen fiir

den Datenaustausch?

Neben dieser konzeptionellen Arbeit sind im Rahmen

des Projektes Pilotanwendungen vorgesehen:

 Informationsaustausch zur Unterstiitzung der Ver-
kehrsplanung in der Strecke Rotterdam-Duisburg,

 Informationsaustausch zur Unterstiitzung der Ver-
kehrsplanung in der Strecke Rotterdam-Antwerpen
und am Prinz Albert Kanal,

+ ein Automatisches System zur Ermittlung und Anzei-
ge der Liegestellenbelegung an der Mosel, in der
Strecke Schengen-Trier,

+ Informationsaustausch zur Unterstiitzung des
Schleusenmanagement an der Donau in der Strecke
Jochenstein-Aschach.

Angesichts der Komplexitédt des Themas ist das Projekt
~CORISMa*“ ein erster, wesentlicher Schritt, durch die
Bereitstellung relevanter Information tiber Lander-
grenzen hinweg Transportplanung und Verkehrsma-
nagement zu optimieren. Es wird auch dazu beitragen,
die Trennlinie zwischen den Aufgaben der Wasser-
strafen- und Schifffahrtsverwaltungen und der freien
Marktwirtschaft aufzuzeigen und helfen Schnittstellen
zu definieren, tiber die ein zuverlédssiger, transparenter
Datenaustausch stattfinden kann, der sich auf das
Notwendige beschrankt.
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Sicherheit hat oberste Prioritat -

Bricken werden gepruft

Martin Butzlaff, Wasserstraen-Neubauamt Magdeburg

Die Wasser- und Schifffahrtsverwaltung ist Eigentiime-
rin von tiber 1300 Briicken. Fiir diese Briicken muss sie
die Standsicherheit und die verkehrssichere Nutzung
sicherstellen. Fiir die Erhaltung der Briicken ist die
regelméaBige Priifung von grundlegender Bedeutung.
Aufgrund der zunehmenden Schéden, der Alterung
des Bestandes und der stdndigen Zunahme des Schwer-
lastverkehrs gewinnt die Briickenpriifung weiter an
Bedeutung.

Wie bei der regelméaBigen Hauptuntersuchung unse-
rer Autos (umgangssprachlich TUV) werden auch die
Briicken genau untersucht und im Ergebnis gibt es
ebenfalls einen Priifbescheid, den Priifbericht mit
Zustandsnote. Die regelmiBige Priifung und Uber-
wachung stellt eine fortlaufende Erfassung des Zustan-
des der Bauwerke sicher. Hierdurch wollen wir Médngel
und Schiden rechtzeitig erkennen, bevor sie zu einer
Gefahr werden.

Die regelméBige Uberpriifung erfolgt in der Regel alle
dreiJahre, immer hdufiger sogar jahrlich. Um dies
leisten zu kdénnen, wurden zentrale Briickenpriifstellen
eingerichtet. Hier arbeiten Bauingenieure mit dem
wZertifikat fiir Bauwerkspriifungen® und gut ausgebil-
dete Bautechniker in Priiftrupps zusammen.

Die Briickenpriifung ist eine sehr abwechslungsreiche,
anspruchsvolle und interessante Aufgabe mit hoher
Verantwortung. Jede Briicke weist immer wieder Be-
sonderheiten auf. Die Materialien differieren zwischen
Beton, Stahl, Holz und Spannbeton. Sogar alte, gemau-
erte Bogenbriicken sind dabei. Die Statik der Briicken
ist ebenfalls sehr vielfaltig und unbedingt bei der Scha-
densbewertung zu beachten. Auch die unterschiedli-
chen Zeitpunkte der Entstehung der Bauwerke mit den
entsprechenden Konstruktionsprinzipien sind bei der
Priifung und Einordnung von Schédden relevant. Daher
sind Kenntnisse auf verschiedenen Gebieten des Bauin-
genieurwesens notwendig: Baustatik, Baukonstruktion,
SchweiB3- und Verbindungstechnik, Baustoffkunde,
Grundbau, Instandsetzung, Priiftechnik, StraBenbau-
und Verkehrstechnik sowie Vermessungswesen.

Eine genaue Priifung der Briicken iiber Fliisse und
Kanile ist groBtenteils nur mit unseren Briickenunter-
suchungsschiffen moglich. Auf den Schiffen wurden
Hubarbeitsbiithnen montiert. Diese sind mit Gelenk-
teleskopauslegern ausgestattet. Damit wird eine flexib-
le Bewegung unter unseren Briicken und somit eine
gute Erreichbarkeit aller Bauwerksteile ermoglicht.
Wo unsere Schiffe nicht eingesetzt werden kénnen,
mussen wir Briickenuntersichtgerdte und Hubarbeits-
bithnen nutzen.

Briickenuntersuchungsschiff mit Hubarbeitsbiihne

Die Téatigkeit des Ingenieurs umfasst die Vorbereitung
und Durchfiithrung der Bauwerkspriifungen. Dies
schlieBt auch die Organisation und Leitung des Perso-
nal- und Geréteeinsatzes sowie die Erstellung der Priif-
berichte ein. Vielfdltige Aufgaben aus den Bereichen
Einsatzplanung, Abstimmungen mit anderen Behor-
den, Verkehrssicherheit, Unfallverhiitung, Arbeits-
schutz, Priifmethoden, Verwaltung und Umweltschutz
sind zu meistern. An die Briickenpriifer werden somit
diverse Anforderungen hinsichtlich eines kompakten
Ingenieurwissens gestellt. Sie miissen zudem korper-
lich fit und schwindelfrei sein.

Zu den bewédhrten Methoden der Priifung zdhlen bei-
spielsweise: Abklopfen von Beton, Mauerwerk und
Holz zur Feststellung von Hohlrdumen, Messen von
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Briicken der Wasser- und Schifffahrtsverwaltung

Rissen im Beton und Erstellung von Schadensskizzen,
Messung der Betondeckung tiber der Stahlbewehrung,
Schichtdickenmessungen des Korrosionsschutzes,
Kontrolle des festen Sitzes von Verbindungsmitteln
(wie zum Beispiel Schrauben, Bolzen) und Messen von
Verformungen (Durchbiegung, Setzungen) und natiir-
lich vollstédndige Sichtpriifung aller Bauteile.

Bei Verdacht auf gravierende Schdden bedienen wir
uns zerstorungsfreier Priifverfahren. Mit diesen Unter-
suchungen ist eine erste Analyse vor Ort moglich:

* Bohrwiderstands- und Feuchtemessung an Holzbau-
teilen,

chemische Untersuchungen an Betonteilen zur
Abschétzung des Korrosionsrisikos fiir die Beweh-
rung,

 Priifung der Betonfestigkeit mittels Riickprall-
hammer,

Risspriifungen an SchweiBndhten und Stahlblechen
mittels Magnetpulver- oder Farbeindring-Priifung.

Mit den Ergebnissen ist eine genauere Beurteilung des
Schadenumfangs moéglich. Manchmal miissen an-
schlieSend noch detailliertere Laboruntersuchungen
mit Gutachten von Spezialisten beauftragt werden.

Das Ergebnis unserer Arbeit sind die Priifberichte, die
einen Gesamtzustand der Bauwerke ausweisen. Diese
werden wie in der Schule mit einer Zustandsnote beur-
teilt. Allerdings gibt es keine 5, hier ist schon bei der
Note 4 eine Sperrung oder eine sofortige Sicherungs-

mafBnahme erforderlich. Unsere Prifberichte zeigen
auf, was zu tun ist, damit die Briicken noch méglichst
lange stehen bleiben und ihre Funktion erfiillen kon-
nen. Die Wasser- und Schifffahrtsémter erhalten mit
unseren Priifberichten einen Uberblick tiber den Zu-
stand der Briicken. So kénnen sie die erforderlichen
MaBnahmen planen, der Dringlichkeit nach einord-
nen, die Finanzen einfordern und die Erhaltungsmag-
nahmen durchfithren. Damit unsere Briicken noch
lange den ,, TUV bekommen*®, das heiBt bei uns:
Zustandsnote < 4!

L8

Briickenprifer bei der Arbeit
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Zertifiziert — Signalleuchten fir die
Kennzeichnung von Windenergieanlagen

Georg Klein, Fachstelle fiir Verkehrstechniken

Blick auf den Offshore-Windpark ,.alpha ventus*

Windenergieanlagen priagen seit Jahren das Land-
schaftsbild in Deutschland. Anfanglich waren es nur
einige weiBe Riesen, deren Rotoren sich im Wind dreh-
ten. Inzwischen entstehen Windparks im ganzen Land
und auf dem Meer.

Die Technik wird weiterentwickelt hin zu immer grée-
ren und effizienteren Anlagen. So werden heute durch
das sogenannte Repowering in bestehenden Windparks
alte Anlagen durch gréBere, moderne Maschinen er-
setzt. Dabei kann trotz Verringerung der Anlagenzahl
der Ertrag an Windstrom mehr als verdoppelt werden.

Die Windkraftanlagen wachsen immer weiter in den
Himmel. Uberschreiten sie eine Hohe von 100 Meter
uber Grund, gelten sie als Hindernis fiir die Luftfahrt
und sind besonders zu kennzeichnen. Durch die sich
drehenden Rotoren, die eine Flache gréBer als ein
FuBballfeld tiberstreichen, unterscheiden sie sich
grundsétzlich von anderen gro3en Hindernissen wie
Antennentrdger, Fernmeldetiirme, etc. Dadurch ent-
stand Handlungsbedarf und bestehende Kennzeich-
nungsarten mussten erweitert werden.

Das zustdndige Luftfahrt-Referat im Bundesministe-
rium fur Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI)
suchte nach einer unabhéangigen Stelle, die diese
Kennzeichnungskomponenten lichttechnisch und
farbmetrisch auf Grundlage nationaler und internatio-
naler Vorschriften tiberpriifen konnte.

Die Wasser- und Schifffahrtsverwaltung (WSV) unter-
haltin ihrer Fachstelle fiir Verkehrstechniken (FVT) ein
Lichtlabor, das auf die Priifung, Erprobung, Optimie-
rung und lichttechnische Bewertung visueller Ver-
kehrstechnik fiir die Schifffahrt ausgerichtet ist. So kam
die Aufgabe zur WSV. Neben Signallaternen - im Schiff-
fahrtszeichenwesen werden sie als Feuer bezeichnet -
werden auch Farben von Anstrichen und Folien ver-
messen, bewittert (kiinstliche Alterung) und bewertet.

Im Lichtlabor werden dazu unter Verwendung der
notwendigen Messtechnik die lichttechnischen und
farbmetrischen Werte ermittelt. Dabei werden die
Lichtstdrke und die Verteilung des Lichtes im Raum
(Tragweite), die Lichtfarbe des Feuers und die Wahr-
nehmung der Lichterscheinung (Kennung) gemessen.

Die Tragweite, Farbe und Kennung sind die maBgeb-
lichen GroBen, die es zum Beispiel einem Hubschrau-
berpiloten im Nachtflug ermdglichen, die Gefahr
durch eine rotierende Windenergieanlage frithzeitig
zu erkennen.

In enger Zusammenarbeit mit dem BMVIwurde in
2006 ein Zertifizierungsverfahren erarbeitet und ein-
gefiihrt. Hersteller erhalten nach erfolgreicher Prii-
fung ihrer Produkte ein Zertifikat, das ihnen die Erfiil-
lung der Vorschriften bestétigt.
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Spektrale Farbortbestimmung

Spricht man von Offshore-Windenergie, dann befinden
sich die Windenergieanlagen auf dem Wasser in der
Nord- und Ostsee. Dort gilt es die Anforderungen zweier
Verkehrstrager, der Luftfahrt und der Schifffahrt an die
Kennzeichnung solcher Anlagen, zu berticksichtigen.

Die Standorte der Offshore Windparks sind sorgfaltig
ausgewdhlt und liegen am Rande der Hauptverkehrs-
routen. Dennoch miissen sie auch als Schifffahrtshinder-
nis gekennzeichnet werden. Gelbe Seelaternen markie-
ren besondere Anlagen. Leuchtende oder angestrahlte
Tafeln mit Buchstaben und Ziffern dienen der Identifika-
tion der Anlagen in einem Offshore Windpark.

Farbbereiche fir Lichtfarben

AR 0 e 1k

Ty Pt W, vl

o1

og
£o ot a1 ar Ba ak b By = &

Prifir | Danass
(LI

Farbortdiagramm

Blick ins Lichtlabor (Fotogoniometer)

In den aktuellen Richtlinien und Rahmenvorgaben zur
Kennzeichnung von Offshore-Anlagen (z.B. Windener-
gieanlagen), sind in Zusammenarbeit der zustdndigen
Organisationseinheiten innerhalb der WSV die Erfah-
rungen der letzten Jahre und Anspriiche an eine Hin-
derniskennzeichnung zusammengefiihrt und gebiin-
deltworden. Diese wurden in der aktuellen Fassung
2014 veroffentlicht.

Auch hier tiberpriift die WSV die Eignung von Produk-
ten fiir die Kennzeichnung von Hindernissen fir die
Schifffahrt und bescheinigt dem Hersteller die Eignung
mit Ausstellung einer Konformitdtsbescheinigung.

Seit der ersten Uberpriifung eines Feuers in 2002 hat
sich ein stetig wachsender Aufgabenbereich ent-
wickelt. Inzwischen wurden tiber 160 Luftfahrtfeuer
zertifiziert. Kontinuierlich sind innovative Losungen zu
bewerten und die Messverfahren anzupassen.

Ob ein Produkt fiir die Kennzeichnung einer Windkraft-
anlage fir die Luftfahrt (Anlagen an Land und im Was-
ser) und die Schifffahrt (Anlagen in Nord- und Ostsee)
verwendet werden kann, ist abhédngig vom Ergebnis der
lichttechnischen Priifung durch die Fachstelle der WSV.

Hinderniskennzeichnung Luftfahrt
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Praxisnahe Ausbildungsmodelle fir
Ingenieurberufe in der Wasser- und Schifffahrts-

verwaltung des Bundes

Myriam-Catharina Gellenbeck, Generaldirektion Wasserstraflen und Schifffahrt

Duales Studium in der Wasser- und Schifffahrts-
verwaltung des Bundes (WSV)

Beamter sein und gleichzeitig studieren — geht das?
Seitdem 1. August 2014 kénnen junge Berufseinsteiger
mit Hochschul- bzw. Fachhochschulreife an der Hoch-
schule Bochum Bauingenieurwesen studieren und
parallel in den vorlesungsfreien Zeiten den Vorberei-
tungsdienst des gehobenen technischen Verwaltungs-
dienstes in der Wasser- und Schifffahrtsverwaltung
(WSV) absolvieren. Nach weniger als 4 Jahren erlangen
diese Studenten sowohl den akademischen Grad des
Bachelor of Science, als auch die Laufbahnbefdhigung
des gehobenen technischen Verwaltungsdienstes.

Aller Anfang ist schwer — das Auswahlverfahren

Um nachzuweisen, dass man den hohen Belastungen
aus Studium und Praxis gewachsen ist, durchlaufen die
Bewerber ein anspruchsvolles Auswahlverfahren. Im
Rahmen eines IT-Verfahrens werden ihre naturwissen-
schaftlichen und mathematischen Fahigkeiten ge-
prift. Auch soziale, teamorientierte und fachliche
Kompetenz sind gefragt und werden im Auswahlver-
fahren getestet. Nur wer hier erfolgreich war, kann den
Vorbereitungsdienst — jeweils zum 1. August eines
Jahres - beginnen und wird in das Beamtenverhdltnis
auf Widerruf ernannt.

Also: Studieren als Beamtenanwarter/in mit Beziigen.

Studium an der Hochschule Bochum

Die Hochschule Bochum hat fiir diese Ausbildungsvari-
ante einen speziellen Studiengang fiir die WSV einge-
richtet. Die dualen WSV-Studenten werden so ausge-
bildet, dass sie die fachlichen Anspriiche, die die WSV
an Ihre Bauingenieure stellt, erfiillen. Die méglichen
Studienrichtungen sind auf die Bereiche des konstruk-
tiven Ingenieurbaus und des Wasserbaus beschrankt.
Kiinftig soll auch die Fachrichtung Maschinenbau
hinzukommen. Sdmtliche Praxissemester und die

Bachelorarbeit berticksichtigen bautechnische Frage-
stellungen aus der WSV. Das Thema der Arbeit leitet
sich aus der Vielfalt der ingenieurtechnischen WSV-
Aufgaben ab. Die fachliche Betreuung erfolgt durch
die Professoren der Hochschule, welche durch die
Ingenieure der WSV unterstiitzt werden.

Bautechnische Ausbildung in der WSV

Wenn alle Studenten der Hochschule in die vorlesungs-
freien Zeiten entschwinden, beginnt fiir die dualen
WSV-Studenten die bautechnische Ausbildung in den
WSV-Dienststellen. Sie ergdnzt in idealer Weise das
theoretische Studium an der Hochschule. Inhaltlich
wird in allen Aufgabenfeldern ausgebildet, die fiir den
gehobenen technischen Dienst erforderlich sind: allge-
meine Verwaltung, Bau- und Unterhaltung, Wasser-
straBeniiberwachung, Tédtigkeiten in den Au3enberei-
chenvorOrt...

Berufspraktische Ausbildung

Dauer 1Jahr

Voraussetzungen  abgeschlossenes Bachelorstudium
an einer Hochschule, Universitit
oder an einer anderen Bildungsein-
richtung, die diesen gleichgestellt
richtung

Abschluss Laufbahnprifung

Duales Studium

Dauer 3,75 [ahre

Voraussetzungen  erfolgreich abgeschlossene
schullaufbahn, die geeignet ist, ein
Bachelorstudium an einer Hoch-
schule zu beginnen

Abschluss Bachelorabschluss an der
Hochschule Bochum und
Laufbahnprafung



Hochschule Bochum

Die Beamtenanwaérter kénnen in dieser Ausbildungs-
phase das erlernte theoretische Wissen der Hochschule
praktisch anwenden. Sie erhalten Unterstiitzung von
erfahrenen WSV-Ingenieuren und profitieren von
deren Praxiswissen.

Abgeschlossen wird diese Ausbildungsvariante sowohl
mit einer Hochschulpriifung, als auch mit der Lauf-
bahnpriifung zum gehobenen technischen Dienst vor
der Priifungskommission des Bundes.

Beamtenausbildung als Ingenieur in der WSV

Neben der dualen Variante der Ausbildung fir die
Laufbahn des gehobenen technischen Verwaltungs-
dienstes bietet die WSV schon seit Jahren die Méglich-
keit einer berufspraktischen Ausbildung an. Diese
Ausbildungsvariante richtet sich an Absolventen der
Hochschulen, die bereits ein Bachelorstudium in den
Fachrichtungen Bautechnik und Maschinentechnik
(Maschinenbau, Elektrotechnik, Nachrichtentechnik,
Informationstechnik, Schiffbau) absolviert haben und
die Beamtenlaufbahn in der WSV einschlagen moch-
ten. Beginn dieser Ausbildung ist immer der 1. April
eines Jahres und dauert zwolf Monate. Ausgebildet
wird ausschlieBlich berufspraktisch in der WSV. Diese
Ausbildung entspricht inhaltlich der bautechnischen
WSV-Ausbildung des dualen Studiengangs.

Abgeschlossen wird diese Ausbildungsvariante mit
einer schriftlichen und miindlichen Priifung vor der
Prifungskommission des Bundes.

Berufseinstieg nach der Ausbildung in der WSV

Nach erfolgreich abgeschlossener Ausbildung werden
die Anwarter beider Ausbildungsvarianten in das Beam-
tenverhaéltnis auf Probe tibernommen. Sie fithren dann
den Titel , Technische/r Regierungsoberinspektor/in®.

Dem Bauingenieur in der WSV erschlief3en sich interes-

sante und vielseitige Tatigkeitsfelder in den Bereichen

Wasserstra3en und Schifffahrt. Er arbeitet im Team
oder leitet als Fiihrungskraft einen Au8enbezirk. Er ist
beteiligt an der Planung, dem Bau und der Unterhal-
tung komplexer und anspruchsvoller Ingenieurbau-
werke wie z. B. Schleusen, Wehre, Kanalbriicken, Di-
ker, Hebewerke, Talsperren etc. Verwaltungsinterne
Weiterbildung auf hohem Qualitdtsniveau begleiten
seinen beruflichen Werdegang. Seine Einsatzmdoglich-
keiten sind ortlich unbegrenzt. Denkbar sind alle WSV-
Standorte bundesweit.

Offizielles Foto zur Ernennung der Beamtenanwarter
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Wasserstrallen und Seehafen-
zufahrten in der Kistenregion

SeeschifffahrtstraRen sind die Verkehrswege fiir die
internationale Schifffahrt zwischen den Hafen. Welt-
weit steigt der Containerverkehr rasant an. Immer
groRere Schiffe sind auf den Weltmeeren unterwegs.
Fast 90 Prozent aller fir den Weltmarkt produzier-
ten Guter gelangen auf dem Seeweg an ihren
Bestimmungsort. Internationale Logistikketten grei-
fen nahtlos ineinander. Im internationalen Wettbe-
werb geht es um Zeit und Geld. Voraussetzung fir
zeitlich und wirtschaftlich optimale Routen sind ver-
lasslich funktionierende und leistungsfahige Wasser-
stralBen, iiber die die Seehifen sicher und ziigig
erreicht werden kdonnen. Dieser Weg fiihrt an der
Kiiste iiber die gezeitenabhingigen Astuare der Ems,
Weser und Elbe.

Die Nordsee

In der Deutschen Bucht werden jéhrlich ca. 120 000
Schiffe registriert. Sie gehort damit zu den meist befah-
renen Revieren der Welt. Im Bereich der stidlichen
Nordsee mit dem angrenzenden Armelkanal konzent-
riert sich der Schiffsverkehr. Auf ihrer Route vom Ar-
melkanal oder den Beneluxldndern zum Skagerak
passieren jahrlich etwa 30 000 Schiffe die deutsche
AusschlieBlliche Wirtschaftszone. Immerhin ca. 10 000
Schiffe nutzen die Nord-Siidroute 6stlich von Helgo-
land. Die starke Nutzung des deutschen Nordseeteils
erfordert ein hohes MaB an Verkehrssicherungsmas-
nahmen. Insbesondere durch die wachsende Anzahl
von Offshore-Windparks wird die Beobachtung und
Regelung des Schiffsverkehrs durch die WSV intensi-
viert.

Die AuRenems

Die AuBenems bildet die 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. Zum einen gewinnt der Autoum-
schlag iber Emden immer mehr an Bedeutung, zum
anderen werden dem Umschlag von Forstprodukten,

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

Die Seeschifffahrtsstraf3e Jade

An der SeeschifffahrtsstraB8e Jade bei Wilhelmshaven
liegt der Seehafen mit der groten Tiefe Deutschlands.
Hier werden vor allem Rohol, Kohle und Container
umgeschlagen. Mit tiber 25 Mio. Tonnen im Jahr 2013
verfiigen die Wilhelmshavener Hafen nach Hamburg
und den bremischen Héfen tiber den drittgré3ten
Umschlag aller deutschen Seehéfen. Der 2012 in Be-
trieb genommene JadeWeserPort mit knapp zwei
Kilometern Kailénge kann als einziger deutscher Tief-
wasserhafen tideunabhdngig auch die weltweit gro3-
ten Containerschiffe voll beladen abfertigen. Mit der
Verlegung des Jadefahrwassers, dem Bau einer neuen
Richtfeuerlinie und der sicheren Navigation aller Schif-
fe durch unsere Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter in
der Verkehrszentrale leistet die WSV einen wichtigen
Beitrag, damit Oltanker, Kohlefrachter und Container-
schiffe auch zukiinftig sicher und reibungslos ihre
Zielhédfen in der Jade erreichen.

Die Unter- und AuBenweser

Die Unter- und AuB3enweser bilden die seewértige
Zufahrt zu den bremischen Héfen an den Standorten
Bremen und Bremerhaven sowie zu den niedersachsi-
schen Hafen in Nordenham und Brake. Der Flussab-
schnitt von Bremen bis Bremerhaven gehort zur Unter-
weser; er ist ebenso tidebeeinflusst wie die seewarts
anschlieBende AuBBenweser. Mit den Hafen Bremen
und Brake spielt die Unterweser vor allem fir die



Containerterminal Bremerhaven

Massengutschifffahrt, wie Getreide-, Futtermittel- so-
wie Kohle- und Stahltransporte eine wichtige Rolle. Da
zunehmend groBere Schiffe mit hoheren Tiefgdngen
eingesetzt werden, ist 2006 ein Planfeststellungsver-
fahren fur den Ausbau der Unterweser eingeleitet
worden. Der Containerterminal Bremerhaven mit
seiner fiinf Kilometer langen durchgehenden Strom-
kaje und 14 Liegepldtzen gehort zu den groen Contai-
nerhéafen der Welt. Die Hafengruppe in Bremerhaven
insgesamt ist zentraler Umschlagsplatz fiir Container,
Autos und Bauteile von Offshore-Windenergieanlagen.
Bei hohem Verkehrsaufkommen mit tber 40 000 Schif-
fen jahrlich im Bereich der Unter- und Au3enweser
brauchen die Schiffe leistungsstarke Wasserwege.
2006 ist ein Planfeststellungsverfahren fiir den Ausbau
der AuBBenweser eingeleitet worden. Beide Planfest-
stellungsbeschliisse (AuBen- und Unterweser) wurden
beklagt. Das Urteil des Bundesverwaltungsgerichtes
steht noch aus.

Der Nord-Ostsee-Kanal

Der Nord-Ostsee-Kanal ist die meist befahrene kiinst-
liche Seeschifffahrtsstrae der Welt und eine der
Hauptverkehrsadern Nordeuropas. Er verbindet die
prosperierenden baltischen Staaten und Skandinavi-
en mit den Nordseehdfen und den Hauptschifffahrts-
routen im internationalen Welthandel. Auerdem ist
der Kiel Canal, wie er international heif3t, Teil des
Transeuropdischen Verkehrsnetzes der EU (TEN-V).
Durchschnittlich nutzen ca. 32 000 Schiffe den
knapp 100 Kilometer langen Kanal, das sind téglich
ca. 90 Schiffe. Sie transportieren jahrlich ca. 100 Mio.
Tonnen Ladung. Der Nord-Ostsee-Kanal spielt auch
fir Hamburg eine wichtige Rolle. Jeder vierte Con-
tainer, der im Hamburger Hafen umgeschlagen wird,
kommt durch den Kanal. Mit dem wirtschaftlichen
Erstarken von Polen, den baltischen Ldndern und
RuBland ab dem Jahr 2000 hat sich die Transport-
menge auf dem NOK mehr als verdoppelt, der Anteil
der gréBeren Schiffe verdreifacht. ,Ein funktions-
fahiger NOK spielt eine zentrale Rolle*, heiBt es im
Koalitionsvertrag der Bundesregierung. Um die

Seekanal Warnemiinde
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Leistungsfdhigkeit des Kanals kiinftig zu erhalten, ist
die Instandhaltung und Modernisierung alter, aber
bewéhrter Technik, dringend erforderlich.

Die Unter- und AuRenelbe

Die Unter- und AuB3enelbe bilden die seewértigen
Zufahrten zu den Héafen Stade, Cuxhaven, Brunsbiittel
und Hamburg. Die Elbe wird von jdhrlich ca. 70000
Schiffen befahren, von denen ungefahr 40 000 den
Hamburger Hafen anlaufen und tiber 30 000 via NOK
fahren. Der Hafen Hamburg ist der grof3te deutsche
Hafen und unverzichtbarer Teil der logistischen Infra-
struktur. Waren in den 1990er Jahren bei den Verkeh-
ren nach Asien noch Containerschiffe mit einer Kapazi-
tat zwischen 6 000 bis 9000 TEU die Regel, so kommen
mittlerweile auf dieser Route immer hdufiger
Containerschiffe mit einer Kapazitat zwischen 10 000
und 18000 TEU zum Einsatz. Daher soll die Fahrrinne
der Elbe an die aktuellen Tiefgdnge der Schiffe ange-
passt und Begegnungen der Schiffe ermoglicht wer-
den. Im April 2012 wurde der Planfeststellungsbe-
schluss fir die Fahrinnenanpassung der Unter- und
AuBenelbe erlassen, der beklagt wurde. Das Urteil des
Bundesverwaltungsgerichts wird im kommenden Jahr
erwartet.

Die Ostsee

Der gesamte Ostseeraum ist ein Wirtschafts- und
Wachstumsraum. Die Verbindungen zur Nordsee
durch den Oresund, den groBen Belt und den Nord-
Ostsee-Kanal fiihren im Bereich der siidlichen Ostsee
zum hochsten Schiffsaufkommen dieses Binnenmee-
res. Allein die Kadetrinne wird jahrlich von ca. 50 000
Schiffen passiert. Den Fehmarnbelt befahren pro Jahr
im Langsverkehr ca. 55 000 Schiffe und im Querverkehr
ca. 38 000 Schiffe. Wegen der zahlreichen Ostseehédfen
und aufgrund des Transitverkehrs kommt es zu etli-
chen Kreuzungen der Schifffahrtswege. In Absprache
mit den danischen Schifffahrtsbehérden betreiben die
Verkehrszentralen an der Ostsee ein intensives Ver-
kehrsmanagement.
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Far ein 6kologisch wertvolles und
leistungsstarkes Emsastuar — der Masterplan Ems

Jorg-Peter Eckhold, Generaldirektion Wasserstrafen und Schifffahrt

Im duRersten Nordwesten der Bundesrepublik miin-
det die Ems in die Nordsee. Solche den Gezeiten
ausgesetzte zumeist trichterférmige Miindungen,
auch Astuare genannt, stellen besondere Lebens-
raume fiir Pflanzen und Tiere dar. Sie genieBen
deshalb besonderen europdischen Schutz.

Der Zustand der Unterems ist jedoch aufgrund einer seit
Jahren zunehmenden Verschlickung schlecht. Die Euro-
pdische Kommission hat daher 2014 dem Land Nieder-
sachsen aufgegeben, kurzfristig und verbindlich konkre-
te Schritte einzuleiten, um die 6kologische Situation in
der Ems zu verbessern. Niedersachsen hat daraufhin mit
kommunalen Vertretern der Region, Umweltschutzver-
bé&nden, einer groBen mittelstandischen Werft und der
Wasser- und Schifffahrtsverwaltung des Bundes (WSV)
innerhalb eines halben Jahres einen Vertrag ausgehan-
delt, der Anfang 2015 unterzeichnet wurde. Dieser
Vertrag tragt den Namen ,Masterplan Ems 2050“. Er
stellt das Bemiihen dar, Vertreter unterschiedlichster
Interessen zu einem gemeinsamen Handeln an der Ems
zum Wohle der Region zusammenzuftihren. Mit ihm soll
nicht nur der 6kologische Zustand des Flusses grundle-
gend verbessert werden, sondern auch dessen Leistungs-
féhigkeit als Bundeswasserstraf3e erhalten bleiben sowie
ein Beitrag zur Sicherung der regionalen Wirtschafts-
struktur geleistet werden.

Ein Hauptaugenmerk des Vertragswerks liegt auf der
Verbesserung des Gewdsserzustandes und hierbei
besonders auf der Losung des Schlickproblems in der
Unterems. In den vergangenen Jahrzehnten haben,
zumeist durch menschliche Aktivitdten verursachte
Anderungen der Gewésserstruktur und des Abflussver-
haltens dazu gefiihrt, dass mit jeder Tide Schlick von
See her in das System eingetragen wird und sich hier
ansammelt. Frithere Systemuntersuchungen haben
gezeigt, dass drei Losungsansétze geeignet erscheinen,
des Problems Herr zu werden. Der Masterplan Ems
sieht vor, fiir diese Losungsansitze Machbarkeitsstu-
dien zu erstellen. Sobald diese vorliegen, soll diejenige

MafBnahme ausgewédhlt und zur Umsetzung empfoh-
len werden, die den Zielen des Vertrags am besten
gerechtwird.

Ein Losungsansatz sieht vor, eine Sohlschwelle am in
der Unterems gelegenen Sturmflutsperrwerk bei Gan-
dersum einzubauen. Diesen Losungsansatz hat die
Bundesanstalt fiir Wasserbau (BAW) bereits aufgrund
eines fritheren WSV-Auftrages entwickelt. Er zielt
darauf, das in den letzten Jahrzehnten abgesunkene
Tideniedrigwasser wieder deutlich anzuheben. Hier-
durch wird einerseits das Tidevolumen und damit der
Sedimenteintrag in die Unterems von vorneherein
vermindert und andererseits die ebbseitige Rdumung
des Systems gefordert.

Die WSV hat zugesagt, die Machbarkeitsstudie fiir den
Losungsansatz Sohlschwelle am Emssperrwerk aufzu-
stellen. Dazu soll zunéchst die Wirksamkeit der Sohl-
schwelle in einem mathematischen Modell der BAW
nachgewiesen werden. Hierbei werden Vorschldge der
WSV berticksichtigt, die Sohlschwelle nicht als starres
Bauwerk, sondern in der Hohenlage zeitlich verdnderbar
zu gestalten. Mit einer beweglichen Sohlschwelle wéren
zum einen Anforderungen an die 6kologische Durch-
gangigkeit des Bauwerks besser erfiillbar. Zum anderen
kann mit einer Schwelle, die die Schifffahrtséffnung je
nach Tidephase freigibt oder verschlie3t, moglicherwei-
se auf den Bau einer Schleuse verzichtet werden.

Variante: Zwei Drehsegmente als Sohlschwelle und vorhandene
Hubtore (Grafik: IMS)
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Emssperrwerk bei Tidehochwasser (Foto: Roeloffzen)

Ein weiterer wesentlicher Bestandteil der Machbar-
keitsstudie wird ein Verkehrsgutachten sein, in dem
die Auswirkungen der Sohlschwellenlésung auf den
Verkehr sowohl der See- als auch der Binnenschiffe zu
beschreiben sind. So sind die zeitlichen Einschrankun-
gen des Verkehrs gegeniiber dem Ist-Zustand zu ermit-
teln, bei dem das Bauwerk grundsatzlich jederzeit
passierbar ist. Im Rahmen der Machbarkeitsstudie
werden des Weiteren die 6kologische Vertraglichkeit
des Losungsansatzes untersucht sowie die Auswirkun-
gen der Niedrigwasseranhebung auf die Entwésserung
der an der Unterems angrenzenden und durch Deiche
geschiitzten Gebiete ermittelt.

Die beiden anderen Losungsansédtze des Masterplan
Ems sind eine Tidesteuerung am Emssperrwerk zur
zeitweisen Querschnittseinschrankung sowie der Bau
von Tidespeicherbecken an der Unterems zur Erho-
hung des Tidevolumens. Die Machbarkeitsstudien
hierfiir werden in vergleichbarer Weise durch das Land
Niedersachsen durchgefiihrt. Vereinbart ist, gemein-
sam nach Vorliegen aller drei Machbarkeitsstudien die
im Hinblick auf die verfolgten Ziele geeignete Maf3nah-
me oder Manahmenkombination auszuwédhlen und
den verantwortlichen Stellen zur Umsetzung vorzu-
schlagen.

Die WSV hat im Masterplan Ems des Weiteren ihre
Bereitschaft erklért, bis 2021 MaBnahmen zu ergrei-
fen, um die 6kologische Durchgédngigkeit am Wehr
Herbrum zu verbessern. Die 1959 mit dem Wehr er-
richtete Fischtreppe erfiillt die heutigen Anforderun-
gen an die Durchgéangigkeit nicht mehr voll, sodass sie
ein Wanderhindernis fiir vom Meer aufsteigende
Fische und Rundmaéuler darstellt. Deshalb soll sie ent-
weder erweitert oder durch eine neue Fischaufstiegs-
anlage ersetzt werden.

SchlieBlich unterstiitzt die WSV auch die Bemithungen
zur Wiederherstellung naturnaher Lebensrdume. Zum
Schutz der Vorldnder vor Erosion sowie der teilweise

ohne durch Vorland geschiitzte Deiche sind die Ufer im

e

Astuar iiberwiegend befestigt. Die WSV hat zugesagt,
ein Pilotprojekt an einem ausgewdhlten Emsabschnitt
durchzufiihren, in dessen Rahmen untersucht werden
soll, wie die Ufer bei Beibehaltung der Schutzfunktion
kiinftig moéglichst naturnah gestaltet werden kénnen.
Fiinf Uferabschnitte in der Unterems und dem Dort-
mund-Ems-Kanal werden dazu besonders ins Auge
gefasst. Dem kooperativen Ansatz des Masterplans Ems
folgend, wird die WSV projektbegleitend die betroffe-
nen Landkreise, Kommunen, Deichverbédnde (hier
Deichachten genannt) und Wasser- und Bodenverbéan-
de, den Niedersédchsischen Landesbetrieb fiir Wasser-
wirtschaft, Kiisten- und Naturschutz und drei Umwelt-
verbande beteiligen.

Bei der Aufstellung des Masterplans Ems wie bei dessen
Umsetzung war und ist die WSV anerkannte und ge-
fragte Ansprechpartnerin. Sie verfiigt iiber umfangrei-
ches Fachwissen, nicht nur im Wasserbau, sondern
auch in der Gewisserkunde und in der Okologie und
kann bei wissenschaftlichen Fragestellungen zudem
auf die Expertise der Bundesanstalten fiir Wasserbau
sowie fiir Gewdsserkunde zuriickgreifen. Die WSV
leistet mit ihrem Engagement einen bedeutenden
Beitrag zum Masterplan Ems und trédgt dazu bei, den
okologischen Zustand des Astuars nachhaltig zu ver-
bessern und zugleich die Ems als leistungsfédhige Was-
serstra3e zu erhalten.

| . . .
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Ufer der Unterems (Foto: Roeloffzen)
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Im Gesprach — das Dialogforum Strombau- und
Sedimentmanagement Tideelbe

Martin Abratis, Generaldirektion WasserstraRen und Schifffahrt

Dr. Maik Bohne, Hamburg Port Authority

Nur mit einer gezielten Bewirtschaftung von Sedimen-
ten, also Sanden und Feinmaterial, in der Fahrrinne
kann die Zugénglichkeit der Haéfen an der Tideelbe
gewdhrleistet werden. Die Wasser- und Schifffahrtsver-
waltung (WSV) und die Hamburg Port Authority (HPA)
baggern hierfiir mehrere Millionen Kubikmeter Sedi-
mente zwischen Hamburg und Cuxhaven. Um auch die
gesellschaftlichen Erfahrungen und Betroffenheiten
mit in die Weiterentwicklung des Strombau- und Sedi-
mentmanagements einzubeziehen, haben WSV und
HPA zwischen 2013 und 2015 mit dem ,Dialogforum
Strombau- und Sedimentmanagement Tideelbe“ einen
neuen Weg eingeschlagen.

Unter der tibergreifenden Fragestellung ,,Wie kann die
Unter- und AuBBenelbe als Schifffahrtsweg und Zugang
zum Hamburger Hafen gesichert werden - bei gleich-
zeitiger Wahrung der verschiedenen gesellschaft-
lichen Interessen an die Tideelbe als Natur- und Wirt-
schaftsraum® - wollen WSV und HPA gemeinsam ihr
bestehendes Strombau- und Sedimentmanagement
weiterentwickeln und in ein neues Gesamtkonzept
uberfiihren. Unser Ansatz ist, dass dies auf moglichst
breiter Wissensbasis und Akzeptanz geschieht, die
nicht nur den fachlichen Rat von Wissenschaft und
Verwaltung, sondern auch das Erfahrungswissen von
Fischern und Umweltverbénden, von Freizeitschiff-
fahrt und Tourismus, von Kommunen und Wirtschaft
einbezieht.

Dazu haben wir gemeinsam mit rund 40 verschiedenen
Interessengruppen einen umfassenden Dialogprozess
zum zukiinftigen Umgang mit Sedimenten im Elb&s-
tuar aufgelegt. Im Rahmen des Dialogprozesses wur-
den unsere Aufgaben dargestellt, das Vorgehen und
die Randbedingungen der (Wassertiefen-)Unterhal-
tung diskutiert und unter Einbeziehung von weiteren
Experten Losungswege fiir die Zukunft gesucht.

Obwohl das Dialogforum Strombau- und Sedimentma-
nagement Tideelbe also nicht, wie viele andere Dialog-
prozesse, anlésslich eines konkreten Konflikts entstan-

den ist, galt es vielféltige Herausforderungen in
kommunikativer und fachlicher Hinsicht zu meistern.
Zu bemerken ist, dass ein Dialogprozess fiir uns als
Verwaltung nach wie vor keinen Standard darstellt
und ein Projekt mit vielen Unsicherheitsfaktoren ist.

Das Forum hat sich fiir die Diskussion mehr als ein Jahr
Zeitgenommen. In 16 Sitzungen zwischen Dezember
2013 und Juli 2015 wurden nahezu 40 Optionen fiir ein
nachhaltiges Strombau- und Sedimentmanagement
gemeinsam betrachtet und bewertet. Die Arbeitim
Forum hatte dabei ausdriicklich den Charakter einer
Konsultation, das heiBt, es wurden keine bindenden
Entscheidungen getroffen, sondern Empfehlungen
ausgesprochen. Das abschlieend fiir eine Unterbrin-
gung von Sedimenten notwendige Einvernehmen der
Lander wird nicht ersetzt. Dies war fiir alle Teilnehmer
nachvollziehbar, da die letztliche Verantwortung fur
die Aufgaben in der Verwaltung bleibt.
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Ablauf des Dialogforums Tideelbe

Zunédchst hat sich das Dialogforum ausreichend Zeit
genominen, um einen gemeinsamen Wissensstand zu
erarbeiten und sich auf ibergreifende Ziele und eine
gemeinsame Sprache zu einigen. Nach dieser Phase der
Faktenkldrung wurde die Arbeit in zwei Fachforen
fortgesetzt, in denen unterschiedliche Handlungsop-
tionen fiir die Zukunft vorgestellt und gemeinsam
bewertet wurden.
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Abschlussdiskussion im Dialogforum

Im Fachforum Sedimentmanagement ging es um die
Fragen, wie die Qualitét der Sedimente in der Elbe
verbessert und der unausgeglichene Sedimenthaushalt
durch eine weiterentwickelte Unterhaltungsstrategie
stabilisiert werden kann - mit dem Ziel, Baggermen-
gen nachhaltig zu reduzieren.

Es gilt bestehende Uberschiisse von feinkérnigen Sedi-
menten im Bereich unterhalb Hamburgs abzubauen.
Mit einem flexibel gestalteten und stetig zu tiberpri-
fenden Austrag dieser Feinsedimente aus dem Tide-
elbesystem sollen die 6kologisch und morphologisch
belastenden Kreislaufbaggerungen im Hamburger
Bereich vermindert, ein ausgeglichener Sedimenthaus-
halt erreicht und dadurch dauerhaft Baggermengen
reduziert werden.

Fur den Austrag stehen prinzipiell unterschiedliche
Unterbringungsbereiche im Gewdsser zwischen Brok-
dorfund der AusschlieSlichen Wirtschaftszone (AWZ)
zur Verfiigung. Die Teilnehmer des Fachforums haben
viele denkbare Optionen tiber mehrere Sitzungen
hinweg betrachtet und dazu ein vielféltiges Meinungs-
bild mit Vor- und Nachteilen erstellt. Aus dieser verglei-
chenden Betrachtung ergibt sich fiir die zukiinftige
Ausgestaltung des Sedimentmanagements durch WSV
und HPA ein fundierter Korridor.

Gemeinsam wurde festgestellt, dass die Entlastung und
Stabilisierung des Sedimenthaushaltes durch eine
Kombination eines flexiblen Sedimentmanagements
und der Umsetzung strombaulicher MaBnahmen
erreicht werden muss. Das Dialogforum hat dazu im
Fachforum Strombau 23 mdgliche strombauliche
MaBnahmen entlang der Unterelbe betrachtet, die sich
positiv auf die Tideparameter und damit auf den Anfall
von Sedimenten auswirken und wenn méglich auch
giinstige Wirkungen fiir andere Bereiche (z. B. Natur-
schutz und Fischerei) zeigen.

Das Fachforum Strombau hat eine erste wichtige Be-
standsaufnahme und strukturierte Diskussion der
maoglichen Strombauprojekte an der Tideelbe leisten

kénnen. Es wurde vereinbart, die Priorisierung und
Konkretisierung geeigneter StrombaumafBnahmen im
Rahmen eines Anschlussprozesses fortzufiihren.

Fazit und Blick nach vorn

In einer sehr sachlichen und fachlich geprégten
Arbeit im Forum wurden gemeinsam konkrete
Empfehlungen erarbeitet. Der 6ffentlich zugang-
liche Ergebnisbericht (http://www.dialogforum-
tideelbe.de) zeigt die Bandbreite der Teilnehmer-
standpunkte und dient HPA und WSV als wichtige
Grundlage fiir die Weiterentwicklung des Strom-
bau- und Sedimentmanagementkonzepts.

Uber die inhaltliche Arbeit hinaus hat die Arbeit im
Dialogforum aus Sicht aller Beteiligten aber auch zu
einem Vertrauensaufbau gefiihrt. Auf Basis der ge-
meinsamen Diskussion hat sich eine neue Gesprachs-
kultur entwickelt, die allerdings auch gepflegt wer-
den will. Vor diesem Hintergrund kam daher die Idee
auf, die Griindung einer Astuarpartnerschaft anzu-
streben, die den Dialog in der Region mit politischer
Riickendeckung institutionalisieren und konkretisie-
ren soll. Hierdurch konnte sich die bisherige Zusam-
menarbeit aus dem Status eines ad-hoc einberufenen
Beteiligungsprojekts hin zu einer kontinuierlichen
Kooperation entlang der Unterelbe entwickeln. Die-
ser Ansatz ist sogar in den Hamburger Koalitionsver-
trag von 2015 eingegangen.

Die Teilnehmer des Dialogforums
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Okologie und Okonomie im Einklang -
Unterhaltungsarbeiten in der Tideweser

Friederike Piechotta und Sven Wennekamp, Wasser- und Schifffahrtsamt Bremen

Nahezu die gesamte Tideweser, einschlieBlich der
Fahrrinne, ist Teil des europédischen Naturschutznetzes
Natura 2000. Dem Lebensraum und Artenschutz in der
Tideweser kommt damit eine besondere Bedeutung zu.
Die Bertuicksichtigung 6kologischer Aspekte bei gleich-
zeitiger Wahrung der schifffahrtlichen Interessen ist
nicht immer konfliktfrei moglich. Dennoch bieten
gerade wiederkehrende Unterhaltungsarbeiten die
Chance gewohnte Wege und langjahrige Praktiken
neu zu iiberdenken und Losungsansitze zu entwickeln.
Dies betrifft sowohl die Unterhaltung der Gewdasser-
sohle als auch die der Ufer.

Die Wasser- und Schifffahrtsverwaltung (WSV) hat sich
mit Unterstiitzung der Bundesanstalt fiir Gewasserkun-
de aus Koblenz bei der Gestaltung des Uferschutzes in
der Wiimme, einem Nebenfluss der Unterweser, dieser
Aufgabe gestellt. Technisch biologische Ufersicherun-
gensind im Binnenbereich bewédhrte Bauweisen, zu
denen es umfangreiche fachliche Dokumentationen
gibt. Im Tidebereich sind diese jedoch nicht ohne wei-
teres anzuwenden. In der ,,Unteren Wimme* betragt
der mittlere Tidehub 2,10 Meter (Pegel Niederblock-
land). Der Gewdsserverlauf ist stark mdandernd und an
den Ufern finden sich groBe Schilfbestdnde und Tide-
weichholzauen. Zum Schutz der Deiche, die Teil des
Hochwasserschutzkonzepts der Stadt Bremen und des
Landes Niedersachsen sind, ist die natiirliche Dynamik
des Gewadssers besonders gefdhrdeter Pralluferbereiche
durch Ufersicherungen zu begrenzen. Seit Jahrzehnten
erfolgt der Uferschutz mit Wasserbausteinen. Ein
langlebiges und bewéhrtes Verfahren. Aber gibt es zu
diesem Verfahren auch eine Alternative, die sowohl
dem Lebensraum fiir Flora und Fauna als auch dem
Zweck des Uferschutzes gleichermaBen gerecht wird?
Um dies zu erforschen wurden, basierend auf einem
mit den Wasserbehorden der Lander und Naturschutz-
vertretern abgestimmtem Unterhaltungsplan, Ver-
suchsstrecken zur technisch-biologischen Ufersiche-
rung an drei reprasentativen Uferabschnitten in der
tidebeeinflussten Wiimmme eingerichtet. Mit dem Ziel,
trotz der vergleichsweise groen Strémungsbelastun-

gen, weitestgehend ohne Wasserbausteine auszukom-
men, kamen Bauweisen aus Buschkisten und soge-
nannten Spreitlagen - Lagen aus Reisigbiindeln, die
dicht nebeneinander auf die Gewasserbéschung gelegt
werden - sowie Holzpfahlwande zum Einsatz. Knapp
eineinhalb Jahre nach Fertigstellung ist als erster Erfolg
zu werten, dass die Erosionen und Uferabbriiche in den
Versuchsstrecken gestoppt wurden. Die Stabilitdt der
Bauwerke und die weitere Uferentwicklung werden
weiter beobachtet und im Hinblick auf die Eignung fir
weitere Uferabschnitte ausgewertet.

Dieses iterative Vorgehen hat sich auch bei der Opti-
mierung der Unterhaltungsstrategie im Hauptlaichge-
biet der Finte in der Unterweser bewéhrt. Der SiiBwas-
serbereich der Tideweser hat eine wichtige Funktion
als Kinderstube fiir die FFH-geschiitzte Art der Finte
(Alosa fallax), die zu den heringsartigen Fischen gehért
und im Frithjahr zum Laichen in die StiBwasserbereiche
von Elbe und Weser aufsteigt. In der Unterweser finden
zwischen Farge und Elsfleth jedes Jahr temperaturab-
héngig zwischen Mitte April und Mitte Juni die Haupt-
laichaktivitéten statt. In diesern Gewdsserabschnitt
bilden bis zu vier Meter hohe, mit Riffeln tiberlagerte
subaquatische Diinen die charakteristischen Sohlformen
der Unterweser. Im Zuge der Unterhaltung werden nur
die Diinenkuppen gebaggert, die in die Fahrrinne hin-
einwachsen und ein Schifffahrtshindernis darstellen.
Nach circa vier bis sechs Wochen haben sich die Diinen-
kuppen wieder regeneriert und miissen erneut gebag-
gert werden. Die Baggerungen erfolgen hier somit eher
punktuell als flachig. Hier hat sich der Einsatz des seit
2003 eingesetzten Wasserinjektionsgerats gegentiber
dem bis dato eingesetzten Baggerverfahren bewahrt.
Aufgrund der Gerédtegréf8en und der vergleichsweise
guten Manovrierfédhigkeit konnen tiber dieses Verfahren
auch kleinrdumige Sedimentablagerungen prézise
entfernt werden. Beim Wasserinjektionsgerat wird tiber
einen absenkbaren Spiilbalken Wasser mit geringem
Druck in die oberste Sedimentschicht gepresst. Das
Wasser-Sedimentgemisch wird an der Gewdssersohle
remobilisiert und mit der Strémung von den Diinenkup-
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Herstellung der technisch-biologischen Ufersicherung

penindie angrenzenden Diinentéler und Flanken verla-
gert. Der Wechsel der Unterhaltungstechnik hatin der
Dunenstrecke der Unterweser zu einer Reduzierung der
Baggermengen und der Eingriffsflichen beigetragen.
Eine MaBnahme, die der Okologie und der Okonomie
gleichermafen zu Gute kommnt. Derzeitig stehen Unter-
suchungen zur Reduzierung der Baggereinsatzhaufig-
keit wahrend der Hauptlaichzeit der Finte i Fokus. Auf
einer drei Kilometer langen Versuchstrecke wurde vor
Beginn der Laichaktivitdten eine intensive Baggerung
unter Ausnutzung eines Baggervorratsmafes durchge-
fuhrt. In der Praxis bedeutet dies, dass einmalig vor Mitte
April bis zu 60 cm tiefer gebaggert wurde als sonst.
Durch den zusétzlichen Puffer kann dann idealerweise
der Einsatz fiir die néchste UnterhaltungsmafBnahme
soweit herausgezogert werden, dass die Laichaktivitdten
bereits abgeschlossen sind und die Schifffahrt trotz
Sedimentation nicht beeintréchtigt oder gefahrdet wird.

Die erste Testbaggerung erfolgte im Jahr 2010. Die Rege-
neration der gebaggerten Diinenkuppen wurde im Zuge
eines Monitorings durch das Wasser- und Schifffahrts-
amt Bremen begleitet. Die Ergebnisse waren tiberaus
positiv: In der Teststrecke waren durch die intensive
Baggerung vor Beginn der Kernzeit des Laichens keine
weiteren Baggeraktivitdten zwischen Mitte April und
Mitte Juni erforderlich. Da die Entwicklung der Sohlfor-
men unter anderem auch von den vorherrschenden
hydro- und meteorologischen Verhéltnissen in dieser
Zeit abhangt, ist dieses Ergebnis sicherlich nicht immer
zu erwarten. Aber bereits eine Reduzierung von bei-
spielsweise zwei Baggerkampagnen auf eine oder von
einer auf keine wéren ein Erfolg, den es durch weitere
Untersuchungen und Fachdiskussionen mit Vertretern
der Lander und aus Naturschutzverbédnden zu diskutie-
ren und weiter zu entwickeln gilt. Ein erster Auftaktin
diesem Prozess hat hierzu im Jahr 2012 im Rahmen einer
Sitzung der Arbeitsgruppe Naturschutz stattgefunden.

Kurz vor Fertigstellung der tech.-biolog. Ufersicherung

Die gemeinsame Erarbeitung und Abstimmung brachte
Erkenntnisgewinne und Einsichtin die verschiedenen
Blickwinkel fiir alle Seiten. Derzeitig erfolgt die Auswer-
tung der Testbaggerung aus diesem Jahr. Auswertungen
des Monitorings liegen noch nicht vor, aber wir freuen
uns darauf die Ergebnisse daraus wieder zur Diskussion
zu stellen, um unserem Ziel einer 6kologischen und
6konomischen Unterhaltung der Tideweser wieder
einen Schritt ndher zu kommen.

Skizze Wasserinjektionsgerat

Anhand dieser zwei Beispiele ist ersichtlich, dass uns
unsere Arbeit an den Bundeswasserstra3en ausreichend
Chancen bietet UnterhaltungsmaBnahmen zu ent-
wickeln, die die Wirtschaftlichkeit und die Belange des
Naturschutzes in Einklang bringen. Die Schifffahrt wird
durch diesen Wandel in der notwendigen Gewasserun-
terhaltung nur wenige oder keine Verdnderungen
spiiren, jedoch werden Habitate fiir Flora und Fauna bei
deren Entwicklung unterstiitzt. Als Ergebnis bleibt bei
gleichbleibender Sicherheit und Leichtigkeit des Schiffs-
verkehrs eine Verbesserung der Gewésser speziell in der
Funktion als Lebensraum, dessen Betrachtung in der
EG-Wasserrahmenrichtlinie (EG-WRRL) gefordert wird.
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Malgeschneidert — Squat-Messungen optimieren
Schiffspassagen auf der Unterelbe

Jirgen Behm, Wasser- und Schifffahrtsamt Hamburg

Die Traummale fiir den Schiffsverkehr auf der Unter-
elbe im Jahr 2015 lauten: ,.54 (59) - 400 -16“. Moderne
weltweit verkehrende Containerschiffe sind mittler-
weile zehn Meter breiter als eine achtspurige Auto-
bahn, so lang wie eine 400-Meter-Bahn im Leichtathle-
tikstadion und haben einen maximalen Tiefgang
vergleichbar mit der Lidnge eines LKW-Sattelzuges. Die
Ladung vonrund 19000 TEU (Standardcontainer)
wiirde aneinandergereiht eine Ldnge von circa

115 Kilometer erreichen. Solche Containerriesen ver-
kehren im Linienverkehr von Asien nach Europa und

passieren die Unterelbe auf ihrem Weg nach Hamburg.

2014 gab es in diesem Revier rund 1900 Schiffspassa-
gen ,,Aulergewohnlich grof3e Fahrzeuge* (AgF) mit
einer Lange von Uiber 330 Metern oder einer Breite von
tiber 45 Metern. Davon waren tiber 900 Fahrzeuge
sogar uiber 360 Meter lang, Tendenz steigend.

Containerschiff CMA CGM Marco Polo © J.Behm/WSA Hamburg

Der weltweite Containerschiffsverkehr hat sich in den
letzten Jahren massiv verdandert. Bei einer leicht abneh-
menden Gesamtanzahl an Fahrzeugen haben sich vor
allem Schiffslange und -breite der heute verkehrenden
Schiffe deutlich vergréBert.

Die Unter- und AuBenelbe wurde in den letzten

100 Jahren durch diverse bauliche Eingriffe (z. B. Deich-
baumaBnahmen, Fahrrinnenvertiefungen und bau-
liche Anlagen) verdndert, jedoch ist der Flussverlauf
noch weitestgehend naturnah geprégt. Breite und

Tiefe des Gewdsserbettes variieren stark. Im derzeitigen
Ausbauprofil wird fiir die Schifffahrt eine Fahrrinne
mit einer Soll-Sohle von NN -15,80 Meter (-13,90 Meter
Seekartennull) und einer Breite von 300 (Wedel bis
Gliickstadt) bzw. 400 Meter (seewdrts Gliickstadt)
vorgehalten. Aufgrund der gegebenen Rahmenbedin-
gungen konnen derzeit AgF-Fahrzeuge, abhéngig von
Ihren Schiffsabmessungen, bis zu einem Tiefgang von
maximal 12,70 Meter den Hafen Hamburg tideunab-
héngig, also egal ob gerade Niedrigwasser oder Hoch-
wasser ist, anlaufen oder verlassen. Schiffe mit grée-
ren Tiefgdngen kdonnen das Revier nur tideabhéngig in
einem vorgegebenen Tidefenster befahren. Alternativ
musste die Ladungsmenge reduziert werden. Durch
die Zeit-und gegebenenfalls Ladungsbeschrdnkungen
wird die Wirtschaftlichkeit des Einsatzes von gro3en
Containerschiffen maBgeblich beeinflusst.

Die Wasser- und Schifffahrtsverwaltung des Bundes
(WSV) hat die Sicherheit und Leichtigkeit des Schiffs-
verkehrs auf der Unter- und AuB3enelbe sicherzustellen
sowie die wirtschaftliche Unterhaltung der Seeschiff-
fahrtsstra3e Elbe zu gewahrleisten.

Containerschiff CMA CGM Jules Verne © J.Behm/WSA Hamburg
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Messgerdte-Anordnung

Seit 2010 werden die Tiefgangsbeschrankungen fiir die
tideabhéngigen Schiffspassagen in Abhdngigkeit von
den tagesaktuellen Tidevorhersagewerten und dem
tatsdchlich Tiefgang des Schiffes mit einem Tidefahr-
planprogramm ermittelt. Die Rechenverfahren und die
hinterlegten theoretischen Berechnungsparameter fiir
das Programm wurden im Vorfeld von der Bundesan-
stalt fir Wasserbau (BAW) auf die Anwendbarkeit hin
gepriift und anhand von durchgefiihrten Messungen
des dynamischen Fahrverhaltens von groen Contai-
nerschiffen auf der Revierfahrt von Unter- und Au3en-
elbe in den Jahren 2003/2004 validiert.

Die rasante Entwicklung der SchiffsgréBen in den
vergangenen Jahren machte es erforderlich, die Be-
rechnungsparameter auch fiir diese aktuellen Fahr-
zeug-Klassen, derzeit also bis 400 Meter L&énge und

60 Meter Breite, zu ermitteln und entsprechend in die
Berechnungsparameter fiir das Tidefahrplanpro-
gramm einflieBen zu lassen. Hierfiir wurde eine um-

GNSS (Global Navigation Satellit System) - MeRgerat im Einsatz
© J.Behm/WSA Hamburg

fangreiche Messkampagne im Auftrag des Wasser- und
Schifffahrtsamtes Hamburg unter enger fachwissen-
schaftlicher Betreuung durch die BAW an aktuell auf
der Elbe verkehrenden Schiffen mit entsprechenden
Abmessungen und relevantem Tiefgang durchgefiihrt.

Mit einem unmittelbar vor dem Schiff fahrenden Mess-
fahrzeug wurden die tatsachliche Strémungsgeschwin-
digkeit des Tidestromes sowie die Dichte des Wassers
gemessen. Von Hamburg zur Nordsee hin nimmt der
Salzgehaltim Wasser und damit die Dichte und Auf-
triebskraft des Wasserkorpers deutlich zu. Im Umkehr-
schluss nimmt der Tiefgang eines Schiffes ab, da ,,dich-
tes“ Wasser einen gro8eren Auftrieb erzeugt.

Direkt an Bord der gemessenen Fahrzeuge wurden
acht Messgeréte (siehe Grafik - Messgeréte-Anord-
nung) beidseitig am Bug, am Heck und auf Hohe des
Fahrstandes sowie je eine Kamera am Bug und Heck
angebracht. Gemessen wurden dabei Hohen- und
Lagedaten aus denen sich die tatsidchliche Eintau-
chung des Schiffskérpers am Bug und am Heck an
beiden Schiffsseiten wéhrend der Revierfahrt auf der
Unterelbe ermitteln lassen. Ergdnzend wurden schiffs-
betriebstechnische Daten ausgewertet. Aus den erfass-
ten Daten lasst sich der sogenannte ,Squat®, also der
Anteil der Schiffseintauchung, der wahrend der Fahrt
dynamisch aufgrund der Wechselwirkung zwischen
Schiff und Wasserstraf3e zuséatzlich auftritt, errechnen.
Insgesamt wurden hierfiir 21 Messfahrten in den Jah-
ren 2014/2015 durchgefiihrt und ausgewertet.

Grundsétzlich wurden die bisherigen Squat-Annah-
men bestétigt, d. h. die Sicherheit und Leichtigkeit des
Schiffsverkehrs auf der Unter- und AuB8enelbe ist auch
bei den 400-Meter-Container-Riesen unter Beachtung
der Passagevorgaben gewdahrleistet.

Kameda
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Unbemannte Fluggerate inspizieren Leuchtfeuer -
Bauwerksinspektionen mit dem Quadrocopter

Kerstin Hohmann, Wasser- und Schifffahrtsamt Hamburg

Leuchtfeuer liegen meist am Wasser, da die Schifffahrt
diese Bauwerke ungetriibt von stérenden Baumen und
anderen Bauwerken erkennen muss. Der Nachteil fir
den Bauwerksverantwortlichen ist hdufig die schlechte
Erreichbarkeit fiir Inspektionszwecke und BaumafBnah-
men. Leuchtfeuerbauwerke werden alle sechs Jahre
fachkundig inspiziert, das heif3t sie werden auf Ver-
kehrssicherheit, Gebrauchstauglichkeit und Stand-
sicherheit gepriift und beurteilt. Hierbei ist die Bau-
werkshohe von bis zu 45 Metern iiber dem Erdboden
eine besondere Herausforderung. Leuchtfeuer, die
uber das offentliche StraBennetz erreichbar sind, wer-
den von auBen mit Hilfe eines Hubsteigers in Augen-
schein genommen. Ist die Anfahrt mit schwerem Gerét
nicht méglich (Insellage) kam bisher die sehr personal-
und schulungsaufwendige Inspektion mit der Kletter-
und Seiltechnik (Abseilen am Turmbauwerk au3en)
oder alternativ die Einriistung des gesamten Turmes

Unterfeuer Bitzfleth

mit einem Baugertist zur Ausfithrung. Durch einen
Bericht der Hamburg Port Authority wurde das Wasser-
und Schifffahrtsamt Hamburg auf eine Befliegung der
Kohlbrandbriicke (Durchfahrtshéhe 53 Meter, zweit-
langste StraBenbriicke Deutschlands iiber die Stiderelbe)
in Hamburg, die mit einem Quadrocopter durchge-
fihrt wurde, aufmerksam. Das im Internet veroffent-
lichte Bildmaterial wies eine gute Qualitét auf, sodass
wir den Einsatz dieser Technik zur Bauwerkspriifung
fiir moglich hielten. Nach Abstimmung mit der Gene-
raldirektion WasserstraBen und Schifffahrt wurde zur
Erprobung das Unterfeuer Biitzflethersand gewéhlt, da
der Turm bisher kaum bauliche Schidden aufwies. Das
Feuer steht am niederséchsischen Elbufer unterhalb
der Schwinge-Miindung auf einer Buhne, die bei Tide-
hochwasser tiberspiilt wird.

Fiir das ,Pilot“-Projekt wurde die anstehende Priifung
mittels Quadrocopter versuchsweise mit einer gewerb-
lichen Firma durchgefiihrt. Das Fliegen eines solchen
Gerétes iber dem Wasser und unmittelbar an einem
Turmbauwerk mit den dort herrschenden Windver-
héltnissen war so schwer, das ein ausgebildeter Pilot
die Befliegung nach Vorgaben des Bauwerkspriifers
vornehmen musste. Selbst der ausgebildete Pilot
brauchte mehrere Anldufe bis die Wetterverhéltnisse
so giinstig waren, dass der Turm sicher angesteuert
und abgeflogen werden konnte.

Turmkopf und Quadrocopter
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Dachflache mit gezoomtem Detail

Das eingesetzte Gerdt war ein Quadrocopter DJI - Fla-
me Wheel mit einer Kamera von Go Pro 3+ Black Edi-
tion mit Auto-Fokus-Funktion fiir Nahaufnahmen, also
handelsiibliche Geréte. In einem vorbereitenden Ge-
sprach wurden Ablauf (also die Flug-Route), die Blick-
richtungen in der Vertikalen sowie die wichtigen De-
tailpunkte aus Sicht der Bauwerksinspektion fiir die
Aufnahmen festgelegt. Die Fotoaufnahmen wurden
wéhrend des Fluges automatisch alle zwei Sekunden
ausgelost. Der Flug konnte durch die Bauwerkspriiferin
mittels einer Virtual Reality Brille aus Quadrocopter-
Sicht verfolgt und wenn nétig im Detail durch den
Piloten nachgesteuert werden.

Das Bildmaterial hat eine derart hohe Auflésung, dass
sogar kleinste Flugrostpartikel beim Heranzoomen der
Aufnahme erkennbar sind.

Bei festgestellten Schiden lésst sich aufgrund der
gekriimmten Darstellung jedoch kein direkter Maf3stab
erzeugen. Somit ist eine direkte, exakte Bestimmung
der Schadensflachen nicht méglich. Hier miisste ein
Abgleich tiber bekannte definierte Bauteile (cm-genau)
im Besichtigungsbereich erfolgen. Eine Schadensent-
wicklung iiber den Zeitraum von mehreren Priifungen
lieBe sich zukiinftig ohne Weiteres ermitteln, indem
man die Schadensbilder der einzelnen Bauwerksprii-
fungen tibereinander legt. Derzeit ist eine dreidimen-
sionale Darstellung noch nicht optimal nutzbar, da fiir
eine gute Auflésung der Fotos eine sehr gro3e Rechner-
leistung bendtigt wird.

Fazit

Die Begutachtung und Feststellung von Schaden und
Schadensbildern ist durch Befliegung mittels Quadro-
copter unter Berticksichtigung definierter, systembe-
dingter Rahmenbedingungen eine handhabbare und
wirtschaftliche Alternative zu herkdmmlichen Ins-
pektionstechniken. Dies trifft insbesondere dann zu,
wenn das zu inspizierende Bauwerk nur schwer er-
reichbar ist. Das Ergebnis der Befliegung ist auf jeden
Fall ausreichend zur Beurteilung von Bauwerksteilen,
die nicht grundsétzlich einer Prisfung mit der Hand
bediirfen, wie zum Beispiel die Priifung eines Dreh-
momentes von Schrauben. Bei gréBeren Schaden, die
die Bausubtanz betreffen oder bei Unklarheiten tiber
das tatsdchliche Schadensbild muss auf jeden Fall mit
einer herkommlichen Inspektionstechnik nachge-
prift werden.
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Wieder fit! Die ,,eiserne Lady* von Rendsburg -
Sonderbauwerk Eisenbahnhochbriicke

Ridiger Schréder, Wasser- und Schifffahrtsamt Kiel-Holtenau
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Panoramabild: Eisenbahnhochbriicke Rendsburg

Vor etwa 20 Jahren begannen die Bauarbeiten an der
Eisenbahnhochbriicke Rendsburg, die sich nun dem
erfolgreichen Abschluss zuneigen. Zum Ende des
Jahres 2016 wird die circa 2500 Meter lange Briicken-
konstruktion vom Grunde auf saniert und ertiichtigt
sein und in diesem Zustand dem Eisenbahnverkehr zur
Verfiigung gestellt werden. Das mehr als 100 Jahre
alte, denkmalgeschiitzte Wahrzeichen der Region wird
fit fiir die steigenden Anforderungen der Zukunft sein
und auf Jahrzehnte hinweg verléasslich seine Funktion
als Bestandteil der wichtigen und bislang einzigen,
leistungsstarken Nord-Siid-Verbindung des Eisenbahn-
guterverkehrs von Deutschland in den skandinavi-
schen Raum erfiillen.

Bereits zum Ende des Jahres 2014 konnte der erste
Nutzen aus den Anstrengungen zur Verstarkung der
Briicke gezogen werden. Die technischen Verstarkungen
waren so weit erfolgt, dass ein zweigleisiger Verkehr -
allerdings unter Lastbeschrankungen - zugelassen
werden konnte. Die nun moéglichen Begegnungsfahr-
ten auf der Briicke und der damit verbundene Zeitge-
winn kommen dem Offentlichen Personennahverkehr
zu Gute und steigern vor allem die Leistungsfahigkeit
der Eisenbahnverbindung zwischen Rendsburg und
der Landeshauptstadt Kiel.

Projektverlauf

Mitte der 1990er Jahre legte die Wasser- und Schiff-
fahrtsverwaltung (WSV) als Eigentiimerin der Hoch-
briicke die Weichen fir die Grundinstandsetzung

der durch Stahlkorrosion zunehmend geschéadigten
Briickenkonstruktion. Mit einer Investition von letztlich
circa 100 Millionen Euro kam die WSV als Eigentiimerin
ihrer Verpflichtung nach, die Briickenkonstruktion
dauerhaft im urspriinglichen technischen Zustand zu
erhalten und verkehrssicher dem Eisenbahnverkehr zur
Verfiigung zu stellen. Im Zeitraum von 1993 bis 2013
wurden Stahlbauinstandsetzungen und die Vollerneue-
rung des Korrosionsschutzanstriches durchgefiihrt.

840 Stiick ausgetauschte Briickenlager, die Erneuerung
von circa 800 Tonnen Stahlkonstruktion, die Abfuhr von
circa 11000 Tonnen Strahlschutt mit Altanstrich und
der Neuanstrich von 240 000 m?Stahloberflache mit
150000 Kilogramm Korrosionsschutzfarbe machen

den Umfang der Arbeiten deutlich.

Die Planung des Bauablaufes und des pro Jahr zu er-
bringenden Umfanges der Bauarbeiten wurde beein-
flusst durch die Sorge um die Sicherheit und Ordnung
auf der Baustelle, die notwendige Aufrechterhaltung
des Eisenbahnverkehrs, die Riicksichtnahme auf die
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unmittelbar an der Briicke lebenden Anwohner und
zuletzt durch die Leistungsfahigkeit des 6ffentlichen
Haushaltes und der jahrlich zur Verfiigung stehenden
Finanzmittel. Faktoren, die die Baugeschwindigkeit
regulierten.

Als die Bauarbeiten zur Grundinstandsetzung in wei-
ten Teilen bereits erfolgt waren und der Bauablauf
planmaéBig voran ging, erteilte die Deutsche Bahn AG
im Jahr 2006 der WSV den Auftrag, die Brickenkon-
struktion zu verstarken. Ziel war es, mit schwereren
Glterziigen fahren zu kénnen. Zur Kostenminderung
wurde vereinbart, die Verstarkungsarbeiten — soweit es
noch méglich war - gemeinsam mit den Grundinstand-
setzungsarbeiten abzuwickeln. In den bereits grundin-
standgesetzten Bereichen mussten allerdings erneut
Baustellen zur Verstdrkung ausgeschrieben, beauftragt
und eingerichtet werden. Die Ubereinkunft, alle Bau-
leistungen zur Ertiichtigung bis zum Ende 2013 zu
erbringen, musste im Jahr 2011 korrigiert und das
Bauende in das Jahr 2016 geschoben werden. Die Deut-
sche Bahn AG war nach reiflicher Uberlegung unter
Auswertung der Entwicklung und Prognosen des Eisen-
bahngtiterverkehrs gezwungen, das urspriingliche
Verstarkungsziel wesentlich nach oben hin zu korrigie-
ren. Es galt nunmehr, die Briickenkonstruktion soweit
zu ertiichtigen, dass sich bis zu 835 Meter lange und bis
zu 5400 Tonnen schwere Giiterziige auf der Briicke mit
bis zu 1000 Tonnen schweren Personenziigen begeg-
nen kénnen. Im Vergleich zur urspriinglichen Aufga-
benstellung bedeutete dies, das Briickentragwerk fiir
mehr als doppelt so groBe Verkehrslasten und fiir mehr
als 200 Meter ldngere Gliterziige zu ertiichtigen.

War schon die urspriingliche Aufgabenstellung, stahl-
bauliche Verstarkungen unter laufendem Eisenbahn-
verkehr zu konstruieren und einzubauen, nicht gerade
trivial, so stellte diese erhebliche Erh6hung der Anfor-
derungen fiir alle Beteiligten in der Planung und Bau-
ausfiihrung eine weitere gro3e Herausforderung dar.

Zur Verstarkung werden am Ende circa 1000 Tonnen
zusatzliche Stahlbauteile die Briicke stiitzen; zur Ver-

5 - = i
Arbeiten an den Briickenfundamenten

starkung der 212 Briickenfundamente wurden zusétz-
lich circa 9000 m? Stahlbeton eingebaut. Die Deutsche
Bahn AG investiert in die Eisenbahnhochbriicke Rends-
burg circa 85 Millionen Euro und stellt die Zukunfts-
fédhigkeit dieses Verkehrsweges sicher.

Auf dem Weg zur erfolgreichen Fertigstellung der Ge-
samtmafBnahme verbleiben heute neben den nétigen
Restarbeiten auf der Fundamentbaustelle die Vorberei-
tung und Durchfiihrung des Austausches der Langs-
wanddiagonalen der Ubergangspfeiler der Kanalbriicke.

Diese massiv in das Tragwerk eingreifenden Stahlbauar-
beiten kénnen nur ohne Eisenbahnverkehr stattfinden.
Sperrungen der Eisenbahnstrecke werden mit fiir die
Bauarbeiten ausreichender Dauer lediglich in den Nach-
ten von Sonnabend auf Sonntag gewéhrt. Der Austausch
der Lingswanddiagonalen hat daher in 48 entsprechend
kleinen Teilschritten zu erfolgen und wird aller Voraus-
sicht nach im Laufe des Jahres 2016 abgeschlossen sein.

Eine Kette schwierig zu planender und durchzufiihren-
der BaumaBnahmen, die stets die Belange der Bestands-
konstruktion erfassen und den Eisenbahnbetrieb nicht
einschréanken durften findet dann ein Ende. Ergebnis
istdie Ertiichtigung eines erhaltenswerten, beein-
druckenden Verkehrsbauwerkes fiir den weiteren,
Jahrzehnte langen wirtschaftlichen Betrieb.

Bauzeit 1911-1913

groBte Hohe tiber dem Wasserspiegel 66,90 m
lichte Durchfahrtshohe 42m

Stahlgewicht der Konstruktion 17740t

Anstrichflache der Stahlkonstruktion 240000 m?*
Gesamtlange der Eisenbahnhochbriicke (Stahlkonstruktion)  2486,25 m
Lange der Rampenbriicke Nord (inkl. Schleifenbauwerk) 1271,65m
Lange der Rampenbriicke Stid 920 m

Lange der Kanalbriicke mit Seitenoéffnungen 294,60 m
Spannweite der Kanalbriicke in der Mittel6ffnung 140 m
Spannweite des Schleifenbauwerks 74,85m
Spannweite der 108 langen Uberbauten 26,40-28,50 m
Spannweite der 102 kurzen Uberbauten 10-11,50m
Anzahl der Lager in den Rampenbriicken 840 Stk.
Anzahl der Lager in der Kanalbriicke 24 Stk.
Verbindungsmittel 3,2 Mio. Niete

Technische Daten
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Schiffshavarien — wie sichert
der Bund seine Anspriche?

Jochen Hinz und Siegbert Antonius, Generaldirektion Wasserstrafen und Schifffahrt

In jiingster Zeit haben Schiffshavarien in der Presse und
in den Nachrichtensendungen des Fernsehens fiir
Schlagzeilen gesorgt.

Im Nord-Ostsee-Kanal entstehen an den Schleusenan-
lagen in Brunsbiittel und Kiel immer wieder hohe
Sachschédden im Millionenbereich an Schleusentoren,
weil einlaufende Schiffe mit diesen kollidierten. Allein
im ersten Quartal 2015 verursachten drei Gro3hava-
rien in den Schleusen Brunsbiittel Schdden in Hohe von
insgesamt vier Millionen Euro. Im Juni 2015 kam es auf
der ,Purple Beach® nordlich der ostfriesischen Inseln
zu einem Ladungsbrand. Das Schiff musste, nachdem
es eine zeitlang brennend und ohne Besatzung vor
Helgoland gelegen hatte, schlieBlich dem Jade-Weser-
Port als Nothafen zugewiesen werden, um die Hilfs-
mafBnahmen fortzusetzen.

Zu den Aufgaben der Wasser- und Schifffahrtsverwal-
tung (WSV) gehoren bei Schiffshavarien auch die
Geltendmachung der fiir die Verwaltung entstandenen
Kosten gegentiber Reedern und Versicherungen. Dies
betrifft nicht nur die Félle, in denen bundeseigene
Schleusenanlagen beschédigt werden. Die WSV ist auch
fir die Geltendmachung der Kosten zusténdig, wenn
eine ,komplexe Schadenslage“ gegeben war und die
Einsatzleitung beim Havariekommando lag, wie im Fall
der ,,Purple Beach®. Gerade bei derartigen Schadensla-
gen entstehen durch eine Vielzahl von MaB3nahmen, wie
etwa Schiffseinsétze, Schleppvorgédnge, Brandbekamp-
fung und Personaleinsatz, hohe Kosten. Weitere hohe
Kostenrisiken ergeben sich aus der Zuweisung des Not-
liegeplatzes, weil Bund und Kiistenldnder fiir etwaige
Schéden des Hafenbetreibers haftbar gemacht werden
konnen, wenn sie vom Reeder nicht zu erlangen sind.

Die Wiirfel, ob der Steuerzahler auf erheblichen Betré-
gen am Ende ,sitzenbleibt®, fallen oft schon in den
ersten Tagen einer Havarie, auch wenn die weitere
rechtliche Abwicklung oft Jahre andauern kann. Durch
das zustdndige Rechtsdezernat der Generaldirektion
Wasserstraen und Schifffahrt missen schnell und
effektiv Entscheidungen und Maf8nahmen getroffen

werden, um die Rechte des Bundes zu sichern. Die
Juristen des Rechtsdezernats sind dabei in der Regel mit
einer schwierigen Rechtslage konfrontiert, die sich aus
der Tatsache ergibt, dass die beteiligten Schiffe zumeist
nicht unter deutscher Flagge fahren oder der Heimat-
hafen im Ausland liegt. Rechtlich bedeutet dies, dass
sowohl Vorschriften des nationalen deutschen Rechts
als auch die Bestimmungen internationaler Uberein-
kommen beachtet werden miissen. Dabei kommt der-
artigen internationalen Vorschriften, die wichtige
Einzelbereiche der Schifffahrt regeln, eine besondere
Bedeutung zu. Fur die Anwendung deutschen Rechts
gilt zudem die Einschrénkung, dass Verwaltungsakte
im Ausland nicht vollstreckt werden konnen.

In den Féllen, in denen bundeseigene Anlagen, wie
etwa die Schleusen am Nord-Ostsee-Kanal, beschddigt
werden oder Bergungen in Bundeswasserstra3en
erfolgen, werden nationale Rechtsgrundlagen heran-
gezogen. Im nationalen deutschen Recht gibt es in
diesen Féllen keinen sogenannten ,Direktanspruch®
gegen die Versicherung des Schiffes. Der Anspruch
richtet sich lediglich gegen die Reederei. Diese besitzt
aber héufig gar kein nennenswertes Vermogen im
Inland. Der einzige Vermégensgegenstand, auf den
deutsche Behodrden zugreifen kénnen, ist dann das
Schiff selbst. Ist das Schiff nicht mehr im deutschen
Hoheitsbereich, hat die WSV in der Regel keinen Zu-
griff mehr. Selbst spédter — durch ein deutsches Gerichts-
urteil festgestellte Anspriiche - kénnen dann nur noch
im ,Flaggenstaat” dieses Schiffes vollstreckt werden
und nach dessen Recht. Das ist naturgemaf besonders
dann schwierig, wenn keine bilateralen Vollstreckungs-
abkommen bestehen oder das Schiff einer ,,Ein-Schiff-
Gesellschaft® gehort, die das Schiff in der Zwischenzeit
verkauft hat.

Das Rechtsdezernat priift daher sofort, ob vor einem
Gericht ein sogenannter , Arrest” erwirkt werden muss.
Ergeht ein Arrestbeschluss, darf das Schiff seine Fahrt
nicht mehr fortsetzten, bevor eine finanzielle Sicher-
heit erbracht wird. Das Schiff wird solange ,,an die Kette
gelegt®.



In der Praxis ist die Beantragung eines Arrests aber die
Ausnahme. Fast immer gibt die Versicherung des Schif-
fes vorher eine Sicherheit in Form eines sogenannten
~Letter of Undertaking“. Hierin verpflichtet sie sich zur
Zahlung, wenn ein Anspruch der Verwaltung durch
ein Gerichtsurteil oder einen Vergleich mit dem Ree-
der festgestellt wird. Um den genauen Wortlaut dieses
»-LoU® muss oftmals mit den Anwélten der Gegenseite
hart gerungen werden. Immer wieder wird versucht,
hier Fallstricke fiir die Verwaltung einzubauen. Ist das
Schiff infolge einer Havarie als Wrack wertlos gewor-
den, besteht die weitere Moglichkeit, Ersatzanspriiche
des Reeders gegen den Versicherer oder gegen einen
Kollisionsgegner zu arrestieren (international als Free-
zing Order bekannt).

Vor allem fur Kosten durch drohende oder bereits
eingetretene Olverschmutzungen des Meeres und der
Kiisten ergeben sich Anspruchsgrundlagen aus inter-
nationalen Ubereinkommen. Zu nennen sind hier das
Bunkeroliibereinkommen, das Haftungsiibereinkom-
men von 1992 und das Fondsiibereinkommen. Die
beiden letztgenannten Ubereinkommen gelten fiir
Oltanker, das Bunkeroliibereinkommen fiir andere
Schiffe. Alle Ubereinkommen haben gemeinsam, dass
sie neben dem Anspruch gegen den Reeder auch den
Direktanspruch gegen dessen Versicherung vorsehen.
Diese Ubereinkommen gelten nicht nur im Hoheitsge-
biet, sondern auch in der Ausschlief3lichen Wirtschafts-
zone (AWZ), die dem Hoheitsgebiet vorgelagert ist und
deren Umfang sich aus dem UN-Seerechtiibereinkom-
men (SRU) ergibt. Bei Oltankern kénnen erganzend
noch Anspriiche gegen einen speziellen Haftungs-
fonds, dem IOPC-Fund, der seinen Sitz in London hat, in
Betracht kommen. Au3erdem miissen die Schiffe eine
Versicherungsbescheinigung an Bord mitfiihren.
Durch dieses ausgefeilte internationale Haftungsre-
gime istvor allem in den vergangenen Jahren eine
bessere rechtliche Absicherung von Erstattungsan-
spriichen erreicht worden. Wéhrend des Behorden-

handelns lésst sich aber oftmals schwer einschétzen,
welche Anspruchsgrundlagen hinsichtlich der Kosten-
erstattung fiir einzelne MaBnahmen bei der weiteren
Rechtsabwicklung im Endeffekt greifen. Daher bleibt fiir
die WSV fastimmer die Notwendigkeit, einen LoU als
Sicherheit einzuholen, um Anspriiche fiir alle in Betracht
kommende Anspruchsgrundlagen abzusichern.

Zur Sicherung der Kostenerstattungsanspriiche gehort
aber nicht nur die Einholung finanzieller Sicherheiten.
Von besonderer Wichtigkeit ist es, festzustellen und zu
dokumentieren, aufgrund welcher Ursachen sich eine
Havarie ereignet hat und welche Schédden entstanden
sind, also die sogenannte ,Beweissicherung®. Geschieht
dies nicht, kann ein spaterer Rechtsstreit verloren
werden, weil die WSV die von ihr behaupteten Tatsa-
chen nicht nachweisen kann. In Féillen von Schleusen-
havarien wird von den Reedereien héufiger einge-
wandt, die Kollision sei durch einen unvorhersehbaren
Maschinenausfall, also technisches Versagen, entstan-
den. Die WSV muss in diesen Féllen ein Verschulden
der Schiffsbesatzung nachweisen. Dies kann es erfor-
derlich machen, schnell einen technischen Gutachter
einzuschalten. Umfang und Notwendigkeit von Scha-
denbeseitigungsmaBnahmen miissen von Anfang an
gut dokumentiert werden, um den Anspruch bei der
spateren rechtlichen Auseinandersetzung hinreichend
~substantiieren® zu kénnen.

Die Havarie-Experten des Rechtsdezernats nehmen in
regelméBigen Abstdnden an einer Arbeitsgruppe der
EU teil, in der die jeweiligen Mitgliedstaaten tiber ihre
Erfahrungen bei der Sicherung und Durchsetzung von
Kostenerstattungsanspriichen bei Schiffsunféllen
berichten. Dariiber hinaus finden auch internationale
Schulungen durch die EMSA (European Maritime Safe-
ty Agency) statt. Auf diesem internationalen Parkett
zeigt sich regelmaBig, dass sich die Erfolgsquote der
WSV in den Kostenerstattungsféllen auch im interna-
tionalen Vergleich sehr gut sehen lassen kann.
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Das Rheinstromgebiet

Der Rhein - eine der bedeutendsten euro-
paischen WasserstraRen

Auf einer Gesamtldnge von 1233 Kilometer durchflief3t
der Rhein sechs europdische Lédnder. Zwischen Rhein-
felden bei Basel und der Nordsee ist er auf 884 Kilo-
meter Lange schiffbar und z&hlt zu den verkehrsreichs-
ten Wasserstra3en der Welt.

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

Oberrhein: von Rheinfelden bis Kaub

Mittelrhein: von Kaub bis Kéln

Niederrhein: von Koln bis Emmerich

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

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

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

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

Deutsches Eck

Mit den Metropolen Kéln, Diisseldorf und Duisburg
durchflieBt der Rhein bedeutende Industrie- und Wirt-
schaftsrdume, mit der Rhein-Ruhr-Region sogar den
groften Ballungsraum Deutschlands. Gleich zwei
parallel verlaufende kiinstliche WasserstraBen verbin-
den das Ruhrgebiet mit dem Rhein: der bei Duisburg
abzweigende Rhein-Herne-Kanal und der 30 Kilometer
nordlich gelegene Wesel-Datteln-Kanal. Ab Emmerich
flieBt der Rhein durch die Niederlande und miindet in
einem weitverzweigten Delta in die siidliche Nordsee.
Hier im Rhein-Delta haben sich die gro3en Seehéfen
Amsterdam, Rotterdam und Antwerpen angesiedelt.
Fiir Schiffe aus Ubersee sind sie die ersten européischen
Anlaufpunkte. Der Rhein bietet ihnen eine hervorra-
gende Hinterlandanbindung an das zentrale Europa.

Rhein bei Disseldorf



Saarschleife

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

Nirgendwo sonst im Binnenbereich herrscht so reger
Containerverkehr wie auf dem Niederrhein, wo jahr-
lich Zuwachsraten zu verzeichnen sind. Die Tendenz
ist steigend. Hier fahren die groBten Binnenschiffe.
Ihre durchschnittliche Tragfahigkeit liegt bei rund
2500 Tonnen.

Die Mosel verbindet Wirtschaftsregionen

Als eine der verkehrsreichsten Wasserstraf3e nach dem
Rhein und von internationaler Bedeutung verbindet
die 242 Kilometer lange Mosel die Wirtschaftsregionen
Lothringen, Luxemburg, Saar und Trier mit den Nord-
seehdfen in den Niederlanden und Belgien.

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

Die Saar der langste Zufluss der Mosel

Es gibt nur zwei deutsche Fliisse, die es zu Namensge-
bern von Bundeslédndern gebracht haben, einer davon
ist die Saar. Sie ist der gré3te Nebenfluss der Mosel und
ab Saargemiind auf 104 Kilometer schiffbar. Auf einer

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

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

Der Neckar ein staugeregelter Fluss

Der Neckar ist heute auf eine Lange von 203 Kilo-
meter von Plochingen bis Mannheim fiir die Schifffahrt
ausgebaut. Auf dieser Strecke werden mit Hilfe von

27 Schleusen 161 Hohenmeter bis zur Einmindung in
den Rhein tiberwunden.

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

Die Lahn - beliebt bei der Freizeitschifffahrt

Sie ist sehr beliebt bei der Freizeitschifffahrt; so sei hier
Deutschlands einziger, heute noch befahrbarer Schiff-
fahrtstunnel in Weilburg zu nennen. Er wurde 1844-
1847 erbaut zusammen mit der an seinem unteren
Ausgang befindlichen Kuppelschleuse stellt er ein
einmaliges technisches Denkmal dar.
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Okologisch wertvoll! Der Neckar als Wasserstraf3e
und Lebensraum fur Tiere und Pflanzen

Walter Braun, Wasser- und Schifffahrtsamt Stuttgart
Jérg Huber, Wasser- und Schifffahrtsamt Heidelberg

Klaus Michels, Amt fiir Neckarausbau Heidelberg

Die BundeswasserstralRe Neckar

Der Neckar entspringt bei Villingen-Schwenningen im
Schwarzwald und miindet nach 367 Kilometer bei Mann-
heim in den Rhein. Eine der Schifffahrt dienende Bundes-
wasserstrafBe ist der Neckar nur zwischen Plochingen und
Mannheim auf einer Linge von 203 Kilometern. Dieser
Abschnittwurde zwischen 1921 und 1968 mit 27 Staustu-
fenversehen, die in der Regel aus einer Doppelschleuse,
einem Wehr und einem Wasserkraftwerk bestehen.

Okologische Durchgéngigkeit

Die Europdische Union verabschiedete im Jahr 2000
die Wasserrahmenrichtlinie zur Herstellung der
Durchgéngigkeit der europdischen FlieBgewdsser fiir
Lebewesen. Durch das 2010 gednderte Wasserhaus-
haltsgesetz hat die Wasser- und Schifffahrtsverwaltung
des Bundes (WSV) die Aufgabe erhalten, dafiir Sorge zu
tragen, dass Fische und Kleinstlebewesen die Bun-
deswasserstraBen problemlos flussauf- und abwarts
wandern kénnen. Daher wird an allen Staustufen die
okologische Durchgéngigkeit durch die WSV mit Hilfe
von Fischaufstiegsanlagen umgesetzt.

Fr die ersten beiden Fischaufstiegsanlagen in Kochen-
dorfund Lauffen sollen noch im Jahr 2015 die Geneh-
migungsverfahren eingeleitet werden, sodass beide
Anlagen in den Jahren 2018 bis 2021 gebaut werden
kénnen. Die beiden Fischaufstiegsanlagen gehoren zu
den ersten Fischaufstiegsanlagen an den groen Mit-
telgebirgsflissen, die derzeit von der WSV bundesweit
geplant werden. Als Pilotanlagen dienen sie weiteren
vertieften Studien zur Uberwindbarkeit der Staustufen
fur Fische und Kleinstlebewesen. Zudem werden in
Horkheim, Gundelsheim und Heidelberg-Wieblingen
derzeit weitere Fischaufstiegsanlagen geplant. Ein Teil
dieser Fischaufstiegsanlagen gelten auf Grundlage des
Bundesnaturschutzgesetzes als Ausgleich fiir die Um-
welteingriffe, die fiir die Verldangerung der Schleusen
zwischen Mannheim und dem Hafen Heilbronn notwen-
dig waren, damit dort das 135-m-Schiff fahren kann.

Fischaufstiegsanlage Lauffen, Fotomontage

Von Flachwasserzonen, Fischkinderstuben und
Umgehungsgerinnen

An der Bundeswasserstra3e Neckar setzt die WSV im
Zuge ihrer gesetzlich gegebenen Moéglichkeiten und
Verpflichtungen auch andere 6kologische MaBnah-
men um. Von der Vielzahl der bisher von der WSV am
Neckar realisierten Projekte werden im Folgenden drei
Vorhaben exemplarisch genannt:

In denJahren 2007 bis 2009 hat die WSV auf einer
Gesamtlédnge von 6,8 Kilometer die schadhaften
Dammbéschungen im Seitenkanal Ladenburg durch
Spundwande ersetzt. Damit wurde die Gefahr von
Uberschwemmungen in den benachbarten, tiefer
liegenden Siedlungsrdumen reduziert. Als Ausgleich
fir den Eingriff in die Natur entstand unter anderem
eine circa 3700 m? grofBe Flachwasserzone am Hoch-
wassersperrtor Ladenburg. Die Pfahlreihe vor der
Flachwasserzone verhindert, dass die Flachwasserzone
befahren wird und dass Wellen der vorbeifahrenden
Schifffahrt die Lebensbedingungen fiir Pflanzen und
Tiere in der Flachwasserzone storen.



Al .. e ey
Projekt ,,Zugwiesen* an der Staustufe Poppenweiler

Einem vergleichbaren Zweck dient die Pfahlreihe, die
zusammen mit eingebauten Wasserbausteinen als
Wellenbrecher im Miindungsbereich der Fischkinder-
stube ,Pleutersbach” errichtet wurde. Auf einem insge-
samt 7430 m? groB3en Ufergrundstiick entstand schon
1988 eine 3200 m? grof3e Flachwasserzone, die seitdem
als Laichhabitat und Aufwuchsgewaésser fiir Fische im
Neckar bedeutend ist. Die hohe Populationsdichte an
Pflanzen und anderen Tierarten ist ein weiterer Nach-
weis fiir die erfolgreiche 6kologische MaBBnahme die
durch das partnerschaftliche Zusammenwirken der
Gemeinde Eberbach, dem Land Baden-Wiirttemberg,
dem NABU Eberbach und dem WSA Heidelberg ent-
stand.

Die momentan gro3te 6kologische Manahme zwi-
schen den Neckaranrainern und der WSV, ist das insge-
samt 4,4 Millionen Euro teure Teilprojekt ,Zugwiesen®
aus dem EU-Life+-Programm ,My favourite River*. Das
okologische GroBvorhaben umfasst eine 17 ha grof3e
Flache, aufgeteilt in Flachwasserzonen, Stillwasserbe-
reiche, Amphibienteiche und einen 1,7 Kilometer
langen naturnahen Bach, der als Umgehungsgerinne
die Staustufe Poppenweiler umfliet. Ein wichtiger
Bestandteil des Projekts ist der ehemalige Stauhal-
tungsdamm. Infolge von Sog- und Wellenschlag der
jahrzehntelang vorbeifahrenden Schifffahrt wurde das
Bauwerk zerstort und die Dammfunktion gefdhrdet.
Der Damm wurde im Zuge der Herstellung der 6kologi-
schen MafBnahme durchbrochen und so eine Verbin-
dung zwischen dem Neckar und den Flachwasserzonen
geschaffen. Die Flachwasserzonen dienen nun als
Laichgebiete und Kinderstuben der Neckarfische. Der
neue Bach schafft die 6kologische Durchgéngigkeit fiir
die Fische und Kleintiere. Doch nicht nur Pflanzen und
Tiere fithlen sich hier wohl, auch die Bevolkerung zeigt
groBes Interesse an diesem Projekt. Sie erleben den
Neckar neu und bekommen einen Einblick in die wie-
der geschaffenen Werte der Natur.

Rheinstromgebiet 43

Ausblick

Im Rahmen ihrer gesetzlich iibertragenen Aufgaben
kommt die WSV ihre Verpflichtung, ein harmoni-
sches Nebeneinander von Wasserstra3e und Okosys-
tem zu férdern, nach. Okologische Projekte am
Neckar, die sich bereits in der Planungsphase befin-
den und in naher Zukunft realisiert werden sind:
Eine Flachwasserzone in der Ortslage Heidelberg-
Wieblingen fiir eine umfangreichere Kolksicherung
im FFH-Gebiet direkt unterhalb des Wehres Wieblin-
gen, eine 2 ha groBe Fischkinderstube bei Edingen-
Neckarhausen sowie die Mindestwasserzugaben in
die Altneckararme in Pleidelsheim, Horkheim,
Neckarsulm, Wieblingen und Ladenburg. GréBtes
aktuelles Projekt stellt die 5 ha groB3e Fischkinder-
stube in Obrigheim dar. Hier soll im nachsten Jahr
die Genehmigungsplanung vergeben werden.

All diese MaBnahmen dienen nicht nur der Umwelt,
sondern letztlich auch den Menschen, fiir die der
Neckar mit seinen Ufern wieder zunehmend lebens-
und liebenswerter wird.

Flachwasserzone am Hochwassersperrtor Ladenburg
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Von Grenzerfahrungen und Grenziberwindungen

Jérg Vogel und Christian Hildebrandt, Wasser- und Schifffahrtsamt Freiburg

Was fallt lhnen zu ,,stidlicher Oberrhein* ein?

Ublich sind ,,mildes Klima*, ,,gute Weine*, gegebe-
nenfalls noch das Elsass und die Schweiz als unsere
Nachbarn, - kurz ,,Urlaubsregion®.

Wir denken dabei an den Strom, der die Tiefebene
gleichen Namens durchzieht und pragt. Der Rhein
als Bundeswasserstraf3e bildet hier auf rund 180 Kilo-
metern die Staatsgrenze zwischen Frankreich und
Deutschland von Fluss-km 170,000 am Dreildndereck
bis Fluss-km 352,060. Dass die Wasser- und Schiff-
fahrtsverwaltung des Bundes (WSV) nur fiir eine Seite
dieses Reviers verantwortlich ist, bedeutet jedoch
nicht nur halben Aufwand zu haben. Im Gegenteil,
sich die Zustdndigkeiten an einer Wasserstral3e mit
gleichberechtigten Hoheitstragern eines anderen
Staates zu teilen erfordert nicht weniger, sondern
mehr Einsatz. Es fallen vermehrt und aufwendigere
Abstimmungen an, was mehr Kommunikation und
mehr Verstandnis fir die Belange und kulturellen
Pragungen der Partner bedeutet.

Die Tatigkeit der WSV am siidlichen Oberrhein ist
gekennzeichnet von mehreren staatsvertraglichen
Ubereinkiinften zwischen Deutschland und Frank-
reich. Zu den dltesten, noch Wirkung entfaltenden,
zahlt der Versailler Vertrag von 1919. Wesentlich
groBere Bedeutung haben jedoch die nach dem 2. Welt-
krieg geschlossenen Vertrage von 1956 und 1969 zum
Ausbau des Oberrheins mit Staustufen, welche die im
Alltag gelebte deutsch-franzgsische Zusammenarbeit
entlang des gemeinsamen Stromabschnitts pragen.
Ihre Bestimmungen gehen dem Bundeswasserstraf3en-
gesetz als lex specialis vor und sorgen mitunter fiir
kuriose Zustdndigkeitsverteilungen.

Nicht alle ,,deutschen“ Seitendamme stehen in
Deutschland

Nicht alle Rheinseitenddmme in deutscher Verantwor-
tung stehen in Deutschland und umgekehrt gilt das
Gleiche. Dies hat folgende Ursachen:

Im Versailler Vertrag musste das Deutsche Reich grof3e
Zugestdandnisse machen - unter anderem der Franzosi-
schen Republik das ausschlieBliche Recht zur Errich-
tung von Staustufen fiir die energetische Nutzung der
Wasserkraft im gemeinsamen Rheinabschnitt gewéah-
ren. Neben Kraftwerk, Wehr und Schleuse sind fur eine
Staustufe auch Seitenddmme an beiden Ufern zu er-
richten. Frankreich wurde daher ausdriicklich im
Vertrag befugt, das nétige Geldnde fiir Seitenddmme
auf deutscher Seite in Besitz zu nehmen.

Von diesem Recht machte Frankreich erstmals ab 1928
beim Bau des Wehres Mérkt Gebrauch und errichtete
Seitenddmme auf deutschem Hoheitsgebiet. Markt liegt
am Anfang des ansonsten vollstdndig in Frankreich
liegenden Rheinseitenkanals, durch den zwischen
Rhein-km 173,55 und Rhein-km 226,55 der Grof3teil des
Abflusses und die gesamte Schifffahrt umgeleitet wer-
den. In das urspriingliche Bett des Rheins, den soge-
nannten Restrhein, mit der Staatsgrenze wird auerhalb
von Hochwasserzeiten nur eine 6kologisch erforderliche
Mindestwassermenge abgegeben.

Zur Stiitzung der Grundwasserstdnde auf deutscher
Seite entschloss sich die Bundesrepublik Deutschland
(mit Zustimmung Frankreichs) ein Kulturwehr, faktisch
eine Staustufe, im Restrhein bei Breisach zu errichten -
notwendigerweise mit zugehérigen Seitenddmmen
auch auf franzodsischem Hoheitsgebiet.

Handeln im Auftrag zweier Regierungen

Seitenddmme dieser Art addieren sich an dieser Was-
serstrafBe auf etwa 39 Kilometer ,franzésische“ Ddmme
in Deutschland und rund 3,4 Kilometer ,deutsche
Damme in Frankreich. Grundsétzlich obliegt die Unter-
haltung der jeweiligen Seitenddmme dem jeweiligen
Bauherrn, d. h. die WSV ist verantwortlich fiir ihre
»~deutschen® Ddmme in Frankreich. Im Staatsvertrag
von 1956 einigte man sich zusétzlich darauf, dass die
WSV auch die Unterhaltung nahezu aller ,.franzosi-
schen” Seitenddmme auf deutschem Ufer ,entspre-
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chend den Auftrdgen der franzésischen Regierung auf I "1j-~ | - .
deren Rechnung* nichthoheitlich durchfiihrt. Die WSV gy
handelt am siidlichen Oberrhein somit letztlich im M’i , N

Auftrag zweier Regierungen, der deutschen und der
franzosischen, mit auBergewohnlichen Folgen: zum
Beispiel fiihrt die WSV die Unterhaltung ,,franzosi-
scher® Bauwerke auf deutschem Hoheitsgebiet nach
franzoésischen technischen Regelwerken aus.

Deutsch-Franzosischer Stromabschnitt

Wer behilt den Uberblick? Resiimee
Um bei dieser komplexen Situation noch den Uberblick Moglicherweise erscheint Ihnen nun die deutsch-
zu behalten, treffen die Staatsvertrdge von 1956 und franzosische Zusammenarbeit am Oberrhein als zu
1969 folgende Regelungen: komplex. Doch nur eine gute grenziiberschreitende
Je Staatsvertrag wurde eine bilaterale Kommission Zusammenarbeit sorgt letztlich fiir eine gute Nach-
gebildet, die mit Arbeitsgruppen die gegenseitige barschaft zweier Staaten. Das Ziel der WSV, ndamlich
Abstimmung von MaBnahmen sicherstellt und die eine wirtschaftlich und sicher nutzbare Wasserstra-
Einhaltung der Vertrage iiberwacht. Die Mitglieder der Be mitihrem Mehrfachnutzen fiir Wasserwirtschaft,
Kommissionen und ihren Arbeitsgruppen rekrutieren Natur- und Umweltschutz sowie Energieerzeugung
sich aus verschiedenen Verwaltungen beider Lédnder bereitzustellen, ist bisher stets erreicht worden. Dies
und den Betreibern der Rheinkraftwerke. Eine Zusam- lohnt den Aufwand fortwdahrender Abstimmungen
menarbeit auf allen Ebenen ist somit garantiert. und des Kompromisssuchens zweifellos - auch in
der Zukunft.

staugeregelt: 164 km
freiflieBend: 18 km

Staustufen/Kulturwehre | 10/2

Transportaufkommen 25 Mio. Tonnen/Jahr
Fahrzeugaufkommen 27000 Wfz.[Jahr

Hafen StraBburg, RheinPorts

Linge

Grofte Hafen Basel-Mulhouse-Weil, Hafen Kehl
Fahrrinnenbreiten Rh-km 170-344 88 m
Rh-km 344-352 92m
taugeregelt: 3m
Fahrrinnentiefen freiflieBend: 2,1 m u. GIW bzw.
3,41 mu. MW (Pegel Maxau)
Hochstabmessungen Schubverbédnde 193 x 22,9 m
der Fahrzeuge (unter- Einzelfahrer 135x 22,8 m
halb von Straburg)

Unterhaltungsarbeiten Die gemeinsame WasserstralRe
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Einfihrung des ,,Automatischen Schiffs-
Identifikationssystems* auf dem Rhein

Igor Alexander, Generaldirektion WasserstraRe und Schifffahrt

Die Zentralkommission fiir die Rheinschifffahrt (ZKR)
ist die dlteste internationale Organisation der
Moderne. lhre Griindung geht auf den Wiener Kon-
gress (1815) zuriick.

Rechtsgrundlage bildet die ,,Revidierte Rheinschiff-
fahrtsakte® vom 17. Oktober 1868, bekannt unter dem
Namen ,Mannheimer Akte“. Danach ist es ihre Aufga-
be alle Initiativen zu ergreifen, die geeignet sind, um
die freie Schifffahrt auf dem Rhein zu gewéhrleisten
und die Rheinschifffahrt zu férdern.

Wir, die Wasser- und Schifffahrtsverwaltung des Bun-
des (WSV), unterstiitzen mit unseren Experten die
Ausschiisse der ZRK und sorgen dafiir, dass die Schiff-
fahrt auf dem Rhein sicher ist und bleibt. Dazu werden
Sicherheitsstandards standig tiberpriift und aktuell an
technische Neuerungen und Entwicklungen ange-
passt.

Die ZKR hatam 1. Dezember 2014 fir alle Binnenschif-
fe, die den Rhein befahren eine Ausriistungsverpflich-
tung fiir Inland AIS-Geréte in Verbindung mit dem
System zur elektronischen Darstellung von Binnen-
schifffahrtskarten (ECDIS) eingefiihrt.

Inland ECDIS-Gerat im Informationsmodus

AIS steht fiir Automatisches Identifikationssystem und
in Verbindung mit dem System zur elektronischen
Darstellung von Binnenschifffahrtskarten (ECDIS)
ermoglicht es eine Verkehrslagedarstellung an Bord in
Echtzeit.

Der Informationsmodus von Inland ECDIS Geréten ist
im Prinzip ein elektronischer Atlas und dient der Orien-
tierung und Information tiber die Wasserstra3e. Zum
Steuern des Fahrzeuges wird das Inland ECDIS System
im Navigationsmodus verwendet. Das heif3t, dass zu-
satzlich zu der Karte das Radarbild eingeblendet wird.

Inland AlS-Gerat
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Inland ECDIS-System im Navigationsmodus

Durch die Darstellung von AIS-Daten auf einer elektro-
nischen Flusskarte haben Schiffsfithrer einen Uberblick
uber die Verkehrslage vor Ort. Sie erhalten Informatio-
nen, mit welcher Geschwindigkeit und in welche Rich-
tung, welche Schiffe fahren oder an welchen Stellen
Schiffe stillliegen.

Besonders in kurvigen Flussabschnitten, wo Schiffe sich
nicht direkt sehen koénnen, ist es fiir Schiffsfihrer sehr
hilfreich ein System zu haben, mit welchem sie ,,um die
Kurve schauen” konnen. Dadurch wissen Schiffsfiihrer,
was ihnen hinter der Kurve begegnet und kénnen ihre
Fahrt entsprechend anpassen und sicher navigieren.

Unklare und stressige Situationen werden reduziert;
eine wesentliche Erleichterung fiir den Arbeitsalltag
von Schiffsfiihrern!

Die WSV unterstiitzt die AIS-Ausriistungspflicht fiir alle
Schiffe (mit Ausnahme von Kleinfahrzeugen), denn
hierdurch verbessert sich die Sicherheit und Leichtig-
keit des gesamten Schiffsverkehrs auf dem Rhein. Die

ﬁ|_|_|§_|
ﬁﬂm v

Dauser l‘.l'.ll

Ausweitung der Ausriistungs- und Nutzungsverpflich-
tung mit Inland AIS und Inland ECDIS auf die iibrigen
BinnenschifffahrtsstraBen, ist nur eine Frage der Zeit.
So folgt die Mosel der Vorschriftenlage bereits mit
Wirkung vom 1. Januar 2016.

Das Inland-AlS hat seinen Ursprung in der Seeschiff-
fahrt. Unsere WSV-Verkehrszentralen an der Kiiste
nutzen bereits AIS-Informationen, um von Land den
Schiffsverkehr in verkehrsintensiven Bereichen zu
iberwachen und die Entstehung von gefahrlichen
Situationen zu vermeiden.

Diesem Beispiel folgend strebt man auch auf dem
Rhein die landseitige Nutzung von AIS-Daten an.
Sobald die dafiir notwendige bereichsspezifische Er-
madachtigungsgrundlage mit dem ,Dritten Gesetz zur
Anderung des Binnenschifffahrtsaufgabengesetzes*
(Inkrafttreten voraussichtlich erstes Halbjahr 2016)
hierfiir geschaffen ist, erfolgt die Optimierung des
Verkehrs- und Schleusenmanagements in den hier
vorhandenen Revierzentralen.
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Die Mosel, fir die Zukunft gertstet -
der Bau der zweiten Schleuse Trier

Charlotte Kurz, Wasser- und Schifffahrtsamt Trier

Peter Schalk, Generaldirektion Wasserstrafen und Schifffahrt

Die Wasser- und Schifffahrtsverwaltung des Bundes
(WSV) fihrt eine Vielzahl von Bau- und Instandset-
zungsmafnahmen an den Bundeswasserstra3en
durch. Eines der groBten Projekte im Binnenbereich ist
der ,.Bau der zweiten Moselschleusen® von Koblenz bis
Trier — aktuell der Bau der zweiten Schleuse Trier.

Die Mosel verbindet den Rhein als bedeutendste Bin-
nenwasserstraf3e Europas mit Nordfrankreich, Luxem-
burg und tiber die einmiindende Saar auch mit dem
Saarland. Entsprechend verfolgen auch unsere Nach-
barstaaten grof3es Interesse an der ziigigen Umsetzung
des Projekts, das im europdischen Interesse von der
EU-Kommission finanziell bezuschusst wird.

Ausgangssituation

Seit der feierlichen Er6ffnung der GroBschifffahrts-
straf3e Mosel im Mai 1964 ist der Fluss als Transportweg
fiir die Schifffahrt von groBter internationaler Bedeu-
tung. Heute transportieren sogenannte Giitermotor-
schiffe mit einer Ldnge von bis zu 135 Meter jdhrlich
rund 14 Millionen Giitertonnen auf der Mosel. Uber
4000 Giitertonnen kénnen mit einer Fahrt transpor-
tiert werden und ersetzen rund 200 Lkws auf den
StraBen. Eine Erfolgsgeschichte, die die WSV auch in
Zukunft fortsetzen mochten.

Grunde, die fiir sich sprechen

Mehrere Grinde haben das Projekt ,,Bau der zweiten
Schleusen an der Mosel“ aus der Wiege gehoben. Un-
zeitgemaBe Schleusenabmessungen, Verkehrsaufkom-
men liber die Kapazitdtsgrenze hinaus und die einge-
schrénkte Betriebssicherheit sind hier zu nennen.

Ausgelegt wurde die Mosel in den 60er Jahren fiir ein
Transportaufkommen von rund 10 Millionen Giliterton-
nen pro Jahr. Seit der Er6ffnung der GroBschifffahrt auf
der Saar 1987 wird diese Kapazitiatsgrenze mit durch-
schnittlich 14 Millionen Gitertonnen weit iberschritten.
Prognosen fiir das Jahr 2025 sagen rund 17 Millionen
Giitertonnen voraus. Jahrlich nimmt die Wasser- und
Schifffahrtsverwaltung die heute tiber 50 Jahre alten
Schleusenanlagen an der Mosel acht Tage auB3er Be-
trieb, um zwingend erforderliche Instandsetzungsar-
beiten durchzufiihren. In dieser Zeit sowie bei unplan-
maBigen Ausféllen steht die Schifffahrt still. Mit
Erreichen des technischen Lebensalters von 80 bis 100
Jahren steht eine umfangreiche Grundinstandsetzung
liber Monate an. Féllt nur eine Schleusenanlage aus, so
kommt der Verkehrsweg Mosel und Saar zum Erliegen.

Ziel der WSV ist es daher, mit dem Bau der zweiten
Schleusenkammer eine langfristige Sicherstellung des
ganzjéhrigen Betriebes der Wasserstraf3e Mosel zu
erreichen.

Das Projekt ,,Die Zweite Schleuse Trier*

Landseitig sollen an der Mosel von Koblenz bis Trier die
vorhandenen Schleusenanlagen um eine zweite
Schleusenkammer mit einer nutzbaren Kammerldnge
von 210 Meter und -breite von 12,5 Meter erganzt wer-
den. Die hierfir erforderlichen Grundstiicke wurden
bereits in den 60er Jahren erworben und tiber Jahr-
zehnte hinweg vorausschauend fiir dieses Projekt vor-
gehalten. Die damalige Vision, die Moselstaustufen mit
zwei Schleusenkammern auszurusten, setzt die WSV
heute in die Tat um. Trier ist nach Zeltingen und Fankel
die dritte Station fiir den Bau einer zweiten Schleusen-
kammer mit einer Hubhoéhe von 7,25 Meter. Mit einem
symbolischen Spatenstich begann im Mérz 2014 offi-
ziell der Bau der zweiten Schleusenkammer Trier.
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Oben: Obertor als ,,Drucksegmenttor®;

Unten: Untertor als ,,Stemmtor*

Gut bewahrt

Die Planung fir den Bau der zweiten Schleuse Trier
nach festgelegten Grundsitzen basiert auf dem be-
wdhrten Standard von insgesamt sechs Saarschleusen.
Langjahrige Erfahrungen der seit 1987 in Betrieb be-
findlichen Anlagen sind hier berticksichtigt.

Das Obertor, ein sogenanntes ,,Drucksegmenttor®,
drehtsich, bevor das Schiff in die Kammer ein- oder
ausféhrt, nach unten hin weg. Das Untertor, als Stemm-
tor ausgebildet, klappt hierbei die beiden Torfliigel zur
Seite hin auf. Fiir ein stromungsarmes Befiillen und
Entleeren der Kammer sorgen beidseitig in den Kam-
merwdnden angeordnete Langskandle, die tiber quer
verlaufende Stichkanéle mit der Kammer verbunden
sind. Diese Konstruktion sorgt fiir einen ruhigen und
sicheren Schleusungsvorgang bei sehr kurzer Schleu-
sungsdauer.

Die ,,Zweite Schleuse Trier” im Bau

Zukunft und Vision

Parallel zum Bau der zweiten Schleuse Trier wird der
Bau der weiteren Schleusen an der Mosel vorangetrie-
ben. Die vierte Station wird Lehmen sein. Miiden, Win-
trich, Detzem, Enkirch, St. Aldegund und als letzte
MaBnahme auf der deutschen Mosel wird Koblenz mit
einer neuen zweiten Schleusenkammer ausgestattet.
Die neuen Schleusen iiberwinden an den unterschied-
lichen Standorten fiinf bis neun Meter Hubhohe, jeweils
300000 bis 600000 m? Erdreich miissen bewegt,
70000 m® Beton und 8 000 Tonnen Stahl verbaut wer-
den. Die Bauzeit betragt durchschnittlich fiinf bis
sieben Jahre.

Mit dem Abschluss des von der EU geforderten Projek-
tesnach 2030 konnen dann auch die Schleusen der
ersten Generation bedarfsweise beilaufendem Verkehr
problemlos instandgesetzt werden.

Das Ziel der Wasser- und Schifffahrtsverwaltung, die
Mosel als 6kologischen und wirtschaftlichen Verkehrs-
weg fur die Zukunft zu riisten, ist dann erreicht. Gertis-
tetist die Mosel aber auch fiir den Fall, dass sich die
heutige Vision einer Schifffahrtsverbindung von der
Nordsee zum Mittelmeer tiber die Mosel-Sadne Verbin-
dung erfillt.
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Nordwestdeutsches Kanalnetz

und Weserstromgebiet

Die Rhein-Weser-Elbe-Verbindung

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

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

Das nordwestdeutsche Kanalnetz

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

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

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

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

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

Wechselwirkungen in der Wasserstral3en-Infra-
struktur

WasserstraBBen konnen nicht isoliert betrachtet wer-
den. Wirtschaftliche Entwicklungen, technischer
Fortschritt, geopolitische Verhéltnisse, aber auch sich
dndernde Wertvorstellungen, alles Faktoren, die sich
auf die Wasserstraf3en-Infrastruktur auswirken.

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

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

Im Zuge des technischen Fortschritts kann die Schiff-
fahrt groBere und schnellere Fahrzeuge einsetzen.
Friher driickte sich Verkehrswachstum vor allem in
steigenden Schiffszahlen aus. Heute sind es vor-
nehmlich die Ladungsmengen pro Schiff, die stetig
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wachsen. Daraus resultiert ein kontinuierlicher
Ausbau der Wasserstraf3en. Die Abmessungen der
Kanalquerschnitte und der Bauwerke miissen dem
Schiffsverkehr angepasst werden und dies nicht nur
auf einer Strecke, sondern moglichst durchgéngig
auf technisch einheitlichen Schifffahrtswegen im
gesamten Netz.

e Geopolitische Verhéltnisse
Die wirtschaftliche und politische Teilung Europas
nach dem zweiten Weltkrieg setzt dem vormals ange-
strebten West-Ost-Verbund der Wasserstra3en vorerst
ein Ende. Wie vor dem Kanalbau dominiert die Stid-
Nord-Orientierung der Hauptverkehrsachsen.
Im Zuge der Liberalisierung des europdischen Bin-
nenmarktes findet eine Verlagerung nach Westen
statt. Der Rhein wird zur verkehrlichen Integrations-
achse Westeuropas. Erst mit der Deutschen Einheit
und der EU-Osterweiterung dreht sich die Verkehrs-
achse wieder von Nord-Siid auf West-Ost.
Dies schlédgt sich in den Verkehrsprojekten Deutsche
Einheit (VDE) nieder. Der Ausbau des Mittellandka-
nals bis Magdeburg, aber auch der Stidstrecke des
Dortmund-Ems-Kanals sind in diesem Zusammen-
hang zu sehen.

¢ Gesellschaftliche Wertvorstellungen
Wasserstraf3en, die vormals nur Verkehrswege waren,
werden heute auch als Lebensraum gesehen. Moderner
Wasserbau greift nur sehr behutsam in die Natur ein.
Bei allen technischen Planungen werden die Belange
von Umwelt und Natur angemessen berticksichtigt.

Verkehrsknotenpunkte

¢ Die Kanéle im Ruhrgebiet
Der Bergbau und die Stahlindustrie waren einst
treibende Kraft beim Kanalbau im Ruhrgebiet. Sie
suchten nach giinstigen Transportmdoglichkeiten fiir
ihre Massengtiter und wollten gegentiber den Indus-
triestandorten am Rhein nicht zuriickstehen.

Schleuse Duisburg-Meiderich

-

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

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

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

Auf einer Gesamtldnge von 452 Kilometer ist die
Weser als BinnenwasserstrafBBe schiffbar. Sie wird
unterteilt in Oberweser (von Hann. Miinden bis
Minden) und Mittelweser (bis Bremen.) Ab Bremen
wird der Strom zur Seeschifffahrtsstra8e. Auf der
Mittelweser fahren vor allem Trockengiiter- und
Tankschiffe, aber zunehmend auch Containerschiffe.
Sie nutzen die Wasserstra3e, um von den Seehéfen
der Unterweser tiber den Mittellandkanal zu den
Binnenhéfen zu gelangen.

Uber den Elbe-Seiten-Kanal und die Oststrecke des
Mittellandkanals werden von Hamburg aus die
Héfen in Braunschweig und Haldensleben, aber auch
die gro8en Mineral6llagerstédtten im Magdeburger
Hafen erreicht.

Beide Wasserstraf3en sind somit bedeutend fiir die
Hinterlandanbindung der deutschen Seehéfen. Der
ausgebaute Mittellandkanal als neue, alte West-Ost-
Magistrale macht diese Verkehre erst méglich und
zeigt seit Jahren ein konstantes Verkehrsaufkommen
von uber 20 Mijo. Giitertonnen.
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Technische Meisterleistung! Unterschiedliche
Bauweisen beim Neubau des Beber-Diikers

Karl-Heinz Wiese, WasserstralRen-Neubauamt Helmstedt

Die Beber ist ein etwa 13 Kilometer langer Nebenfluss
der Ohre in Sachsen-Anhalt. Sie kreuzt 6stlich von
Haldensleben den Mittellandkanal (MLK). Damit die
Beber den MLK queren kann wird diese mit einem
Diiker, d.h. in diesem Fall mit drei Rohrleitungen,
unter dem Kanal hindurchgeleitet.

Als Teil des Verkehrsprojektes Deutsche Einheit Nr. 17
wurde im Zuge des Ausbaus der Osthaltung des Mittel-
landkanals der Beber-Diiker neu gebaut und die noch
vorhandene, alte Diikkeranlage zuriickgebaut. Mit der
Fertigstellung des Diikers ist ein weiterer Meilenstein
fur eine uneingeschréankte Zulassung von Gro3motor-
guterschiffen und Schubverbdnden mit einer Ablade-
tiefe von 2,80 Meter in der Osthaltung des MLK ge-
schaffen.

Als Besonderheit unterquert der Ditker nacheinander
den MLK und die nordlich verlaufende Eisenbahn-
strecke zwischen Glindenberg und Oebisfelde. Um die
bauzeitlichen Einschrédnkungen fiir beide Verkehrs-
tréger so gering wie moglich zu halten, mussten hier
zwei sehr unterschiedliche technische Bauweisen opti
mal gekoppelt werden. Im Bereich des MLK erfolgte
ein Durchpressen der drei Diikerrohre unter dem
Kanal, im Gleisbereich wurde mit offenen Baugruben
gearbeitet.

Der Neubau des Beber-Diikers wére nattirlich ,recht
normal® gewesen, wenn unter beiden Verkehrswegen
WasserstraB3e und Eisenbahnstrecke das gleiche Bau-
verfahren (Vorpressen) moglich gewesen wére. Aber
die Deutsche Bahn (DB) hat das Vorpressen des Diiker-
rohres unter ihrer Schienenanlage ausgeschlossen,
weil die Setzungen der Gleise durch das Pressen der
Rohre zu groB3 gewesen waren. Also konnte dieses
komfortable Verfahren, der Bahnverkehr hétte nicht
unterbrochen werden miissen, unter der Bahnstrecke
nicht fortgesetzt werden.

Planung

Das Konzept des dreiziigigen Vorpressdiikers, d. h. das
hydraulische Pressen von Rohren unter dem Kanal,
wurde nun weiter nur unter dem MLK verfolgt. Dage-
gen musste die Querung der DB-Strecke neu geplant
werden.

Fiir die Querung der Bahnstrecke wurde auf das hyd-
raulische Vorpressen der Rohre verzichtet und statt-
dessen der Bau eines Stahlbetonrahmens als Uberlei-
tungsbauwerk fiir den Bahnverkehr neu geplant. Der
Bahnverkehr wurde wahrend der Bauzeit dieses Bau-
werkes iber eine Behelfsbriicke aufrechterhalten.

Uberleitungsbauwerk
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Zielbaugrube

Bauausfiihrung

Der Bau der neuen Diikeranlage ist bereits realisiert.
Das Vorpressen der drei Diikerrohre am MLK mit einer
Lange von 132 Meter und einem Durchmesser von

1,80 Meter und mit gekriitmmter Gradiente ist ohne
Probleme innerhalb von drei Monaten durchgefiihrt
worden (siehe Abbildung Zielbaugrube). Ausgehend
von der mit Spundwénden gesicherten Startbaugrube
am Suidufer wurden hierbei durch eine Hydraulikpresse
drei Meter lange Rohrsegmente mit doppelter Dichtung
in den RohrstéBen unter dem MLK bis zur Zielbaugrube
zwischen Kanal- und Bahndamm am Nordufer vorge-
trieben.

Fiir den Einbau der Behelfsbriicke ist vorab in einer
kurzen Bahnsperrpause die Leit- und Signaltechnik aus
dem Baufeld heraus gelegt worden. In einer zweiten
Wochenendsperrpause sind die Gleise aufgenommen,
die Spundwénde als Auflager fiir die Behelfsbriicke
eingebracht, die Baugrubenspundwand hergestellt,
die Baugrube ausgehoben, die Bauteile zur Aussteifung
der Baugrube montiert, die Behelfsbriicke eingebaut
und der Gleisstrang wieder geschlossen worden.

So konnten Schalung, Bewehrung und Beton des Uber-
leitungsbauwerks unter der Bahnbehelfsbriicke unter
laufendem Bahnbetrieb eingebaut werden. Nach der
Herstellung des Uberleitungsbauwerkes wurde die
Behelfsbriicke wiederum in einer Sperrpause zurick-
gebaut und die Schienen konventionell fiir den endgiil-
tigen Zustand auf diesem neuen Bauwerk verlegt.

Behelfsbriicke

Zusammenfassung und Ausblick

Diese beiden vollig unterschiedlichen Bauweisen
konnten erfolgreich koordiniert werden, sodass
beide Verkehrstrager mit der Ausfiihrung und dem
fertigen Bauwerk sehr zufrieden sind. Die Bahn-
sperrpausen konnten exakt piinktlich beendet
werden.

Vor dem Hintergrund der EU-Wasserrahmenrichtli-
nie erfolgte die Umverlegung der Beber auf insge-
samt 1000 Meter Ldnge in enger Abstimmung mit
den zustdndigen, regionalen Behorden. Die notwen-
digen Befestigungen des Flussbettes wurden ent-
sprechend der hydraulischen Beanspruchung nach
Dauerhaftigkeit und 6kologischem Wert ausgewdhlt.
Die Flussaue wird nach Fertigstellung der Baumag-
nahme mit Ausgleichs- und ErsatzmaBnahmen 6kolo-
gisch aufgewertet.

Der Diiker ist nach einjahriger Bauzeit im Herbst
2014 angeschlossen worden. Mit der Fertigstellung
des Beber-Diikers ist die Voraussetzung zum weite-
ren MLK-Ausbau in diesem Bereich geschaffen. Der
Ausbau der Strecke mit dem Abbruch des vorhande-
nen, alten Beber-Diikers soll im Anschluss an den
Neubau von 2015 bis 2018 erfolgen.
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Wir machen es moéglich -

Schwerguttransporte auf der Oberweser

Thomas Lippel, Wasser- und Schifffahrtsamt Hann. Miinden

Von Hann. Miinden bis nach Asien - Seehafenhinter-
landanbindung in der Mitte Deutschlands. Was vor ein
paar Jahren noch undenkbar war, ist nun ein regel-
maéBiges Ereignis.

Seit 2007 findet wieder Giiterschifffahrt auf der Ober-
weser bis nach Hann. Miinden statt. Die seit 1975 zum
Erliegen gekommene Giiterschifffahrt feiert derzeit
eine wahre Auferstehung.

Zwar finden und fanden auf der Oberweser Getreide-
und Kiestransporte und auch vereinzelt auch Sonder-
transporte statt, jedoch ist die rasche und umfang-
reiche Entwicklung der Schwerguttransporte auf
dieser WasserstraB3e auBergewohnlich.

Im Jahr 2007 konnte mit Unterstiitzung der Wasser-
und Schifffahrtsverwaltung des Bundes (WSV) der erste
Schwergutumschlag in Hann. Miinden nach tiber

30 Jahren wieder realisiert werden.

Schwergutteile, wie z. B. Generatoren, Pressenteile,
Turbinendrehkranze und Gaskiihler, etc. werden in
den verschiedensten Industriebereichen bendotigt.
Aufgrund des schlechten baulichen Zustandes der
Briicken im Stra3enverkehr und der haufig sehr groBen
Abmessungen der Schwergutteile selbst konnen diese
nur Uber den Wasserweg an- bzw. abtransportiert
werden.

Der erste Schwergutumschlag auf der Oberweser fand
an der alten Pionierrampe in Hann. Miinden statt. Ein
Ponton auf dem ein Schwergutteil transportiert wer-
den sollte, wurde quer in den Fluss gestellt und die
Auffahrt des Schwergutteils erfolgte tiber die alte
Pionierrampe in Hann. Miinden.

Aufgrund der starken Strémung und des fiir die Schiff-
fahrt erforderlichen Wasserstandes konnte vor allem
aus Sicherheitsgriinden eine zweite Verladung dieser
Art nicht stattfinden.

Daher wurde in Zusammenarbeit mit der Stadt Hann.
Miinden und den verladenden Firmen entschieden, die
alte Umschlagstelle in Hann. Miinden zu reaktivieren.

Schwergutteile kénnen hier nun mit Mobilkrdnen
problemlos auf die Schiffe verladen werden. Die zu
verladenden Teile wiegen i.d.R. zwischen 60 und

400 Tonnen. Also ein Klacks fiir ein Binnenschiff. Nach
der Verladung begeben sich die Schiffe in der Regel auf
dem Weg in die deutschen Seehéfen.

Verladung Weserumschlagstelle Hann. Miinden 2014
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Wasserabgabe aus den Grundablassrohren der Edertalsperre

Auch Anlieferungen aus den deutschen Seehdfen oder
aus den Industrieregionen Deutschlands finden z. B.
nach Hann. Miinden oder Grohnde statt. Bei der soge-
nannten Bergfahrt werden an die Gewdsserkunde als
auch an das Schifffahrtsbiiro des Wasser- und Schiff-
fahrtsamtes gro3e Anforderungen gestellt. Die Berg-
fahrt gehtlangsamer und auch schwieriger von statten,
da man sich nicht mit dem Strom treiben lassen kann.

Weil jeder Tropfen Wasser zahlt

Da der natiirliche Wasserstand der Weser besonders in
den Sommermonaten nicht ausreichend ist, wurden
bereits vor tiber 100 Jahren die Edertalsperre bzw. vor

90 Jahren die Diemeltalsperre gebaut. So wird heute auf
einen Pegelstand von 1,20 Meter in Hann. Minden
gesteuert, dies entspricht einer zur Verfiigung stehen-
den Fahrwassertiefe von 1,03 Meter. Fiir ein Binnenschiff
ist das extrem wenig, da diese bereits ohne Ladung einen
Tiefgang von circa 80 Millimeter haben. Fir die Zula-
dung verbleiben also lediglich 0,15 Meter Wassertiefe,
dies entspricht bei einem Binnenschiff mit 6,8 Meter
Lange und 9,50 Meter Breite gerade mal einer Ladungs-
menge von 97 Tonnen.

Technisch einmalig gelést

Einige Schwertransporte konnen daher nur stattfin-
den, indem eine kiinstliche Welle mit Hilfe des Wassers
aus den Talsperren erzeugt wird. Circa einen Tag beno-
tigt das Wasser aus der Edertalsperre um nach Hann.
Miinden zu gelangen. und begleitet dann dort die
Schiffe auf ihrer knapp zweitdgigen Reise flussabwérts
bis Minden. Der Wasserstand wird so vorriibergehend
erhdht und ermdoglicht eine Schiffsfahrt mit entspre-
chender Ladung auf dieser kiinstlichen Welle bis, bzw.
nach Hann. Miinden. Weil jedoch der Wasservorrat der
Talsperren begrenzt ist, miissen sich unsere Experten

Guterschiff auf der Oberweser

absolut sicher sein, dass der angedachte Transport unter
dem gegeben Umstdnden (Wasserstand, Wetterlage, zu
erwartender Niederschlag) realisierbar ist. Unter Abwa-
gung aller Interessen wird daher Einzelfall bezogen
entschieden, ob ein Schiffstransport mit zusétzlichem
Wasser aus den Talsperren gestiitzt werden kann. Auf-
grund dieser schwierigen Rahmenbedingungen werden
mit den Reedern und den Transporteuren die Termine
fiir die Schiffstransporte haufig vorab abgesprochen und
koordiniert.

Okologisch und 6konomisch Handeln

Auch die Bundelung von Transporten spart Wasser. Im
letzten Jahr gelang es vier Schwertransporte zu biin-
deln und gleichzeitig stattfinden zu lassen. Aufgrund
der erfolgreichen Koordination konnten so bis zu 20 Mil-
lionen Kubikmeter Wasser gespart werden und alle
Nutzungsinteressen unter einen Hut gebracht werden.
Wir helfen dabei die Ware sicher ans Ziel zu bekom-
men. Ohne die Unterstiitzung der WSV kénnten diese
Transporte nicht stattfinden. In 2014 konnten so knapp
20 Schwerguttransporte im Bereich der Oberweser
insbesondere in Hann. Miinden stattfinden.

Bei der Bewirtschaftung der Talsperren gilt immer das
Prinzip moéglichst sparsam mit dem Wasser umzuge-
hen. Das Wasser welches heute gespart werden kann,
steht morgen fiir andere Schifffahrten zur Verfiigung.

Mit dieser Herangehensweise sind unsere Experten bei
der tdglichen Abgabenplanung bestrebt, den Schiff-
fahrtsbetrieb das ganze Jahr tiber zu ermdéglichen.

In den Sommermonaten ist dies auch fiir die Sport-und
Freizeitschifffahrt hdufig notwendig, da ansonsten bei
Wasserstdnden um 0,80 Meter bis 0,90 Meter selbst
dieser Schiffsverkehr auf der Oberweser kaum stattfinden
konnte.
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Gegen den Substanzverlust -
Grundinstandsetzung und Ersatz von Schleusen
auf der Nordstrecke des Dortmund-Ems-Kanals

Renate Schifer, Generaldirektion WasserstraRen und Schifffahrt
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Der teilweise durchaus kritische Zustand der Ver-
kehrsinfrastruktur in Deutschland ist kein Geheimnis.
Auch die Bestandsaufnahme zum Zustand der Wasser-
stralRen zeigt dringenden Handlungsbedarf. Das gilt
auch fiir die Schleusen auf der Nordstrecke des Dort-
mund-Ems-Kanals (DEK) zwischen Bergeshévede und
Papenburg.

Die Nordstrecke des Dortmund-Ems-Kanals

Die Nordstrecke des Dortmund-Ems-Kanals (DEK-Nord-
strecke) zahlt zum Kernnetz der Bundeswasserstra3en
und hat damit besondere verkehrliche Bedeutung. Der
Erhalt der vorhandenen Infrastruktur ist daher drin-
gend geboten. Ohne Investitionen misste die Schiff-
fahrt auf diesem Wasserstrafenabschnitt in absehba-
rer Zeit eingestellt werden. Jahrliche Giitermengen von
rund vier Millionen Tonnen - insbesondere im siidli-
chen Bereich - kénnten nicht mehr auf dem Wasser-
weg transportiert werden.

Die Schleusen auf der DEK-Nordstrecke

Der Dortmund-Ems-Kanal (DEK) wurde 1899 eroffnet.
In seiner tiber hundertjahrigen Geschichte wurde er
stdndig an die technische und wirtschaftliche Entwick-
lung in der Binnenschifffahrt angepasst.

Anfanglich waren die Abmessungen der Schleusen in
der Nordstrecke von Gleesen bis Bergeshodvede nur sehr
klein, weil dem Kanal in diesem Bereich zunéchst kein
natirlicher Wasserzufluss zur Verfiigung stand. Sie
wurden als einschiffige Kammerschleusen gebaut. Die
Kanalbauer hatten aber vorausschauend die Moglich-
keit der spateren Ergdnzung durch eine zweite Schleu-
se bereits vorgesehen.

Nordlich von Gleesen waren die Verhéltnisse giinsti-
ger. Die Ems speiste den Kanal, sodass die Probleme des
Wassersparens hier nicht bestanden und die Schleusen
als sogenannte Schleppzugschleusen gleich mit grée-
ren Abmessungen gebaut werden konnten.
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Dortmund-Ems-Kanal

Die kleinen Schleusen siidlich von Gleesen waren schon
bald nicht mehr ausreichend. So wurden bis zum Jahr
1914 neben den vorhandenen Schleusen, auch hier die
groBeren Schleppzugschleusen gebaut. Dies war zwi-
schenzeitlich moglich geworden, weil iiber den 1914
fertiggestellten Datteln-Hamm-Kanal (DHK) eine besse-
re Wasserversorgung sichergestellt werden konnte.
Das fiir einen reibungslosen Schiffsverkehr notwendige
Wasser wird bis heute in der Ndhe von Hamm im freien
Gefélle aus der Lippe in den DHK und weiter in den DEK
abgeleitet.

Nach dem ersten Weltkrieg wurde der Kanalausbau
fir das 1000-Tonnen-Schiff vorangetrieben. Aber erst
am 2. April 1959 konnte der gesamte DEK fiir das

2,50 Meter tiefgehende, voll abgeladene 1000-Ton-
nen-Schiff freigegeben werden. Bis dahin waren
nordlich von Gleesen neue zweite Schleusen gebaut
worden, die genauso lang waren wie ihre Vorgénger,
nun aber tiber eine gréBere Kammerbreite verfiigten.
Die ,neue” Schleuse Hiintel konnte bereits 1927
fertiggestellt werden. Das Baujahr aller anderen
Schleusen der zweiten Generation datiert aus den
1950er Jahren.

Zwischenzeitlich wurde das Begehren der Wirtschaft
auf Zulassung von immer gréBeren Schiffseinheiten an
die Wasser- und Schifffahrtsverwaltung herangetra-
gen. Dem trug das Regierungsprogramm von 1965
Rechnung. Allerdings konnten nicht alle Engstellen
beseitigt werden. Was die Anlagen betraf, entstanden

auf der DEK-Nordstrecke eine neue zweite Schleuse in
Herbrum (1965) und eine Ersatzschleuse in Altenrheine
(1974) mit zukunftsfdhigen Abmessungen. Nach heuti-
gem Verstdndnis haben Schleusen in ihren Griitndungs-
und Massivbauteilen eine Nutzungsdauer von 70 bis
maximal 100 Jahren.

Hochste Zeit also fiir Substanzerhalt und Ersatzinvesti-
tionen in die Schleusen auf der DEK-Nordstrecke.

Riickblick und Ausblick

Die Schleusen im nordlichen Abschnitt haben mitt-
lerweile die Halfte ihrer Nutzungsdauer erreicht,
verfiigten aber — dank ihrer Baugeschichte - tiber
zukunftsfdhige Abmessungen. Sie konnten daher
von 2004-2014 durch SanierungsmafBnamen in-
standgesetzt und an moderne Standards angepasst
werden.

Fiir die tiber 100 Jahre alten Schleusen im stidlichen
Abschnitt ist reiner Substanzerhalt nicht mehr aus-
reichend. Um den durchgéangigen Betrieb der
WasserstraBBe zu erhalten, ist geplant, die alten
Schleusen durch Neubauten zu ersetzen.

Mit diesen MaBBnahmen gelingt es der WSV weiterhin
eine moderne, zukunftsfahige WasserstraB3e fiir
unseren Kunden Schifffahrt zur Verfiigung zu stellen.
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Fit far die Zukunft -

die Grundinstandsetzung von Schleusen
auf der Nordstrecke des Dortmund-Ems-Kanals

Jirgen Grabau, Wasser- und Schifffahrtsamt Bremen

Schleusen, die die Halfte ihrer Nutzungsdauer bereits
tiberschritten haben, von Grund auf in Stand zu
setzen, ist eine gute Investition in die Zukunft. Mit
einer Summe von etwa 25 Prozent eines vergleichba-
ren Schleusenneubaus kénnen diese Bauwerke nicht
nur erhalten, sondern auch an die verkehrliche und
technische Entwicklung angepasst werden.

Das Bauprojekt

Das gilt auch fiir die sechs Schleusen auf dem nord-
lichsten Abschnitt des Dortmund-Ems-Kanals (DEK). Sie
verfiigen zwar iiber zukunftsfdhige Abmessungen,
mussten aber von 2004-2014 instandgesetzt und an
moderne Standards angepasst werden.

Im nérdlichen Teil der Nordstrecke des DEK gibt es pro
Stauhaltung immer zwei Schleusen nebeneinander,
wobei eine Schleuse aus den 1890er Jahren (erste Genera-
tion), die andere aus den 1950er Jahren herriihrt.

GemadB den Zielvorgaben des Projektauftrags sollten
die tiber 50 Jahre alten Schleusen kiinftig dem heuti-
gen Stand der Technik geniigen und weitere 40 Jahre
betrieben werden konnen. Sie sollten in Zukunft nicht
mehr von Schichtleitern vor Ort per Hand bedient,
sondern von einer Zentrale aus ferngesteuert werden.

Konnten die BaumaB3nahmen an der Schleuse Meppen
noch vom eigentlich zustdndige Wasser- und Schiff-
fahrtsamt Meppen (WSA) in eigener Regie umgesetzt
werden, wurde wegen Personalengpdssen das benach-
barte WSA Bremen mit der Grundinstandsetzung der
noch verbleibenden fiinf Schleusen Varloh, Hiintel,
Hilter, Diithe und Bollingerfahr beauftragt.

Um an diesen finf Schleusen die Wasserstra3e wéh-
rend der Bauzeit fiir die Schifffahrt moglichst durchge-
hend uneingeschrénkt zur Verfiigung zu stellen, wur-
den die BaumafBnahmen in einer 16-wéchigen
Schleusensperre durchgefiihrt.

Dafiir mussten die Schleusen der ersten Generation
ebenfalls ertiichtigt werden. Wéahrend die Schleusen
der 1950er Generation fiir SanierungsmafBnahmen
trockengelegt wurden, konnte so mit Hilfe dieser ,,al-
ten Schleusen® wihrend der Baumafnahme die Schiff-
fahrt durchgéangig aufrechterhalten werden. Die alten
Schleusen werden noch weitere 15 Jahre fiir Notfélle in
Reserve gehalten.

Das Baukonzept - wirtschaftlich in Betrieb und
Unterhaltung

VerschleiB- und wartungsarme Technik und Material-
auswahl steigern die Betriebssicherheit und senken die
Unterhaltungskosten. Gleichzeitig werden die Sperr-
zeiten fiir routineméBige Instandsetzungsarbeiten
minimiert.

Bei allen Schleusen wurden eine einheitliche Antriebs-
technik und mdoglichst baugleiche Elemente, die leicht
austauschbar sind, verwendet. Auch das reduziert die
Kosten fur die Unterhaltung und Lagerung vorzuhal-
tender Ersatzteile.

Die neuen Schleusentore

Wegen der unverdnderbaren Geometrie der Haupter
wurden die neuen Tore wieder als Schiebetore ausge-
fuhrt. Fur die neuen Fiill- und Entleerungseinrichtungen
wurden schwingungsunempfindliche Segmentver-
schliisse vorgesehen.

Das Konstruktionsprinzip der Torunterwagen wurde
fortgeschrieben und verbessert. Dies fiihrt dazu, dass
kiinftig nur noch alle 10 Jahre und nicht wie bisher alle
vier Jahre der Torunterwagen getauscht werden muss.

Vor den Schleusentoren wurden Luftsprudelleitungen
eingebaut. Sie verhindern, dass sich dort Eis bildet und
die Tore festfrieren.



Torunterwagen in frischem Glanz

Die StoRschutzanlage

Toranfahrungen - insbesondere des Untertores - fiih-
ren gewohnlich zum Ausfall der gesamten Schleusen-
anlage fur die Dauer der Reparatur. Der heute tibliche
Einbau von Stof3schutzsystemen vor dem Untertor
reduziert diese Ausfallzeit. Die Nachriistung einer
StoBschutzanlage in eine bestehende Anlage stellt eine
uiberaus anspruchsvolle Aufgabe dar.

Als StoBschutzsystem fiir die DEK-Schleusen kam nur ein
StoBbalken in Frage, der waagerecht circa 80 cm tiber
dem Wasserspiegel liegt und hinter den Kammmerwéan-
den in Stahlbetonkavernen (Hohlraum) aufgelagertist.

Bei der Ausfahrt der Schiffe muss der StoBschutz nach
oben verfahren werden, da die Fallh6he der Schleusen
nicht ausreicht, um unter dem Sto8balken durchfahren
zu konnen. Fir kiinftige Containerverkehre wurde die
Durchfahrtshdhe auf sieben Meter tiber dem Unterwas-
serstand festgelegt.

Die Fernbedienung der Schleusen

Kiinftig werden jeweils drei Schleusenanlagen zu
einem Steuerkreis geschlossen. Die Fernbedienzentra-
len befinden sich an der Schleuse Herbrum fiir den
nordlichen Steuerkreis und auf dem Bauhof in Meppen
fiir den siidlichen und mittleren Steuerkreis. Zur Uber-
tragung der Signale fiir die Fernsteuerung werden
circa 70 Kilometer Lichtwellenleiter-Kabel verlegt.

Entsorgung von Altlasten

Die Spundwéande sowohl der Kammern und der Tor-
nischen, als auch der Tore waren mit PAK-haltigen
Beschichtungen versehen. Die Verschliisse wurden den
Vorschriften entsprechend entsorgt. Die Kammer- und
Tornischenwédnde wurden vor Ort entschichtet. Die
unteren Abschnitte der Kammerwéande wurden zum
Teil mit einer Stahlblech-Panzerung versehen.

) 2 o TR S
StoRschutzanlage mit nach oben verfahrenen Balken

Fit fir die Zukunft

Nach 10-jahriger Bauzeit ist es in einer dmteriiber-
greifenden Aktion gelungen, die Schleusen auf der
DEK-Nordstrecke nicht nur verkehrlich, sondern
auch technisch auf den neuesten Stand zu bringen.
Circa 50 Millionen Euro wurden dafiir investiert -
eine lohnende Investition in den Fortbestand und die
Weiterentwicklung vorhandener Wasserstra3en-
Infrastruktur.

Hinter der Kammerwand: StoRschutzsystem mit Elastomere -

Fender
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Gleiche Standards im Schleusenbau -
das Projekt ,,Neue Schleusen DEK-Nord“

Birgit MaBmann, WasserstraRen-Neubauamt Datteln

Zwischen der Einmiindung des Mittellandkanals bei
Bergeshovede und dem Ubergang in das Flussbett der
Ems bei Gleesen muss der Dortmund-Ems-Kanal (DEK)
rund 29 Héhenmeter tiberwinden. Zu diesem Zweck
entstand eine Schleusentreppe mit sechs Kanalstufen.
Die Hubhohen liegen zwischen 3,36 und 8,10 Metern.

Finf Schleusen auf dem 29 Kilometer langen Strecken-
abschnitt sind seit 100 Jahren in Betrieb. Damit die
Wasserstra3e auch in Zukunft genutzt werden kann,
missen sie ersetzt werden.

Beim Wasserstraen Neubauamt Datteln wurde dafir
die Projektgruppe ,Neue Schleusen DEK-Nord*“ einge-
richtet. Der Projektgruppe gehoéren nicht nur Mitarbei-
ter der Wasser- und Schifffahrtsverwaltung des Bundes
(WSV) an, sondern auch Personal, das von regionalen
Projektpartnern finanziert wird. Seit 2008 laufen

die Planungen fiir dieses Mammutprojekt, das bis zu
15 umfangreiche Bauvergaben vorsieht.

Am Beispiel der Schleuse Gleesen sind unten die MaB-
nahmen dargestellt, wie sie im Wesentlichen an jedem
Schleusenstandort umgesetzt werden.

Der Grundsatz von Wirtschaftlichkeit und
Nachhaltigkeit

Um einheitliche Qualitédtsstandards zu erreichen und
Kosten beim Bau und spéteren Betrieb zu sparen, ach-
tet die WSV auf eine moglichst hohe Baugleichheit
ihrer Anlagen. Was bedeutet das nun fiir das Projekt
»Neue Schleusen DEK-Nord*“?

Die Standards

Die neuen Schleusenbauwerke sollen Kammern mit
140 Meter Nutzldnge und 12,50 Meter Breite erhalten.

Fur alle fiinf Schleusenneubauten gilt das gleiche

Baukonzept. Es beriicksichtigt:

+ das hydraulische System

+ die Anordnung der Sparbecken, soweit vorgesehen

+ die Bauweise der Schleusen

+ Artund Bauweise der Verschliisse, des Stoschutzes
sowie der Antriebe

Fiir die neuen Schleusen der DEK-Nordstrecke wurde
eine unter wirtschaftlichen Gesichtspunkten grof3t-
maogliche, sinnvolle Standardisierung angestrebt.
Dabei waren auch die zwischenzeitlich von der Stan-
dardisierungskommission der WSV erarbeiteten Vor-
gaben zu berticksichtigen.

Nach diesen Vorgaben werden die BaumaBnahmen
wie folgt umgesetzt:

Schleusen mit einer gréBeren Hubhohe als vier Meter:
Die Schleusen Bevergern und Gleesen werden als Spar-
schleusen und vollstédndig in Massivbauweise konzi-
piert. Die Sparbecken werden direkt Giber einen Zulauf
an das Oberhaupt angeschlossen. Damit kann auf Langs-
laufe verzichtet werden. Als Sparbeckenverschliisse sind
Tafelverschliisse mit einem auf der Schleusenoberfldche
angeordneten Antrieb vorgesehen.

Schleusen mit einer geringeren Hubhohe als vier Meter:
Die Schleusen Rodde, Venhaus und Hesselte erhalten
Haupter in Massiv- und Kammern in Spundwandbau-
weise. Die Bedingungen fiir die Wasserbewirtschaf-
tung sind so giinstig, dass Sparbecken entbehrlich
geworden sind.

Auf Umléufe in den Ober- und Unterhduptern sowie
auf unterirdisch angeordnete zusdtzliche Rdume in
den Oberhduptern kann verzichtet werden.

Damit erhalten alle Schleusen im Oberhaupt (siehe
Grafik ,, Im Oberhaupt®) eine Vorkopfbefiillung tiber
ein Drucksegmenttor (1) mit Fillmuschel.
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Im Oberhaupt

Das Oberhaupt wird mit einer Energieumwandlungs-
anlage (2), bestehend aus Tosbecken mit zwei Reihen
Storkorpern und einer Gitterwand, ausgestattet. Beim
Fillen der Kammer bleibt so die Lage des Schiffes
gleichbleibend ruhig. Gleichzeitig bietet die Gitter-
wand Anfahrschutz fiir das Schleusentor.

Der elektrohydraulische Antrieb (3) fiir das Obertor ist
oberirdisch auf einer Seite angeordnet. Aus Standardi-
sierungsgrunden ist die Wahl der Seite beliebig.

Im Unterhaupt (siehe Grafik ,Im Unterhaupt®) erhal-
ten alle Schleusen ein Stemmtor in Riegelbauweise (1).
Die Kammer wird iiber eine im Tor integrierte Offnung
mit Verschlussmoglichkeit (Drucksegmentschiitze)
entleert. Auch hier beruhigt eine Energieumwand-
lungsanlage (2) das in die Vorhéfen ausstromende
Wasser.

Als Revisionsverschliisse werden im Ober- und im
Unterhaupt Dammbalken (3) mit Elementen in Bau-
hoéhe und Bautiefe von einem Meter und beschrank-
tem Gewicht eingebaut. Sie werden zur spéteren
Trockenlegung der Kammer bzw. von Kammerab-
schnitten bendétigt.

Im Unterhaupt

Schleusen mit einer Hubhéhe von mehr als vier Meter
erhalten einen Balkensto3schutz mit - soweit erforder-
lich - Parallelanhebung (4) als kammerseitigen Anfahr-
schutz fir das Untertor. Bei weniger als vier Meter
Hubhohe ist eine SeilstoBschutzanlage vorgesehen.

Die Umsetzung

Der Zeitplan fiir die Planung, Bauausfithrung und
Inbetriebnahme der neuen Schleusen richtet sich nach
der Restnutzungsdauer der vorhandenen Schleusen.
Die Freigabe der Strecke fiir die Schifffahrt mit zukunfts-
fahigen Abmessungen ist derzeit fiir 2025 geplant.

MafBnahmenumfang am Beispiel des
Schleusenstandorts Gleesen

1 | Schleusenneubau, hier mit Sparbecken

Bau einer Schleusenbriicke mit neuem Verkehrsan-
schluss

Anpassung unterer Vorhafen

Anpassung oberer Vorhafen

Bau einer Freiwasserleitung mit Ein- und
Auslaufbauwerk zur Wasserbewirtschaftung

[S2 B I N (OB I \S)

Sicherung der denkmalgeschiitzten alten
Kleinen Schleuse

Teilweiser Riickbau der alten GroBen Schleuse
und der Schleusenbriicke

8 | Verfiillung der alten Fahrten

Lageplan Schleuse Gleesen
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Die Main-Donau-WasserstralRe

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

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

Der Main - Der ldngste innerdeutsche Fluss

Der Main dhnelt zwischen Bamberg und seiner Miindung
in den Rhein bei Kostheim mit seinen 34 Staustufen einer
Seenplatte. Durch diese in der Regel aus Stauwehr, Schiffs-
schleuse, Bootsschleuse und Kraftwerk bestehenden
technischen Bauwerke istim Zusammenwirken mit der
Vertiefung der Fahrrinne aus einem relativ wasserarmen
Fluss eine der wichtigsten und schonsten deutschen
Wasserstra3en entstanden. Die Bundeswasserstraf3e Main
hatsich seit der Eréffnung des Main-Donau-Kanals zu
einer wichtigen Verkehrsverbindung mit gesamteuro-
pdischer Bedeutung entwickelt. Regionaler Schwerpunkt
istinsbesondere die industriell gepréagte Rhein-Main-
Region zwischen Mainz, Frankfurt und Aschaffenburg.
Mit ca. 19000 Giiterschiffen, die jahrlich eine Gesamt-
ladung von rund 16 Mio. Tonnen transportieren sowie
etwa 900 Fahrgastkabinenschiffen, gehort die Schleuse
Kostheim zu den meist genutzten Binnenschiffsschleusen
Deutschlands.

Verkehr auf der Bundeswasserstralle Main

Der Main-Donau-Kanal - Von transeuropaischer
Bedeutung

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

Schleuse Dietfurt



Kanalbriicke Zenn

Mit Hilfe von 16 Schleusen iberwinden die Schiffe
die 406 m tiiber Normal Null gelegene européische
Hauptwasserscheide. Der Kanalabschnitt zwischen
Hilpoltstein und Bachhausen, die sogenannte
Scheitelhaltung, bildet den héchsten Punkt im euro-
pdischen Wasserstra3ennetz. Drei der Schleusen sind
mit einer Hubhohe von 25 Meter die héchsten in
Deutschland.

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

Die Donau - Der internationalste Fluss
der Welt

Die Donau ist der wasserreichste und mit einer Lange
von 2857 Kilometer nach der Wolga der zweitldngste
Strom in Europa. Sie ist der einzige grof3e européische
Fluss, der von Westen nach Osten flie3t. Und sie ist der
internationalste Fluss der Welt: Zehn Lédnder werden

von der Donau auf ihrem Weg vom Schwarzwald in das

Schwarze Meer beriihrt oder durchflossen. Sie erhélt
ihr Wasser von Fliissen aus 19 Landern. Die Donau
kann von der Einmiindung des Main-Donau-Kanals bei
Kelheim bis zum Schwarzen Meer auf einer Ldnge von
2414 Kilometern von grof3en Schiffen der Berufsschiff-
fahrt befahren werden.

Derzeit werden jahrlich zwischen 6 und 8 Millionen
Tonnen Giliter auf der Donau transportiert. Damit hat
sich das Verkehrsaufkommen auf der bayerischen
Donau seit der Eréffnung des Main-Donau-Kanals im
Jahr 1992 nahezu verdreifacht.

Hauptsachlich Massengtiter wie Futtermittel, Diinge-
mittel, Erze usw. sowie iberméafBig schwere und sper-
rige Gliter wie zum Beispiel Turbinen, Windkraft-

anlagen, Transformatoren aber auch Erdél und
Fliissiggas werden mit Binnenschiffen auf der Donau
befordert.

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

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

Die Donau bei Regensburg
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GroRRprojekt Staustufe Kachlet

Roland Spangler, Wasser- und Schifffahrtsamt Regensburg

Die Anlage Kachlet, ein Meilenstein fiir die
Schifffahrt

Das Kachlet ist ein felsiger Abschnitt der Donau, der bis
zum Bau der Staustufe fiir die Schifffahrt immer mit
Gefahren verbunden war. Die Wassertiefe betrug
stellenweise nur einen Meter. Trotz Sprengungen
konnte die Tiefe nicht wesentlich vergroert werden.
Aus diesem Grund entschied man sich 1922 die circa
20 Kilometer lange Gefahrenstrecke zu tiberstauen,
umso den Wasserspiegel anzuheben. Im Herbst dessel-
ben Jahres wurde mit den Bauarbeiten begonnen. Die
Arbeiten mussten beilaufendem Schiffsverkehr erfol-
gen. Am 1. Oktober 1927 wurde die Anlage Kachlet
offiziell er6ffnet und stellte mit Wehranlage, Kraftwerk
und Doppelkammerschleuse einen Meilenstein fir die
Schifffahrt dar. Bis heute ist das Kachlet ein neural-
gischer Punkt fiir die Binnenschifffahrt der européi-
schen Wasserstraf3en.

Bau der Anlage Kachlet ca. 1924

Die Schleuse Kachlet als Doppelkammerschleuse

Die Schleuse Kachlet ist als Doppelkammerschleuse
unverzichtbar fiir den reibungslosen Schiffsverkehr an
der Donau. Im Bereich zwischen Auerbacher Eck und
Kachletbesteht direkt vor der Schleuse Kachlet aufgrund
einer engen Kurve ein Begegnungsverbot fiir Binnen-

schiffe. Durch die Doppelkammerschleuse wird diese
Situation entschérft. Die Begegnung kann bei optimalen
Bedingungen in beiden Schleusenkammern erfolgen.
Die 1927 fertiggestellte Schleuse Kachlet wurde mit
einer Lebensdauer von 80-100 Jahren geplant. Leider
stellte sich bereits kurz nach der Inbetriebnahme heraus,
dass infolge der felsigen Baugrundverhéltnisse und der
vorherrschenden grof3en Streuung der Stampfbetonqua-
litdt, SanierungsmafBnahmen zum sicheren Betrieb der
Schleuse erforderlich waren. Erste statische Nachbesse-
rungen fanden bereits im Jahr 1929 satt. Nach 31 Jahren
Betrieb fanden 1960 erste Sicherungsmaf3nahmen im
Bereich der Schleusenwénde und zwischen 1990 und
1993 weitere MaBBnahmen zur Verbesserung der Stand-
sicherheit statt. SchlieBlich zeigte sich im Juni 2005, dass
eine Grundinstandsetzung unumgénglich ist. Techni-
sche Erfordernisse und das vor Ort bestehende Begeg-
nungsverbot fithrten zu dem Ergebnis, dass eine kom-
plette Sanierung der beiden Schleusenkammern am
wirtschaftlichsten und nachhaltigsten ist.

Grundinstandsetzung der Schleuse

Oberste Prioritdt bei den Bauarbeiten zur Grundin-
standsetzung der Schleuse ist die Schifffahrt mittels
einer Schleusenkammer wéhrend der gesamten Bau-
phase durchgédngig zu ermdoglichen. Dabei stellt die
Instandsetzung der Mittelmauer den technisch und
logistisch héchsten Schwierigkeitsgrad dar. Mit einer
Hohe von circa 13,20 Meter, einer Ldnge von 230 Meter
und einer Breite von lediglich 12 Meter ist es erforder-
lich die Wande gegeneinander zu verspannen. Dies hat
zur Folge, dass wahrend der Sanierung der Mittelmauer
die Kammern nur abwechselnd von der Schifffahrt ge-
nutzt werden konnen. Anfang 2012 fiel der Startschuss
fiir dieses Mammutprojekt. Es wurden circa 5000 m?
Beton eingebaut und 600 Anker durchgespannt. Die
Betonage der Kammerwdénde erfolgte blockweise, wobei
ein Block eine Ldnge von 20-25 Meter aufweist. Die
gesamte Hohe der Kammerwénde (circa 13,20 Meter)
wurde in einem Zug betoniert, was Betonagen von bis
zu 24 Stunden ohne Unterbrechung zur Folge hatte.



Diese monolitische Bauweise stellt ein Novum im
Bereich der Schleusensanierung dar. Im Mérz 2015
konnte die Mittelwand fur die ndchsten 100 Jahre
ihrer Bestimmung tibergeben werden. Als weitere
MaBnahmen stehen die Instandsetzung der AuBen-
wande, der Schleusenh&upter (diese befinden sich an
den Enden der Schleusenkammer und nehmen die
technischen Schleuseneinrichtungen wie Schleusen-
tor, Antriebe usw. auf) sowie die Erneuerung der
Schleusentore an. Die Fertigstellung dieser Arbeiten
ist fir das Jahr 2022 geplant.

Wehranlage Kachlet - ein historisches Highlight

Die Wehranlage Kachlet ist aufgrund einiger Beson-
derheiten ein in Deutschland einmaliges Bauwerk und
steht nicht umsonst unter Denkmalschutz. Die Anlage
erstreckt sich auf eine Breite von 195 Meter tiber

Sechs Wehrfelder. Jedes einzelne Feld besitzt eine
lichte Weite von 25 Meter. Die Wehrpfeiler weisen eine
Dimension von 27 Meter Lange und einer Breite von
Funf Meter auf. Die gesamte Anlage ist mit einem
Uberbau versehen, welcher mit Melantrégern (Beton-
trdger mit integriertem Stahlfachwerk) als Haupttrager
iiber den Wehrfeldern hergestellt wurde. Im Uberbau
befinden sich die Windwerke fiir die 11,80 Meter hohen
Doppelhakenschiitze, der Wehrkran sowie die ober-
wasserseitigen Revisionsverschliisse. Die Pfeiler mit
Granitvormauerung sind lediglich im zentralen Bereich
bewehrt. Der restliche Pfeilerbeton ist aus unbewehr-
tem Stampfbeton hergestellt. Der Uberbau mit seinen
Besonderheiten stellt ein einzigartiges Bauwerk im
Bereich der européischen WasserstraB3en dar.

Zukunft der Wehranlage

Die Lebensdauer der Wehranlage Kachlet wurde eben-
falls mit 80-100 Jahren angesetzt und es stellte sich
heraus, dass diese Einschétzung realistisch war. Bei
Bauwerksinspektionen wurden aber auch hier im Laufe
der Jahre unterschiedlichste Schdden von der Dach-

Windwerk

haut bis zum Massivbau festgestellt, sodass eine Sanie-
rung unumganglich wird. Geprift wird zurzeit, ob die
Wehranlage in der urspriinglichen Form erhalten
bleiben kann oder ob sie einem Neubau weichen muss.
Um dies herauszufinden sind weitgehende Untersu-
chungen des Bauwerkszustands erforderlich. Die Prii-
fung und anschlieBende Planung wird noch tiber meh-
rere Jahre andauern. Fiir diesen Zeitraum wird die WSV
das bestehende Wehr betriebsbereit halten und alle fir
die Funktionsféhigkeit der Wehranlage notwendigen
SanierungsmafBnahmen durchfithren, wie zum Beispiel
Reparaturen am Dachstuhl und Teile des Uberbaus.
Wie an allen Bauwerken, die mit freiflieBenden Gewés-
sern zu tun haben, sind auch die Arbeiten an der Donau
extrem abhédngig von Wasserstand und Abflussmenge.
An der Anlage Kachlet ist jedoch nicht nur die Donau
fiir den Oberwasserbereich maBgebend sondern auch
in hohem MaBe der Inn, der das Unterwasser zuriick-
staut. Die jahrlich moglichen Ausfiihrungsfenster fiir
die jeweiligen Arbeiten verringern sich dadurch we-
sentlich, was zeitlich flexible aber auch straff durchge-
plante Bauabwicklungen zur Folge haben muss.

Zusammenfassung

Die Stauanlage Kachlet mit ihren Komponenten
Schleuse, Kraftwerk und Wehr stellte den Startschuss
fiir den Ausbau der europdischen Wasserstra3en vom
Schwarzen Meer bis zum Rhein dar. Ein historisches
Bauwerk, das mit Ingenieurverstand und Wagemut vor
uber 100 Jahren geplant und realisiert wurde und bis
heute die Schifffahrt in diesem Bereich ermdoglicht. Die
Erhaltung dieses Bauwerks ist nicht nur aus Sicht der
Schifffahrt sondern auch aus historischer Sicht ein
»-Muss“. In den ndchsten Jahren wird sich entscheiden,
ob das Bauwerk in seiner urspriinglichen Form erhal-
ten bleiben kann oder ob der Zahn der Zeit doch zu
irreparablen Schdden am Wehrbauwerk gefiihrt hat.
Ein erster Schritt zum Erhalt der urspriinglichen Anla-
ge wurde mit Abschluss der Mittelmauersanierung der
Schleuse bereits getan. Weitere MaBnahmen erfolgen
in den nachsten Jahren.
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Grolte Leitzentrale Deutschlands geht in Betrieb

Stephan Momper, Wasser- und Schifffahrtsamt Aschaffenburg

Die Wasser- und Schifffahrtsverwaltung des Bundes
(WSV) ist als nachgeordnete Behérde des Bundesmi-
nisteriums fiir Verkehr und digitale Infrastruktur
(BMVI) fiir den Erhalt und den Betrieb der Bundeswas-
serstrafen zustandig. Hierzu gehort unter anderem
auch der Betrieb von derzeit 329 Schleusenanlagen
mit insgesamt 465 Kammern.

Bisher wurden Schleusen direkt vor Ort bedient. Bei
immer knapperen Personalresourcen kann dies aber
nicht mehr tiberall an den Bundeswasserstraf3en ge-
waéhrleistet werden. Daher wurden sogenannte Leit-
zentralen erbaut, die es erméglichen, mehrere Schleu-
sen von einem Ort aus gleichzeitig zu betreuen. So ist es
moglich, weiterhin einen wirtschaftlichen, qualitativ
guten und sicheren Betrieb der Wasserstraf3e zu ge-
waéhrleisten und Ausfallzeiten fiir die Schifffahrt még-
lichst gering zu halten. Hinzu kommt, dass bei beson-
deren Betriebsverhéltnissen, wie z. B. bei Eis, flexibler
reagiert werden kann.

An der Main-Donau-Wasserstra3e betreibt die General-
direktion WasserstraBen und Schifffahrt zwischen
Mainz und Jochenstein 56 Stauanlagen mit 64 Schleu-
senkammern. Mit Fertigstellung der Leitzentrale
Aschaffenburg im Mai 2015 werden nunmehr an der
Main-Donau-Wasserstraf3e alle Schleusen fernbedient.
In Aschaffenburg werden erstmals 12 Schleusenkam-
mern von einer Leitzentrale aus gesteuert. Die Leit-
zentrale Aschaffenburg ist damit zurzeit die gréte
Leitzentrale zur Schleusenfernbedienung in Deutsch-
land. Ein gelungenes Beispiel wie mit Hilfe moderner
digitaler und verkehrlicher Infrastruktur der Schiffsver-
kehr 6konomisch und 6kologisch optimiert werden
kann. Dabei stehen hoch qualifizierte Mitarbeiter der
Schifffahrt rund um die Uhr mit ihrem nautischen
Wissen und groBem know how zur Verfiigung.

Anforderungen und Herausforderungen

Damit man die Ubertragung der benétigten groSen
Datenmengen bewdltigen kann, braucht man ein sehr
leistungsfahiges Kabelnetz. Heute werden dazu soge-
nannte Lichtwellenleiterkabel benutzt. Durch diese
neue digitale Technik ist es moglich, fast unbegrenzt
viele Daten zeitgleich zu tibertragen. Nach der Verle-
gung dieses Kabels war es im Bereich des Wasser- und
Schifffahrtsamtes Aschaffenburg (WSA) moglich, alle
bendétigten Daten zeitgleich an einem Ort zur Verfii-
gung zu stellen. Nachdem bereits vor Fertigstellung
der neuen Kabeltrassen zwei Leitzentralen errichtet
waren, stellte sich die Frage, ob die drei weiteren
geplanten Zentralen auch zu einer grof3en Einheit
zusammengefiihrt werden kénnen. Im Ergebnis wur-
den somit statt der urspriinglich fiinf geplanten Leit-
zentralen nur drei Leitzentralen zur Steuerung von
insgesamt 21 Schleusenkammern errichtet. Die Leit-
zentrale Aschaffenburg wurde dann ab Ende des
Jahres 2009 abseits von bestehenden Schleusenanla-
gen und ohne Blickkontakt zur Wasserstra3e am
Bauhof des WSA Aschaffenburg erbaut.

Von hier aus werden nun 12 Schleusenkammern der
Schleusen Krotzenburg bis Lengfurt bedient. Im Jahr
2014 betrug das Frachtaufkommen an der Doppel-
schleuse Krotzenburg rund 8,4 Millionen Giitertonnen,
dies entspricht vergleichsweise in etwa 400 000 Lkw-
Fahrten im Jahr; rund 8 100 Giiterschiffe passierten die
Schleusengruppe von der Schleuse Krotzenburg bis zur
Schleuse Lengfurt. Weil der Bereich der Leitzentrale
Aschaffenburg eines der beliebtesten Wassersportre-
viere in Deutschland tiberspannt, ist neben dem Giiter-
schiffsaufkommen der Sportbootverkehr inclusive
vieler muskelbetriebener Ruderbooten und Kanus von
besonderer Bedeutung.
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Blick in einen Steuerraum der Leitzentrale Aschaffenburg

Bei der Konzeptionierung von Leitzentralen werden
der Mensch und sein Arbeitsumfeld immer in den
Mittelpunkt der Untersuchung gestellt.

Beim Bau der Leitzentrale Aschaffenburg wurden je-
weils vier Bedientische einem Steuerraum zugeordnet.
Somit sind drei nebeneinanderliegende Steuerrdume
entstanden, die allerdings mit Schiebefenstern verbun-
den sind. Dies macht es moglich, dass insbesondere in
der Nachtschicht oder in Sondersituationen die Schicht-
leiter miteinander kommunizieren und sich erforder-
lichenfalls gegenseitig unterstiitzen kénnen. Ein ent-
scheidender Vorteil gegeniiber den bisherigen
Alleinarbeitspldtzen an den Einzelschleusen oder an
den bisher verwirklichten Leitzentralen mit vier Schleu-
sen, bei denen in der Nachschicht ebenfalls nur ein
Mitarbeiter zugegen ist.

Der moderne Bedienplatz dient der Prozesssteuerung
und Uberwachung. Monitore und die akustischen
Kommunikationsmittel miissen deshalb so angeordnet
sein, dass der Bediener eindeutige und nicht verwech-
selbare Informationen erhalt. Die Schallausbreitung in
den Rdumen konnte durch Raumgeometrie, durch das
Schallschluckvermdgen der Decke und durch Verle-
gung von Teppichbdden optimal beeinflusst werden.
Bei den Arbeitsplédtzen selbst wurden ergonomische
Gesichtspunkte, wie z. B. elektrisch héhenverstellbare
Arbeitstische, beriicksichtigt.

Im Tagbetrieb regelt ein Schichtleiter den Betrieb von
zwei Schleusenkammern, im Nachtbetrieb steuert er
vier Schleusenkammern. Er darf jedoch nur maximal
zwei Schleusenkammern gleichzeitig bedienen. Sollte
an einer dritten Schleuse noch ein Schiff sein, muss
dieses aus Sicherheitsgriinden auf seine Abfertigung
warten.

Durch die Fernbedienung kénnen die Bedien- und
Uberwachungsaufgaben der vielen Anlagen nun be-
darfsgerecht gebiindelt werden. Mit einer optimalen

Offentlichkeitsraum der Leitzentrale Aschaffenburg

Verkehrssteuerung werden Wartezeiten minimiert
und der Verkehrsfluss optimiert.
Ein groBer Vorteil fiir unseren Kunden ,,Schifffahrt®.

Die Leitzentrale Aschaffenburg wird durch Grundwas-
ser aus einer Brunnenanlage beheizt bzw. gekiihlt. Hier
sind jeweils zwei sieben Meter tiefe Grundwasserférder-
und Schluckbrunnen errichtet worden. Die Kithlung
erfolgt iiber eine zugluftfreie Klimadecke. Der durch
eine Fotovoltaikanlage erzeugte Strom wird nicht in
das offentliche Netz eingespeist, sondern wird unmit-
telbar zur Stromversorgung des Gebdudes genutzt.
Damit hat man eine 6kologische und nachhaltige
Versorgung des Gebdudes erzielt.

Die Schleusen am Untermain sind seit Jahren ein besonde-
rer Anziehungsmagnet fiir viele Besuchergruppen, die
sich tiber die Binnenschifffahrt und die Funktionsweise
einer Schleusenanlage informieren méchten. Esist auch
in Zukunft wichtig, die Aufgaben der Wasser- und Schiff-
fahrtsverwaltung in angemessener Form zu préasentieren.
Daher wurde der Zugangsraum zu den Steuerstdnden so
entworfen, dass man von hier aus durch gro3e Glasschei-
ben einen Blick in die Betriebsrdume werfen kann. Der
Raum istzudem so gestaltet, dass hier Vortrage gehalten
und mittels Videogerat auch der Schleusungsvorgang in
Bild und Ton prasentiert werden kann.

Seit Anschluss der ersten fiinf Schleusenkammern am
1. Februar 2012 konnten bereits viele positive Erfahrun-
gen gesammelt werden. In der ersten Jahreshélfte 2014
wurden weitere sechs Schleusenkammern angeschlos-
sen. Am 17.Juni 2014 hat der Prasident der General-
direktion Wasserstraen und Schifffahrt, Herr Prof. Dr.
Ing. Hans-Heinrich Witte, die Leitzentrale Aschaffen-
burg offiziell in Betrieb genommen. SchlieBlich - nach
erfolgtem Umbau der letzten noch értlich bedienten
Schleuse - ging am 1. Mai 2015 die Anlage mit allen
ihren 12 Schleusenkammern in Betrieb. Seitdem wer-
den alle Schleusen an der Main-Donau-Wasserstraf3e
Tag und Nacht fernbedient.
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Schifffahrt bleibt im Fluss -
Sanierung von Einkammerschleusen bei
laufendem Schifffahrtsbetrieb

Heinrich Schoppmann, Wasser- und Schifffahrtsamt Schweinfurt

Die Main-Donau-Wasserstrafe ist Teilstiick der trans-
europdischen Wasserstraenverbindung von der Nord-
see zum Schwarzen Meer. 56 Schleusen miissen auf
dieser transeuropdischen WasserstraBenverbindung
von der Schifffahrt tiberwunden werden. Bis auf weni-
ge Staustufen ist nur eine Schleusenkammer je Stau-
bzw. Kanalstufe entlang dieser gesamten Wasserstraf3e
vorhanden.

Die Staustufe Dettelbach im Landkreis Kitzingen ist eine
von den 56 Staustufen - die Schleuse und die Wehranla-
ge haben mittlerweile tiber 50 Jahre Betrieb mit alter
Technik und ohne grof3e Instandsetzungsmafnahmen
auf dem Buckel. Aufgrund von veralteter Technik zur
Bedienung der Schleusen, anstehende Fernsteuerung
der Schleuse, festgestellte Schdden und Abnutzung des
Schleusenbauwerkes, ausgespilten Béschungen in den
Schleusenvorkanélen sowie erh6hte Anforderungen von
Pollerzugkréaften haben die Dienststellen der Wasser-
und Schifffahrtsverwaltung die Schleuse Dettelbach seit
2011 fur rund 25 Millionen Euro grundinstand gesetzt.
Alle Arbeiten mussten tiberwiegend bei laufendem
Schifffahrtsbetrieb durchgefiihrt werden. Arbeiten, die
eine Sperrung der Schleuse erfordern, mussten in die
jahrlich im April anstehende zweiwdchige Schleusen-
sperre gelegt werden.

Team- und Projektarbeit ist unabdingbare Vorausset-
zung fiir den Erfolg von BaumaBBnahmen dieser Groen-
ordnung, bei der viele Dienststellen und Baufirmen
beteiligt sind. Die einzelnen BaumafBnahmen erstreckten
sich teilweise tiber mehrere Jahre und mussten in Abhén-
gigkeit von zur Verfiigung stehenden Personalressour-
cen und Prioritdt der MaBnahme abgewickelt werden.

Umriistung der Schleuse auf Fernsteuerung
2011

Die Schleuse Dettelbach war mit der Schleuse Kitzin-
gen die letzte Schleuse des Amtsbereichs, die auf Fern-
steuerung umgestellt wurde. Bevor die Schleuse Ende

2011 an die Leitzentrale Marktbreit angeschlossen
werden konnte, musste die alte Schleusenantriebstech-
nik mit den dazugehorigen Antriebshédusern vor der
Schleusensperre im April 2011 komplett abgerissen
werden - iibergangsweise wurden die Schleusentore
mit Hilfe von Seilzugwinden von Beschéftigten des
AuBlenbezirkes gedffnet bzw. geschlossen. In der zwei-
wochigen Schleusensperre erfolgte dann der Einbau
der neuen Antriebstechnik mit dazugehdriger Steue-
rungstechnik.

Ausbau der Vorhdfen 2012-2013

Die Schleusenvorhéfen am Main sind den heutigen
Beanspruchungen der grof3en Schubverbédnde und
Einzelfahrer nicht mehr gewachsen - Schdaden in den
Boschungen sind die Folge. Mit dem Ausbau des obe-
ren und unteren Vorhafens an der Staustufe Dettelbach
konnte auch die nautische Verbesserung der Ein- und
Ausfahrt, insbesondere fiir die langen Schubverbénde,
erreicht werden. Im Zuge der Bauarbeiten wurden am
unteren und oberen Vorhafen tiber ein Kilometer
Spundwand eingebracht, 700 Stabverpressanker einge-
baut, 150000 Tonnen Boden ausgebaggert sowie

7700 m? Betriebswegfldchen hergestellt. Anfang 2014
konnten beide Vorhéfen nach 27 Monaten Bauzeit der
Schifffahrt als Start- und Warteplétze zur Schleusenein-
fahrt und als Nachtliegeplitze freigegeben werden.

Ausbau Unter Vorhafen 2012



Baustelle Schleuse Dettelbach, April 2015

Erneuerung der Poller in der Schleusenkammer
2014/2015

Schiffe miissen beim Schleusenvorgang festmachen. Bei
den Spundwandschleusen - wie hier an der Schleuse
Dettelbach -sind die Nischenpoller in den Spundwand-
télern angeordnet. Da die alten Nischenpoller bei weitem
nicht die geforderten Pollerzugkréfte von 200 Kilo-
newton aufbrachten, mussten 160 neue Anker in der
Spundwand gebohrt werden, die dann fur eine sichere
Lastabtragung der Pollerzugkréfte sorgen. Durch die
Anbringung der 160 neuen Nischenpollerzapfen in den
Spundwandtélern musste eine eigens gefertigte Auflage,
ein sogenannter Pollerstuhl, gefertigt werden.

Ersatz der Schleusentore in der Schleusensperre
2015

Die Schleusentore, die vor tiber 50 Jahre eingebaut
wurden, waren aufgrund des hdufigen Lastspiels auf-
gebraucht - auch die Betriebsfestigkeit der alten Tore
entsprach nicht mehr den heutigen Normen. Die neuen

Ankerbohrungen in der Spundwand 2014

Schleusentore mit eingebauten Segmentschiitzen
wurden vor zwei Jahren bei einer Stahlbaufirma nach
offentlicher Ausschreibung in Auftrag gegeben und im
Werk der Firma gefertigt. In einem rund zweiwdchigen
Schiffstransport wurden die Schleusentore vor der
Schleusensperre 2015 zur Schleuse transportiert und
im April 2015 wahrend der Schleusensperre eingebaut.

Fertigstellung des gesamtem Schleusenbereichs
2015

Die Erneuerung des Schleusengeldndes mit einem
beidseitig an der Schleusenkammer betonierten Rand-
streifen, neuen Kantenpollern, Lichtmasten und
Schleusengeldnder bilden dann den Abschluss der
Bauarbeiten, die bis Ende 2015 abgeschlossen werden
sollen.

Nach Abschluss aller MaBnahmen ist die Schleuse
Dettelbach wieder fit fiir die Zukunft - weitere 50 Jahre
sicherer Betrieb der Schleuse kénnen kommen.

Einbau Schleusentor am Mittelhaupt
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Mehr Transparenz durch frihe Birgerbeteiligung!
Dialogangebote beim Neubau von Schleusen am
Main und Main-Donau-Kanal

Mareike Bodsch, Wasserstralen-Neubauamt Aschaffenburg

Eine groRe, mehrjahrige Baustelle in der eigenen
unmittelbaren Nihe - das weckt Angste und Sorgen
bei vielen Biirgern. Durch dialogorientierte Informa-
tionen und Biirgerbeteiligung strebt die Wasser- und
Schifffahrtsverwaltung (WSV) mehr Transparenz bei
lhren Projekten an und schafft so die Basis fiir mehr
Vertrauen zwischen Biirgern und Planern.

In den kommenden Jahren werden am Main-Donau-
Kanal in Kriegenbrunn und Erlangen zwei neue
Schleusen sowie am Main in Obernau eine neue Stau-
stufe gebaut. Damit einhergehen mehrjahrige Pla-
nungsphasen und je nach Vorhaben fiinf bis sieben
Jahre intensive Baustellenarbeiten. Infrastrukturvorha-
ben dieser GroBe sind technisch und verwaltungsrecht-
lich komplex und fiir den Biirger nicht immer einfach
nachzuvollziehen.

Im Jahr 2012 hat das Bundesministerium fiir Verkehr,
Bau und Stadtentwicklung ein Handbuch fiir gute
Biirgerbeteiligung verdffentlicht. Die frithe Offentlich-
keitsbeteiligung fand auch Eingang in das 2013 in
Kraft getretene ,, Gesetz zur Verbesserung der Offent-
lichkeitbeteiligung und Vereinfachung von Planfest-
stellungsverfahren®.

Wir, die wir als WSV fiir Planung und Bau der Schleu-
sen Verantwortung tragen, unterstiitzen und férdern
diese Entwicklung durch maBgeschneiderte, vielfaltige
Dialogangebote fiir die Biirger.

ZeitgemadBe Basis fiir einen guten Dialog ist ein stets
aktueller Webauftritt, der das Bauvorhaben gut er-
klart. Fur alle drei oben genannten Bauvorhaben gibt
es dieses Angebot, welches unter folgenden Links
aufgerufen werden kann:
www.schleuse-erlangen.wsv.de
www.schleuse-kriegenbrunn.wsv.de
www.staustufe-obernau.wsv.de

Eine extra Rubrik widmet sich auf den Webseiten der
Biirgerbeteiligung. Es werden Biirgerinformationster-
mine bekannt gegeben, haufig gestellte Fragen mit
den dazugehorigen Antworten eingestellt oder Kon-
taktformulare hinterlegt, um unkompliziert weitere
Fragen an die Planer stellen zu kénnen. Highlights sind
auf den Webseiten jeweils die 3-D-Animationen, bei
denen sich die Biirger die BaumaBnahme anhand einer
Computersimulation anschauen kénnen.

3D-Anmiation Erlangen

BaumafBnahmen fiir alle verstdndlich darzustellen ist
eine der wichtigen Ziele innerhalb der Dialogange-
bote. So nehmen z.B. allein die Unterlagen fiir den An-
trag auf Planfeststellung, ein Vorgang, vereinfacht
ausgedriickt, vergleichbar mit einem Antrag auf Bauge-
nehmigung eines Hauses, fiir die Schleusen Kriegen-
brunn und Erlangen nebeneinander aufgereiht einen
laufenden halben Meter Papier ein. Darin enthalten sind
Gutachten, textliche Erlauterungen und eine gro3e
Anzahl groBformatiger, technischer Plédne. Sich hier
zurechtzufinden, eine technische Zeichnung zu verste-
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Burgerinformation Staustufe Obernau

hen oder das fiir die eigenen Belange richtige Gutach-
ten zu finden, stellt fiir viele Biirger eine schwer zu
lésende Aufgabe dar. Um hier zu helfen, fanden bei
den oben genannten BaumaBBnahmen unter anderem
offene Informationsabende statt, auf denen die Syste-
matik der Planfeststellungsunterlagen erlautert wur-
de. Anhand konkreter Lesebeispiele wie ,,Ist mein
Grundstiick betroffen?“, Welche Larmbelastung habe
ich zu erwarten?“ oder ,, Wirkt sich die Baumaf3nahme
auf das Trinkwasser aus?“ wurde gezeigt, wo welche
Informationen in den Unterlagen zu finden sind. Dar-
ber hinaus steckten wir z. B. vor Ort einzelne Baufeld-
grenzen ab, um dem Biirger zu zeigen, in welchen
Bereichen BaumaBnahmen in ihrer Ndhe stattfinden.

Sowohl diese offenen Biirgerinformationstermine als
auch Informationstermine in der frithen Planungs-
phase oder Informationstermine speziell fiir betroffe-
ne Grundstiickseigentiimer fanden regen Zuspruch.
Je nach Thema informierten sich bis zu 100 Biirger. Es
wurden viele Fragen gestellt aber auch aktiv, wert-
volle Hinweise vom Biirger an uns Planer gegeben.
Durch die frithzeitige Einbindung der vom Bauvorha-
ben Betroffenen, konnten teilweise durch lokale
Planungsanpassungen, Beeintrachtigungen ganz
bzw. teilweise vermieden werden. Die Dialogange-
bote werden regelméBig unterstiitzt durch eine

begleitende kontinuierliche Pressearbeit und um-
fangreichen Informationen in Form von Flyern,
Broschiiren, Handouts, etc.

Kritiker einer frithen, offenen Biirgerbeteiligung wer-
den jetzt einwenden, dass dies Steuergelder und Perso-
nalkapazitdt kostet, der Nutzen der Angebote jedoch
schwer nachweisbar ist und dass vor allem all diese
MaBnahmen nicht vollsténdig verhindern kénnen,
dass sich einzelne Biirger durch die BaumagBnahme
trotzdem beeintrachtigt fiihlen. Das ist richtig und
wird von uns auch immer offen kommuniziert. Biirger-
beteiligung bedeutet viel Zeit, personliches Engage-
ment und es kostet auch Geld. Bauen bei solch groen
Vorhaben ist ohne Beeintrachtigung zudem nicht
maoglich. Die Dialogangebote der WSV zeigen jedoch,
dass wir die Angste und Sorgen der Biirger ernst neh-
men, dass wir versuchen durch den Dialog Biirgerwiin-
sche und Erfordernisse der Infrastruktur so weit wie
moglich in Einklang zu bringen und dass wir eine
gelebte Planungsstruktur schaffen kénnen, die sich auf
allen Seiten durch Aufrichtigkeit, Offenheit und ein
besseres, l6sungsorientiertes Miteinander auszeichnet.
Auch wenn dies vielleicht nicht in Euro und Cent exakt
nachzurechnen ist, frithzeitige Biirgerbeteiligung
lohntsich fiir alle!
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WasserstraflRen zwischen Elbe

und Oder

Die Elbe

Die Elbe gehort neben dem Rhein und der Donau zu
den grofBten Flissen in Deutschland. Sie ist seit langer
Zeit Schifffahrtsweg und Handelsroute. Die Elbe ent-
springtim Riesengebirge in Tschechien. Zunéchst
durchquert der Fluss das nordliche Tschechien, flieB3t
dann durch Deutschland und dabei unter anderem
durch die Stéddte Dresden, Magdeburg und Hamburg
und mundet schlieBlich bei Cuxhaven in die Nordsee.
Sieist 1094 km lang.

Containerverkehr auf der Elbe

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

Der urspriingliche Verlauf der Elbe war gepréagt von
einem weitrdumigen Verlauf mit zahlreichen Nebenar-
men und Timpeln. Wechselnde Verldufe bei Niedrig-
wasser und unberechenbare Hochwasser machten die
Elbe als Transportweg nur fiir kleine Boote nutzbar.
Heute stabilisieren rund 6 900 Buhnen und fast

320 Deck- und Parallelwerke den Lauf der deutschen
Binnenelbe. Unterschieden wird die Elbe von ihrer
Quelle bis zur Nordsee in Oberelbe, Mittelelbe, Unter-
elbe und AuBenelbe.

WasserstraRenkreuz Magdeburg

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

Vor dem Bau des WasserstraBBenkreuzes mussten die
Schiffe einen Umweg von 12 Kilometern tiber die Elbe
nehmen, um den maximalen Héhenunterschied von
18,50 Meter zwischen Mittellandkanal und Elbe-Havel-
Kanal zu Giberwinden.

Am WasserstraBenkreuz Magdeburg betrug das G-
teraufkommen im Jahr 2013 erstmalig tiber 7 Mio.
Tonnen.

Containerschifffahrt auf der Elbe, WasserstralBenkreuz
Magdeburg



Mihlendammschleuse

Berliner und Markische WasserstraRen

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

Fur die Giiterschifffahrt ist vor allem die Verbindung
von Berlin an die Elbe und an die Oder von grof3er Be-
deutung. Die Anbindung Berlins an die Elbe erfolgt
durch die Havel und den Havelkanal. Fiir die Anbin-
dung an die Oder und damit an die Ostsee gibt es zwei
Moglichkeiten. Zum einen kann die Havel-Oder-Was-
serstrae gewdhlt werden, zum anderen steht die Oder-
Spree-Wasserstraf3e der Schifffahrt zur Verfiigung.

Fur die Fahrgastschifffahrt und Sport- und Freizeit-
schifffahrt ergibt sich durch das dichte Netz der Berli-
ner und Markischen Wasserstra3en eine der grof3ten
und schonsten Wasserlandschaften in Europa. Die
Mihlendammschleuse an der Spree-Oder-Wasserstra-
Be gehort zu den meist frequentierten Schleusen der
Republik. Jdhrlich passieren rund 35 000 Fahrzeuge die
Schleuse. An der Schleuse Wolfsbruch an den Rheins-
berger Gewdsser wurden im Jahr 2013 fast 30000 Sport-
boote geschleust. Fiir die Region Berlin-Brandenburg
sind die WasserstraB3en zudem sehr wichtig fiir die
Stabilisierung des Wasserhaushalts und fiir den Erhalt
des Lebensraumes von Pflanzen und Tieren.

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

Neubau des neuen Schiffshebewerks Niederfinow

Havel-Oder-WasserstraRe

Die ca. 135 Kilometer lange Havel-Oder-Wasserstra3e
verbindet die Elbe mit der Oder. Sie beginnt im Nord-
westen Berlins an der Schleuse Spandau und miindet
bei Friedrichsthal im Grenzbereich zwischen Deutsch-
land und Polen in die Westoder. In ihrem Verlauf
uberwindet sie durch das Schiffshebewerk Nieder-
finow die Wasserscheide zwischen Havel und Oder.

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

Ein zentrales Bauwerk der Havel-Oder-Wasserstraf3e
ist das Schiffshebewerk in Niederfinow. Mit seiner
Hilfe tiberwinden die Schiffe einen 36 Meter grof3en
Hohenunterschied. Anders als in einer Schleuse fahrt
das Schiff in einen beweglichen, mit Wasser gefiillten
Schiffstrog und féhrt - wie in einem tiberdimensio-
nierten Aufzug - nach oben oder unten.

Rund 150000 Besucher jahrlich besuchen das ,,histori-
sche Wahrzeichen der Ingenieursbaukunst® und das
dazugehorige Informationszentrum. Das im Jahr 1934
in Betrieb genommene Schiffshebewerk ist nach jahr-
zehntelangem Betrieb immer schwieriger instand zu
halten und ist zu einem Engpass geworden, da es fir
moderne Giiterschiffe zu klein geworden ist. Aus
diesem Grund wird derzeit das ,,Neue Schiffshebewerk
Niederfinow” gebaut.



74 Wasserstrallen zwischen Elbe und Oder

Bauen in der Hauptstadt -
Grundinstandsetzung der Emil-Schulz-Briicke

Jan Nawrocki, WasserstraRen-Neubauamt Berlin

Auf dem Wasser und auf der StraRRe

Die Wasser- und Schifffahrtsverwaltung des Bundes
wird oft nur mit der Wasserstraf3e in Verbindung ge-
bracht, doch durch die Vielzahl der in ihrem Eigentum
befindlichen Briickenbauwerke, die die WasserstraBBen
uberfiihren, leistet sie auch einen groBen Beitrag fiir
die Infrastruktur der Stra3e.

Immer 6fter sind neben anspruchsvollen Neubaumas-
nahmen auch umfangreiche und hochkomplexe
Grundinstandsetzungen von Briicken durchzufiihren,
bei denen zusétzlich der Umgang mit dem ,Bauen im
Bestand® eine sehr groBe Rolle spielt. Die besondere
Herausforderung dabei sind innerstadtische Projekte.
Der Wasser- und Schifffahrtsverwaltung des Bundes
obliegt dabei die Gesamtprojektleitung - sie muss alle
Projektbeteiligten zeitgerecht einbinden und ist fiir ein
Gleichgewicht des gesamten Projektes verantwortlich.
Dabei muss sie ihre Fachkompetenz in jedem Aufga-
benfeld von Anfang bis Ende beweisen.

Die (Alte) Neue Briicke

Die im Eigentum der Wasser- und Schifffahrtsverwal-
tung stehende Emil-Schulz-Briicke iiberfiihrt in Berlin-
Lichterfelde die Koénigsberger Strafe tiber den Teltow-
kanal. Die erste Stra3enbriicke an diesem Standort
wurde im Zuge des Baus des Teltowkanals als ,,Giesens-
dorfer Briicke® im Jahr 1905 errichtet. An der Ostseite
der Briicke erinnert noch heute eine erhaltene elektri-
sche Treidellok der Teltowkanal AG aus den 1920er
Jahren an die ersten Betriebsjahre des Kanals.

Nach starker Beschddigung im 2. Weltkrieg wurde die
Bricke zundchst als Provisorium wieder aufgebaut.
Infolge erheblicher Setzungen der Bauwerksgriindung
und einer starken Zunahme des Stra3enverkehrs wur-
de die Briicke dann im Jahr 1965 durch die heutige
~Emil-Schulz-Briicke” ersetzt.

Ansicht von 1905

Ansicht von 1965

Die StraBenbriicke hat in Langsrichtung zwei getrenn-
te Uberbauten. Den Kanalbriicken schlieBt sich landsei-
tig jeweils eine Schleppbriicke an. Das Bauwerk besteht
damit aus insgesamt sechs Teilbauwerken. Die Gesamt-
lange des Briickenbauwerks betrdgt 65 Meter. Bei einer
Gesamtbreite von 28 Meter tiberfiihrt die Briicke je
zwei Fahrspuren pro Richtung sowie Geh- und Rad-
wege. Mit einer tdglichen Nutzung von rund

26 000 Fahrzeugen und drei Buslinien des 6ffentlichen
Nahverkehrs besitzt die Briicke eine wesentliche Ver-
kehrsbedeutung fiir den Berliner Siidwesten.
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Briickenzustand vorher

Bauen im Bestand - eine Zukunftsaufgabe

Im Zuge der Briickenpriifungen wurden an der
Bruckenanlage Schédden festgestellt, die einen signifi-
kanten Einfluss auf die Standsicherheit, die Gebrauchs-
féhigkeit und die Dauerhaftigkeit hatten. Die Schdden
sind im Wesentlichen auf das Alter und die stetig zu-
nehmende Verkehrsbelastung zurtickzufiihren.

Folgende Schdden wurden festgestellt:

« freiliegende, korrodierte Bewehrung aufgrund von
Betonabplatzungen

* Risse an der Unterseite der Fahrbahnplatte

Frostschdden aufgrund von schadhafter Entwasse-

rung und undichter Fugen

korrodierte Lager

beschadigte Befestigung der Leitungen unter der

Bricke

» Korrosionsschutzschdden im Bereich der Fahrbahn-
ubergangskonstruktion

* Rissein den Stiitzen im Bereich der Schleppbriicken

Um die uneingeschrankte Nutzung sicherzustellen,

erfolgte eine Grundinstandsetzung mit den Hauptleis-

tungen:

* Abbruch und Neubau der Schleppbriicken

* Erneuerung der Ubergangskonstruktionen

* Erneuerung der Briickenentwdsserung, der Abdich-
tung und des Belages

* Erneuerung des Korrosionsschutzes aller Stahlbautei-
le der Kanalbriicken

Briickenzustand nachher

Viele Partner, ein Ziel

Neben den bautechnischen Herausforderungen lag ein
Schwerpunkt des Projekts auf der Integration und Koor-
dinierung von acht Leitungsbetreibern (z.B. Gas, Wasser,
Strom, Telefon, etc.). Bei der Bauausfithrung mussten

33 Leitungen umverlegt bzw. angepasst werden.

Die Grundinstandsetzung wurde unter Aufrechterhal-
tung des Verkehrs auf der StraBBe und der Wasserstra3e
durchgefiihrt, was ein Verkehrskonzept sowie erh6h-
ten Planungs-, Abstimmungs-und Koordinierungsauf-
wand erforderte.

Nach zweieinhalb Jahren Bauzeit wurde die Grundsa-
nierung im Jahr 2014 erfolgreich abgeschlossenen und
die uneingeschrénkte Standsicherheit und Gebrauchs-
tauglichkeit der Emil-Schulz-Briicke fiir prognostisch
weitere 30 Nutzungsjahre wieder hergestellt.

Korrosionsschutzarbeiten iber Wasser
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Vielfaltige Herausforderungen -
der Ausbau des Elbe-Havel-Kanals bei Genthin

Kristin Eberhardt, WasserstraRen-Neubauamt Magdeburg

Der Elbe-Havel-Kanal

Der Elbe-Havel-Kanal ist Teil der zentralen Ost-West-
Wasserstra3enverbindung, die gemeinsam mit dem
Mittellandkanal, der Unteren Havel-Wasserstra3e und
der Havel-Oder-Wasserstra3e vom Ruhrgebiet iiber
Magdeburg und Berlin bis zur Oder fiihrt. Seit dem Jahr
2000 baut die Wasser- und Schifffahrtsverwaltung des
Bundes den Elbe-Havel-Kanal 6stlich des Wasserstra-
Benkreuzes Magdeburg auf einer Ldnge von circa

56 Kilometern aus. Nach dem Ausbau kénnen Gro3mo-
torgiiterschiffe bis 2000 Tonnen sowie 185 Meter lange
Schubverbénde bis 3500 Tonnen Nutzlast und 2,80 Me-
tern Tiefgang die Ost-West-Verbindung befahren.
Gleichzeitig wird die Durchfahrtshéhe an den Briicken
verbessert, um einen uneingeschrankten zweilagigen
Containertransport bis zum Westhafen Berlin zu er-
moglichen.

Der Bauabschnitt rund um Genthin - Eine
Herausforderung

Der Planfeststellungsabschnitt rund um die Stadt
Genthin versammelt alle bautechnischen Herausforde-
rungen, welche bei einem Kanalausbau anzutreffen
sind. Der Kanal verlduft hier einerseits durch weite
Landschaften, vorbei an Feldern und Wéldern, alten
Ablagerungsflachen und kleinen Doérfern, aber auch
durch die Stadt Genthin. An dieser Stelle wird die Be-
deutung des Kanals fiir die Wirtschaft und die Bevolke-
rung deutlich, denn dicht an dicht drdngen sich am
Ufer private und gewerbliche Nutzungen - Schiffsanle-
ger, Umschlagseinrichtungen, eine Werft, eine Marina,
alte Briickenwiderlager und iiber 100 Einleitungs- und
Entnahmebauwerke. Auch vier Briicken iiberspannen
den Kanal bei Genthin, wobei zwei Briicken mit den
wichtigen Bundesstraen B1 und B107 und eine Eisen-
bahnbriicke den Kanal hier queren.

Dieser intensiven Nutzung mussten die Planer beim
Kanalausbau nicht nur bei der Planung des Strecken-

verlaufes, sondern auch bei der erh6hten Schadstoffbe-
lastung des Baggermaterials Rechnung tragen. Der
frither sorglose Umgang, z. B. im Fall einer ehemaligen
Waéscherei mit chemischen Reinigungsmitteln hat
Spuren im Untergrund hinterlassen.

Der dicht angrenzenden Bebauung folgend, &ndert
sich im Stadtbereich im raschen Wechsel das Kanal-
profil. Nahezu alle Varianten des Regelprofils kamen
zum Einsatz. Befindet sich auf der einen Seite ein Ab-
schnitt mit einem klassischen Rechteckprofil, wurde
auf der anderen Seite ein Schrégufer oder auch ein
kombiniertes Rechteck-Trapezprofil gebaut.

Vorhandene alte Uferspundwénde konnten gemaf der
heutigen Vorschriftenlage nachverankert werden.
Aber auch neue Rechteckufer wurden errichtet.

Der Bevolkerung steht nach dem Kanalausbau ein
neuer Betriebsweg als Fu3- und Radweg zur Verfii-
gung. Eine neue 6ffentliche Bootseinsatzstelle 1asst das
Herz eines jeden Hobbykapitidns héher schlagen und
auch der ortliche Ruderverein hat einen neuen, moder-
nen ins Ufer integrierten Anleger.

Aber auch der Streckenabschnitt bei Seedorf barg
Herausforderungen. Hier konnte zwar aufgrund der
Platzverhéltnisse nahezu in allen Bereichen ein klassi-
sches Trapezprofil gebaut werden, aber zum Schutz
einiger wertvoller Baumbestdnde wurde auf ein Recht-
eckprofil zuriickgegriffen. Kurz vor den Toren der Stadt
Genthin erfolgte der Riickbau einer, aus Zeiten der
deutschen Teilung stammenden, 1,6 Kilometer langen
Spundwandwartestelle fiir Transitschiffe Richtung
Berlin. Neu errichtet wurde dafiir an gleicher Stelle
eine Liegestelle fiir Giiterschiffe auf einer Gesamtldnge
von 330 Metern.

Ebenfallsin der Ortslage Seedorf wurde ein zu enger
Kurvenradius mittels eines rund 1,7 Kilometer langen
Durchstiches entschérft. Aber auch hier wartete so
manche Uberraschung. So fiihrte beispielsweise ein in



Blick auf die Baggerarbeiten zur Herstellung der neuen Fahrt

der Stellungnahme zum Planfeststellungsverfahren
vom Landesamt fiir Denkmalpflege und Archéologie
Sachsen-Anhalt als kleiner roter Kasten dargestelltes
Bodendenkmal dazu, dass in einer mehrmonatigen
Kampagne auf einer Fldche von 100 x 400 Meter im
Bereich des neuen Durchstiches umfangreiche Gra-
bungen stattfanden. Leider konnte keine ,Himmel-
scheibe von Seedorf“ gefunden werden, dafiir aber
wurde nahezu vollstdndig eine Siedlung aus der spa-
ten Bronzezeit erkundet. Fiir den Durchstich mussten
tiber eine Million m® Material gebaggert und transpor-
tiert werden.

Aber auch um die Natur wurde sich gesorgt. So wurde
beispielsweise die zwischen der neuen und alten Fahrt
entstandene Insel profiliert, Seen und Senken angelegt
und Pflanzungen vorgenommen. Wie an anderen
Abschnitten bereits erprobt, entsteht hier ein Paradies
fiir Vogel und Wassertiere und ein Naherholungsge-
biet fiir Wanderer, Angler und Radfahrer.

Trapezprofil |
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Nach insgesamt fast sechsjahriger Bauzeit konnte der
letzte Bauabschnitt uneingeschréankt der Schifffahrt
ubergeben werden. Bereits heute sind die durchge-
fihrten AusbaumafBnahmen im Erscheinungsbild des
Kanals fir einen Au8enstehenden kaum noch wahr-
nehmbar. Der Kanalabschnitt ist nun gut gertstet fiir
kommende Generationen und erfiillt nun die gewach-
senen Anspriiche eines modernen Transportwegs.

Rechteckprofil

3m

42m

4m
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Vom Tanklager zur ,,Grinen Lunge*

Barbara Binkebank, Georg Peter und Thomas Schermer, Wasserstralen-Neubauamt Magdeburg

Wer mitten im Wald in der Nahe der Ortschaft De-
tershagen, drei Kilometer stidwestlich von Burg bei
Magdeburg, auf die Fldche des ehemaligen Tanklagers
Detershagen sto83t, wird kaum vermuten, dass hier die
Wasser- und Schifffahrtsverwaltung des Bundes téitig
ist. Und er wird kaum noch erkennen kénnen, dass
dieses Geldnde fast 100 Jahre lang einer militirischen
Nutzung unterlag, die 1899 als SchieB3platz des kaiser-
lichen deutschen Heeres begann.

Ende der 1970er Jahre hatte die Westgruppe der sowje-
tischen Streitkréafte auf dem heute rund 21 Hektar
umfassenden Areal ein Treibstofflager mit insgesamt
395 Tanks sowie etlichen Wohn- und Technikgebdu-
den angelegt. Nach dem Abzug der sowjetischen Trup-
pen wurden 1994 zwar die Tanks zuriickgebaut, an-
sonsten blieb das Geldnde unberdumt zuriick und
verfiel.

Im Zuge des Ausbaus des von Magdeburg nach Berlin
fiihrenden Elbe-Havel-Kanals griff daher die Wasser-
und Schifffahrtsverwaltung des Bundes den Vorschlag
der Naturschutzbehorde auf, als Ausgleichs- und Er-
satzmafBnahme fir die beim Kanalausbau unvermeid-
lichen Eingriffe in die Natur dieses Objekt zuriickzubau-
en. Mit dem einschlédgigen Planfeststellungsbeschluss
wurde die MaBnahme durch die Planfeststellungsbe-
horde verbindlich festgesetzt.

Zunéchst war es notwendig ein Riickbau- und Entsor-
gungskonzept zu erstellen, nicht zuletzt deshalb, weil
keine verlasslichen Unterlagen tiber das ehemals
militérisch genutzte Objekt vorlagen. Zu diesem
Zweck wurden der Boden und die Gebdudesubstanz
aufgemessen und beprobt, vorhandene Schadstoffe
ermittelt, klassifiziert und die erforderlichen Entsor-
gungswege festgelegt sowie eine Kostenberechnung
erstellt. Das Konzept wurde vor der Umsetzung mit
dem Landesforstbetrieb Altmark als Grundstiicks-
eigentiimer und der Abfallbehérde des Landkreises
abgestimmt.

Im Winter 2013/14 erfolgten als erste Arbeiten vor Ort
Holzungen, um die erforderliche Baufreiheit zu schaf-
fen. Am 14. April 2014 begannen die eigentlichen
RiickbaumaBnahmen. Trotz der militarischen Nutzung
war das Geldnde weder durch Reste von Munition noch
von Treibstoffen belastet. Durch einen befundlosen
Suchschurf konnte auBerdem bestétigt werden, dass
keine unterirdischen Teile der fritheren Treibstoffver-
sorgungsleitung mehr vorhanden waren. Im gesamten
Gelédnde verteilt fanden sich hingegen wild entsorgte
Abfille, die ebenfalls in das Entsorgungskonzept auf-
genommen wurden.

Der wesentliche Teil des Riickbaus bestand im Abriss
von circa 20 Wohn- und Wirtschaftsgebduden, einer
SchieBmauer, zahlreicher Schichte und der Entsiege-
lung des Wegenetzes. Die dabei anfallenden 8 000 Ton-
nen Beton-Recycling konnten vollstédndig zur Befesti-
gung angrenzender Waldwege von insgesamt

circa 3,5 Kilometern Lédnge verwendet werden. Auf3er-
dem wurden rund 5000 Tonnen nichtgefdhrlichen
Materials (Fundament-Beton mit eingelagerten Feld-
steinen und Ziegelbruch) genutzt, um die auf dem
Geldnde vorhandenen Schichte und die durch den
Abriss von Gebduden entstandenen Baugruben zu
verfiillen.

Naturgemas fielen beim Riickbau aber auch in grée-
ren Mengen gefdhrliche, d. h. mit Schadstoffen belaste-
te Abfélle an. Diese Stoffe (z.B. Mineralwolle, Asbest,
Teerpappen, Altreifen, Leuchtstoffrohren, Aschen

etc. -insgesamt circa 4 000 Tonnen) wurden unter
entsprechenden Sicherheitsvorkehrungen ausgebaut,
sortiert und den vorgeschriebenen Entsorgungswegen
zugefihrt.

Das Geldnde ist Lebensraum mehrerer Fledermausar-
ten. Daher wurde durch eine 6kologische Baubeglei-
tung sichergestellt, dass beim Abbruch der Objekte
keine Flederméuse in Ritzen und Spalten versteckt
waren.
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Zur Erhaltung des Lebensraums wurden in Abstim-
mung mit der Landesreferenzstelle fiir Fledermaus-
schutz Sachsen-Anhalt Objekte ausgewadhlt, die nicht
abgebrochen, sondern durch geeignete Maf3nahmen
optimiert wurden. Erhalten blieben drei oberirdische
Bunker, in deren Inneren Unterschlupfmdoglichkeiten
angelegt wurden und die dann bis auf Einflugschlitze
zubetoniert wurden. An einem unterirdischen Gang
wurden die Einstiege durch Brunnenringe gesichert
und das Bauwerk umzdunt, um Gefahrdungen bei der
spéteren forstlichen Bewirtschaftung auszuschlieen.
Auf dem Dach der ehemaligen Wasserfilteranlage
wurden Schwei3bahnen angebracht, um die Bausub-
stanz zu sichern; die Gebdudeéffnungen wurden - wie-
derum bis auf Einflugschlitze - zugemauert. In einem
garagenartigen Wirtschaftsgebdude wurden kiinst-
liche Hangmaoglichkeiten fiir die Fledermé&use ange-
bracht und das Geb&dude wie die tibrigen Objekte ver-
schlossen.

Auf dem Geldnde wurden an Béumen und Gebduden
20 Fledermausnistkadsten angebracht. Schilder mit der
Aufschrift ,,Fledermausquartier® sollen Passanten den
Nutzen der Anlagen verstdndlich machen.

Die Arbeiten wurden im September 2014 beendet, die
finanziellen Aufwendungen belaufen sich hierfir
einschlieBlich der notwendigen Vorarbeiten auf circa
400000 Euro. Die Ausgleichs- und ErsatzmaBnahme ist
damit aber noch nicht abgeschlossen. Auf den entsie-
gelten Fldchen wird ein Laubwald entstehen. Um ge-
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eignete Baumarten auswdahlen zu konnen, wird derzeit
eine forstliche Standorterkundung vorbereitet, die
ausgehend von Bodenproben und -analysen Empfeh-
lungen fiir eine geeignete kiinftige Bepflanzung er-
stellt. Auf dieser Grundlage wird dann in Abstimmung
mit dem Grundstiickseigentiimer die Aufforstung der
entsiegelten Flachen und anschlieBend eine mehrjéah-
rige Pflege erfolgen.

Erst danach ist die Ausgleichs- und Ersatzmafnahme
abgeschlossen. Auf dem alten kaiserlichen Schieplatz
kann dann endgtiltig Ruhe einkehren, und der Wandel
vom Tanklager zur ,,Griinen Lunge* ist vollzogen.

Zumauern einer Gebdudeo6ffnung
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Eisbrechereinsatz zwischen
Deutschland und Polen an der Oder

Astrid Ewe, Wasser- und Schifffahrtsamt Eberswalde

Hans Barthel, Generaldirektion WasserstraRen und Schifffahrt

Hier, am 6stlichen Rand Deutschlands gibt es das noch:
herrliche Wintertage, tiefblauer Himmel, klirrende
Kélte und Eis soweit das Auge reicht. Die Oder - Ost-
lichste Bundeswasserstraf3e und auf einer Ldnge von
uber 160 Kilometern Grenzfluss zu Polen - friert fast
jeden Winter zu. Gepragt durch die Lage im Einfluss-
bereich des Kontinentalklimas komint es im Winter
regelméBig zu langanhaltenden Frostperioden. Im
langjahrigen Mittel muss die Wasserstraf3e an rund

40 Tagen im Jahr wegen Eisbildung fiir die Schifffahrt
gesperrt werden. Doch damit nicht genug. Es reicht
nicht einfach auf den Friihling und bessere Bedingun-
gen zu warten. Sobald Tauwetter einsetzt muss gehan-
delt werden.

Eisaufbruch - warum und wie

Die Wasser- und Schifffahrtsverwaltung des Bundes ist
gemaf Bundeswasserstra3engesetz neben Betrieb und
Unterhaltung auch fiir den Eisaufbruch an Bundeswas-
serstraf3en zustdndig. Der Eisaufbruch dient einerseits

dem Ziel, die Fahrrinne fiir die Schifffahrt eisfrei zu
halten bzw. nach einer Sperrung schnellstmoglich
wieder eisfrei zu bekommen und andererseits dem
Anlagenschutz. Dartiber hinaus dient der Eisaufbruch
an der Oder auch der Gefahrenabwehr um Eisverset-
zungen zu verhindern. Wenn sich nach einer ldngeren
Frostperiode gebildetes Treibeis zusammenschiebt,
bildet sich zunéchst eine geschlossene Eisdecke (Eis-
stand). Kommt das Eis wieder in Bewegung besteht die
Gefahr, dass sich Eisversetzungen bilden. Sie sind nicht
vorhersehbar, treten also zuféllig und plétzlich auf,
wobei Unstetigkeitsstellen im Gewé&sserbett zum Bei-
spiel infolge uneinheitlicher oder beschadigter Buh-
nen die Entstehung begiinstigen. Eisversetzungen
stellen massive Gefahren dar. Zum einen bilden Eisver-
setzungen Staubarrieren, hinter denen sich das Wasser
sehr schnell aufstauen und im Extremfall zur Uberflu-
tung der Deiche fiihren kann. Zum anderen kénnen
brechende Eisbarrieren und unkontrolliert abschwim-
mende Treibeisfelder massive mechanische Zerstdérun-
gen an den vorlandbegrenzenden Deichen und allen
am und im Strom errichteten Bauwerken bewirken.




Eisbrecher im Einsatz

Der Eisaufbruch auf der Oder erfolgt zusammen mit
der Republik Polen auf Grundlage des ,Vertrag vom
19. Mai 1992 zwischen der Bundesrepublik Deutsch-
land und der Republik Polen tiber die Zusammenarbeit
auf dem Gebiet der Wasserwirtschaft an den Grenzge-
wassern®. Die Gesamtleitung des Einsatzes sowohl fiir
die polnischen als auch fiir die deutschen Eisbrecher
obliegt der polnischen Seite, vertreten durch die ,Regi-
onale Wasserwirtschaftsdirektion® in Stettin (RZGW
Szczecin). Der Eisaufbruch beginnt grundsétzlich auf
dem Dammschen See (Jezioro Dabie), nordostlich von
Stettin. Durch das Aufbrechen einer groBen Wasserfla-
che im Dammschen See kann sich das Treibeis der Oder
dort sammeln und abtauen oder weiter in das Oderhaff
abtreiben. Nachdem der Dammsche See gebrochen ist,
beginnt der eigentliche Eisaufbruch von der Miindung
stromauf. Dabei werden zwei bis vier der leistungs-
starksten Eisbrecher als ,Kopfeisbrecher” eingesetzt.
Deren Aufgabe ist es den Eisstand und auftretende
Eisbarrieren aufzubrechen und sich lésende grof3e
Eisfelder zu zerkleinern. Die Eisbarrieren kénnen meh-
rere Meter Starke erreichen. Danach kommen, gleich-
maBig verteilt iiber die gesamte Strecke zwischen den
Kopfeisbrechern und dem Dammschen See, nach und
nach die tibrigen Eisbrecher zum Einsatz. Deren Aufga-
beist es, das abtreibende Eis in Bewegung zu halten,
damit es nicht zum Stillstand kommt und erneut zu-
friert.

Randbedingungen sind nicht einfach

Der Eisaufbruch wird durch geringe Wassertiefen im
Gewdsserbett erschwert. Die Unterhaltung der Rege-
lungsbauwerke (z.B. Buhnen usw.) wurde tiber Jahr-
zehnte vernachlassigt, wodurch sich die Wassertiefen
weiter verringert haben und zudem die Bildung von
Eisstau und Eisversetzungen begiinstigt wird. Seit 1945
istdie Oder Grenzfluss. In den 1970er Jahren wurden
die Gesprache tiber eine Niedrigwasserregelung der
Oder mit Polen erfolglos abgebrochen. Seitdem erfolgt
die Unterhaltung der Regelungsbauwerke am linken

Ufer nach deutschen und am rechten Ufer nach polni-
schen Grundsétzen.

L6ésung in Sicht — ein Abkommen

Seit mehr als 10 Jahren haben mit Einbindung der
Fachbehoérden Abstimmungsgesprache zwischen
beiden Staaten stattgefunden. 2007 gelang es als ers-
ten Meilenstein Eckpunkte fiir eine Unterhaltungsstra-
tegie in der Oderregion in einem ,, Thesenpapier” ge-
meinsamen festzulegen. Auf dieser Grundlage wurde
schlieBlich am 27. April 2015 ein deutsch-polnisches
Abkommen von Verkehrsminister Dobrindt und vom
polnischen Umweltminister Grabowski unterzeichnet.
Wéhrend der mehrjéhrigen Abstimmungsphase des
Vertrages hat eine bilaterale Projektgruppe eine
Stromregelungskonzeption erstellt, die zukiinftig
Grundlage fiir die Umsetzung der im Abkommen ge-
nannten MaBnahmen sein wird. Voraussetzung hierfiir
war, dass nach jahrzehntelangem Ringen um Fachfra-
gen ein gemeinsamer Weg gefunden wurde. Vertreter
beider Lander haben zusammen mit der wissenschaftli-
chen Unterstiitzung der Bundesanstalt fiir Wasserbau
eine Losung erarbeitet.

Ausblick

Mit der Stromregelungskonzeption fiir die Grenz-
oder verfiigen wir erstmals tiber gemeinsam erar-
beitete, von beiden Seiten anerkannte Regelungs-
grundsétze und Bauwerksparameter. Die ndchsten
Herausforderungen sind bilaterale Abstimmungen
mit der polnischen Seite zur konkreten Ma3nahmen-
umsetzung. Mit dem deutsch-polnischen Abkom-
men ist der Grundstein gelegt ausreichende Fahr-
rinnentiefen dauerhaft zu gewéhrleisten, um somit
den Eisaufbruch im erforderlichen Umfang gesichert
durchfiihren zu kénnen.
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Dem Wasser auf den Grund gehen -
die vielfaltigen Aufgaben der Gewasserkunde

Gerhard Léper, Wasser- und Schifffahrtsamt Brandenburg

Die Wasser- und Schifffahrtsverwaltung des Bundes
(WSV) ist im Rahmen ihres gesetzlichen Auftrages
zustandig fur die Aufrechterhaltung der Sicherheit
und Leichtigkeit des Schiffsverkehrs auf den
Bundeswasserstraflen und dariiber hinaus fir den
geregelten Abfluss, sofern der verkehrliche Bezug
gewahrt ist. Hierzu gehort in besonderem MalRe die
Sicherstellung der fiir die Schifffahrt bereitzustellen-
den Fahrrinnentiefen in staugeregelten Gewdassern
und Kanalen sowie der Anspruch an freiflieBenden

Gewassern der Schifffahrt tiber das Jahr die bestmég-

lichen Abladebedingungen zu gewahrleisten.
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Pegel Brandenburg

Vorraussetzung hierfiir ist neben einer umfassenden
Kenntnis der gewdsserkundlichen Verhéltnisse, eine
gezielte Wasserbewirtschaftung, die auch zu nieder-
schlags- und abflussarmen Zeiten in der Lage ist, aus-
reichende Wassermengen in den Bedarfsrdumen zur
Verfiigung zu stellen.

Mit dieser Vorgabe wird im circa 2 350 Kilometer Bun-
deswasserstraBen umfassenden FluBgebiet von der
Elbe bis zur Oder eine bedarfsgerechte Gewasserkunde
und Wasserbewirtschaftung durchgefiihrt.

So wird an 269 von den insgesamt 355 im oben ge-
nannten Bereich betriebenen Pegeln kontinuierlich
der Wasserstand erfasst. Alle Wasserstandsmessanla-
gen werden durch die Wasser- und Schifffahrtsamter
betrieben.

Neben der Kenntnis um den Wasserstand ist das Wissen
um den dazu gehorigen Durchfluss (hier auch in Ver-
bindung mit dem jeweiligen Gefélleverhéltnissen) fir
eine qualifizierte Wasserbewirtschaftung von elemen-
tarer Bedeutung. Daher wird von den Wasser- und
Schifffahrtsdmtern zwischen Elbe und Oder an 71 Mess-
stellen, der Durchfluss gemessen und bewertet. Die

Durchfluss- und Geschiebemessschiff “Elbegrund”
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WUBLITZ

Trailerbares Durchflussmessboot ,Wublitz*

Durchflussmessung ist einer Biindelungsaufgabe, die
im Regelfall von zwei Messtrupps amtsiibergreifend
mit schwimmenden Fahrzeugen wahrgenommen wird.

Ein Messtrupp ist auf dem Messschiff ,,Elbegrund” tétig,
die neben Durchflussmessungen auch noch die Ge-
schiebe- und Schwebstoffmessungen sowie Wasser-
spiegelfixierungen in den Flu3gebieten von Elbe und
Oder durchfiihrt. Ein weiterer Messtrupp ist mit dem
Messboot ,Wublitz“ unterwegs.

Die Durchflusserfassung erfolgt heute nicht mehr mit
Hilfe von mechanisch arbeitenden Messfliigeln, son-
dern durch ADCP-Geréte. ADCP ist die Kurzbezeich-
nung fur Acustic-Doppler-Current-Profiler. Die Geréte
arbeiten mit Ultraschallwellen. Der Schall reflektiert
sich an Schwebstoffteilchen im Wasser und wird wie-
der empfangen. Die dabei ermittelte Frequenzénde-
rung gibt direkten Aufschluss tiber die FlieBgeschwin-
digkeit.

Trimaran fir mobile Durchflussmessungen von Briicken usw.

An einigen Standorten sind solche modernen Messge-
rate auch stationdr als Dauermessstelle im Einsatz und
liefern online Durchflussergebnisse. Neben der Was-
serstands- und Wassermengenerfassung und -bewer-
tung, werden durch die oben genannten Amter Mes-
sungen zur Stromung, des Geschiebetransportes, der
Schwebstofffracht, der Wassertemperatur und der
Wasserspiegellage durchgefiihrt.

Pegelhaus Havelberg
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