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,Die Wasserstralden- und
Schifffahrtsverwaltung 2018*

Liebe Leserinnen,
liebe Leser,

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

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

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

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

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

Vorwort 5

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

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

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

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

beigetragen haben.

Ich wiinsche IThnen allen viel Freude beim Lesen.

Thr

R

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

Niedrigwasser 2018

Dr. Marcus Erdmann, Generaldirektion Wasserstraen und Schifffahrt

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

Kein Jahrhundertereignis

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

Sensiblere Schifffahrt und sensiblere Logistik

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

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

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



Niedrigwasser am Rhein 2018

Lésungsstrategien: Umwege und neue Wege

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

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

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

Im Fokus 7

Méauseturm am Rhein

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

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

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

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

Dorthe Eichler und Robert Zierul, Generaldirektion WasserstraRen und Schifffahrt

Das Klima der Erde dndert sich seit Jahrmillionen.

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

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

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

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

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

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

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

Kapitel 4
Klimawirkungsanalyse (KWA)
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Kapitel 5
Anpassungsstrategien und -maBnahmen
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Kapitel &
Planung und Umsetzung der Anpassungsstrategien und -mainahmen

Workflow Climate Proofing

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

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

* Verkehrstrdgernetz,

* Bundeswasserstraf3ennetz,

* Bundeswasserstra3e bzw. -abschnitt,

* Objekte.

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

Wie sieht das bereits heute in der Praxis aus?

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

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

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

Beschieunkgter Meeress plegetanstieg '."m

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

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

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



Tiesenkai bei normalem Wasserstand (MW)

Um sich schon heute ein Bild von einem Meeresspiegel-

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

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

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

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

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

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

Helga Buchholz, Generaldirektion Wasserstrallen und Schifffahrt

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

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

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

Unterweser — Baggern mittels Wasserinjektion

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

fees

Sedimente im rechten Nebenarm der Unterweser

Wieder vollstédndig vorhandener Schilfgtirtel

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

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



Fertiggestellte Buhnenkerbe der Buhne acht

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

Mittelweser — Gewadsser- und Auenentwicklung

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

* Buhnenfelder Schliisselburg

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

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

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

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

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

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

* Gleituferentwicklung Jossen

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

Einbringen des Schleppankers zur Fixierung der Totholzelemente



Rheinufer im Projektgebiet bei Laubheim

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

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

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

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

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

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

Rhein - Neugestaltung der Ufer

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

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

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

* Naturnahe Ufergestaltung im Naturschutzgebiet
»Kithkopf-Knoblochsaue*

Das Naturschutzgebiet ,Kiihkopf-Knoblochsaue®“ am

hessischen Rhein ist gleichzeitig Teil eines EU-Schutz-

gebietes Natura 2000. Das gleichnamige Modellprojekt

grenzt unmittelbar an Hessens grof3tes Naturschutzge-

bietan.
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Rheinstrand im Projektgebiet Kiihkopf-Knoblochsaue

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

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

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

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

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

Vom Modellprojekt zum Regelbetrieb

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

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

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

abrufbar.
[=]:=5 [=]

Noch vorhandene Steinschiittung
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Invasive Arten an BundeswasserstrafRen

rechtzeitig bekampfen

Silke Schreier, Generaldirektion WasserstraRen und Schifffahrt

Nutria (Biberrratte)

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

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

Ringelung Robinie Oberrhein

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

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

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

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

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

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

Japan Knéterich

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

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

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

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

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

Okologisch wertvoll!

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

Generaldirektion Wasserstraflen und Schifffahrt

Berlin, Landwehrkanal

Die WasserstralRen und Schifffahrtsverwaltung (WSV)

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

Adrian Bejan, Generaldirektion Wasserstraen und Schifffahrt

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

Quelle: Thomas Meyer, Ostkreuz

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

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

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

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

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

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

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

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

Trainingszentrum Maritime Schiffssicherheit

Dirk Bause, Trainingszentrum Maritime Schiffssicherheit der WasserstraBen und Schifffahrtsverwaltung

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

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

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

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

Das Trainingszentrum Maritime Schiffssicherheit

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

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

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

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

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

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

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

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

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

Neue EU-Richtlinie

Tobias Nehab, Generaldirektion WasserstraRen und Schifffahrt

Schiffsfihrer

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

Struktur der Befadhigungszeugnisse in der
Binnenschifffahrt

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

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

Fur folgende Tatigkeiten braucht der Schiffsfithrer

zusatzlich eine entsprechende sogenannte ,besondere

Berechtigung*®:

e unter Radar fahren,

* mitFliissigerdgas betriebene Fahrzeuge fahren,

* Wasserstra3en mit besonderen Streckenkenntnissen
(= Streckennachweis) befahren.

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

Praktische Simulator-Priifung fur Schiffsfiihrer

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

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

Weniger Strecken mit Streckenkunde

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

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

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

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

Forschungsprojekt LAESSI

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

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

Die folgenden Assistenzfunktionen wurden im For-

schungsprojekt LAESSI entwickelt:

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

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

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

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

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

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

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

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

Bahnluhrungs-
assistent

WaszserstraBeninformationen
[NFB, Pegeldaten, elc.)

Schematische Ubersicht iiber das LAESSI-Gesamtsystem

GME5 Referenz

GMNSE Referanz

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

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

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

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

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

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

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

Fiir weitere Informationen steht ein Projektvideo zur
Verfligung unter:

El5aE

[ E e

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

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

Die Nordsee

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

Die Aullenems

Die AuBenems bildet die seewértige Zufahrt zu den
Emshéfen in Emden, Leer und Papenburg und wird
jahrlich von ca. 25 000 Schiffen befahren. Hohe Ent-
wicklungspotentiale werden vor allem im Seehafen
Emden gesehen. Autoumschlag, Forstprodukten,
Fliissigkreide sowie Ex- und Import von Windkraftan-
lagen. Diese positive verkehrliche Entwicklung gab
2012 den Anlass furr die Einleitung eines Planfeststel-

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

Die SeeschifffahrtsstrafRe Jade

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

Die Unter- und AuRenweser

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



Stromkaje Bremerhaven

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

Der Nord-Ostsee-Kanal

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

Die Unter- und AuRenelbe

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

Die Ostsee

Der gesamte Ostseeraum ist ein Wirtschafts- und
Wachstumsraum. Die Verbindungen zur Nordsee
durch den Oresund, den groBen Belt und den Nord-
Ostsee-Kanal fithren im Bereich der siidlichen Ostsee
zum hochsten Schiffsaufkommen dieses Binnenmee-
res. Allein die Kadetrinne wird jahrlich von ca. 50 000
Schiffen passiert. Den Fehmarnbelt befahren pro Jahr
im Langsverkehr ca. 40 000 Schiffe und im Querver-
kehr ca. 38 000 Schiffe. Wegen der zahlreichen Ostsee-
héfen und aufgrund des Transitverkehrs kommt es zu
etlichen Kreuzungen der Schifffahrtswege. In Abspra-
che mit den dénischen Schifffahrtsbehérden betrei-
ben die Verkehrszentralen an der Ostsee ein intensives
Verkehrsmanagement. Die WSV plant derzeit auch
den Ausbau der Fahrrinnen zu den Seehéfen Rostock
und Wismar. Das Planfeststellungsverfahren zum
Ausbau des ,,Seekanals Rostock® soll 2019 eingeleitet
werden.



30 WasserstraBen und Seehafenzufahrten in der Kiistenregion

Zentrales Datenmanagement - Kistenportal
der WSV fur Umweltdaten in neuem Design

Ronny Beyer und Katrin Graeser, Wasserstralen- und Schifffahrtsamt Hamburg

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

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

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

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

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

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

Projektbereich

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

Servicebereich

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

Download Geodaten und Zeitreihen

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

Webservices

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

Infobrief

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

Webanwendungen

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

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

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

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

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

auf der Ostsee

Jens Leisner, Wasserstraflen- und Schifffahrtsamt Liibeck

. TN

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

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

b o P, T e

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

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

zentrale Travemiinde in Ausiibung ihrer schifffahrts-
polizeilichen Téatigkeiten.

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

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

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

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

QUEEN ELIZABETH in der Travemiinder Enge

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

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

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

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

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

Ulrich Lamprecht, WasserstralRen- und Schifffahrtsamt Cuxhaven

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

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

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

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

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

Umfangreiche Arbeiten wurden an folgenden Anlagen

des Schiffes durchgefiihrt:

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

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

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

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

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

- Erneuerung des Anstrichs der Ballastwassertanks.

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

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

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

- Grunduiberholung der Aussetzvorrichtung der Ret-
tungsboote.

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

- Erneuerungen an der Elektronik und Steuerung
diverser schiffsbetriebstechnischer Anlagen.

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

Mehrzweckschiff NEUWERK vor der Insel Helgoland

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

tinsel Hanskalbsang |

——

Hinnensse

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

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

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

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

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

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

Verlegen der FuBBsicherung

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

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

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

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

Sabine Zebermann, Frithjof Garrn und Jirka Niklas Menke,

Wasserstrafen- und Schifffahrtsamt Kiel-Holtenau

Rickbau alter Holzdalbenbiindel; Im Hintergrund ein neuer Stahldalben.

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

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

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

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

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

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

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

Quelle: ARGE NOK Weichendalben 2017/Mdller

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

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

Georg Lindner, Martin Peters und Jirka Niklas Menke,

Wasserstrafen- und Schifffahrtsamt Kiel-Holtenau

Blick vom Boden des Startschachts auf den Treppenturm

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

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

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

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

Der neue Diiker unterquert in einer Tiefe von 21 bis

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

Jorg FraRdorf, Wasserstral3en- und Schifffahrtsamt Hamburg

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

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

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

Lage der Achse
der Baggerpumpe

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

: Héhenunterschied
..... 5, . Druckseite

Laderaum

Hohenunterschied

& Saugseite

Schema Laderaumsaugbagger und Pumphdohe, bei unterschiedlicher Beladung
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Modell Laderaumsaugbagger

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

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

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

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

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

Jirgen Behm, Wasserstralen- und Schifffahrtsamt Hamburg

Altes Oberfeuer vor Abriss

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

Ein voller Erfolg!
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Feste Schifffahrtszeichen im Kistenbereich -
Sanierung des Leuchtturmes Staberhuk

Sebastian Ribbeck, Wasserstrallen- und Schifffahrtsamt Liibeck

Ansicht Bauphase

Der Betrieb und die Unterhaltung sowie die Instand-
setzung historischer Leuchttiirme sind stetige Aufga-
ben der WasserstralRen- und Schifffahrtsverwaltung
(WSV).

Der Leuchtturm Staberhuk befindet sich auf der Stid-
ostseite der Ostseeinsel Fehmarn in Schleswig-Holstein
und dient als Orientierungsfeuer fiir den Bereich Meck-
lenburger Bucht, den Fehmarnbelt und die Ansteue-
rung Fehmarnsund. Die Erbauung begriindet sich nach
Beschluss der deutschen Verwaltung auf die Strandung
eines kaiserlichen Torpedobootes im Jahr 1900. Das
Orientierungsfeuer wurde 1904 mit einer Feuerhéhe
von 25 m durch die Kaiserliche Marine in Betrieb ge-
stellt. Die Tragweite betragt 15 Seemeilen.

Ansicht Laternengeschoss

1807 hatten die Englédnder die Insel Helgoland tiber-
nommen und erbauten 1811 einen Leuchtturm, der
1875 eine Fresnel-Giirteloptik 1. Ordnung, jetzige
Optik Staberhuk, erhielt. Die Laterne musste durch die
GrofB3e der Optik ebenfalls 1875 komplett erneuert
werden. 1890 tibernahm das Deutsche Reich die Insel
Helgoland. 1902 wurde dann ein neuer Leuchtturm
gebaut. Der alte englische Turm wurde abgerissen und
die Laterne einschlieB3lich der Optik auf die Insel Feh-
marn gebracht und fiir den Leuchtturm Staberhuk
verwendet. Die Besonderheit der Laterne ist die Kunst
des Eisengusses, mit seinen vielen Details und der
Prazision, die seinerzeit vorherrschend war. Der typi-
sche Windrichtungsanzeiger der englischen Trinity
House Verwaltung ist an den deutschen Kiisten nur auf
Fehmarn anzutreffen und daher einmalig.
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Der Windrichtungsanzeiger zeigt die hohe Kunst der
Metallverarbeitung im 19. Jahrhundert auf. Dieser ist
aus Messing und Kupfer in Handarbeit sehr detailliert
hergestellt worden.

Nach der letzten Instandsetzung in den 80er Jahren ist
zum Erhalt der Bausubstanz und des sicheren Betrie-
bes eine erneute Grundinstandsetzung erforderlich.
Die Instandsetzung des historischen Bauwerkes be-
inhaltet die Sanierung der Mauerziegelfassade, die
Erneuerung des Korrosionsschutzes im Bereich des
stdhlernen Laternengeschosses, die Ertiichtigung des
Innenraummauerwerkes und die Erweiterung der
Blitzschutzanlage. Aufgrund der konischen und run-
den Bauwerksgeometrie ist jeweils eine individuelle
Arbeitsgertistmontage und Einhausung erforderlich.
Des Weiteren ist in Abhdngigkeit der Witterung und
denvorherrschenden Winden, in Anbetracht des
Arbeits- und Bauwerkschutzes, der Bauablauf durch
tagliche Anpassungen geprégt. Die Bauzeit fiir solch
eine SanierungsmafBnahme betrigt in der Regel ca.
ein Jahr.

Durch die Automatisierung der Befeuerung dndern
sich das Nutzungsverhalten und die klimatischen
Bedingungen in den Bauwerken. Diese Verdnderungen
waren und sind stetige Herausforderungen, da sich die
bauphysikalischen Voraussetzungen fiir die meist tiber
einhundert Jahre alten Bauwerke dndern und entspre-
chend durch bauliche MaBnahmen dem neuen Nut-
zungsverhalten angepasst werden miissen. Um die
Feuchtigkeitsprobleme zu beheben, sind die Rdume zu
heizen und zu beltiften. Weiterfiihrend ist die schlag-
regensichere Ausfiihrung der ZiegelauBenmauerwer-
ke weiter zu verifizieren. Die Wetterseite der Fassade
musste bereits in den 40er Jahren durch rote Ziegelstei-
ne ersetzt werden, wodurch sich die einmalige zweifar-
bige Ausfiihrung des Leuchtturmes Staberhuk begriin-
det. Um die Ursachenfindung der Feuchtebelastung
weiter zu ergriinden, sollen auch die Auswirkungen

von mikrobiellen Besiedlungen auf die feuchtetech-
nischen Eigenschaften des AuBenmauerwerkes be-
trachtet werden.

An der deutschen Kiiste und den Seehafenzufahrten
sind die ca. 200 Leuchttiirme maritime Wahrzeichen
und Kulturdenkmaler. Sie sind fiir den Tourismus in
Niedersachsen, Mecklenburg-Vorpommern und in
Schleswig-Holstein ein wichtiger Faktor. Die Leucht-
feuer sind die Wahrzeichen der Kiiste und Anziehungs-
punktvieler Besucher.

Durch die exponierte Lage sind diese Bauwerke stdndi-
gen Witterungseinfliissen ausgesetzt. Dieses macht bei
den teilweise iber 100 Jahre alten Bauwerken umfang-
reiche Sanierungsmafnahmen erforderlich.

Mauerwerkssanierung Gesims
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In Brunsbuttel tut sich was -
Die neue Versetzlogistik fr die Lotsen

Marita Wiebrodt und Josef Schéning, Generaldirektion Wasserstraf3en und Schifffahrt

Rechtliche Grundlagen

Die Einrichtung und Unterhaltung des Seelotswesens
sowie seine Aufsicht sind gemaépB Seelotsgesetz Aufga-
ben des Bundes. Im Rahmen dieser Aufgaben werden
von der WasserstraB3en- und Schifffahrtsverwaltung
(WSV) als zustédndige Aufsichtsbehodrde des Bundes
Lotseinrichtungen wie z. B. Versetz- und Zubringer-
fahrzeuge zur Wahrnehmung der Lotsendienste vor-
gehalten. Der Betrieb und die Unterhaltung dieser
Fahrzeuge ist tiber die Bundeslotsenkammer dem
Lotsbetriebsverein e. V. iibertragen worden.

Lotsversetzungen vor Brunsbiittel

Das Lotswesen und damit auch das Lotsversetzwesen ist
ein Bestandteil des Systemkonzeptes Maritime Ver-
kehrssicherheit Deutsche Kiiste der WSV. Moderne und
den heutigen Anforderungen entsprechende Lotsen-
versetzfahrzeuge sind zwingend notwendig, um Lotsen
als Berater von Schiffsfiihrungen sicher an Bord zu
bringen. Der Bereich vor Brunsbiittel ist ein Verkehrs-
knotenpunkt. Hier finden Lotsenwechsel fiir Schiffe
von und nach Hamburg, fiir den Nord-Ostsee-Kanal
(NOK) sowie auf den anliegenden Reeden statt. Alleine
in 2018 wurden 23 583 Einsdtze durch die Lotsenver-
setzfahrzeuge durchgefiihrt.

Die alten Versetzfahrzeuge wurden technisch immer
anfélliger und kamen den Anforderungen an ein moder-
nes Versetzsystem fiir die immer gro3er werdenden,
tideabhdngigen GroBcontainerschiffe, nicht mehr nach.

Deshalb haben wir als WSV gemeinsam mit den Lotsen
das Fahrzeugkonzept ,Brunsbiittel Range*“ entwickelt.
Dabei standen u. a. Versetzgeschwindigkeiten bei
bestimmten Wellenhohen, die Schiffsgeschwindigkeit
und die generelle Reviereignung der Versetzfahrzeuge
im Focus.

LVF Explorer

Quelle: LBV Cuxhaven

Das neue Fahrzeugkonzept wurde aus einem System-
mix von drei Schiffen gebildet. Dieser Mix gewdhrleis-
tet ein schnelles und sicheres Versetzen an unter-
schiedlichen Schiffstypen auch bei ungiinstigen
Wetterlagen. Nach einer langjahrigen Entwicklungs-
und Erprobungsphase konnte die WSV in 2017 das
Spezialfahrzeug EXPLORER in den Versetzbetrieb
integrieren. Mit der Taufe der baugleichen Lotsenver-
setzschiffe STEINBURG und DITHMARSCHEN am
30.Juli 2018 hat die WSV die Umsetzung des Fahrzeug-
konzeptes ,Brunsbiittel Range* und somit die Erneue-
rung der Lotsenversetzfahrzeuge im verkehrlich stark
frequentierten Bereich vor Brunsbiittel an der Elbe
abgeschlossen.

Die neuen Versetzfahrzeuge vor Brunsbiittel

Die EXPLORER ist ein Prototyp in Bauweise eines
Small-Waterplane-Area-Single-Hull (SWASH)-Fahr-
zeugs. Grundlage fiir die Entwicklung der EXPLORER
war das im internationalen Lotswesen bewéahrte
Small-Waterplane-Twin-Hull (SWATH)-Konzept. Diese
Fahrzeuge fahren auf sogenannten Doppelriimpfen
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LLVF Dithmarschen Quelle: LBV Cuxhaven

und sind im Seegang im Vergleich zu Monohullfahr-
zeugen sehr robust und bewegen sich deutlich ruhiger.
Ein SWASH dagegen besitzt nur einen Rumpf und wird
durch seitliche Ausleger gestiitzt, im weitesten Sinne
vergleichbar mit einem Auslegerkanu der Polynesier.
Durch diese Bauweise ist es mit der EXPLORER mdglich,
mit hoherer Geschwindigkeit sicher gegen Wind und
See zu fahren, was vor Brunsbiittel aufgrund der dorti-
gen Revierverhéltnisse besonders wichtig ist. Die Schif-
fe konnen ziigiger mit Lotsen besetzt werden und
Revierzeiten verkiirzen sich.

Weiterhin ist mit der SWASH-Technik ein Ubersteigen
des Lotsen auch auf der dem Wind zugekehrten Seite
(Luv) der zu besetzenden Schiffe moglich und vermei-
det das bis dahin tibliche, schwierige und zeitaufwéan-
dige Leemanover zu der vom Wind abgewandten
Schiffseite. Damit wird der Versetzbetrieb fiir die Grof-
schiffffahrt und die tibersteigenden Lotsen deutlich
sicherer, aber auch wesentlich schneller und verlass-
licher.

Die EXPLORER hat eine Ldnge von 20,42 m, eine Breite
von 12,16 m und einen Tiefgang von 3,10 m. Der An-
trieb ist ein moderner Dieselmotor mit 900 kW An-
triebsleistung, die das Fahrzeug mit einer Geschwin-
digkeit von 16,50 kn (ca. 30,6 km/h) fahren lasst. Die
Besatzung besteht aus zwei Personen, und fiir die Ver-
setzungen kénnen bis zu acht Lotsen mitgenommen
werden.

Die STEINBURG und DITHMARSCHEN wurden in
Schweden gebaut und speziell fiir den Einsatz vor
Brunsbiittel aufgrund der dort vorherrschenden See-
gangsbedingungen, kurze Wellen und steiler Seegang,
konzipiert. Beide Schiffe sind Stahlrumpfschiffe mit
einem Aluminiumaufbau und als Binnenschiffe zuge-
lassen.

Diese Schiffe haben eine Liange von 27,60 m, eine Breite
von 7,00 m und einen Tiefgang von 2,60 m und sind
damit europaweit derzeit die gro3ten Lotsenversetz-

Quelle: F+Z Baugesellschaft, Jan-Ole Grothe

Lotsenhaus mit T&G-Anleger

boote. Bei einer Antriebsleistung von 895 kW wird eine
Geschwindigkeit von 14 kn (ca. 26 km/h) erreicht. Im
Vergleich hierzu erreichen die dlteren Lotsenversetz-
fahrzeuge in diesem Revier nur eine Geschwindigkeit
von ca. 11 kn (20,4 km/h). Die Besatzung besteht aus
zwei Personen, und es ist eine Mitnahme von neun
Lotsen moglich.

Zur Reduzierung des Schadstoffausstof3es an den Liege-
platzen wurden die drei Versetzfahrzeuge so ausgestat-
tet, dass sie iiber Landstrom energetisch versorgt werden.

Moderner Schiffsanleger nach dem Prinzip
»~Touch and Go*

Der bisherige Lotsenanleger fiir die Versetzfahrzeuge
im Bereich des Vorhafens der kleinen Schleusenkam-
mern in Brunsbiittel geniigte insbesondere fiir das
neue SWASH-Fahrzeug u.a. aus Sicherheitsgriinden
nicht mehr den heutigen Anforderungen. Deshalb
wurde ein neuer, elbseitiger Anleger nahe der NOK-Zu-
fahrt nach dem ,, Touch-and-Go“-Prinzip geplant und
realisiert. Die Versetzfahrzeuge gehen nur noch kurz
langsseits an den Anleger und iibernehmen die Lotsen
bzw. bringen sie wieder zurtick an Land.

Der Anleger selber besteht aus einem Schwimmponton
und einem landseitigen, hochwassersicheren Zugangs-
steg mit einer beweglich gelagerten Zugangsbriicke.
Durch diese Bauweise wird nicht nur die Anpassung
des Anlegers an die jeweiligen Tideverhéltnisse ge-
wahrleistet. Die flexible Konstruktion des Anlegers
ermoglicht auch eine Anpassung an klimatische Ver-
dnderungen, wie z.B. die Erhéhung des Wasserspie-
gels. AuBerdem ist auch dieser Anleger mit einer Land-
stromanlage versehen.

Mit Umsetzung dieses neuen Versetzkonzeptes stellt
die WSV der Schifffahrt einen sicheren, verldssli-
chen, wirtschaftlichen und umweltgerechten Ver-
setzbetrieb zur Verfiigung.
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Das Rheinstromgebiet

Der Rhein - eine der bedeutendsten euro-
paischen WasserstraRen

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

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

Oberrhein: von Rheinfelden bis Kaub

Mittelrhein: von Kaub bis Kéln

Niederrhein: von Koln bis Emmerich

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

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

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

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

Deutsches Eck

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

Rhein bei Disseldorf



Saarschleife

Etwa 70 % aller deutschen Wasserstra3entransporte
werden auf dem Niederrhein zwischen den Rheinmiin-
dungshéfen und den deutschen Binnenhéfen bewegt.
In Duisburg befindet sich der groBte européische Bin-
nenhafen.

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

rd. 2500t.

Die Mosel verbindet Wirtschaftsregionen

Als eine der verkehrsreichsten Wasserstraf3e nach dem
Rhein und von internationaler Bedeutung verbindet
die 242 km lange Mosel die Wirtschaftsregionen Loth-
ringen, Luxemburg, Saar und Trier mit den Nordseehé-
fen 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 km lang und hat 28 Schleusen.

Die Saar der langste Zufluss der Mosel

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

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

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

Der Neckar ein staugeregelter Fluss

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

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

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

Die Lahn - beliebt bei der Freizeitschifffahrt

Sieist sehr beliebt bei der Freizeitschifffahrt; so sei hier
Deutschlands einziger, heute noch befahrbarer Schiff-
fahrtstunnel in Weilburg zu nennen. Er wurde 1844-
1847 erbaut, zusammen mit der an seinem unteren
Ausgang befindlichen Kuppelschleuse, stellt er ein
einmaliges technisches Denkmal dar.
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Niedrigwasser beeintrachtigt die Rheinschifffahrt

Christoph Weinoldt, Generaldirektion Wasserstraen und Schifffahrt

Der Rhein war auch im Jahr 2018 der fiir den Giiter-
transport bedeutendste Fluss Europas. Durchschnitt-
lich rund 70% der deutschen Giitertransporte auf
dem Wasser werden auf dem Rhein bewegt. Doch die
lang anhaltende Trockenheit fiihrte zu einem konti-
nuierlichen Riickgang des Wasserstandes. In der
zweiten Jahreshadlfte 2018 kam es dadurch zu deut-
lichen Einschrankungen fiir die Schifffahrt.

Im Vergleich zu den Vorjahren dauerte die Niedrigwas-
serphase von Ende Juni bis Anfang Dezember unge-
wohnlich lange. Sie fiihrte dazu, dass Schiffe auf dem
Rhein streckenweise zwei Drittel weniger laden konn-
ten und vermehrt Schiffe mit geringen Tiefgdngen
unterwegs waren. An einigen Rheinabschnitten wur-
den die niedrigsten Wasserstdnde seit Beginn der
Aufzeichnungen gemessen. Allerdings hat es in den
letzten 150 Jahren bereits einige noch ldnger andau-
ernde Niedrigwasserphasen gegeben.

Signifikante Ladungsriickgdnge waren 2018 auf dem
gesamten Rhein von Emmerich bis Basel zu verzeich-
nen. Auch die Anzahl der Guiterschiffe auf dem Rhein
ging 2018 zurtick.

Der Veroffentlichung des Statistischen Bundesamtes
zufolge ging der Gesamtgiitertransport auf dem Rhein
bereits an der Grenze zu den Niederlanden in Emmerich
um 12,4% zurtick. Gegeniber dem Jahr 2017 mit 150,48
Mio. twurden 2018 noch 131,86 Mio. t transportiert.

Schleuse Iffezheim 2018 Anzahl
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Ubersicht geschleuste Fahrzeuge und Giitertonnen 2018

Nach den an der Schleuse Iffezheim/Rhein erhobenen
Verkehrszahlen wurden im Vergleich zum Vorjahr
23,6 % weniger Giiter transportiert. 2017 waren es noch
22,5 Mio. tund 2018 lediglich 17,2 Mio. t. Die Anzahl
der geschleusten Schiffe lag 2017 bei 29111, im Jahr
2018 nur noch bei 25 100, was einem Riickgang von

ca. 13,8% entspricht. In den Diagrammen ist sowohl bei
den transportierten Giitertonnen als auch bei der
Anzahl der Fahrzeuge deutlich der Riickgang ab der
zweiten Jahreshalfte zu erkennen und mit wieder
steigenden Wasserstdnden die leichte Erholung zum
Jahresende.

Als Folge des geringeren Gilitertransports auf dem
Rhein waren auch an den Eingangsschleusen der an-
grenzenden Wasserstraen deutliche Riickgdnge bei
der Anzahl der Schiffe und bei den Ladungsmengen
festzustellen.

So gingen die Giitermengen am Wesel-Datteln-Kanal,
Schleuse Friedrichsfeld, im Vergleich zum Vorjahr um
24,9% zuriick. Wurden 2017 noch 17,7 Mio. t Ladung
transportiert, waren es 2018 lediglich 13,3 Mio. t. Die
Anzahl der geschleusten Schiffe fiel von 19247 im Jahr
2017 auf 16932 Schiffe in 2018, was einem Riickgang
von ca. 12% entspricht.

Am Main, Schleuse Kostheim, wurden im vergangenen
Jahr 21,8 %¥ weniger Guter transportiert. 2017 waren es
15,6 Mio. tund 2018 lediglich 12,2 Mio. t.

Schleuse Iffezheim 2018 Geschleuste
Giitertonnen
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Gebirgsstrecke Rhein

Die Anzahl der geschleusten Schiffe ging hier von
17 107 auf 13543, also um ca. 20,8 % zurtick.

Am Neckar, Schleuse Feudenheim, wurden im vergan-
genen Jahr 15,1 % weniger Gliter transportiert. 2017
waren es 5,5 Mio. t und 2018 lediglich 4,6 Mio. t. An
der Mosel, Schleuse Koblenz, wurden im vergangenen
Jahr 16,4 % weniger Giiter transportiert. 2017 waren es
11 Mio. tund 2018 lediglich 9,2 Mio. t.

Diese deutlichen Riickgédnge der transportierten Gii-
termengen hatten zur Folge, dass es z. B. in der chemi-
schen Industrie sowie bei der allgemeinen Versor-
gungslage mit Kraftstoffen zu Engpéssen und zu
Einschrédnkungen kam. Das erklért sich daraus, dass zu
den wichtigsten auf dem Rhein transportierten Giiter-
arten unter anderem auch Mineral6lprodukte wie
beispielsweise Benzin, Diesel, Kerosin sowie chemi-
sche Produkte gehoren. Die kontinuierliche Beliefe-
rung der Industrie und des Marktes durch die Binnen-
schifffahrtist fiir eine stérungsireie Funktion der
Ablaufe bei Produktion und Marktnachfrage von
zentraler Bedeutung. Dieser hohe Stellenwert der
Binnenschifffahrtist in der Bevolkerung oft nicht oder
nur wenig gegenwartig.

Im Hinblick auf die niedrigen Wasserstédnde des Jahres
2018 als Auswirkung sich &ndernder Niederschlags-
zyklen und sich generell verdndernder klimatischer
Bedingungen sind MaB3nahmen zu treffen, um fiir den
Verkehrstrager Binnenschifffahrt eine verldssliche
Nutzbarkeit der Wasserstra3en verfiigbar zu halten.
Dazu werden unterschiedliche Ansétze verfolgt. Zum
einen geht es um MaBnahmen des Wasserbaus, zum
anderen um MaBnahmen und neue Ansdtze bei Bauart,
Einsatz und Ausstattung der Schiffe.

So werden derzeit durch die Wasserstraen- und Schiff-
fahrtsverwaltung (WSV) zwei Projekte mit dem Ziel der
Abladeoptimierung an Mittel- und Niederrhein vorbe-
reitet, bei denen nicht nur die verkehrlichen Belange
der Binnenschifffahrt, sondern auch 6kologische As-
pekte eine grofe Rolle spielen.
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Des Weiteren ist das am Rhein bereits seit vielen Jahren
bewdhrte hochspezialisierte Geschiebemanagement
zu nennen.

Zum Einsatz bestimmter Schiffstypen, die einerseits an
die verdnderten Randbedingungen wie etwa ldanger
anhaltende Niedrigwasserphasen angepasst sind und
andererseits auch die aktuellen Entwicklungen der
Verkehrstechnik abbilden, werden aktuell diverse
Forschungsansatze verfolgt mit konkreten Projekten.
Dazu gehort die Entwicklung kleinerer Binnenschiffe
mit geringerem Tiefgang und effizientem Antrieb, die
nicht nur bei einem Absinken der Wasserstande langer
fahren kénnen, sondern die auch in Wasserstra3en
niedrigerer Klassen verkehren kénnen, um auch in
diesen Regionen mehr Giiter zu transportieren und die
Schiene, vor allem aber die Straf3e von Guterverkehr zu
entlasten. Des Weiteren wird aktuell zum sogenannten
Platooning geforscht. Hier geht es um die Bildung von
Schleppziigen mit einem fithrenden Fahrzeug und
digitaler Verbindung zu den nachfolgenden Fahrzeu-
gen. Auch das teilautonome und génzlich autonome
Fahren von Schiffen wird aktuell untersucht.

Diese Ansdtze werden national und international ver-
folgt, etwa durch die Rheinanliegerstaaten oder auch die
Européische Union. Die WSV ist mit ihrer fachlichen
Expertise in diese Entwicklungen eingebunden.

Der Rhein wird auch zukiinftig fir den Giitertrans-
port per Binnenschiff eine mafBgebliche Rolle spie-
len. Prognosen gehen bis 2030 von zunehmenden
Verkehren aus und die Kapazitdten dafiir sind auf
der Wasserstrae Rhein vorhanden. Die Herausfor-
derungen durch verdnderte klimatische Bedingun-
gen sowie durch wirtschaftliche und 6kologische
Anforderungen sind nur im Zusammenwirken aller
Schifffahrtspartner zu bewdltigen, um der leistungs-
fahigen Binnenschifffahrt eine starke Position im
Verbund der Verkehrstrager zu erhalten und diese
weiter zu entwickeln.
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Wracks am Niederrhein werden

bei Niedrigwasser sichtbar

Michael Kirschbaum und Ralf Reumer, Wasserstraflen- und Schifffahrtsamt Duisburg-Rhein

Schiffswrack eines Kohlenaaks

Das Rekordniedrigwasser im Jahr 2018 mit einem Pe-
gelstand von 7 cm am Pegel Emmerich legte wieder ein-
mal einige Schiffswracks auf unserer Strecke frei. Bei
Rhein-km 817,9, linkes Ufer, Ortslage Perrich sah man
im September 2018 am Ufer Reste eines vermutlich vor
1885 gesunkenen Kohlenaaks, einem Einmaster aus
Holz. Wenn der Rhein sich wie in den Sommermonaten
desJahres 2018 sehr weit in sein Bett zurtickzieht, gibt
der Strom Dinge frei, die normalerweise nicht sichtbar
sind. So tauchten bei Perrich wieder einmal die Reste
dieses holzernen Schiffes auf, das dort vermutlich schon
vor Uber 130 Jahren gesunken ist. Ein Zeitungsbericht
aus dem Jahr 1985 sowie Erzdhlungen von Anwohnern
bringen einiges Historisches zu Tage.

»Mein Opa hat mir oft davon erzahlt, dass das Schiff
randvoll mit Steinkohle gewesen sei und die Bevdlke-
rung sich lange daraus bedient habe*.

»In den Kriegsjahren holten sich die Anwohner den be-
gehrten Heizstoff aus dem Wrack. Kohle war ansonsten
kaum zu bekommen*,

so ein Gindericher Biirger.

Eswar iblich, gestrandete Schiffe ,,auszuschlachten®.
Auch die stabilen Planken konnten die Bauern gut
gebrauchen.

BeiRhein-km 844,8, linkes Ufer, Ortslage Grieth liegt
an der Boschung ein Wrack, das zum Teil noch mit
Ziegelsteinen beladen ist. Da man Uiber dieses Wrack
keine Niederschriften oder sonstige Aufzeichnungen
finden konnte, fiel uns ein Bekannter ein, dessen Fami-
lie schon mehrere Generationen in der Schifffahrt tétig
war. Was er mir berichtete, habe sein GroB3vater er-
z&ahlt, der 1888 geboren wurde. Demnach soll oberhalb
des Wracks in den Rheinwiesen eine Ziegelei gestan-
den haben, wo einige Griether bis zum Ende des

19. Jahrhunderts ihr Geld verdienten.

Der Weg zur ehemaligen Ziegelei existiert heute noch.
Eristbekannt unter den Namen ,Steenovense Weg*.
Diese Ziegelei verfiigte iiber ein eigenes, kleines Last-
segelschiff, das eine Tragfdhigkeit von ca. 60 t hatte.
Mit diesem Schiff wurden bis zum Ende des 19. Jahr-
hunderts die gebrannten Steine hauptséchlich nach
Holland verschifft. Dieses Schiff soll den lateinischen
Namen: NOLITE TIMERE, auf Deutsch ,Nur nicht &ngst-
lich®, getragen haben.
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Schiffswrack DE HOOP

In einer Dezembernacht, Jahreszahl nicht bekannt, ist
dieses Schiff nach kompletter Beladung und fiir den
ndchsten Morgen abfahrbereit, bei schwerem Sturm
vollgeschlagen und gesunken. Im Jahre 1947, zwei Jahre
nach Beendigung des Zweiten Weltkrieges, ist dieses
Schiff bei dem Jahrhundertniedrigwasser erstmals wie-
der fast komplett zu sehen gewesen. Viele Griether
haben sich damals die Steine aus dem Schiffsladeraum
geholt, um ihre beschddigten Hauser zu reparieren.
Auch wurde die hochstehende Steuerbordwand abge-
sigt, damit man Heizmaterial fiir die Ofen hatte.

Heute sind die Uberreste des Wracks stark versandet
und man sieht nur noch hier und da einige Bodenspan-
ten. Auch findet man noch einige Feldbrandsteine an
der Uferbodschung.

Bei Rhein-km 859,8, linkes Ufer, Ortsbezeichnung
»Schiirpol® liegt ein weiteres sehr bekanntes Wrack,
welches bei Niedrigwasser zu sehen ist. Hierbei soll es
sich um den Einmaster DE HOOP handeln, der am

19. Mérz 1895 nach einer Explosion auf der mit Dyna-

mit beladenen ELISABETH in Brand geriet und sank.
Ende Januar 1895 fuhren sieben Schiffe mit etwa 3000
Zentner Dynamit von Leverkusen Richtung Niederlan-
de.Kurzvor der Grenze wurden die Schiffe vom Eis-
gang liberrascht. Um einer Beschddigung der Schiffe
durch Treibeis zu entgehen, suchten sie Schutz im
Altrheinarm ,Vossegatt®: Dies ist die heutige Einmiin-
dung in den Schifffahrtsweg Rhein-Kleve, bei Rhein-km
863,9, linkes Ufer. Zuvor mussten die Schiffe entleert
werden, da man Sorge hatte, dass bei einer Explosion
der naheliegende Deich in Mitleidenschaft gezogen
werden konnte. Nachdem der Rhein wieder eisfrei war,
konnten die Schiffe wieder beladen werden. Bei der
Beladung der ELISABETH bei Rhein-km 859,8 mit

866 Stiften Dynamit zu je 20 kg erfolgte abends gegen
18 Uhr eine Explosion, worauf alle Schiffe in Brand
gerieten und sanken. Bei dieser Katastrophe starben
nach Angaben des Stadtarchivs Kleve vermutlich

16 Menschen und es gab viele Verletzte.

Bei Niedrigwasser ist dieses Wrack immer wieder ein
Anziehungspunkt fiir Touristen.
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Niedrigwasser 2018 am Oberrhein - Viele Fragen

Marc Hannig, Wasserstral3en- und Schifffahrtsamt Oberrhein

Trockenfallende Kiesbank bei Speyer

Die lang andauernde Trockenzeit und die daraus
resultierenden, niedrigen Rheinwasserstande in der
zweiten Jahreshélfte 2018 rief bei den Medien gro-
Res Interesse fiir die Schifffahrt hervor. Fast taglich
kamen Anrufe zu Fragen lber die Wasserstandsent-
wicklung und ihre Folgen fiir die Schifffahrt.

Maxau 312 cm, Speyer 168 cm, Mannheim
90 cm und Worms 7 cm - Was bedeutet das?

Das sind die Namen und Werte der ma3gebenden
Pegel fiir die Schifffahrt am Oberrhein am 25.10.2018
um 5:00 Uhr. Worms 7 cm - Kann ich bei Worms den
Rhein durchwaten? Wie tief ist der Rhein jetzt? Kbnnen
die Schiffe noch fahren?

Natiirlich geben die Pegelwerte nicht die Wassertiefe
am Rhein an. Mithilfe eines Bezugsniveaus, dem soge-
nannten Pegelnullpunkt wird die Wassertiefe, die die
Wasserstraen- und Schifffahrtsverwaltung (WSV) in
der Fahrrinne garantiert, ermittelt (siehe Abbildung).
Die Randbedingungen und damit der Pegelnullpunkt
sind bei jedem Pegel individuell, so dass auch die Pegel-
stdnde nicht direkt vergleichbar sind.

Die untere Tabelle stellt den Zusammenhang zwischen
Pegelwert und dazu giiltige Wassertiefe in der Schiff-
fahrtsrinne dar. Zeigt der Pegel Mannheim 90 cm an, so
hat die Schifffahrt in der Fahrrinne mindestens eine
Wassertiefe von 140 cm. 50 cm addiert zum Pegelwert
Mannheim ergibt die garantierte Fahrrinnentiefe.

Pegelstand am Maxau Speyer Mann- Worms
25.10.2018, 5:00 heim

Pegelwert PW (cm) 312 168 90 7
Garantierte Tiefe in der

Fahrrinne T (cm) 153 137 140 138
Unterschied zwischen

PWund T (cm) -159 -31 +50 +131

Pegel Mannheim
aktuelle Fahrrinnentiefe 140 cm

Pegelwert 90 cm 5

Systemskizze Pegelwert und Fahrinnentiefe
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Besucher besichtigen zu FuR den Mduseturm in Bingen

Die Flusstiefe kann nattirlich stellenweise auch viel
tiefer sein. Somit konnte man bei Worms den Rhein
nicht durchwaten, da die Wassertiefe in der Schift-
fahrtsrinne am 25.10.18 mindestens 138 cm betrug.

Was fiir AuBenstehende komplex erscheint, ist fur die
Schifffahrtstreibenden regelméfBige Praxis, nicht nur
bei Niedrigwasser. Die Pegelstdnde fiir die anstehende
Fahrt zu beobachten, wo sind die geringsten Wassertie-
fen, die weitere Wasserstandsentwicklung abzuschét-
zen - fallen die Pegel weiter bis zum Erreichen des
Fahrziels, wie tief kann ich mein Schiff beladen, um
nicht auf meiner Fahrt auf Grund aufzulaufen? Der
Schiffsfithrer beantwortet diese Fragen tagtédglich,
auch bei mittleren und hoheren Wasserstanden, um
sein Schiff bestmoglich auszulasten.

Wie sind die Auswirkungen auf die Schifffahrt?

Anders als bei Hochwasser wird die Schifffahrt bei
Niedrigwasser nicht eingestellt. Der Tiefgang eines
Schiffes ist neben der transportierten Ladung auch von
weiteren Faktoren, wie z. B. Bauform des Schiffs und
Fahrgeschwindigkeit abhéngig. Es liegt im Ermessen
des Schiffsfithrers bei welchen Wasserstédnden er noch
fahren kann und ob es wirtschaftlich ist.

In den Monaten Oktober und November, als die Rhein-
pegel Rekordtiefststdnde erreichten, fuhren Giiter-
schiffe teilweise mit weniger als ein Fiinftel ihrer maxi-
malen Ladekapazitét, oder stellten den Betrieb ein. Der
geringere Auslastungsgrad der Schiffe zeigt sich auch
indem Riickgang um 23%der in 2018 transportierten
Gltermenge an der Schleuse Iffezheim gegentiber dem

Quelle: Baab, WSA Bingen

Vorjahr. Dennoch passierten rd. 25 000 Fahrzeuge mit
einer Gesamttonnage von 17,2 Mio Giitertonnen die
Schleuse. Nur 14% Riickgang der Schiffszahl zu 2017
lasst erkennen, dass mehr Fahrzeuge fiir die gleiche
Ladungsmenge benétigt wurden.

Schiffsunfélle oder Festfahrungen traten kaum auf, so-
dass auch in der angespannten Niedrigwasserphase die
Schifffahrt sich als sicherer Verkehrstrédger auszeichnete.

Nebeneffekte der Niedrigwasserphase

Der tiefe Rheinwasserstand brachte manche Dinge
zum Vorschein, die sonst nicht sichtbar oder moéglich
sind. Spaziergdnger sahen Melonen- und Tomaten-
pflanzen im ausgedehnten trockenen Uferbereich
wachsen. Der M&useturm bei Bingen war fur Besucher
erstmalig trockenen FuBes erreichbar. Die WSV inspi-
zierte trockenfallende Uferbdschungen und konnte
nun sichtbare Schaden beseitigen.

Das mediale Interesse tiber Rheinwasserstande und
die Schifffahrt waren 2018 enorm. Auch wenn der
Anlass sehr nachteilig fiir das Schifffahrtsgewerbe
und die Transportlogistik war, so ist doch die Bin-
nenschifffahrt ins Bewusstsein der Bevolkerung
getreten. Die WSV konnte die Zusammenhé&dnge von
Pegeln, Fahrrinnentiefe und die Auswirkungen auf
die Schifffahrt erldutern und wichtige Aufklarungs-
arbeit fiir das System Schifffahrt und Wasserstra3e
leisten.
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Der Oberrhein -

Verkehr und Natur miteinander im Austausch

Ines Jérgens, Wasserstralen- und Schifffahrtsamt Oberrhein

Wehranlage Markt

Aus den Ergebnissen einer Reprasentativbefragung
der Bevélkerung ,Fliisse und Flussgebiete“ aus dem
Jahr 2008 geht hervor, dass sich 86% der deutschen
Bevélkerung gern an deutschen Fliissen aufhalten.
Neben dem Erholungswert wird von der Mehrheit,
70% der Bevélkerung, auch der wirtschaftliche
Nutzen von Fliissen wahrgenommen. 82% der Bevol-
kerung findet sogar, dass Biirger und Binnenschiff-
fahrt gleichberechtigt von den Investitionen fir die
Bundeswasserstraf3en profitieren sollten.

Nicht nur aufgrund dieser Befragungsergebnisse wird
Kklar, dass unser Rhein nicht nur ein bedeutender Ver-
kehrsweg ist, sondern vielfdltigen Nutzungen zu die-
nen hat. Diese Mehrfachfunktionalitét ist ein Alleinstel-
lungsmerkmal von Wasserstraf3en, das sie von allen
anderen Verkehrstragern erheblich unterscheidet.
Und nirgendwo sonst als am Oberrhein, mit der ver-
kehrsreichsten Binnenschifffahrtsschleuse Deutsch-
lands, Iffezheim, treffen diese Interessen so stark auf-
einander.
Das ,tdgliche Geschaft” des Wasserstra3en- und Schiff-
fahrtsamtes (WSA) Freiburg also der Betrieb und die
Unterhaltung der Wasserstraf3e und deren Anlagen
sind stark gepréagt durch:
¢ den Rhein als die Vorfluter, d. h. insbesondere, dass
eine geordnete Hochwasserabfuhr gewéhrleistet
bleibt,
¢ den Rhein als Versorger mit Trink-, Kiihl- und Be-
triebswasser sowie zur Bewésserung,

Forelle am Oberrhein

¢ den Rhein als Energieerzeuger mittels Wasserkraft-
werken,

¢ die Fischerei,

¢ den Wassersport und die Naherholung,

¢ den Rhein als Lebensraum fiir Fauna, Flora und

¢ diverse Renaturierungsmaf3nahmen.

In den letzten Jahrzehnten haben die Europdische
Union (EU) und die Regierungen ihrer Mitgliedstaaten
verstarkt Ziele festgelegt, die zu deutlich anspruchsvol-
leren europarechtlichen Anforderungen zum Schutz
von Natur und Umwelt gefiihrt haben. Sie wirken mit
zahlreichen MaBnahmen darauf hin, die gefdhrdeten
Arten und Naturgebiete der EU zu schiitzen. Dabei
spielen die Wasserstraf3en, die grof3ten Fliisse Deutsch-
lands und bedeutendste Okosysteme, eine wichtige
Hauptrolle.

Diese vielfédltigen Nutzungsinteressen, insbesondere
beim Thema Umwelt- und Naturschutz, fithren heute
dazu, dass sich alle Akteure an der Wasserstraf3e in
einem regelméaBigen Austausch befinden miissen.
SchlieBlich haben MaBBnahmen, die einer Funktion
dienen, hdufig Auswirkungen auf andere Funktiona-
litdten. Nur durch intensive Gesprache, die z. T. sehr
kontrovers gefiihrt werden und eine gewisse Kompro-
missbereitschaft auf allen Seiten erfordern, kénnen
gute Ideen und sinnvolle MaBnahmen realisiert wer-
den. Hierbei muss es sich nicht immer um gro8e Pro-
jekte handeln.
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Rickbau der Erstatziibergangsstelle

Gerade auch ,kleinere“ MaBnahmen ohne Genehmi-
gungsverfahren mit Konzentrationswirkung haben es
oftinsich.

Der siidliche Oberrhein von Rhein-km 170 bis 352,07 ist
ein deutsch-franzosischer Grenzfluss. Trotz der vielen
Rechtsvorgaben der EU hat unser franzdésischer Partner
mitunter ganz eigene Vorstellungen und Rechtsausle-
gungen bei der Umsetzung der EU-Richtlinien. Viele
MaBnahmen werden zustandigkeitsbedingt von Drit-
ten initiiert. Genannt seien in diesem Artikel beispiel-
haft nur eine eigene MaBnahmen, die nach unermiid-
licher Kommunikation erfolgreich umgesetzt werden
konnten.

Riickbau einer Ersatziibergangsstelle

Nach einem Hochwasser wurde eine Ersatziibergangs-
stelle der Natostreitkrafte stark beschédigt. Sie wurde
zuvor von der Bundeswehr fiir militdrische Zwecke als
entbehrlich eingestuft und ging folgend in die Zustédn-
digkeit des WSA Freiburg iiber.

Solche ,Natorampen® existieren im gesamten Revier
und sind stark frequentiert von Kanuten und anderen
Wassersporttreibenden sowie Erholungsuchenden.
Wir befinden uns hier im Flora-Fauna-Habitat (FFH)-
und Vogelschutzgebiet, auBerdem im Offenland- und
Waldbiotop.

Bei selbigem Hochwasser hat sich an einem Briicken-
pfeiler, der baulich mit der Rampe verbunden war, ein
sehr tiefer groBer Kolk ausgebildet. Eine Standsicherheit
der Briicke konnte nicht mehr gewéhrleistet werden. Es
war Gefahrin Verzug! Seinerzeit eingeweiht durch den
franzosischen Staatsprésident, Jacques Chirac, héchst-
personlich ist die Briicke heute eher unscheinbar.

Die Zustdndigkeit auch auf deutschem Hoheitsgebiet
befindet sich bei einem grenziiberschreitenden ortli-
chen Zweckverband, der auf franzdsischem Recht basiert
und seinen Sitz in Frankreich hat.

Intensive Gesprache mit den im Zweckverband zusam-
mengeschlossenen Gemeinden und deren Organen,
dem Landratsamt Breisgau-Hochschwarzwald, aber
auch dem Fischereiwesen beim Regierungsprasidium
Freiburg haben stattgefunden. Es kam die Frage auf, ob
die WSV bei dieser Gelegenheit doch gleich eine Um-
gebungsgerinne zum Anschluss eines Altrheinarms
und Laichhabitate etc. schaffen koénnte. Schnell war
allen dargelegt, dass, neben Genehmigungs- und
Finanzierungsfragen, die Frage nach der Zustédndigkeit
zuerst zu beantworten war. Diese lag eindeutig nicht
bei der WSV. Die Enttduschung war daher grof.

Also wurde in einem ersten Schritt vom WSA die Ram-
pe so zuriickgebaut, dass die Kanuten weiterhin einen
sicheren Zugang zum Wasser haben. Der Zweckver-
band hat zeitgleich einen Kolkschutz am Briickenpfei-
ler eingebaut, sodass zumindest voribergehend von
der Briicke keine Gefahr fur die Wasserstraf3e ausging.

Bis heute findet ein regelméBiger Austausch zwischen
allen Beteiligten statt. Mittlerweile wurde in einem
zweiten Schritt ein dauerhafter Kolkschutz eingebaut,
die Sanierung der Briicke steht an.

Es gibt viele Akteure in und an der WasserstralBe. Sie
alle wollen in ihrem Interesse Manahmen durchfiih-
ren, das Gewdsser ,nutzen“ oder einfach nur genieB3en.

Verkehr und Natur ,,geht“ miteinander,
aber der Schlissel zum Erfolg ist ein regelmaRiger,
konstruktiver Austausch im Revier!
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Zusammenarbeit mit den Landern -
Die WSV als wichtiger Partner in den
Flussgebietsgemeinschaften

Sebastian Messing, Generaldirektion Wasserstraf3en und Schifffahrt

Die von der Wasserstra3en- und Schifffahrtsverwal-
tung (WSV) vorgehaltenen Bundeswasserstraen sind
eine grundlegende Basis der bundesdeutschen Wirt-
schaftsleistung. Daher sind sie den verkehrlichen Inter-
essen entsprechend zu unterhalten und dort, wo es
okonomisch geboten ist, weiter zu optimieren.

Aufgrund der Nutzung des Lebensraumes Wasser
stehen sie aber auch im besonderen Fokus der Wasser-
wirtschaft sowie des Natur- und Umweltschutzes. Die
Bundeswasserstraf3en sind nicht nur Verkehrswege,
sondern auch bedeutender Teil von Natur und
Umwelt.

Wahrend Unterhaltung, Betrieb und Ausbau der Bun-
deswasserstra3en hoheitliche Aufgaben des Bundes
sind, werden die Belange der Wasserwirtschaft sowie
des Natur- und Umweltschutzes hoheitlich vor allem
von den Landern verantwortet.

Da Wasser bekanntlich keine Grenzen kennt, haben
sich die Bundesldnder in den jeweiligen Einzugsgebie-
ten schon frith zu , Flussgebietsgemeinschaften® (FGG)
zusammengeschlossen. Grund war die Koordination
der Umsetzung der flussgebietsbezogenen EU-Richt-
linien, d. h. der Wasserrahmenrichtlinie (RL 2000/60/
EW) und die Hochwasserrisikomanagement-Richtlinie
(RL2007/60/EG). Zu nennen sind hier beispielhaft die
FGG’en an Rhein, Elbe und Weser. Die folgenden Aus-
fihrungen fokussieren exemplarisch die Zusammen-
arbeit in der Flussgebietsgemeinschaft Rhein.

Aufdem Weg von den Alpen bis zur Miindung in die
Nordsee durchflieBen der Rhein und die Gewdsser im
Rheineinzugsgebiet mehrere Staaten und die Bundes-
ldnder. Aus diesem Grund sind der Schutz und die
Bewirtschaftung der Gewdsser nicht nur die Aufgabe
eines Landes oder Staates, sondern bediirfen der natio-
nalen und internationalen Zusammenarbeit.

Die vielfaltigen Nutzungs- und Schutzinteressen am
Rhein, die teilweise auch untereinander konkurrieren,
mussen nach den MaBgaben des Flussgebietsmanage-
ments im gesamten Rheineinzugsgebiet ausgeglichen
werden, damit auch kiinftige Generationen diese
Gewdsser nutzen und erleben kénnen.

Die Zusammenarbeit der Bundesldnder am Rhein,
unter Einbeziehung der Interessen des Bundes, hat
eine lange Tradition bzw. Historie, wobei unter der
Interessensvertretung des Bundes hier zundchst der
Geschéftsbereich des Bundesumweltministeriums
(BMU) und nicht des Bundesverkehrsministeriums
(BMVI) zu verstehen ist.

Die Flussgebietsgemeinschaft Rhein hat zum
01.01.2012 ihre Arbeit aufgenommen. Mit der Verwal-
tungsvereinbarung zur Griindung der FGG Rhein wur-
den die seit 1963 bestehende Deutschen Kommission
zur Reinhaltung des Rheins und die Arbeitsgemein-
schaft der Lander zur Reinhaltung des Rheins aufge-
16st. Koordiniert wird die Zusammenarbeit durch eine
stdndige Geschéftsstelle der FGG Rhein in Worms.

Innerhalb der FGG Rhein legen die acht Bundesldander
im deutschen Teil des Rheineinzugsgebiets und der
Bund abgestimmte Positionen zu wasserwirtschaftli-
chen Themen im deutschen Rheineinzugsgebiet fest.
Um ein bundesweit einheitliches Vorgehen sicherzu-
stellen, findet zudem eine Abstimmung mit der Bund/
Lander-Arbeitsgemeinschaft Wasser (LAWA) und
weiteren Flussgebietsgemeinschaften in Deutschland
statt.

Die Flussgebietsgemeinschaft Rhein trédgt damit zur
Umsetzung der Wasserrahmenrichtlinie (WRRL), der
Hochwasserrisikomanagementrichtlinie (HWRM-RL)
und auch der Meeresstrategierahmenrichtlinie (MSRL,
RL 2008/56/EG) bei.



In internationalen Angelegenheiten erfolgt eine Ab-
stimmung der deutschen Position fiir die Sitzungen der
Internationalen Kommission zum Schutz des Rheins
(IKSR). Hier werden die bundesdeutschen Interessen
von der Delegation des Bundes vertreten, geleitet vom
BMU und begleitet vom jeweiligen Vorsitzland der FGG
Rhein, dem BMVI und der Geschéftsstelle der FGG
Rhein.

Seit Inkrafttreten der Wasserrahmenrichtlinie fand
eine enge Zusammenarbeit und Abstimmung zwi-
schen den Ldndern, den FGGen und der WSV statt, die
sich zunéchst aus der Erfordernis ergab, dass die Be-
wirtschaftung der Flusseinzugsbiete im Einvernehmen
mit der WSV erfolgen musste und muss, soweit unsere
Verwaltungskompetenzen bertihrt sind. Die friithzeiti-
ge Einbindung der WSV bot von daher auch fiir die
Lénder von Beginn an einen hohen Nutzen.

Nach Novellierung des Wasserhaushaltsgesetzes
(WHG) im Jahr 2010 und der damit verbundenen ho-
heitliche Ubernahme wasserwirtschaftlicher Aufgaben
durch die WSV -zu nennen sind hier die Wiederher-
stellung der 6kologischen Durchgangigkeit und der
wasserwirtschaftlichen Unterhaltung an Bundeswas-
serstraf3en - sind sowohl die Bedeutung der WSV in der
FGG Rhein, als auch die Bedeutung wasserwirtschaft-
licher, vor allem auch gewdsserdkologischer Themen
fir die WSV gestiegen. Diese gegen- und wechselseiti-
ge Bedeutung wird in der Zukunft weiter steigen, u.a.,
weil es das erklarte Ziel des BMVIist, den Aufgabenum-
fang der WSV an BundeswasserstraBen durch die Uber-
nahme der Kompetenz fiir den wasserwirtschaftlichen
Ausbau zu erweitern. Die WSV unterstiitzt dieses Ziel
sowohl aus fachlicher, als auch aus strategischer Sicht.
Denn schon heute hat die Ubernahme neuer Aufgaben
zu einem Imagewandel der WSV in den Umweltverwal-
tungen, bei den Umweltverbdnden und in der Gesell-
schaft gefiihrt.
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Organisationsstruktur der Flussgebletsgemelinschaft Rheln

Beschlussebene

Rhein-Ministerkonferenz (RME)

Entscheldungsebene Rhein-Rat (RR)

. AG Wassar- Al Hochwasserschutz
Arbeitsebene rahmenrichtlinie und Hydrologle
(FGG-AG WRRL) [FGG-AG HI

Organisationsstruktur der FGG Rhein Quelle: www.fgg-rhein.de

Die WSV ist zum wichtigen Partner geworden, wenn es
darum geht, die Wasserrahmenrichtlinie an Bundes-
wasserstraflen umzusetzen. Daher ist die Generaldirek-
tion Wasserstra3en und Schifffahrt (GDWS) inzwischen
in allen relevanten Flussgebietsgemeinschaften als
verldsslicher Partner und Teil der Delegation des Bun-
des anerkannt und etabliert.

Die Organe der FGG Rhein sind die Rhein-Ministerkon-
ferenz (RMK) und der Rhein-Rat (RR).

Die RMK besteht aus den fiir die Wasserwirtschaft
zustdndigen Ministerien der Mitglieder bzw. den von
diesen benannten Vertreterinnen/ Vertretern.

Der Rhein-Rat setzt sich aus den Abteilungsleitungen
der fiir die Wasserwirtschaft zustdndigen Ministerien
der Mitglieder bzw. den von diesen benannten Vertre-
tungen zusammen. Die GDWS ist durch den Leiter der
Unterabteilung Umwelt/NebenwasserstraSen im
Rhein-Rat vertreten.

Zusétzlich verfiigt die Flussgebietsgemeinschaft Rhein
uber zwei themenspezifische Arbeitsgruppen:

* AG Hochwasserschutz und Hydrologie (FGG-AG H),

* AG Wasserrahmenrichtlinie (FGG-AG WRRL).

Unsere Interessen werden derzeit in der FGG-AG Hvon
der Bundesanstalt fiir Gewdsserkunde (BfG) und in der
FGG-AG WRRLvon der GDWS wahrgenommen.

Damit leistet die gute Zusammenarbeit zwischen der
WSV und den FGG’en einen wesentlichen Beitrag dazu,
dass die Synergien bei der verkehrlichen sowie wasser-
wirtschaftlichen Weiterentwicklung der Bundes-
wasserstraf3en genutzt werden kénnen und ein
einheitliches Grundversténdnis fiir die neuen, umwelt-
bezogenen Aufgaben und deren ausgewogenes Ver-
haltnis zu den bisherigen, verkehrlichen Aufgaben
hergestellt werden kann.
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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 Dortmmund-Ems-Kanal. Als weitere - zundchst noch -
isolierte Sid-Nord-Wasserstra3enachse verbindet er seit
1899 das Ruhrgebiet mit der Nordsee im Bereich der
Emsmiindung. Er war von Anfang an Teil eines Gesamt-
plans, der sowohl die Weiterfithrung der Wasserstra3en
zum Rhein als auch die Verbindung zur Elbe vorsah.

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

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

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

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

Wechselwirkungen in der Wasserstral3en-Infra-
struktur

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

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

e Wirtschaftliche Entwicklungen und technischer
Fortschritt
Florierende Wirtschaftsstandorte suchen nach kosten-
gunstigen Transportmoglichkeiten fiir ihre Massengii-
ter und finden sie in leistungsfahigen Wasserstraf3en.
Die Verkehrswirtschaft setzt auf immer gréfere Schiffs-
einheiten, um Produktivitdtszuwdachse zu erzielen, die
in Form niedrigerer Frachten das Transportkostenni-
veau aller Verkehrstrdager absenken sollen.

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



Nordwestdeutsches Kanalnetz und Weserstromgebiet 67

Schleuse Gleesen

Daraus resultiert ein kontinuierlicher Ausbau der
Wasserstral3en. Die Abmessungen der Kanalquer-
schnitte und der Bauwerke miissen dem Schiffsverkehr
angepasst werden und dies nicht nur auf einer Strecke,
sondern moglichst durchgédngig auf technisch einheit-
lichen Schifffahrtswegen im gesamten Netz.

e Geopolitische Verhiltnisse
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 europédischen Bin-
nenmarktes findet eine Verlagerung nach Westen
statt. Der Rhein wird zur verkehrlichen Integrations-
achse Westeuropas. Erst mit der Deutschen Einheit
und der EU-Osterweiterung dreht sich die Verkehrs-
achse wieder von Nord-Suid auf West-Ost.
Dies schlédgt sich in den Verkehrsprojekten Deutsche
Einheit (VDE) nieder. Der Ausbau des Mittellandka-
nals bis Magdeburg, aber auch der Stidstrecke des
Dortmund-Ems-Kanals sind in diesem Zusammen-
hang zu sehen.

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

Verkehrsknotenpunkte

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

Schleuse Duisburg-Meiderich

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

Mit dem Hafen Dortmund stellt das Ruhrgebiet den
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 km ist die Weser als
Binnenwasserstraf3e schiffbar. Sie wird unterteiltin
Oberweser (von Hann. Miinden bis Minden) und
Mittelweser (bis Bremen.) Ab Bremen wird der Strom
zur Seeschifffahrtsstra8e. Auf der Mittelweser fahren
vor allem Trockengtiter- und Tankschiffe, aber zu-
nehmend auch Containerschiffe. Sie nutzen die
Wasserstral3e, um von den Seehéfen der Unterweser
uber den Mittellandkanal zu den Binnenhafen zu
gelangen.

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

Beide Wasserstraf3en sind somit bedeutend fir die
Hinterlandanbindung der deutschen Seehéfen. Der
ausgebaute Mittellandkanal als neue, alte West-Ost-
Magistrale macht diese Verkehre erst moglich und
zeigt seit Jahren ein konstantes Verkehrsaufkommen
von uiber 20 Mio. Giitertonnen.
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Okokonto fiir zukiinftige BaumaRnahmen am
Datteln-Hamm-Kanal. Okologische Verbesserung
von Ausgleichsflachen in der Lippeaue

Soren Thielecke, WasserstraRen-Neubauamt Datteln

Renaturierung der Lippe und ihrer Aue im 6stlichen Stadtgebiet von Hamm

Das Wasserstraen-Neubauamt (WNA) Datteln ist
fiir BaumaBnahmen im Bereich des nordwestdeut-
schen Kanalnetzes, so auch am Datteln-Hamm-Kanal
(DHK) zustéandig.

Der DHK bindet, in Verlangerung des Wesel-Dat-
teln-Kanals (WDK), das 6stliche Ruhrgebiet mit den
Stadten Liinen, Bergkamen und Hamm an das west-
deutsche Kanalnetz an. Uber den DHK wird dariiber
hinaus seit 1914 das Kanalnetz mit Wasser aus der
Lippe gespeist.

Aufgrund seiner hohen verkehrlichen Bedeutung
wurde in den zuruckliegenden Jahrzehnten der Kanal-
abschnitt zwischen Datteln und dem Stadthafen Hamm
fur einen Begegnungsverkehr mit GroBmotorguter-
schiffen und Schubverbdnden mit einer Abladetiefe
von 2,80 m ausgebaut. Der Ausbau dieser sogenannten

Quelle: Stadt Hamm

Datteln-Hamm-Kanal Weststrecke wird in wenigen
Jahren abgeschlossen sein. Im Anschluss daran sind
Streckenabschnitte, die aufgrund des untertdgigen
Steinkohleabbaus von bergbaulichen Senkungen
gepragtsind, baulich dem Ausbaustandart der Kanéle
anzupassen. Der jahrelange Abbau von Kohle unter-
halb des Kanals fithrte dazu, dass das Kanalbett mit
dem umgebenden Gelédnde grofrdumig abgesunken
ist. Wo durch Bergbau unter Tage, in mehreren 100 m
Tiefen, Kohle abgebaut wird, verdndert sich zeitver-
setzt auch das Geldnde an der Oberflache. Uber viele
Jahre kam es zu teilweise erheblichen Senkungen der
Geldndeoberflache bis zu 11 m. Gleichzeitig musste
aber der Kanalwasserspiegel auf konstantem Niveau
gehalten werden. Sogenannte Bergschadenbeseiti-
gungsmaBnahmen waren notwendig, um den Kanal
weiterhin nutzen zu konnen. Diese Kanalabschnitte
sind tiberwiegend fiir die moderne Schifffahrt nutzbar,
jedoch mittelfristig instandzusetzen.
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Landwirtschaftlich genutzte Flache fir Lippeauenerweiterung bei Dolberg

Der sich an den Stadthafen Hamm anschlieBende,
zwischen 1910 und 1933 erbaute Kanalabschnitt, befin-
det sich noch weitgehend in seinem ,,Urzustand®. In der
sogenannten Datteln-Hamm-Kanal Oststrecke wurden
am Kanalbettlediglich Instandhaltungsmafnahmen
im Rahmen der Unterhaltung durchgefiihrt. Aufgrund
des Alters der hier vorhandenen Briicken und Diiker
werden zeitnah Ersatzinvestitionen erforderlich.

Fiir eine weitere wirtschaftliche Nutzung der Ost-
strecke und die Anbindung aller dort anliegenden
Héfen ist im aktuellen Bundesverkehrswegeplan 2030
und im Gesetz iiber den Ausbau der Bundeswasser-
straBen die Anpassung des Kanalquerschnittes fur die
Befahrung mit gréBeren Schiffseinheiten im Rich-
tungsverkehr und der Neubau der Schleusen Hamm
und Werries als vordringlicher Bedarf eingestellt.
Durch den Ausbau der Wasserstraf3e ergeben sich
zukinftig neue Perspektiven fiir die Nutzung der anlie-
genden Industrie- und Gewerbefldchen mit Trimodaler
Anbindung (Wasserstra3e, Bundesautobahn, Schiene).

Die Umsetzung der erforderlichen BaumaBnahmen
erfolgtin der Regel auf der Grundlage von rechtskraf-
tigen Planfeststellungsbeschliissen. Die mit den Bau-
mafBnahmen verbundenen Eingriffe in Natur und
Landschaft sind entsprechend der naturschutzrecht-
lichen Vorgaben durch Ausgleichs- und Ersatzmag-
nahmen zu kompensieren. Erfahrungen zeigen, dass
Flachen zur Umsetzung der Kompensationsmafnah-
men rar sind und sich Planungen erheblich verzogern
koénnen, wenn keine geeigneten Flachen fiir Ausgleich
und Ersatz in ausreichender Qualitdt und Gro3e zur
Verfiigung stehen.

Fur Ausgleichs- und ErsatzmafBnahmen zukunftiger
BaumaBnahmen am Datteln-Hamm-Kanal im Bereich der
Stadt Hamm steht der Wasserstraen- und Schifffahrtsver-
waltung (WSV) im Kreis Warendorf eine rd. 7 ha grof3e
Flache an der Lippe zur Verfiigung. Die durch vorgezoge-
ne KompensationsmafBnahmen auf dieser Fldche erziel-
ten Wertpunkte sollen fiir zuktinftige Manahmen am
DHK einem Okokonto gutgeschrieben werden.

Die Stadt Hamm, der Kreis Warendorf, das WNA Dat-
teln und die Bezirksregierung Arnsberg haben sich
einvernehmlich darauf geeinigt, dass die frithzeitig
geschaffenen Okopunkte fiir BaumaBnahmen am DHK
anerkannt werden.

Beiden Abstimmungsgespréachen stellte sich heraus,
dass die vom WNA tberplante Flache allerdings auch
Gegenstand der Planung des Lippeverbandes im Rah-
men eines Umgestaltungsprojektes an der Lippe ist.
Das Umgestaltungsprojekt ist Bestandteil einer Reihe
von Projekten zur grofSrdumigen Renaturierung der
Lippe gemdB den Vorgaben der Europdischen Wasser-
rahmenrichtlinie (EU-WRRL), die der Lippeverband, als
fir die Lippe unterhaltungszustandig, fiir das Land
Nordrhein-Westfalen (NRW) durchfiihrt. In diesem
Zusammenhang ist die betroffene Flache wichtig fiir
die vorgesehene Laufverldngerung der Lippe.

Im Falle einer Realisierung der Ausgleichs- und Ersatz-
maBnahmen des WNA steht diese Flache nicht mehr
fur die Umsetzung des Lippeumgestaltungsprojektes
zur Verfigung. Um dennoch eine Umsetzung des
Projektes zu ermoglichen, verzichtet das WNA darauf,
auf der betroffenen Fléche selbst Ausgleichs- und Er-
satzmafBnahmen durchzufiihren und tiberlasst dem
Land NRW die Flache zur Umsetzung des Lippeumge-
staltungsprojektes. Im Einvernehmen aller Beteiligten
wird mit der Realisierung des Lippeumgestaltungspro-
jektes der seitens eines Landschaftsplaners theoretisch
ermittelte, 6kologische Wertzuwachs durch die ge-
planten WNA-KompensationsmaBnahmen in Form
von Wertpunkten auf einem Okokonto zugunsten des
WNA gutgeschrieben. Fiir die Gutschrift der Wert-
punkte beteiligt sich das WNA finanziell am Lippeum-
gestaltungsprojekt mit den geschéatzten Kosten fiir die
fiktive Umsetzung der eigenen geplanten, aber nicht
durchgefiihrten Ausgleichs- und ErsatzmaBnahmen.

Das Ergebnis dieser unkonventionellen Losung ist eine
Win-Win-Situation fiir die Stadt Hamm, den Kreis Wa-
rendorf, dem Lippeverband, die WSV und die Umwelt.
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Die Wasserbewirtschaftung in der Revier- und

Betriebszentrale Minden -

Erfahrung zahit

Lukas Brodersen, Wasserstraen- und Schifffahrtsamt Minden

Ein Blick in die Betriebszentrale Minden

In der Revier- und Betriebszentrale Minden arbeitet

die WasserstraBen- und Schifffahrtsverwaltung (WSV)
rund um die Uhr daran einen sicheren Schiffverkehr
auf Weser, Mittellandkanal (MLK) und Elbe-Seitenkanal
(ESK) zu ermoglichen.

Die Revierzentrale gibt die téglichen Lagemeldungen
fur die Schifffahrt heraus und informiert tiber den nauti-
schen Informationsfunk iiber Sperrungen und Behinde-
rungen auf der WasserstraB3e. Sie ist als Notfallmeldestel-
le erster Anlauf- und Kontaktpunkt bei Havarien und
besonderen Vorkommnissen an der Wasserstraf3e.

In der Betriebszentrale werden die Wehre und Staustu-
fen an Weser, Fulda und Leine und eine Vielzahl weite-
rer Anlagen ferniiberwacht. AuBerdem werden von
hier aus ein Hochwassersperrtor zwischen Elbe und
Elbe-Seiten-Kanal sowie 13 Sicherheitstore in Damm-
strecken an MLK und ESK fernbedient. Kernaufgabe ist
die zentrale Wasserbewirtschaftung von MLK und ESK,
einem Wasserkorper von insgesamt etwa 84 Mio. m?.

Doch warum ist eine Bewirtschaftung tiberhaupt not-
wendig? Die rund 500 Kanalkilometer, inklusive der
Stichkandle, zwischen Ems, Weser und Elbe sind kiinst-
lich angelegte Wasserwege ohne Gefdlle. Hohenspriin-
ge werden durch Schleusen und ein Schiffshebewerk

uberwunden. Im Schleusenbetrieb wird das Schleu-
sungswasser in die jeweilige untere Haltung abgeleitet.
Die mittlere Haltung des ESK und die gemeinsame
Scheitelhaltung von ESK und MLK besitzen keine natir-
lichen oberirdischen Zuflisse, durch die eine ganzjdhri-
ge Wasserversorgung gewdahrleistet werden kénnte.
Schleusungswasserverluste missen also durch Pumpen
wieder ausgeglichen werden. Wasserverluste entste-
hen neben dem Schleusenbetrieb auch durch Verduns-
tung, Versickerung und Wasserentnahmen Dritter,
beispielsweise Kiihlwasser fiir die Industrie oder die
landwirtschaftliche Bewédsserung. Durch Niederschlage
oder Einleitungen Dritter kénnen die Wasserstande
aber auch steigen.

Eine besondere Herausforderung ist der Windstau in
der tiber 170 km langen Westhaltung. Starke Westwin-
de fiithren zu einer Schragstellung des Wasserspiegels.
Der Hohenunterschied zwischen den beiden Enden der
Haltung kann dabei ohne ein vorausschauendes Ein-
greifen durchaus ein paar Dezimeter betragen.

Solche Wasserspiegelschwankungen kénnen erheb-
lichen Einfluss auf den Schiffsverkehr haben. So redu-
ziert die Erhohung des Wasserspiegels die fiir die Bin-
nenschiffe notwendige Durchfahrtshéhe unter den
Briicken.
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Ubersicht tiber das bewirtschaftete System

Eine Senkung fiihrt zu Beschréankungen bei der Ablade-
tiefe. Fiir die Bewirtschaftung der jeweiligen Kanal-
haltung ist daher unter Bertiicksichtigung der Durch-
fahrtshohe an Kreuzungsbauwerken und der fiir die
Schifffahrt erforderlichen Wassertiefe eine Lamelle mit
Maximal- und Minimalwerten fiir den Wasserstand
festgelegt. Nur innerhalb dieser Bewirtschaftungslamel-
le sind Schwankungen des Wasserspiegels zuldssig. Zum
Halten bzw. Regulieren des Wasserstandes ist je nach
Erfordernis eine Speisung durch Pumpwerke zum Aus-
gleich der Wasserverluste oder eine Entlastung durch
Ablassen von tiberschiissigem Wasser an entsprechen-
den Auslassbauwerken vorzunehmen. Dieses erfolgt
uber fernbediente Speisungspumpwerke und Entlas-
tungsanlagen, die aus der Betriebszentrale gesteuert
werden. Zu den angeschlossenen steuerbaren Anlagen
zahlen fiinf Pumpwerke und der Leineauslass, durch den
im Hochwasserfall Uberschusswasser aus der westlichen
Kanalhaltung in die Leine abgelassen werden kann.
Dartiiber hinaus gibt es weitere Entlastungsanlagen, die
nicht an das Fernwirksystem angeschlossen sind. Diese
Anlagen werden im Bedarfsfall auf Anweisung der Be-
triebszentrale durch den jeweils zusténdigen Au3enbe-
zirk (ABz) vor Ort manuell bedient.

Die richtige Bewirtschaftungsstrategie hdngt von
vielen Faktoren ab. Entscheidungsgrundlage sind
Zustandsmessdaten, die in Echtzeit in die Betriebszen-
trale iibertragen werden. Dazu gehoren die Pegelstadn-
devon 35 Pegelstationen, die Schleusungsverluste von
zehn Schleusenanlagen und Windstdrken an acht
Windmesseinrichtungen. Auf3erdem stiitzt sich die
Bewirtschaftung auf die Windvorhersagen des Deut-
schen Wetterdienstes (DWD) an sieben Wetterstatio-
nen und die Hochlast- und Sperrzeiten, die aus den
Tarifen in den Stromliefervertragen resultieren. Es
findet dariiber hinaus ein tdglicher Austausch mit den
Wasserbewirtschaftungszentralen der angrenzenden
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Bereiche in West, Datteln, und Ost, Magdeburg, statt,
um bei Bedarf das Pump- und Entlastungsregime auf-
einander abzustimmen.

Die Anlagen der Wasserbewirtschaftung werden vor-
ausschauend gesteuert. Zielstellung einer optimierten
Wasserbewirtschaftung ist neben der Einhaltung der
Bewirtschaftungslamelle auch ein ressourcenschonen-
der Betrieb. Dazu zihlt eine Optimierung der Strom-
kosten fiir den Pumpenbetrieb und eine Reduktion der
Entlastungsmengen.

Weniger kritisch waren bisher ldngere Trockenperio-
den. Wahrend die Schifffahrt auf den freiflieBenden
Fliissen, insbesondere auf dem Rhein, durch die lang
andauernde Diirre im letzten Jahr tiber Wochen und
Monate nur eingeschrankt méglich war, waren die
Auswirkungen im Kanalsystem kaum sptirbar. Denn
die Abhdngigkeit vom Wasserdargebot der speisenden
Fliisse ist begrenzt. Da sich der Mindener Pumpenzu-
lauf gerade noch im Bereich der Stauwurzel der Peters-
hagener Stauhaltung der Weser befindet, war ein
Pumpbetrieb mit verringerter Pumpenanzahl durch-
gehend maoglich, trotz des ausgepragten Niedrigwas-
sers auf der freiflieBenden Oberweser.

Die Bewirtschaftung wird durch ein Prozessleitsystem
unterstiitzt. Eine vollautomatisierte Steuerung auf
Basis eines Optimierungsprogramims wére heute aber
nicht denkbar. Bei der Fiille an variablen Randbedin-
gungen und Einflissen, die in die Entscheidung mit
reinspielen, kann die Technik den Menschen bisher
nicht ersetzen. Vor allem bei widrigen Witterungsver-
héltnissen stoBen die rechnergestiitzten Steuerungs-
und Entscheidungshilfen noch an klare Grenzen. Die
Wasserbewirtschaftung bleibt daher weiterhin eine
Aufgabe, die vor allem eines erfordert:

Viel Erfahrung.



72 Nordwestdeutsches Kanalnetz und Weserstromgebiet

Festmachdienst am Wesel-Datteln-Kanal -
Unterstltzung der Schifffahrt und Wirtschaft

Alexander Weissbecker, Wasserstral3en- und Schifffahrtsamt Duisburg-Meiderich

Schleuse Friedrichsfeld am Wesel-Datteln-Kanal

Der 1915-1931 erbaute Wesel-Datteln-Kanal (WDK)
ist einer der meistbefahrenen Schifffahrtskandle
Deutschlands. Er verbindet den Niederrhein mit dem
Dortmund-Ems-Kanal (DEK) und erschlieRt das nérd-
liche Ruhrgebiet. Ferner obliegt ihm eine besondere
Bedeutung als DurchgangswasserstralRe zum 6stli-
chen Ruhrgebiet und iiber den DEK zum Mittelland-
kanal (MLK). Die Linienflihrung des Wesel-Datteln-
Kanals folgt dem Tal der Lippe am stidlichen Flussufer
und iGiberwindet auf 60 km Lange einen Héhenunter-
schied von rd. 41 m in sechs Kanalstufen. Im Jahr
2017 wurden an der Schleuse Friedrichsfeld bei etwa
20000 Schleusungen rund 18 Mio. Giitertonnen
transportiert.

AnstoB3 zum Bau des Wesel-Datteln-Kanal gab das
dynamische und langandauernde Industriewachstum
im Ruhrgebiet, nachdem bereits ein viertel Jahrhun-
dertvorher mit dem Bau des DEK der Grundstein fir
die Anbindung der Region an die deutschen Seehéfen
geschaffen wurde. Dabei stand nicht die Anbindung
der bereits Ortlich bestehenden Industriestandorte,
sondern die ErschlieBung neuer Kunden und Abneh-
mer im Vordergrund. So fithrte der Bau des WDK ganz
erheblich zum nachhaltigen Erfolg der Neuansiedlung
der chemischen und petro-chemischen Industrie im
Raum Marl bei, die bis heute mit einem Hafenum-
schlagvon 3,5 Mio. Tonnen im Jahr 2017 ein bedeuten-
der Industriestandort am WDK darstellt.

Im Verlauf des WDK befinden sich sechs Schleusenan-
lagen, die jeweils aus einer groBen und einer kleinen
Schleusenkammer bestehen. Von Tal zu Berg sind es
die Schleusenanlagen Friedrichsfeld, Hiinxe, Dorsten,
Flaesheim, Ahsen und Datteln. Die groen mit dem Bau
des Kanals entstandenen Kammern, haben eine Nutz-
lange von 222 m. Die kleinen seit 1970 im Betrieb be-
findlichen Kammern, verfiigen tiber eine Nutzldnge
von 110 m und kénnen somit ebenfalls 110 m lange
GrofSmotorgiiterschiffe (GMS) schleusen.

Uber Jahre hinweg steigende SchiffsgréSen und
Schiffszahlen fiihrten zu steigenden Verkehrsbelas-
tungen der Schleusenbauwerke und der Schleusen-
ausstattung. Insbesondere die Nischenpoller der
groBen Kammern, an die ein zu schleusendes Schiff
wéhrend des Schleusenvorganges befestigt wird,
wurden fiir diese steigenden Lasten nicht bemessen.
Das hohe Bauwerksalter und der starke Verschleif3
lassen ein Versagen befiirchten.

Um den hohen Anforderungen der am WDK angren-
zenden Wirtschaft und der Schifffahrt dennoch ge-
recht zu werden und zuverldssiges und planbares
wirtschaftliches Handeln zu ermdéglichen, wurde an
den sechs groBen Kammern des WDK ein stdndiger
Festmacherdienst eingefiihrt. Langfristige Beeintréch-
tigungen bis zur Sanierung der Nischenpoller werden
somit vermieden.
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Absturzsicherung uber die gesamte Schleusenkante und Kantenpoller
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Hinaufziehen der Schiffstrosse durch den Festmachergehilfen
an der Absturzsicherung

Im Kustenbereich und in Seehéfen keine Seltenheit,
stellt der Festmacherdienst am Wesel-Datteln-Kanal im
Binnenbereich eine Besonderheit dar. Der eigentliche
Schleusenvorgang, in dem das Schiff von der Schiffsbe-
satzung selbststédndig durch anschlagen an den Ni-
schenpollern und sténdiges umschlagen wahrend des
Schleusenvorganges sicher in der Kammer gehalten
wird, wird durch den Einsatz des Festmacherdienstes

nun verdndert. Bei einer bevorstehenden Bergschleu-
sung fahrt das zu schleusende Fahrzeug in die Schleuse
ein. Ist das Fahrzeug in der Schleuse positioniert, wird
vom Festmachergehilfen eine Hilfsleine von der Kam-
meroberkante zum Schiffsmatrosen herabgelassen.
Zur besseren Fihrung der Hilfsleine, befindet sich am
Ende ein beschwerendes Gewicht. Die Hilfsleine befes-
tigt der Schiffsmatrose an die Schiffstrosse, die vom
Festmachergehilfen hinaufgezogen und an den oberen
Kantenpollern angeschlagen wird. Durch nachfieren
des Matrosen wahrend des Schleusenvorgangs behalt
das geschleuste Fahrzeug seine Position und die
Schleusung erfolgt sicher und ohne Maschineneinsatz
des Schifffiihrers. Nach erfolgreicher Bergschleusung
wird die Trosse vom Festmachergehilfen gelést und
dem Matrosen tibergeben.

Bei Talschleusungen wird analog vorgegangen. Mit Hilfe
der beschwerten Hilfsleine wird die Schiffstrosse vom
Matrosen an den Festmachergehilfen tibergeben, der sie
anschlieBend an den oberen Kantenpollern anschlédgt.
Ebenfalls wird das Schiff wahrend der Talschleusung
durch nachfieren durch den Schiffsmatrosen in der
Schleusenkammer sicher in Position gehalten. Maschi-
neneinsatz oder der Einsatz der Bugstrahlanlage ist nicht
erforderlich. Nach erfolgreicher Talschleusung lést der
Festmachergehilfe die Trosse vom Kantenpoller, befes-
tigt sie an der Hilfsleine und fiihrt sie an dieser zum
Matrosen hinab.

Die bisher gesammelten Erfahrungen haben gezeigt,
dass die Errichtung des Festmacherdienstes unter
praktikablen Bedingungen ein sicheres und vorschrif-
tengemaBes schleusen ermoglicht. Weiterhin werden
Belastungen der Schifffahrt durch erhebliche Warte-
zeiten vermieden. Ein langfristiger Einsatz des Festma-
cherdienstes, bis zur Sanierung der Nischenpoller, ist
geplant und bereits EU-weit ausgeschrieben.
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Die Main-Donau-WasserstralSe g T

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

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

Der Main - Der ldngste innerdeutsche Fluss

Der Main dhnelt zwischen Bamberg und seiner Miindung
in den Rhein bei Kostheim mit seinen 34 Staustufen einer
Seenplatte. Durch diese in der Regel aus Stauwehr, Schiffs-
schleuse, Bootsschleuse und Kraftwerk bestehenden
technischen Bauwerke istim Zusammenwirken mit der
Vertiefung der Fahrrinne aus einem relativ wasserarmen
Fluss eine der wichtigsten und schonsten deutschen
Wasserstra3en entstanden. Die Bundeswasserstraf3e Main
hatsich seit der Er6ffnung des Main-Donau-Kanals zu
einer wichtigen Verkehrsverbindung mit gesamteuro-
pdischer Bedeutung entwickelt. Regionaler Schwerpunkt
istinsbesondere die industriell gepragte Rhein-Main-
Region zwischen Mainz, Frankfurt und Aschaffenburg.
Etwa 17 000 Giiterschiffe und 1100 Fahrgastkabinen-
schiffe nutzen jahrlich die Schleuse Kostheim.

Verkehr auf der Bundeswasserstralle Main

Der Main-Donau-Kanal - Von transeuropaischer
Bedeutung

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

Schleuse Dietfurt



Kanalbriicke Zenn

Mit Hilfe von 16 Schleusen tiberwinden die Schiffe

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

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

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

Die Donau - Der internationalste Fluss
der Welt

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

Derzeit werden jahrlich zwischen 4 und 6 Mio. t Giiter
auf der Donau transportiert. Damit hat sich das Ver-
kehrsaufkommen auf der bayerischen Donau seit der
Eréffnung des Main-Donau-Kanals im Jahr 1992 mehr
als verdoppelt.

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

Fliissiggas werden mit Binnenschiffen auf der Donau
befordert.

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

Neben der regional verkehrenden Fahrgastschifffahrt
sind die Standorte Regensburg und insbesondere Pas-
sau Ausgangs- und Zielpunkte einer florierenden
Fahrgastkabinenschifffahrt von der Nordsee bis zum
Schwarzen Meer. Zwischen 3000 und 3500 Hotelschiffe
passieren jahrlich die Schleuse Jochenstein (Eingangs-
schleuse von Osterreich).

Die Donau bei Regensburg
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Gemeinsam fir die Vielfalt -
Biodiversitat am Main-Donau-Kanal

Jan Stubbe, Wasserstrafen- und Schifffahrtsamt Donau MDK

Quelle: Klaus Miiller

Naherholung mit Naturerlebnis

Kanalbau und Umwelt

Der Bau des Main-Donau-Kanals (MDK) war in den
1970er und 1980er Jahren auf Grund des massiven
Eingriffs in das Landschaftsbild und dem damit verbun-
denen Verlust wertvoller Lebensrdume ein umweltpoli-
tisches Streitthema. Heute gibt der MDK der Landschaft
etwas zuriick, was in den Zeiten zunehmender Flachen-
iberbauung und intensiver Land- und Forstwirtschaft
selten geworden ist: Riickzugsflachen fiir seltene Tiere
und Pflanzen. Am MDK, mit seinen hohen Ddmmen
und Einschnitten, erfolgt die Unterhaltung seitens der
Wasserstra3en- und Schifffahrtsverwaltung (WSV)
vorrangig zum Erhalt der Standsicherheit und der
Verkehrssicherung. Dabei werden die zu unterhalten-
den Fldchen weder gediingt noch mit Pestiziden und
Insektiziden bearbeitet und nur nach Erfordernis ge-
maéht. Diese extensive Bewirtschaftung zieht am MDK
viele Tier- und Pflanzenarten an, darunter auch viele
geschiitzte Arten wie die Kreuzotter und Ringelnatter.

»Natur-Vielfalt-Bayern*

istdas Motto der im Jahr 2008 beschlossenen Strategie
zum Erhalt der biologischen Vielfalt in Bayern. Die
Bayerische Biodiversitatsstrategie beinhaltet konkrete
Zielvorgaben fiir den Schutz der Arten und Sortenviel-
falt, den Schutz und Erhalt von Lebensrdumen und
dem Biotopverbund. Biodiversitdt bedeutet ,Biologi-
sche Vielfalt“ und steht fiir die Vielfalt an Landschaften

und Lebensrdumen, Artenvielfalt, genetische Vielfalt
und Wechselbeziehungen von Lebensgemeinschaften.
Die Ziele zu erreichen gelingt nur durch vertrauensvol-
le Zusammenarbeit von Verbédnden, Flachenbewirt-
schaftern, Biirgern und Behdrdenvertretern.

Biotopverbundprojekt und MDK

Bereits im Jahr 2000 war das Wasserstra3en- und Schiff-
fahrtsamt (WSA) Niirnberg Projektpartner des Natur-
schutzprojektes ,SandAchse Franken“ mit dem zentra-
len Ziel der Schaffung eines Biotopverbundes fiir die
regionaltypischen und heute hochbedrohten Arten der
Sandlebensrdume wie Silbergras, Sandgrasnelke oder
Odlandschrecke. Dartiber hinaus sollte Naturerlebnis,
Naherholung und nachhaltige Bewirtschaftung auf
den Sandfldchen gefordert werden.

Erlangen

Kriegenbrunn

Berching

Biotope entlang des Main-Donau-Kanals
Quelle: www.landgang.info



Artenreiche Strukturen an der Wasserstral3e

2010 wurde durch die Regierung von Mittelfranken ein
Biotopverbundprojekt am MDK konzipiert. Das Ziel ist
die Vernetzung und Bewahrung vielféltigster Lebens-
raume entlang des MDK. Er dient hierbei als , Linienbio-
top“ zur Verbindung vielfdltigster Lebensrdume ent-
lang der WasserstraBe.

Okologie und Okonomie

Die Unterhaltung der Wiesenfldchen an Ddmmen und
Einschnitten wurde seit 2010 sukzessive 6kologisch
optimiert. Die Mahd erfolgt heute Insekten schonend
mit dem Doppelmesserbalken anstelle einer Mulch-
mahd. Weiter wird das Mahdgut von den Flachen
entfernt und damit der Nahrstoffeintrag verhindert.
Dies bewirkt ein Ausmagern der Fldchen, wodurch die
Artenvielfalt zunimmt.

Turmfalke mit Zauneidechse

Quelle: Klaus Miller
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Quelle: Dr. Stefan Boger

Der Wiesenbewuchs muss nun tiefer im Boden nach
Néahrstoffen suchen und bildet eine tief verwurzelte
Schicht. Dies erhoht die Stabilitdt der Oberfldche gegen
Ausschwemmungen. Ausgemagerte Wiesenflachen
bilden tiber die Jahre weniger Griingutanfall, was sich
wiederum 6konomisch positiv auf die Unterhaltungs-
kosten auswirkt, da die Anzahl der nétigen Mahd-
durchgidnge abnimmt.

Ein wichtiges Projekt ist die Stabilisierung und Férde-
rung des Kreuzottervorkommens am MDK im Nirnber-
ger Suiiden. Hier befindet sich eine beachtliche Popula-
tion von ca. 60-70 Kreuzottern auf einem zwei km
langen Abschnitt in der Kanalhaltung Haltung Eibach
und im angrenzenden Eibacher Forst. Bereits seit 2007
arbeitet das WSA hier mit dem Landesbund fiir Vogel-
schutz an einer artenférdernden Unterhaltung der
Lebensrdume. So wurden die Mahdtermine angepasst
und Nahrungshabitate sowie Sonnen- und Versteck-
plétze fiir die Tiere angelegt.

Durch den Umbau von tiberwiegend bewaldeten
Boschungen, der Einschnittbereiche des Main-Donau-
Kanals in Offenlandfldchen, schafft das WSA weitere
wertvolle Lebensrdume fiir Flora und Fauna.

Kreuzotter am Damm in Eibach

Das Projekt begleitet ein stdndiger Entwicklungsprozess. Im Rahmen eines regelméfBigen Erfah-

rungsaustausches der Projektpartner werden neue Ideen auf den Weg gebracht mit dem Ziel,

O3=101

diese schrittweise auf weitere Abschnitte des MDK zu {ibernehmen. Einen Uberblick iiber die
aktuellen Projekte zur Forderung der Biodiversitiat entlang des MDK gibt die von der Regierung E

von Mittelfranken initiierte Webseite www.landgang.info
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KompensationsmalRnahmen am Main -
Neue Lebensraume fir Mensch und Tier?

Claudia Beier und Gerd Karreis, WasserstraRen-Neubauamt Aschaffenburg

Ausgleichsflache Schwarzenau

Der Main ist Teil der transkontinentalen Wasserstra-
RBenverbindung Rhein-Main-Donau und somit wichti-
ges Bindeglied zwischen den groRen Nordseehifen,
den wichtigsten deutschen Wirtschaftsstandorten
und den zahlreichen Donauanliegerstaaten.

Der Fahrrinnenausbau des Mains erfolgt bereits seit
vielen Jahren und ist weit vorangeschritten. Die vor-
handene Fahrrinne des Mains wurde mit der Stauer-
richtung in der zweiten Hélfte des 20. Jahrhunderts
hergestellt. Bemessen wurde sie fiir die zur damaligen
Zeitvorherrschende Schleppschifffahrt. In der heuti-
gen Zeit schranken diese geringen Fahrrinnenabmes-
sungen den Verkehr mit modernen Schiffseinheiten
wie GroBmotorgiterschiffe, bis 135 m lang und Schub-
verbdnde, bis 190 m lang, betrédchtlich ein. Zusatzlich
begrenzt die geringe Fahrrinnenbreite die Begeg-
nungsmoglichkeiten der Schiffe, was zu Wartezeiten
und damit zu héheren Transportzeiten sowie Trans-
portkosten fiihrt.

Bislang besteht fiir den Main im nicht ausgebauten
Bereich eine Fahrrinnentiefe von 2,50 m, was bei
Berticksichtigung von 20 cm Flottwasser einer Ablade-
tiefe von 2,30 m entspricht. Das bedeutet, dass ein
GrofSmotorgiiterschiff maximal 1700 t und ein Schub-
verband hochstens 2900 tladen kénnen. Bei durchge-
hend ausgebauter Fahrrinne betragt die Fahrrinnen-
tiefe 2,90 m, Abladetiefe 2,70 m. Bei dieser Abladetiefe
konnen ein GroBmotorgiterschiff etwa 2200 t und ein
Schubverband ca. 4000 tladen.

Aktuell wird die Stauhaltung Schweinfurt ausgebaut.

Bis zum Jahr 2020 werden die BaumaBnahmen abge-

schlossen sein. Diese beinhalten:

» Vertiefung und Verbreiterung der Fahrrinne,

* Uferzuriicknahmen zur Verbreiterung der Fahrrinne,

* Herrichten von Umschlagstellen, Zwischenlager-
flachen und Baustelleneinrichtungsflachen fiir die
Dauer der Bauzeit und

* Durchfiihrung landschaftspflegerischer Begleitmaf-
nahmen.
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Stand Mainausbau

Fir die Stauhaltungen Wipfeld und Garstadt besteht
bereits Baurecht, fiir die Stauhaltungen Ottendorf und
Knetzgau wird momentan das Planfeststellungsverfah-
ren durchgefiihrt.

Damit kann das Gesamtprojekt Fahrrinnenausbau des
Mains bis voraussichtlich 2025 fertig gestellt werden.

Der Mainausbau stérkt die Wirtschaftlichkeit des
Schiffstransports und leistet so einen wichtigen Beitrag
zum Umweltschutz und zur Entlastung anderer Ver-
kehrstréager.

Im Rahmen des gesetzlichen Erfordernisses,
vorhabensbedingte Eingriffe in Natur und Landschaft
auszugleichen, werden schon seit vielen Jahren am
Main zahlreiche KompensationsmaBnahmen mit
unterschiedlichen 6kologischen Funktionen an Land
und im Wasser umgesetzt.

Dieim Jahr 2013 neu hergestellte Ausgleichsflache bei
Schwarzenau am Main bietet auf tiber acht Hektar
verschiedene, fiir den Fluss und seine Aue typische
Lebensrdume. Zentrales Element ist eine groB3e Wasser-
fléche, welche an mehreren Stellen mit dem Main in
Verbindung steht. Neben Flachwasserzonen fiir die
Fische befinden sich in der Wasserflache auch zwei
Kiesinseln fiir die Vogel. Die flachen und sandigen
Boschungen gehen in eine ausgedehnte Wiesenfldche
uber. Entwicklungsziel dieser AusgleichsmafBnahme ist
eine rasche Etablierung wertvoller Lebensrdume fir
Tiere und Pflanzen, welche sich tiber die Jahre hin zu
typischen Auwaldstandorten entwickeln kénnen.

Schon bald nach Fertigstellung der Fldche konnten hier
zahlreiche Vogelarten nachgewiesen werden, die nur
noch selten am Main gesehen werden kénnen, wie
beispielsweise der Flussregenpfeifer, der Griinschenkel
oder der Kiebitz. Manche Arten nutzen diese Fldche nur
als Rastquartier bei ihren Wanderungen, andere fin-
den hier neue Brutmoglichkeiten. Die Wiesenfldche
stellte rasch mitihrem Bliitenreichtum einen reich

gedeckten Tisch fiir zahlreiche Schmetterlinge, Bienen
und weitere bliitenbesuchende Insektenarten dar.

Aber auch fir den Menschen wurde diese Flache sehr
schnell fiir die Freizeitnutzung interessant. Bootswan-
derer befuhren die Wasserflachen und gingen an Land,
Badende schétzten die flachen Uferbereiche, Spazier-
ganger lieBen ihre Hunde in den Wiesenflachen toben.

Diese intensive Nutzung wirkte sich besonders nachtei-
lig auf das Brutgeschéft der Végel aus und es drohte die
Entwertung der 6kologischen Funktion der Kompen-
sationsfldche als Brut- und Entwicklungshabitat der
zahlreichen Vogelarten.

Deshalb entwickelte das Wasserstraen-Neubauamt
(WNA) gemeinsam mit der Naturschutzbehoérde und
einer ortsansdssigen ornithologischen Arbeitsgruppe
ein Konzept, welches die Freizeitnutzung stark ein-
schrdankt und auf die Nutzung eines ausgebauten We-
ges entlang der Kompensationsfldche begrenzt. Von
hier konnen die Fldche und ihre Bewohner beobachtet
werden, ohne sie zu storen. Uber die Errichtung eines
geschiitzten Beobachtungsstandes wird noch nachge-
dacht. Die Naturschutzbehorde erlief3 ein Betretungs-
und Befahrungsverbot fiir die Flache. Damit konnte die
ungeregelte Freizeitnutzung eingeddmmt und statt-
dessen eine geregelte Erlebnisnutzung etabliert
werden. Zusatzlich wurden auch Informationstafeln
aufgestellt, die Uiber die Zielsetzungen auf dieser Mas-
nahmenflache Auskunft geben und gleichzeitig dazu
aufrufen, durch entsprechendes Verhalten die Interes-
sen der Natur und ihrer Bewohner zu wahren.

Die bisherigen Erfahrungen stimmen optimistisch,
dass es kiinftig moglich sein wird, dem Menschen
das bewusste Erleben und Beobachten von Natur
dauerhaft nahe zu bringen und sein Verstandnis
dafiir zu wecken, dass er sich in einigen Bereichen
auch in seinen Freizeitmoglichkeiten einschranken
muss.
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Den Wehren den Zahn der Zeit ziehen -
Antriebsanlagen der Donauwehre erreichen
mittelfristig ihr technisches Ende

Andreas Haardt, Fachstelle Maschinenwesen, Nirnberg

Wehranlage und Kraftwerk Kachlet (Passau)

Der vorliegende Bericht handelt von den Sanierungs-
ideen zur Entwurfs- und Ausfiihrungsplanung bei der
Grundinstandsetzung der Donauwehre und beinhal-

tet auch Festlegungen zur Umwelt- und Ressourcen-

schonung.

Die Wehranlagen zum Ausbau der schiffbaren Donau
aus den 1920er Jahren zwischen Kelheim und der 6ster-
reichischen Grenze bei Jochenstein sind mittlerweile in
die Jahre gekommen.

Beispielsweise erreicht die Wehranlage Kachlet bei
Passau eine anndhernd 100-jahrige Betriebszeit. Hier
istin den ndchsten Jahren eine komplette Grundin-
standsetzung beziiglich der Bautechnik, des Stahlwas-
serbaus und der Maschinen- und Elektrotechnik durch
das Wasserstra3en-Neubauamt Aschaffenburg (WNA)
geplant.

Weitere betroffene Anlagen sind die Wehranlagen Bad
Abbach, Regensburg, Geisling und Straubing. Da die
Wasserdurchsatzmenge der Donau bei Hochwasser-
ereignissen sehr hoch werden kann, wurden zur Stau-
regelung auBBergewohnliche Anlagen mit mindestens
vier, fiir Kachlet und Jochenstein sogar mit sechs Wehr-
feldern bei einer Wehrfeldbreite von 25 m errichtet.
Tonnenschwere Stahlverschliisse regeln die anfallende

Wassermenge und werden durch leistungsstarke
Antriebe bewegt.

Wieso halten technische Anlagen dieser
GroRBenordnung und Ausstattung nur begrenzt?

Auslegungskriterien fir die Maschinentechnik sind die
abgeschétzten Lastspiele, die nach heutiger DIN-Norm
fir den Maschinenbau auf 35 Jahre Lebensdauer aus-
gelegt werden. Da diese Regelwerke damals noch nicht
existierten, wurde mit zusdtzlicher Sicherheit geplant,
sodass von Wehranlagen mit ausreichenden Belas-
tungsreserven auszugehen ist.

Regelverhalten der Wehre

Fruher erfolgten die Wehrbewegungen per Knopf-
druck durch den zustdndigen Wehrmeister. Beim
heutigen Fernsteuerungsbetrieb wirken sich hingegen
viele kleine Bewegungen Lebensdauer verringernd
aus. Diese Regelung des Wasserabflusses erfolgt dabei
abhédngig von den Anforderungen an die Stromerzeu-
gung und -bereitstellung der Laufwasserkraftwerke.
Die gegenldufige Interessenslage der notwendigen
Wasserabfuhr einerseits und die Reaktion auf eine
wirtschaftliche Stromerzeugung andererseits wird im
Zeitalter der Energiewende mit seinen liberalisierten
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Zugsegmentverschluss Bad Abbach zur Trockenlegung

Strommérkten eher fir den Kraftwerksbetreiber ent-
schieden. Die Folgen einer Vielzahl von Stellbewegun-
gen sind neben dem mechanischen Verschlei3 der
hochbelasteten Bauteile die frithzeitige Ermiidung der
verwendeten Werkstoffe. Dies kann zu unkontrollier-
tem Materialbruch und Oberflachenabplatzungen der
Getriebeteile fiihren.

Die Fachstelle Maschinenwesen Siid (FMS) hat fir eine
bessere Ubersicht zur planméBigen Gesamterneue-
rung der technischen Anlagen eine Bewertung beziig-
lich der Restnutzungsdauer durchgefiihrt.

Geplante BaumaBnahmen im Rahmen der
Grundinstandhaltung

GemaB der erstellten Ubersicht werden ganze Bauteil-
gruppen der Wehrantriebe ausgetauscht.

Im ersten Abschnitt erfolgt der Umbau der Antriebe
von insgesamt neun Wehrfeldern der Staustufen Re-
gensburg und Bad Abbach. Hier ist die Technik in den
70er Jahren erstmalig erneuert worden. Die damals zu
Grunde gelegten Auslegungsgrenzen sind durch das
oben dargestellte Regelverhalten schon erreicht. Diese
Wehre besitzen sogenannte Zugsegmentverschliisse,
die mittels Kettenantrieben bewegt werden. Diese
Verschliisse besitzen zur Feinregulierung aufgesetzte
Regelklappen, die hydraulisch betédtigt werden. Neben
dem Austausch der gesamten Hydraulik werden auch
die Hubketten gewechselt und die Getriebeblocke
generaliiberholt.

Dartiber hinaus wird die komplette Elektrotechnik
getauscht. Eine neuzeitliche Steuerungstechnik wird
zum sicheren Betrieb der Wehranlagen an die aktuell
geltenden Sicherheitsregeln angepasst, um den heuti-
gen Anforderungen an einen modernen und zuverlas-
sigen Wehrbetrieb zu entsprechen.

Hydraulikzylinder im Nassbereich

Innovationen

Neben der Anpassung an den aktuellen Stand der Tech-
nik kommen auch hinsichtlich des Umweltschutzes
MaBnahmen zum Einsatz. So wird z. B. ein nicht
wassergefdhrdendes Hydraulikol verwendet, da sich die
Olhydraulik fiir die Klappenregelung unmittelbar im
Wasserbereich befindet. Zudem werden in den Hydrau-
likleitungen Volumenzahler eingebaut, die die vor- und
zuriicklaufende Olmenge messen. Bei Uberschreitung
einer Olvolumendifferenz, hervorgerufen bspw. durch
eine Leckage, schaltet die Anlage automatisch ab.

Die Kettenneubauten der Verschliisse erhalten Lage-
rungen aus Sintermetall mit Festschmierstoffeinlage-
rungen. Das Einfetten der Kettensegmente im unmit-
telbaren Nassbereich gehort somit der Vergangenheit
an und schiitzt somit Fauna und Flora der Bundeswas-
serstraBen. Die Antriebe werden tiber Frequenzumrich-
ter angesteuert, die nur so viel Strom bendtigen, wie
zum Verfahren des Verschlusses oder der Klappe not-
wendig ist. Da die Kettenantriebe beidseitig des Ver-
schlusskorpers aufgeteilt sind, konnen durch eine
Gleichlaufregelung die exakten Lagen im Zehntel-
Millimeterbereich angefahren werden.

Es sollte aus diesem Bericht die Botschaft vermittelt
werden, dass zusétzlich zu notwendigen Grundin-
standsetzungen von maschinentechnischen Anlagen
die Chance genutzt wird, durch technische Erneue-
rung und Innovationen eine zukiinftig besser fernbe-
dienbare sowie weitgehend wartungsminimierte und
6kologisch ausgerichtete Anlage entstehen zu lassen.
Mit zunehmender Wartungsfreundlichkeit und Fern-
auslesbarkeit von Storungen tiber ein Meldesystem
kann somit auch der Tendenz der zunehmenden Perso-
nalknappheit begegnet werden.

Nach Festlegung der Kriterien i Bauvertrag und
darauffolgender, europaweiter Ausschreibung werden
ab dem Jahr 2020 die ersten Anlagenteile ersetzt. Es
wird dann zu den Erkenntnissen des Umbaus wieder
Interessantes zu berichten sein.
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Die neue Lagerhalle im AuRenbezirk Deggendorf
im Uberschwemmungsgebiet der Donau

Lisa Roder, WasserstralRen- und Schifffahrtsamt Donau MDK

Hochwasser 2013 mit ABz Deggendorf (Markierung rechts im Bild)

Der AuBenbezirk (ABz) Deggendorf betreut die Bun-
deswasserstraBe Donau auf 45 km zwischen Irlbach
und Hofkirchen. Dieser Streckenabschnitt im Bereich
des ABz Deggendorf weist haufig Havarien auf. Dafir
werden Lagerflichen am ABz Deggendorf benétigt,
um Wasserfahrzeuge und Einsatzmittel zur Gewahr-
leistung der Sicherheit der Schifffahrt vorzuhalten.

In den Jahren 2012/13 wurde vorab bereits das neue
Biiro- und Sozialgebdude am Standort errichtet. Am
alten bestehenden Geb&ude sind durch das Hochwasser
im Jahr 2013 schwere Bauschédden entstanden, sodass
dieses schlieBlich abgerissen werden musste.



Der ABz Deggendorf mit Lagerhalle bei Niedrigwasser

Dieses neue Gebdude wurde hochwasserfrei 1 m iber
dem Pegelstand des 100jahrigen Hochwassers errich-
tet. Die Lagerflachen des ABz fielen durch den Abriss
des Altgebdudes mit Garagen im Jahr 2013 komplett
weg. Die Einsatzmittel und Schifffahrtszeichen mussten
in anderen ABz gelagert und bei Bedarf mit groBem
Aufwand extra wieder herbeigeschatft werden.

Durch die Hochwasserkatastrophe 2013 wurde deut-
lich, dass durch die Lage im Uberschwemmungsgebiet
der Donau, eine Geldandeanhebung der neu geplanten
MaBnahmen unerlésslich ist. Die neue Lagerhalle, die
imJahr 2017 bis 2018 errichtet wurde, liegt nun auf
demselben Niveau wie das bereits errichtete Biiro- und
Sozialgebdude. Die Lagerhalle mit einer Grof3e von ca.
450 m?sowie Parkplatze, Garagen, einem Waschplatz
mit Olabscheider und einem Container zum Lagern
von Gefahrgut, liegen auf einer Geldndeanhebung
von 1,65 m hochwasserfrei.
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Die erhohten AuBBenanlagen haben eine Gesamtflache
von ca. 1900 m?und sind damit in etwa so groB3 wie ein
Eishockey-Spielfeld. Die umliegende Befestigung der
angehobenen Au3enanlagen wurde mit Winkelstiitz-
mauern sichergestellt, die auf den Lastfall von Schwer-
lastverkehr ausgelegt sind, da die Hofflache auch zum
Be-und Entladen von LKWs genutzt wird.

Hochbauten in der Wasserstra3en- und Schifffahrtsver-
waltung (WSV) sind eher selten. Die Hauptaufgabe der
WSV ist die Erhaltung der Bundeswasserstra3e und
deren Anlagen.

Die Fertigstellung der Lagerhalle vervollstandigt wie-
der den im Uberschwemmungsgebiet gelegenen ABz
Deggendorf. Nach finf Jahren ist der ABz wieder gertis-
tet fiir die anstehenden Arbeiten an der Bundeswasser-
strae Donau und die ndchsten Hochwasser.
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WasserstralRen zwischen Elbe

und Oder

Die Elbe

Die Elbe gehort neben dem Rhein und der Donau zu
den grofBten Flissen in Deutschland. Sie ist seit langer
Zeit Schifffahrtsweg und Handelsroute. Die Elbe ent-
springtim Riesengebirge in Tschechien. Zunéchst
durchquert der Fluss das nérdliche Tschechien, flie3t
dann durch Deutschland und dabei unter anderem
durch die 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 Wasserstra3e
Elbe deutlich. Erst nach der Wiedervereinigung konnte
der Hafen Hamburg seine Rolle als zentrale Logistik-
drehscheibe fiir Mittel- und Osteuropa wieder ein-
nehmen.

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

WasserstraRenkreuz Magdeburg

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

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

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

Containerschifffahrt auf der Elbe, WasserstraBenkreuz Magdeburg



WasserstraBen zwischen Elbe und Oder 85

Mihlendammschleuse

Berliner und Markische Wasserstralen

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
Havelberg und der Oder bei Eisenhtittenstadt, sowie
Riidersdorfim Norden und Teupitz im Stiden befinden
sich rund 400 km WasserstraBen mit 27 Schleusen und
38 Schleusenkammern.

Fur die Guterschifffahrt ist vor allem die Verbindung von
Berlin an die Elbe und an die Oder von gro3er Bedeu-
tung. Die Anbindung Berlins an die Elbe erfolgt durch
die Havel und den Elbe-Havel-Kanal. Fiir die Anbindung
an die Oder und damit an die Ostsee gibt es zwei MOg-
lichkeiten. Zum einen kann die Havel-Oder-Wasserstra-
Be gewdahltwerden, zum anderen steht die Oder-Spree-
Wasserstraf3e der Schifffahrt zur Verfiigung.

Fur die Fahrgastschifffahrt und Sport- und Freizeitschift-
fahrt ergibt sich durch das dichte Netz der Berliner und
Maérkischen Wasserstraf3en eine der gro3ten und schons-
ten Wasserlandschaften in Europa. Die Mithlendamm-
schleuse an der Spree-Oder-Wasserstra3e gehort zu den
meist frequentierten Schleusen der Republik. Jdhrlich
passieren rd. 35000 Fahrzeuge die Schleuse. An der
Schleuse Wolfsbruch an den Rheinsberger Gewéasser
wurden im Jahr 2018 tiber 31000 Sportboote geschleust.
Fur die Region Berlin-Brandenburg sind die Wasser-
stral3en 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 groer Bedeutung. Noch wichti-
ger sind sie allerdings als Erholungsraum und touristi-
scher Anziehungspunkt.

Neubau des neuen Schiffshebewerks Niederfinow

Havel-Oder-WasserstraRe

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

Die WasserstraBBe wurde 1914 als ,,GroBschiffahrtsweg
Berlin-Stettin® von Kaiser Wilhelm II er6ffnet. Die
Havel-Oder-WasserstraB3e beginnt an der Spreemtin-
dung unterhalb der Schleuse Spandau und verléduft
entlang der Spandauer Havel, iiber die Oranienburger
Havel zum Oder-Havel-Kanal. Nach dem Schiffshebe-
werk in Niederfinow folgt sie den Oderberger 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 iberwinden die Schiffe einen 36 m groen Ho-
henunterschied. Anders als in einer Schleuse fahrt das
Schiff in einen beweglichen, mit Wasser gefiillten
Schiffstrog und fahrt - wie in einem tiberdimensio-
nierten Aufzug - nach oben oder unten.

Rd. 150000 Besucher jahrlich besuchen das ,histori-
sche Wahrzeichen der Ingenieursbaukunst® und das
dazugehorige Informationszentrum. Das im Jahr 1934
in Betrieb genommen Schiffshebewerk ist am Ende
seiner Nutzungsdauer angelangt und bildet einen
Engpass im transeuropdischen Wasserstraennetz. Es
wird daher durch einen Neubau mit modernen Nut-
zungsparametern ersetzt.
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Die Elbe im Niedrigwasserjahr 2018 -
Pegelrekorde und weitere Herausforderungen

Daniel Dasenbrock, Wasserstraen- und Schifffahrtsamt Dresden
Johannes Kutscher, WasserstralRen- und Schifffahrtsamt Magdeburg
UIf Pipping, WasserstralRen- und Schifffahrtsamt Lauenburg

Das Jahr 2018 war geprégt von grof3er Trockenheit,
historischen Niedrigwasserstanden an den Bundeswas-
serstraBen und Einschrénkungen fiir die Binnenschiff-
fahrt. Insbesondere die Elbe war von diesem Extrem-
ereignis betroffen. Das Jahr begann mit einem warmen
und niederschlagsarmen Frithjahr. Das Schnee-
schmelzwasser des Winters sowie die natiirlichen
Wasserspeicher reichten nicht aus, um die Elbe lang-
fristig mit ausreichender Wasserzufuhr zu versorgen.
Folglich stellte sich ein extremes Niedrigwasser ein.
Bereits im Juni fiel der Wasserstand der Elbe rapide ab.
Die folgenden Monate Juli und August blieben eben-
falls iberdurchschnittlich warm und trocken, sodass
die Wasserstédnde an der Elbe weiter sanken.

Die Wasserstra3en- und Schifffahrtverwaltung (WSV)
hat als Strom- und Schifffahrtpolizeibehorde diverse
Aufgaben an der Elbe zu erfiillen. Dazu zdhlt unter
anderem die tégliche Verotifentlichung der Fahrrin-
nentiefen fiir die Schifffahrt iber den elektronischen
Wasserstra3en-Informationsservice ,,ELWIS®.

Die Grundlage fur verldssliche Fahrrinnentiefen und
Vorhersagen sind gepriifte und zuverlédssige Wasser-
standsdaten und entsprechende Verkehrssicherungs-
peilungen der Wasserstraie.

Extremwasserstande an der Elbe

Die WSV unterhélt und betreibt an der freiflieBenden
Elbe von der deutsch-tschechischen Grenze bis zum
Wehr Geesthachtan insgesamt 41 Standorten entspre-
chende Pegelanlagen. Dabei sind an nachfolgenden

20 Pegeln neue niedrigste bekannte Niedrigwasser-
stande (NNW) zu verzeichnen. Um einen Vergleich
ziehen zu kénnen, sind zudem die bisherigen NNW mit

dem Datum des Auftretens und der Mittelwasserstand
(MW) der Jahresreihe 2006 bis 2015 mit aufgefihrt. Der
MW ist hierbei der Mittelwert der Wasserstdnde in der
Zeitspanne zwischen 2006 bis 2015.

neuesNNW | bisherigesNNW | MW [cm]
Pegel
2018 cm Datum cm | 2006/2015

Pretzsch-Mauken | 25.08. 11 | 14.08.2015+| 15 207
Elster 25.08. 12 | 14.08.2015+| 18 192
L. Wittenberg 25.08. 67 |14.08.2015+| 73 249
Coswig 26.08. 99 17.08.1952 | 101 263
Vockerode 26.08. 59 16.08.2015 | 63 226
Rosslau 26.08. | 32 | 23.09.1947 | 33 204
Aken 26.08. | 26 |14.08.2015+| 32 208
Barby 26.08. | 20 14.08.2015 | 29 212
Schoénebeck 27.08. | 58 14.08.2015 | 59 240
MD-Strombriicke | 27.08.+ | 46 22.07.1934 | 48 189
Rothensee 27.08. 54 ]13.08.2015+| 70 280
Niegripp 27.08. 167 | 14.08.2015 | 179 378
Rogitz 27.08. -12 13.08.2015 0 189
Scharleuk 29.08. 86 15.08.2015 | 99 295
Miiggendorf 29.08. 85 14.08.2015 | 98 294
Gorleben 30.08. | 49 | 25.09.1947 | 61 274
DOmitz 30.08. 4 28.09.1947 6 216
Damnatz 30.08. 106 | 04.09.1842 | 107 305
Hitzacker 30.08.+| 59 16.08.2015 | 73 278
Neu Darchau 04.09. 63 02.10.1947 | 67 280
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In der Elbe geborgenes Kettenkrad aus dem 2. Weltkrieg

Aus dieser Vielzahl an neuen Rekorden l&sst sich schlie-
Ben, dass das Jahr 2018 aus hydrologischer Sicht ein
extremes Jahr gewesen ist. Hierbei ist besonders der
Pegel Damnatz zu nennen. Nach tiber 175 Jahren wur-
de der historische Rekord erstmals unterschritten. In
der Tabelle tauchen zudem zwei Besonderheiten auf,
zu denen eine Erlduterung notwendig ist. Das ,,+“ an
den Daten, z.B. der Standorte MD-Strombriicke und
Hitzacker, bedeutet, dass der Wasserstand an mehre-
ren Tagen im Jahr 2018 diesen Wert erreichte. Das in
der Tabelle aufgefiihrte Datum ist dabei der Tag des
ersten Eintretens. Des Weiteren ist fiir den Pegel Ro-
gétzmit ,-12 cm*® ein negativer Wasserstand zu ver-
zeichnen. Ein negativer Wert kann nur deshalb zustan-
de kommen, da die sogenannte Pegellatte, mit der
gemessen wird, nicht auf der Gewdssersohle stationiert
istund der Wasserstand sich zeitweise unterhalb
dieser Pegellatte und damit unterhalb des sogenann-
ten Pegelnullpunktes befindet.

AuBergewohnliche Funde

Eine Besonderheit an der Elbe ist die tédgliche Veroi-
fentlichung der Fahrrinnentiefen. Diese setzen sich aus
den taglichen Wasserstédnden und den permanenten
Peilungen, welche Informationen zu Verdnderungen
an der Gewassersohle liefern, zusammen. Dies stellt
eine Herausforderung dar, da die Elbe aufgrund ihres
Ausbauzustandes und des Stromregelungssystems (z. B.
Buhnen, Leitwerke, Ufersicherung) eine stark verén-
derliche Gewissersohle besitzt, die einer stetigen Uber-
wachung bedarf.

Im Rahmen der Verkehrssicherungspeilungen wah-
rend der niedrigen Wasserstdnde konnten daher auch
besondere Funde gemacht werden. Dabei wurde in der
Né&he von Torgau eine Vielzahl von groen Baumstam-
men in der Sohle der Elbe entdeckt und geborgen. Der
groBte Fund stellte dabei eine ,Wassereiche® mit ei-
nem Durchmesser von ca. 70 cm dar. Aufgrund ihrer
Seltenheit wurde eine Baumscheibe dieser geborgenen
»~Wassereiche“ an das Landesamt fiir Archéologie in
Dresden tibergeben.

Ein weiterer besonderer Fund kam im Bereich Tanger-
miinde an das Tageslicht. Bei Unterhaltungsarbeiten
wurde im Oktober 2018 oberhalb der Eisenbahnbriicke
Héamerten ein Kettenkrad geborgen. Ein Kettenkrad ist
ein Halbkettenfahrzeug mit motorradéhnlichem Vor-
derbau. Die vollstdndige Bezeichnung lautet ,,Kleines
Kettenkraftrad Typ HK 101“. Es wurde im zweiten
Weltkrieg entwickelt und von 1940 bis 1945 fiir die
Wehrmacht gebaut. Vermutlich lag dieses Fahrzeug
uber 70 Jahre im Wasser. Der Fund wurde dem Landes-
amt fiir Denkmalpflege und Archéologie Sachsen-
Anhalt gemeldet und tibergeben.
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Elbe bei Wussegel

Folgen fiir den Betrieb, die Unterhaltung und die
Schifffahrt

Mit den niedrigen Wasserstanden gingen nicht nur
Rekorde und auergewohnliche Funde, sondern auch
zahlreiche Herausforderungen einher. Vor allem die
Elbestrecken vier und neun sind kritische Strecken
bezogen auf die Fahrrinnentiefe aber auch auf die
Fahrrinnenverhéltnisse. Zudem unterliegt die Fahrrin-
ne der unteren Mittelelbe im Bereich zwischen Démitz
und Bleckede permanent starken Lageverdnderungen.
Bereits ab Mitte Mai konnten nur Fahrrinnentiefen von
unter 120 cm herausgegeben werden, was die Gliter-
schifffahrt stark beeintrachtigte. Da auch im Frithjahr
und Sommer groBere Niederschldge ausblieben, san-
ken die Wasserstande weiter, sodass sich an der Elbe
mehrere Sportboote festfuhren. Mit Hilfe von Beschaf-
tigen der WSV konnten alle Verkehrsteilnehmer ohne
groBere Schédden frei geschleppt werden.

Das fiihrte dazu, dass ab Ende Juli in den benannten
Elbestrecken vier und neun keine Fahrrinnentiefen
mehr verdffentlicht wurden, da selbst die flachgehen-
den Peilboote der WSV keine Peilungen des Verkehrs-
wegdes und Kontrollen der Schifffahrtszeichen mehr
durchfiihren konnten.

Bei einigen Pegeln fiel zudem noch die elektronische
Ubermittlung der Wasserstéinde aus. So erfolgte das
tagliche Ablesen der Wasserstdnde an den Pegeln
Domitz, Damnatz, Hitzacker und Neu Darchau tiber
mehrere Wochen durch Beschéftigte der WSV. Die
Pegel Magdeburg-Strombriicke und Neu Darchau
fielen zwischenzeitlich sogar komplett trocken, sodass
dort Hilfskonstruktionen errichtet werden mussten,
um einen Wert zu ermitteln.

Elbe unterhalb Strachau

",

Trocken gefallener Pegel Neu Darchau



Das Niedrigwasser an der Elbe in Dresden

Die Niedrigwassersituation dauerte insgesamt von Juni
bis Dezember 2018 an, was nicht nur die Guterschiff-
fahrt, sondern auch die Freizeitschifffahrt und die
Aufgabenerledigung der WSV in ihrer alltdglichen
Arbeit stark beeintrachtigte. Allerdings wurde ver-
sucht, die Niedrigwassersituation zu nutzen, um die
Stromregulierungsbauwerke (z.B. Buhnen, Deckwerke)
zu begutachten und den weiteren Instandsetzungsbe-
darf zu erheben. Weiterhin wurde eine Niedrigwasser-
befliegung durchgefihrt, um aktuelle Luftbilder der
Elbe und der Buhnen zu erhalten und damit Einblicke
in Bereiche zu erlangen, die bei hoheren Wasserstan-
den sonst nicht einsehbar sind.

Folgen fiir den Lebensraum Wasser

Aufgrund dieser langanhaltenden niedrigen Wasser-
stdnde ergaben sich schwerwiegende Folgen fiir Natur
und Umwelt, die sich vor allem durch eine Verschlech-
terung der Wasserqualitédt zeigten. Durch die tiber-
durchschnittlichen Lufttemperaturen kam es zu erho6h-
ten Wassertemperaturen, die vor allem fur Fische
kritisch sind. An der Elbe wurde erstmals seit 20 Jahren
an 17 Tagen eine Wassertemperatur von tiber 25 °C
gemessen.

Von der Elbe bis zur Oder

Bergung von Wassereichen
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VVon Adebar bis Zauneidechse -
Naturschutzfachliche MalRhahmen im
Zuge des Ausbaus des Elbe-Havel-Kanals

Tanja Schnelle, WasserstraRen-Neubauamt Magdeburg

Ausgeschobene Senke auf der ,,Storchenflache* bei Giisen

Aktuell ist der zum Verkehrsprojekt Deutsche Einheit
Nr. 17 gehérende Streckenausbau des Elbe-Havel-Ka-
nals, mit dem Teilstiick zwischen der Schleuse Wus-
terwitz und dem Wendsee, fast fertig gestellt. Der
ausgebaute Elbe-Havel-Kanal wird dann auch dem
zweilagigen Containerverkehr als wichtige und
umweltfreundliche Transportverbindung dienen.
Trotz der positiven Effekte, die der Kanal damit fur
die Wirtschaft und auch fiir die Umwelt erzielt, ver-
ursacht eine solche BaumaRnahme zugleich erheb-
liche Eingriffe in Natur und Landschaft. Im Rahmen
des Ausbaus besteht daher, unter Beriicksichtigung
der europdischen und nationalen gesetzlichen Rege-
lungen fiir den Natur- und Artenschutz, die Notwen-
digkeit vielfaltiger naturschutzfachlicher Vermei-
dungs- und AusgleichsmalBnahmen.

Insbesondere bei der Betroffenheit von Tierarten reicht
esdabei zur Vermeidung populationsgefdhrdender
Effekte nicht aus, lediglich, die Eingriffe in Biotopstruk-
turen, wie z. B. Wélder, auszugleichen. Es ist vielmehr
eine spezifische und angepasste MaBnahmenplanung
notwendig.

Im Zuge des Ausbaus des Elbe-Havel-Kanals sind beson-
ders betroffene Tiergruppen und -arten die Flederméu-
se, Vogel, Zauneidechsen, Biber sowie Amphibien. Vor
allem fiir Fledermé&use und Amphibien wurden in den
vergangenen Jahren bereits viele MaBnahmen umge-

Erster Besuch von Adebar

setzt. Beispielhaft seien hier die Errichtung des Fleder-
mausersatzquartieres bei Giisen, die Umgestaltung des
Tanklagers Detershagen zur ,,Griinen Lunge“ mit zahl-
reichen fledermausfreundlich umgestalteten Bunkern
und Gebduden sowie das Ersatzlaichgewadsser fiir Am-
phibien bei Hohenwarthe genannt. Aktuell befinden
sich fiir den WeiBstorch und die Zauneidechse weitere
AusgleichsmaBnahmen in der Umsetzung.

Fiir den WeiBstorch, im Volksmund auch Adebar ge-
nannt, wird die Anlage extensiv genutzten Griinlands
auf einer ehemaligen Baustelleneinrichtungsflache bei
Gusen realisiert. Diese wird der Art nach Fertigstellung
als Nahrungshabitat dienen. Zur Erh6hung der Struk-
turvielfalt der Fliche wurden dem Gelédnderelief ent-
sprechend zwei Senken ausgeschoben, die bereits im
ersten Frithjahr Wasser fithrten. Langfristig sollen sich
in den Randbereichen kleine Schilfinseln etablieren
und die Temporadrgewdsser von Amphibien genutzt
werden. Noch im Jahr 2019 wird durch das Ausbringen
einer speziellen standortangepassten Saatgutmi-
schung mit u. a. Glockenblume, Wiesen-Margerite und
Klatschmohn eine bliitenreiche Wiese entstehen.
Durch die extensive Nutzung der Wiese mit nur einer
Mahd pro Jahr und die mit Anlage der Tempordrgewas-
ser geschaffene Strukturvielfalt wird sich das Nah-
rungsangebot fiir Adebar im Vergleich zu intensiv
genutztem Griinland deutlich erh6hen und somit eine
wichtige Grundlage fiir die in der Umgebung briiten-
den Storchenpaare sichern.

S e
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Umgestaltete Kiesgrube mit Versteckmaoglichkeiten

Durch die im Vorfeld der Ausbauarbeiten am Kanal
durchgefiihrten Untersuchungen wurde festgestellt,
dass zahlreiche Zauneidechsen die offene und sonnen-
exponierte noérdliche Kanalbéschung zwischen der
Schleuse Wusterwitz und dem Wendsee besiedeln.
Damit diese Zauneidechsenpopulation wéhrend der
Bautétigkeiten nicht zu Schaden kommt, musste zur
Wahrung der durchgédngigen 6kologischen Funktion
des Lebensraumes eine Umsiedlung der Tiere in ein
neu geschaffenes Ersatzhabitat erfolgen. Eine solche
CEF-MaBnahme (Continued Ecological Functionality)
muss unmittelbar am betroffenen Bestand ansetzen,
mit ihm rdumlich-funktional verbunden sein und
bereits zum Eingriffszeitpunkt, also mit Beginn des
Kanalausbaus in diesem Bereich, Wirksambkeit zeigen.

Als Ersatzhabitat erwies sich eine ca. 1,5 ha groB3e ehe-
malige Kiesgrube in der Ndhe des Baubereiches, nur ca.
100 m von der Kanalbdschung entfernt, als Glicksgriff.
Sie wurde zu einem Mosaik aus Nahrungshabitaten, Be-
reichen zur Eiablage sowie Uberwinterungsméglich-
keiten entwickelt. Dabei war darauf zu achten, dass
sich Bereiche unterschiedlich hoher und dichter Vege-
tation mit vegetationsfreien Bereichen abwechseln.

Bereits 2015 startete die Umgestaltung der Fléache.
Zuerst musste der Kiefernaufwuchs entfernt und die
vorhandenen Gewdsser, die auch dem Kammmolch als
Lebensraum dienen, zur besseren Besonnung freige-
stellt werden. Um den Zauneidechsen Versteck- und
Uberwinterungsmoglichkeiten zu bieten, wurden
Holzstapel sowie Haufen aus Steinen und Grasnarben
angelegt. Weiterhin wurden dafir einzelne der bereits
vorhandenen Wegsteinplatten und zahlreiche Wurzel-
stubben angehoben. Nahe der Versteck- und Uberwin-
terungsmoglichkeiten erfolgte zuséatzlich das Aufbrin-
genvon Sandlinsen fiir die Eiablage.
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Erster Nachwuchs auf der Ersatzflache Quelle: TRIOPS GmbH

Da die Flache nur bis zum Ende der BaumaBnahme als
Quartier dient und spéter eine Riickwanderung der
Tiere in das Ursprungshabitat ermoglicht werden soll,
wurde die sehr steile Siidbdschung in Teilen abge-
flacht. Zum Schluss wurde die Flache eingezdunt und
am siidlichen Rand ausbruchsicher mit einer stabilen
Folie versehen.

2016 siedelten dann die ersten an der Kanalbdschung
abgefangenen Zauneidechsen in das neue Quartier
um. Zur Erfolgskontrolle der MaBnahme und um die
optimale Entwicklung der Zauneidechsenpopulation
gewdhrleisten zu kénnen, wurde ein jéhrliches Moni-
toring beauftragt. Zwar sind immer noch jedes Jahr
kleine Verbesserungen, wie das Entfernen von Robi-
nienaufwuchs, durchzufiihren, jedoch ist mit jetzi-
gem Stand von einer erfolgreichen Umsiedlung aus-
zugehen. Darauf lassen auch die bereits im ersten Jahr
nach der Umsiedlung sowie auch 2018 entdeckten
frisch geschliipften Zauneidechsen schlieen.

Trotz aller Planungen und Abwédgungen treten
manchmal jedoch auch unvorhergesehene Umstdnde
auf. So hatte ein junger Biber im Boschungsbereich
nahe dem Wendsee seine Biberburg errichtet. Um
einen ungestorten Bauablauf bei der Umgestaltung
der Boschung gewdahrleisten zu kénnen, kam als
einzige mogliche MaBBnahme nur eine rechtzeitige
Vergramung des Tieres durch die Beseitigung der
Biberburg in Frage. Dafiir musste nachgewiesen
werden, dass die lokale Biberpopulation dadurch
nicht geschadigt wird und bei der zustdndigen Behor-
de eine gesonderte Genehmigung eingeholt werden.
Erst damit war der Abbau der Biberburg und somit
das Verscheuchen des Tieres zuléssig. Die Ver-
gramung konnte anschlieBend erfolgreich durchge-
fihrt werden.
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Neue Schleuse Zerben und oberer Vorhafen
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Der Neubau der Zweiten Schleuse Zerben -
Angepasst an die europadische Berufsschifffahrt

Christian Ruszczynski und Thomas Herrmann, WasserstraRen-Neubauamt Magdeburg

!

Die Schleuse Zerben im mitteldeutschen
Verkehrsraum

Zwischen 1934 und 1938 wurde die ,,Erste Schleuse Zer-
ben® im Elbe-Havel-Kanal (EHK) zwischen den Stadten
Burg und Genthin als Schleppzugschleuse errichtet.
Das heute noch immer funktionstiichtige Bauwerk hat
seit der Inbetriebnahme ohne nennenswerte Stérun-
gen seinen Dienst verrichtet und konnte so zu einer
zuverldssigen Befahrbarkeit der bedeutendsten
West-Ost-Wasserstraf3e in Mitteldeutschland beitra-
gen. Die damit einhergehende Entlastung der Ver-
kehrstrdger Schiene und Stra3e stellt neben dem volks-
wirtschaftlichen Nutzen auch einen nennenswerten
okologischen Aspekt dar.

Im Rahmen des Verkehrsprojektes Deutsche Einheit
Nr. 17 istauch der Neubau der Zweiten Schleuse Zer-
ben vorgesehen worden. Die historischen Vorgaben
stellten fir den anstehenden Schleusenneubau MaB-
stab und Herausforderung gleichermafen dar. Ziel fiir
das Projekt der ,,Zweiten Schleuse Zerben* war es na-

tirlich, den damaligen Standard zu tiberbieten und
somit bessere Bedingungen fiir die Schifffahrt, den
Betrieb der neuerrichteten Schleuse und die Umwelt zu
schaffen.

Im Mérz 2018 wurde die neue Zweite Schleuse Zerben
in Betrieb genommen und anschlieBend dem Wasser-
strafen- und Schifffahrtsamt Brandenburg (WSA), als
zukunftigen Betreiber, ibergeben. Damit steht den
Nutzern der Wasserstraf3e eine moderne Anlage zur
Verfiigung, welche in den kommenden Jahrzehnten in
ahnlicher Zuverldssigkeit, wie die alte Schleuse ihren
Dienst leisten wird.

Bessere Bedingungen mit der Zweiten Schleuse

Die Eroffnung der neuen ,,Zweiten Schleuse Zerben*
erfolgte nach ca. vier Jahren Bauzeit. An den zukiinf-
tigen Bedarf der europdischen Berufsschifffahrt ange-
passte geometrische Abmessungen der ,Zweiten
Schleuse Zerben* sowie die in die Jahre gekommene
vorhandene ,Erste Schleuse Zerben® erforderten diese
Investition in das WasserstraBennetz der Bundesrepu-
blik Deutschland. Die Abwicklung des Schleusen-
neubaus erfolgte im Rahmen des Ausbaus des Elbe-
Havel-Kanals durch das Wasserstra3en-Neubauamt
Magdeburg (WNA). Die ,,Zweite Schleuse Zerben*
befindet sich unmittelbar siidlich der alten Schleusen-
anlage und ermdoglicht zukiinftig die Passage von
GroBBmotorgtiterschiffen sowie bis zu 185 m langen
Schubverbédnde mit einer Abladetiefe von 2,80 m.

Das WNA Magdeburg hat dieses Projekt von der Auf-
stellung des Entwurfes tiber die Erstellung der Aus-
schreibungsunterlage bis zur Zusammenstellung der
Bestandsdokumentation; von der Baufeldfreimachung,
Kampfmittelsondierung bis zur Inbetriebnahme be-
gleitet und dafiir verantwortlich gezeichnet, dass das
Bauwerk nach aktuellen technischen Normen und
unter Beachtung einer umweltvertrdglichen Ausfiih-
rung errichtet wurde. Der Schleusenneubau ,,Zweite
Schleuse Zerben® wird durch die ebenfalls neu errich-
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Gemeinsam fir den Erfolg

ten Vorhéfen im Ober- und Unterwasser erganzt. Somit
kann eine hinreichende Ldnge und Anzahl von Liege-
plétzen fiir die Berufsschifffahrt zur Verfiigung gestellt
werden. Vervollstdndigt wird die Gesamtanlage durch
die Ausstattung der Vorhéafen mit Stromtankstellen fiir
die Berufsschifffahrt, Ldschwasserentnahmestellen,
Sportbooteinsatzstellen und Liegeplédtzen fur die Sport-
schifffahrt. Das Projekt umfasst auch die Neuerrich-
tung von zwei Wehren zur Wasserregulierung des
Kanalwasserstandes im Elbe-Havel-Kanal.

Aktives Projektmanagement

Durch die Vielzahl der am Projekt beteiligten Behor-
den, Sachbereiche, Fachingenieure und Mitarbeiter
stellte sich die intensive fachiibergreifende Diskussion
zur Projektsteuerung als effektivstes Mittel heraus. So
konnte durch tiefgehende Verflechtung unterschied-
lich geprégter Denkansatze, der am Projekt beteiligten
Fachbereiche der Amter und den an der Ausfiihrung
beteiligten Baufirmen, die jeweils optimale Losung
herausgearbeitet werden. Das bedeutet explizit auch,
sich mutig und mit gefestigtem Ingenieurwissen, den
lokalen Besonderheiten unter Berticksichtigung des
vertraglich relevanten Vorschriftenwerkes dem Projekt
zu stellen. Die analytische Sichtweise auf in diesen
Vorschriften festgeschriebenen Regeln und deren
ingenieurverstandliche Interpretation, ergeben mit
dem Projektmanagement weitreichende Méglichkei-
ten der Einflussnahme auf Bauzeit und Baukosten.

So erfolgte zum Beispiel bei der Erarbeitung der Beton-
rezepturen des Bauvorhabens die Berticksichtigung der
geogenen Eigenschaften der lokalen Zuschlagstoffe in
besonderem Ma@e. Es bleibt die Frage zu kldren, wes-
halb das Vorschriftenwerk eine Sommer- und Winter-
rezeptur fiir Betonsorten kennt, andererseits lokale
geogene Eigenschaften der lokalen Zuschlagstoffe mit
Ausnahme der Alkalithematik unberiicksichtigt blei-
ben. Soist es fiir die Mischungsstabilitit eines Betons
erheblich, die technischen Leistungsféhigkeiten, her-
geleitet zum Beispiel aus den Hartegraden und Oberfla-

chenstrukturen, dieser lokalen Zuschlagstoffe zu be-
ricksichtigen.

Den Sachverhalt betreffend ist ein lokaler Zuschlagstoff
eben mehr als nur die Kornfraktion. Die Kernbotschaft
leuchtet darauf, vorhandenes Wissen und geltende
Vorschriften einvernehmlich und auch kreativ zu
leben. Starres Festhalten an vermeintlich fixen Gren-
zen, oftmals vorgegeben durch das vereinbarte Vor-
schriftenwerk, ist nicht geeignet, den Anforderungen
des Projektmanagements zeitgerecht zu entsprechen.
Gepaart mit intensiver, offener Kommunikation intern
unter Beteiligung der Fachberater innerhalb der Was-
serstraf3en und Schifffahrtsverwaltung (WSV) als auch
extern unter Ansprache weiterer Wissenstrager sowie
des Auftragnehmers, ist der Projekterfolg zu erreichen
und versetzt die handelnden Projektbeteiligten in die
Lage, wirtschaftliche sowie bauzeitliche Risiken in
ihrer Komplexitét sicherer einzuschétzen.

Zerben - auch international

In den Jahren 2016/2017 kam es zu Konsultationen mit
Mitarbeitern der franzésischen Wasserstra3enverwal-
tung (Voies navigables de France[vnf]). Projektmana-
ger, Fachingenieure, Planer sowie Wirtschaftsfachleu-
te als auch Juristen informierten sich mehrfach
detailliert tiber einzelne Stadien der Projektentwick-
lung sowie tiber die Organisation der Bautiberwa-
chung, Qualitdtsdokumentation und Vertragsabwick-
lung mit der beauftragten Arge ,Neubau Zweite
Schleusen Zerben®.

Die Novellierung des europdischen Vorschriftenwe-
sens, relevante behordeninterne Vorschriften sowie
weiterfiihrende nationale und europdisch tibergeord-
nete Vorgaben wurden vermittelt. Die Kollegen der
franzosischen WasserstraBenverwaltung wurden dabei
sensibilisiert, womit sie einen Einblick in die notwendi-
ge Projektstruktur zur Abwicklung eines derartigen
Vorhabens erfahren haben.



94 Von der Elbe bis zur Oder

Parallelwerk bei Reitwein an der Oder -
Strombaumalinahme mit Planfeststellung

Ralf Dimmek, Sebastian Dosch und Astrid Ewe, WasserstralRen- und Schifffahrtsamt Eberswalde

Aufweitungsbereich und Parallelwerk

Vorgeschichte und Ziel der
InstandsetzungsmaflRnahme

Die Oder ist auf etwa 160 km Ldnge Grenzfluss zur
Republik Polen von der NeiBemiindung bei Ratzdorf
bis zum Abzweig der Westoder bei Wi-duchowa. Sie
liegtin Bereichen von Nationalparks und Flora-Fau-
na-Habitat (FFH)- und NATURA-2000-Gebieten. Die
Ufersicherung und Stromregelung erfolgt zum Grof3-
teil mit Buhnen sowie Deckwerken und vereinzelt
Parallelwerken.

Bei Reitwein, rd. 70 km 6stlich von Berlin, wurde nach
1945 infolge militdrischer Ubungen mit amphibischen
Landungen eine Buhnengruppe massiv geschadigt.
Infolgedessen haben die Fahrwassertiefen immer
weiter abgenommen. Der Bereich ist eine Schwachstel-
le fuir die Schifffahrt, eine Gefahr fiir Eisversetzungen
und Eisstau und gefdhrdet damit einen geordneten
Eisaufbruch.

Die Bundesanstalt fiir Wasserbau (BAW) hat seit 2001
unterschiedliche Modelle untersucht. Ein Ergebnis der
BAW war, dass Standardbauweise mit Buhnen 6kolo-
gisch wertvolle Strukturen beeintrachtigten wiirden.
Mit einem Parallelwerk, das l&dngs der FlieBrichtung
angeordnet wird, konnen der Flachwasserbereich und
ein Grofteil der Inseln erhalten bleiben.

Parallel zu den hydraulischen Untersuchungen, hat die
Bundesanstalt fiir Gewdsserkunde (BfG) fiir den
Oder-Abschnitt zwischen Reitwein und der Warthe-
miindung bei Kietz einen Unterhaltungsplan erstellt,
indem u. a. die Biotopausstattung erfasst und bewertet
wurde.

Fur die InstandsetzungsmaBBnahme wurde ein Plan-
feststellungsverfahren mit Umweltvertraglichkeits-
,priifung (UVP) erforderlich. Bevor die Offentlichkeits-
beteiligung eingeleitet werden konnte, wurde das
Vorhaben Ende 2007 aus politischen Erwdgungen
(Beginn der Verhandlungen zur Stromregelungskon-
zeption fiir die Grenzoder) heraus gestoppt. 2009 ging
es dann weiter: Abstimmungstermine, ein Oderkollo-
quium, Anfrage zur grenziiberschreitenden Beteili-
gung, § 5-Gesprach (Scoping), 2010/2011 UVP-Studie
und weitere Umweltgutachten. Anfang 2012 konnte
schlieBlich der Antrag auf Planfeststellung gestellt
werden. Mit Datum vom 19.12.2014 wurde der Plan-
feststellungsbeschluss férmlich erlassen und das Vor-
haben genehmigt.

Der Baubeginn startete im April 2017, die Fertigstel-
lung erfolgtim Jahr 2019.



Errichtung des Parallelwerks bei Reitwein an der Oder

Besonderheiten

Das Vorhaben hat den Trager des Vorhabens, das WSA
Eberswalde, vor einige Herausforderungen gestellt. Die
Oder bei Reitwein war im zweiten Weltkrieg direktes
Kampfgebiet und danach Ubungsgebiet fiir die russi-
schen Streitkréfte. Im Ergebnis von Sondierungen
wurde ein hohes Gefdhrdungspotential ermittelt, was
sich bei den parallel zur BaumaBnahme erfolgten
Kampfmittelrdumarbeiten bestatigt hat. WasserstraB3e
und Baustelle mussten insgesamt siebenmal fur die
Sprengung nicht transportfdhiger Munition gesperrt
werden. Insgesamt wurden fast 2000 Storkoérper durch
Taucher geborgen, iiberwiegend Schrott, jedoch auch
fast400 Patronenhiilsen, Hand- und Wurfgranaten,
Panzerféuste sowie zwei Minen.

Ungiinstige Wasserstandsverhéltnisse wie z.B. 2017 zu
hohe Wasserstdnde und 2018 lang anhaltendes Nied-
rigwasser, haben die Durchfiihrung der Kampfmittel-
rdumung, die Materialtransporte tiber die Wasserstra-
Beund die eigentlichen Wasserbauarbeiten erschwert.

Aus Naturschutzgriinden musste der gesamte Bauab-
lauf bereits im Genehmigungsverfahren umgeplant
werden. Im Rahmen der Voruntersuchungen wurde
der Baltische Goldsteinbeif3er entdeckt. Es handelt sich
hier um das einzige in Deutschland bekannte Vorkom-
men dieses kleinen Fisches, max. 12 cm lang, dessen
Lebensraum nach EU-Umweltrecht zu schiitzen ist.
Eine Reihe von VermeidungsmafBnahmen wurden
festgelegt, ein Ersatzlebensraum in benachbarten
Buhnenfeldern geschaffen und ein Fischdkologe fiir
das baubegleitende Monitoring beauftragt.
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Gegliedertes Parallelwerk bei mittlerem Wasserstand

Aufgrund von Verdnderungen im Ablauf kam es zu
Beeintrachtigungen von Natur und Landschaft. Vor Ort
konnten gemeinsam mit dem Bund fiir Umwelt und
Naturschutz (BUND) und der fischdkologischen Baube-
gleitung SofortmaBnahmen abgestimmt werden, mit
denen eine nachhaltige Schddigung des Lebensraums
fir den GoldsteinbeiBer verhindert wird. Die Baumag-
nahmen stehen nun unmittelbar vor der Fertigstel-
lung.

Die Wasserstra8en- und Schifffahrtsverwaltung
(WSV) hat mit der MaBnahme Reitwein in vielfacher
Hinsicht Neuland betreten und wertvolle Erfahrun-
gen fiir die anstehende Umsetzung der polnisch-
deutschen Stromregelungskonzeption fiir die Grenz-
oder gesammelt.

Im Anschluss an die Baumaf3nahme wird im Rah-
men eines Monitoring die wasserbauliche und 6ko-
logische Wirkung des Parallelwerks tiber einen
Zeitraum von insgesamt zehn Jahren erfasst und
ausgewertet. Erst danach werden wir wissen, ob sich
die Fahrrinnentiefen verbessert haben, die Struktur-
vielfaltim Aufweitungsbereich erhalten geblieben
und der GoldsteinbeiBer nicht verschwunden ist. Mit
den im Rahmen des Staatsvertrages vereinbarten
weiteren wasserbaulichen Manahmen auf deut-
scher und polnischer Seite werden sich die Schiff-
fahrtsverhédltnisse unter besonderer Beachtung des
Naturschutzes schrittweise verbessern.
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Moderne LED-Technik fir Sektorleitfeuer

an BinnenwasserstralRen

Tobias Miinnig, Fachstelle der WSV fiir Verkehrstechniken

Sektorleitfeuer an Binnenwasserstrallen werden zur
sicheren Navigation bei Nacht eingesetzt. Sie bieten
die Mdéglichkeit, sicher zu navigieren wenn keine
Landmarken zu sehen sind und sich das Ufer noch
auler Sichtweite befindet. Dies ist insbesondere an
den weitldufigen Seen der Mecklenburger Seenplatte
der Fall.
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Prinzip Darstellung Quelle: IALA Guideline 1041 Sector Lights

Ein Sektorleitfeuer ist eine spezielle Form eines Signal-
lichtes. Es kennzeichnet durch die Erzeugung geféarbter
Lichtsektoren, rot, weiB, griin, bestimmte Bereiche der
Fahrrinne einer Wasserstrafle.

Beider Fahrt schaut der Schiffsfiithrer in dieses Licht.
Wenn er genau auf Kurs ist, sieht er den mittleren
weiBBen Hauptsektor. Sieht der Betrachter nun ein rotes
oder griines Licht, so muss er den Kurs entsprechend
dndern, um in den wei3en Sektor zuriickzukommen.

Im Bereich der 6stlichen Bundesldnder betreibt die
Wasserstral3en- und Schifffahrtsverwaltung des Bundes
(WSV) 35 Sektorleitfeuer. Die bestehende Technik ist
seit ca. 30 Jahren im Einsatz und muss ersetzt werden.

Die bisher eingesetzten Sektorleitfeuer sind mit Halo-
genglithlampen besttickt. Die roten und griinen Sekto-
ren werden mittels Filterscheiben erzeugt.

Da durch die eingesetzten Filter ein Teil des Lichtes
zuriickgehalten wird, haben die farbigen Sektoren nur
etwa 20-30% der Lichtstarke des weif3en Sektors.

Dadurch ist der maximale Abstand, aus dem das Signal
noch wahrgenommen werden kann, vom jeweiligen
Sektor abhéngig. Dieser Nachteil musste bei den be-
stehenden Sektorleitfeuern in Kauf genommen werden.

Die Lebensdauer der Halogengliihlampen betragt nur
ca. 2000 Std. Um fir die Lampenwechsel einen jahrli-
chen Zyklus zu erreichen, werden sogenannte Lampen-
wechsler eingesetzt. Sie kénnen sechs Lampen aufneh-
men.

Der Wechsler tiberpriift den Strom an der aktiven
Lampe. Bei Ausfall der Lampe schaltet er automatisch
weiter und bringt das nachste Leuchtmittel in den
Brennpunkt. Wenn die fiinfte Halogenglithlampe zum
Einsatz kommt, sendet der Wechsler eine Meldung an
die ibergeordnete Steuerung. Sie zeigt an, dass der
Lampenwechsler neu bestiickt werden muss.

Sechsfach-Lampenwechsler



Diese Technik ist nach wie vor marktverfiigbar und
wird auch an den Leuchtfeuern der deutschen Kiiste
eingesetzt.

Vor ca. 15 Jahren wurden die ersten Sektorleitfeuer in
LED-Technik an der deutschen Kiiste in Betrieb genom-
men. Ein groBer Vorteil bei Anwendung der LED-Tech-
nologie ist, dass die Lichtfarben, rot, weil und grin,
direkt erzeugt werden. Dadurch ist der Einsatz von
Filterscheiben nicht mehr notwendig und die Sektoren
konnen mit gleicher Lichtstdrke ausgefithrt werden.

Weiterhin entféllt der Wechsel der Leuchtmittel. Die
LEDs sind tiber die gesamte Einsatzzeit wartungsifrei.
BeisachgemaéafBer Anwendung sind 50 000 Std. Betriebs-
stunden fiir ein solches Produkt realistisch und konn-
ten durch den Einsatz in der Praxis bestatigt werden.
Wegen der geringen Leistungsaufnahme ist oft eine
autarke Energieversorgung, wie die Photovoltaikan-
lage und Windgeneratoren mit Akkumulatoren, még-
lich. Das aufwendige Verlegen von Stromleitungen
kann dadurch entfallen.

LED Sektorleitfeuer

Die Fachstelle fiir Verkehrstechniken (FVT) betreut
derzeit die Umriistung von 13 Sektorleitfeuern auf
LED-Technik im Bereich des Wasserstraen- und Schiff-
fahrtsamtes (WSA) Lauenburg. Die Sektorleitfeuer
befinden sich an Miiritz, Kdlpinsee, Fleesensee, Plauer
See und Schweriner See. Erste Erfahrungen bei der
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Sektorleitfeuer Schmoéckwitz

Umrtistung dieser Sektorleitfeuer im Binnenbereich
konnte die Fachstelle bei der Umrtistung des Feuers
Schmockwitz im Bereich des WSA Berlin sammeln.

Auch hier kam ein LED-Sektorleitfeuer zum Einsatz.
Es wurde fur die Verwendung im Binnenbereich von
der FVT optimiert. Im Lichtlabor wurden die Sektoren
entsprechend den nautischen Vorgaben justiert. Die
Feinmechanische Werkstatt der Fachstelle konstru-
ierte einen Adaptersockel, um die neue Technik auf
den vorhandenen Feuertrdgern montieren zu kén-
nen. Um die Lebensdauer zu erh6hen wurde weiter-
hin ein Schutzdach mit Vogelabweisern gebaut und
mitgeliefert.

AbschlieBend kann gesagt werden, dass die LED-Tech-
nik immer dort angewendet werden sollte, wo die
Vorteile gegenuber der konventionellen Technologie
Uiberwiegen. Im Falle der Sektorleitfeuer an der Meck-
lenburger Seenplatte kénnen die Sektoren nun in
gleicher Lichtstdrke ausgefiihrt werden und der Be-
trieb erfolgt iiber die Lebensdauer des Produktes war-
tungsfrei. Durch die geringe Leistungsaufnahme kann
auf die Verlegung von Stromleitungen verzichtet wer-
den und die Feuer konnen autark betrieben werden.
Dadurch, dass die FVT diese Produkte zentral beschafft,
haben auch alle anderen Dienststellen schnellen Zu-
griff auf die neue Technologie. Die Moglichkeit der
hochprézisen Justierung der Produkte im Lichtlabor
der FVT ermoglicht die optimale Adaption fiir den
jeweiligen Anwendungsfall. Der Einsatz innovativer
und erprobter Losungen fiihrt somit langfristig zu
einem Mehrwert fiir die Schifffahrt und das Wartungs-
personal vor Ort.
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Die virtuelle Inbetriebnahme des neuen
Schiffshebewerks Niederfinow

Frank Ulrich, Wolf Laule und Rolf Dietrich, WasserstraRen-Neubauamt Berlin

Neues Schiffshebewerk Niederfinow im Bauzustand

Mit einem Investitionsvolumen von rd. 300 Mio. €
ersetzt die WasserstraRen- und Schifffahrtsverwal-
tung des Bundes (WSV) derzeit das seit 1934 in
Betrieb befindliche alte Schiffshebewerk Niederfinow.
Der neben dem alten Hebewerk errichtete Neubau
gewahrleistet zum einen den zuverldssigen Weiterbe-
trieb der WasserstralRe und erméglicht zum anderen
auch die Passage gréRerer Fahrzeuge mit bis zu

110 m Lange, 11,45 m Breite und 2,80 m Abladetiefe
bei einer Durchfahrtshéhe von 5,25 m lGber dem
oberen Betriebswasserstand.
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Funktional &éhnelt der Ersatzneubau der alten Anlage.
Es handelt sich erneut um ein Senkrechthebewerk mit
einer Gegengewichtsanlage. Der Antrieb des Troges
erfolgt tiber vier Ritzel und am Traggertist fest montier-
ten Zahnstockleitern. Fiir die Trogsicherung kommen
vier in Mutterbackensdulen mitlaufende Drehriegel
zum Einsatz. Der Gleichlauf der vier Trogantriebe wird
uber eine mechanische und eine elektronische Gleich-
laufwelle gewéhrleistet. Neben den zwei Trogtoren
gehoren zwei Haltungstore sowie ein Sicherheitstor
zum oberen Vorhafen, ein Hilfsstemmtor zum Unteren
Vorhafen und weitere Hilfsanlagen zur Gesamtanlage.
Die Steuerung aller Anlagenkomponenten erfolgt tiber
eine zentrale Sicherheits-Speicherprogrammierbare
Steuerung (SPS) und 25 dezentrale Anlagen-SPS.



FEINEEHNEABES

Virtueller Zwilling, Detailansicht Sicherheitstor

Neben der zentralen Bedienebene sind vier dezentrale
Bedienebenen mit ca. 20 Anzeigepanels in das Prozess-
leitsystem einzubinden. Ca. 6000 IO-Signale (Kommu-
nikationssystem) aus der Antriebs- und Messtechnik
sind zu verarbeiten.

Der Ersatzneubau des neuen Hebewerkes befindet sich
inzwischen bautechnisch in der Endphase. Um die
Risiken bei der physische Inbetriebnahme der Anlage
zureduzierten, setzt die WSV bei diesem Bauvorhaben
eine virtuelle Inbetriebnahme ein. In enger Koopera-
tion mit der Fachstelle fiir Verkehrstechnik (FVT) hat
das Wasserstraen-Neubauamt (WNA) Berlin dafiir ein
auf derartige Dienstleistungen spezialisiertes externes
Unternehmen beauftragt.

Die physische Inbetriebnahme der realen Anlage kann
erst nach deren baulicher Fertigstellung erfolgen. Die
hohe Komplexitdt und die Sicherheitsanforderungen
einer Schiffshebewerksanlage bewirken dabei einen
hohen Testbedarf unter schwierigen Bedingungen.
Nacharbeiten oder der Austausch einzelner Anlagen-
baukomponenten kénnen nur mit hohem baulichem
und zeitlichem Aufwand ausgefiihrt werden.

Die virtuelle Inbetriebnahme erfolgt dagegen an ei-
nem digitalen Anlagen-Zwilling, sodass die Steue-
rungssoftware einschlieBlich der Sensorik fiir die
Anlagentechnik schon vor der Ausfithrung der eigent-
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lichen Bauleistungen getestet werden kann. Die neu zu
schreibenden Steuerungsprogramme werden gepriift,
bevor die Anlagenbauteile tiberhaupt auf die Baustelle
kommen. Neben dem Ausschluss von Funktionsrisiken
werden dadurch insbesondere auch Qualitdtsméangel
und Bauzeitverzogerungen aus Nacharbeiten vor Ort
vermieden.

Das WinMOD-System (Konzept zur Kommunikation
von automatisierten Maschinen und Anlagen) ersetzt
dabei das reale zu steuernde System durch ein virtuali-
siertes System mit einer Verhaltenssimulation in Echt-
zeit. Die Visualisierung von Signalen und von Reaktio-
nen und Zeitverldufen machen das Verhalten der
Anlage, auch in dreidimensionaler Darstellung, trans-
parenter und wahrnehmbarer. Neben samtlichen
Betriebsarten konnen auch die Folgen von Fehlbedie-
nungen oder aller denkbaren Storsituationen simuliert
werden. Nicht zuletzt kann auch die Schulung des
Bedienpersonals schon beginnen, bevor die eigentliche
Anlage fertiggestellt ist.

Die virtuelle Inbetriebnahme ist damit ein sehr wir-
kungsvolles Instrument zur Qualitdtssicherung der
Software sowohl fiir die Errichtungs- als auch fiir die
Betriebsphase der neuen Anlage. Die Ausgaben in
Hohe von ca. 200000 € fir den Aufbau des digitalen
Anlagen-Zwillings und der Softwaretest mit 3D-Anla-
gensimulation erscheinen dagegen marginal, in jedem
Fall jedoch angemessen.
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Lebenslanges Lernen - Aus-, Fort- und
Weiterbildung in der Wasserstralden- und
Schifffahrtsverwaltung des Bundes (WSV)

Andreas Hiisig, Christian Fromm, Generaldirektion Wasserstrallen und Schifffahrt

Ausbildung bei der WSV als Wasserbauer, Elektroniker oder Binnenschiffer

Alle reden vom Fachkraftemangel, wir
unternehmen viel, um dem zu begegnen.

Die Bauwerke und ihre Technik an Fliissen und Kana- Die Anforderungen an die Beschaftigten der WSV sind

len sowohl im Binnen- als auch im Kistenbereich sind damit besonders vielfdltig und bediirfen einer standi-

Unikate und bediirfen eines ganz speziellen Fachwis- gen Anpassung an neue Normen, Vorschriften und

sens, um sie zu unterhalten und zu betreiben. Verfahren. Aus diesem Grund ist ein intensives Ange-
botin der Aus-, Fort- und Weiterbildung in der WSV

Im handwerklich-technischen Bereich an der Wasser- enorm wichtig.

stra3e, an Schleusen, Briicken, Gebduden und sonsti-

gen Spezialbauten, aber auch in der administrativen Immer anspruchsvoller werdende Aufgaben, die Digi-

Abwicklung erfordert es besondere Kenntnisse, Erfah- talisierung und der demografische Wandel machen

rung und Fertigkeiten. ein ,lebenslanges Lernen“ unverzichtbar.



Praktische Ausbildung beim BBiz Koblenz
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Was bietet die WSV an?

In der WSV bieten wir in verschiedenen Berufen eine
Ausbildung an. Zudem besteht die Moglichkeit, unter
zielgerichteter Betreuung und fachlicher Anleitung
praktische Kenntnisse, Fdhigkeiten und Arbeitsplatz-
erfahrung zu erhalten.

Eine abgeschlossene Berufsausbildung ist der erste
Schrittin ein erfolgreiches Berufsleben. Die WSV bildet
in 33 verschiedenen Berufen wie z.B. Wasserbauer/in,
Schlosser/in, Elektriker/in, Vermesser/in, aber auch in
technisch-administrativen Berufen wie Bauzeichner/in
oder Verwaltungsfachangestellte/r aus.

Die ausgebildeten Fachkréfte sind in der Materie be-
reits fest verwurzelt, hdufig schon mit ,,ijhren“ Aufga-
ben und Bauwerken vertraut und stellen so eine lang-
jahrige fachliche Kompetenz sicher.
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Bundesverkehrsminister Andreas Scheuer bei den ersten Studierenden an der Helmut-Schmidt-Universitat/Universitat der Bundeswehr in Hamburg

Mit derzeit fast 1000 Auszubildenden hat die WSV eine
Quote von tiber 9 % der Beschaftigtenzahl.

Die Berufsbildungszentren (BBiZ) Koblenz und Klein-
machnow sind die zentralen Aus- und Fortbildungs-
statten der Bundesverwaltung fiir Verkehr und digitale
Infrastruktur fiir viele der genannten Lehrberufe. Hier
finden auch die Aus- und Fortbildungslehrgdnge ein-
schlieBlich der Priifungen statt.

Die MaBBnahmen der Fort- und Weiterbildung zum/
zur Wasserbaumeister/in, Verwaltungsfachwirt/in,
gepriiften Vergabefachkraft, Schichtleiter/in an
Schleusen, Gerdtefiihrer/in auf Schiffen und schwim-
menden Gerdten und Motorenwdérter/in finden eben-
falls hier statt.

Neue Wege in der Ausbildung: Kooperationen
mit Hochschulen und Universitat

Um den Bedarf der WSV an fachlich bereits mit den
WSV-Aufgaben vertrauten Ingenieuren zu decken,
kooperiert die WSV mit den Hochschulen in Koblenz,
Bochum und der Helmut-Schmidt Universitdt der
Bundeswehr in Hamburg (HSU).

Die Zusammenarbeit der WSV mit den Hochschulen
in Koblenz und in Bochum beinhaltet duale Studien-
gange: die Ausbildung in Koblenz verkniipft das
Bachelor-Studium mit einer Ausbildung zum Wasser-
bauer/in, die Ausbildung an der Hochschule Bochum
bietet neben dem Bauingenieurstudium zum B.Sc
(Bachelor of Science) die Anwaérterausbildung far
den gehobenen bautechnischen Dienst an.



An der HSU wurde ein Master-Studiengang ,,Bauinge-
nieurwesen“ eingerichtet. Die WSV kann dort jahrlich
bis zu 18 angehende Ingenieurinnen und Ingenieure
akademisch und zugleich praxisorientiert ausbilden
lassen.

Die Studierenden stehen dabei schon frithzeitig in
intensivem Kontakt zur WSV und den fachlichen Her-
ausforderungen.

Nach erfolgreichem Abschluss des Studiums ist eine
Beschaftigung in einer unserer Dienststellen vorgese-
hen.

Aus- und Fortbildung fiir Fiihrungs- und
Leitungsaufgaben

In der WSV bieten wir die Ausbildung fur den ,,Gehobe-
nen technischen Verwaltungsdienst (Beamtenlauf-
bahn)“ an. Ziel der Ausbildung ist die Vorbereitung auf
verantwortungsvolle Leitungsaufgaben, wie die Lei-
tung eines AuBenbezirkes oder eines Bauhofes.

Die praktische Ausbildung findet in verschiedenen
Dienststellen der WSV statt und wird durch Lehrgdnge
im Aus- und Fortbildungszentrum (AFZ) in Hannover
erganzt.

AuBerdem bietet die WSV eine Ausbildung im ,Hohe-
ren technischen Dienst (Beamtenlaufbahn)®, ein soge-
nanntes Referendariat an.

Die Ausbildung im hoheren technischen Verwaltungs-
dienstin der WSV vermitteltim Rahmen eines Vorbe-
reitungsdienstes, auch Referendariat genannt, die
Kenntnisse und Fahigkeiten, um Fiihrungsaufgaben
wie die Leitung eines Fachbereiches oder eines Fachge-
bietes eines Amtes, die Amtsleitung selbst oder die
Leitung eines Dezernates zu iibernehmen.
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Férderung des eigenen WSV-Personals

Das Aus- und Fortbildungszentrum in Hannover bietet
gebiindelt fachspezifische Fort- und Weiterbildungs-
seminare fir alle WSV-Beschéftigten an. Seit vielen
Jahren sind die fachspezifischen technischen Fortbil-
dungen, Seminarangebote im Bereich der Okologie
oder auch im verwaltungs- und privatrechtlichen
Bereich etabliert. Heute liegt zunehmend ein weiterer
Schwerpunkt auf dem sicheren Umgang mitin der
WSV eingesetzten EDV-Fachanwendungen.

Im Rahmen einer vielseitigen Personalentwicklung
hatdie WSV ein umfangreiches Angebot an Ausbil-
dungs-, Fort- und Weiterbildungsmaoglichkeiten
etabliert und entwickelt dieses auch mit Partnern aus
beruflicher Bildung und Wissenschaft kontinuierlich
weiter. Dadurch ist es moglich, sich in der WSV fiir die
verschiedensten Aufgaben zu qualifizieren.

In Verbindung mit guten Arbeitsplatzbedingungen
und flexiblen Arbeitszeitmodellen ist die WSV damit
ein attraktiver Arbeitgeber, so dass die fachlichen
Aufgabenstellungen auch kiinftig sicher beherrscht
werden.

Weitere Informationen finden Sie unter:

www.gdws.wsv.bund.de
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