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Vorwort

Liebe Leserinnen, liebe Leser,

in den zurtckliegenden Monaten haben
wir in der WasserstraBen- und Schiff-
fahrtsverwaltung des Bundes (WSV)
zahlreiche Projekte an den Bundes-
wasserstraBen initiiert, realisiert und
abgeschlossen. Wir haben Meilensteine
gesetzt und gemeinsam mit Partnern und
Auftragnehmern gute Ideen entwickelt,
passgenaue Lésungen gefunden und er-
folgreich umgesetzt. Ich freue mich sehr,
Ihnen mit dem Jahresbericht 2022/2023
einen aktuellen Einblick in unsere Auf-
gaben zu geben.

Digitale Innovationen, klimatische und
geopolitische Veranderungen haben in
jungster Vergangenheit den Fokus ver-
starkt auf die WasserstraBen gelenkt, als
sichere und 6kologische Transportwege,
als Instrumente der Wasserbewirtschaf-
tung und auch als lebendige und 6kolo-
gisch wertvolle Lebensraume. In unserer
taglichen Arbeit geht es darum, diese
unterschiedlichen Interessen miteinander
zu verbinden. Auch die rasant fortschrei-
tende Digitalisierung, einschlieBlich der
kinstlichen Intelligenz, begrinden in
unserer Gesellschaft notwendige Trans-
formationsprozesse. Gleichzeitig unter-
stitzen uns die neuen Mdglichkeiten bei
der nachhaltigen Entwicklung unserer
WasserstraBen.

In diesem Jahresbericht informieren wir
Sie u. a. Uber die neuen elektrischen
Ladesaulen im Westdeutschen Kanalnetz,
Uber eine neue Generation rein elektrisch
betriebener Arbeitsschiffe, iber den Fort-

schritt beim Bau der neuen Mehrzweck-
schiffe flr Nord- und Ostsee, Uber die
Arbeiten bei der Seehafenzufahrt Rostock,
Uber den vielféltigen Einsatz von Drohnen
bei unserer Arbeit und Uber klimaneutrale
Hochbauprojekte.

Sie erhalten daruber hinaus Informatio-
nen zur Nachwuchsférderung in der WSV,
zur Seelotsenausbildung und zur Weiter-
entwicklung 6kologischer und baulicher
Projekte.

Ich bedanke mich herzlich bei allen Mit-
arbeiterinnen und Mitarbeitern, die zu
diesem Jahresbericht beigetragen haben
und winsche Ihnen allen viel Freude
beim Lesen.

Ihr

Dirk Schwardmann
Vizeprasident der Generaldirektion
WasserstraBen und Schifffahrt
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Der erste E-Spatz — Das erste batterieelektrisch
betriebene Arbeitsboot in der WSV

Die WasserstraRBen- und Schifffahrtsverwal-
tung des Bundes (WSV) betreibt insgesamt
ca. 700 motorisierte Wasserfahrzeuge

im Binnen- und Seebereich, die groten-
teils mit fossilen Kraftstoffen angetrieben
werden. Die klimapolitischen Ziele der
Bundesregierung erfordern jedoch ein Um-
denken und so beauftragte das damalige
Bundesministerium fiir Verkehr und digitale
Infrastruktur im Jahr 2018 die Umstellung
der Flotte auf geeignete umweltfreundliche
Antriebssysteme. Eine Voruntersuchung
ergab, dass die Umstellung nur mittelfristig
realisierbar ist und Hybridantriebe hierbei
sinnvoll sind, wie auch die Verwendung von
synthetischen Kraftstoffen und die Nachriis-
tung von Abgasnachbehandlungsanlagen.
Besonders effizient ist jedoch der Einsatz
eines rein batterieelektrischen Antriebes,
komplett frei von lokalen Emissionen und
bestenfalls mit griin erzeugter Elektroener-
gie gespeist. Fir ein solches Pilotprojekt

ist das Arbeitsboot des Typs Spatz hervor-
ragend geeignet.

Der E-Spatz auf Testfahrt im Sommer 2023

Das Arbeitsboot - Typ Spatz

Das Arbeitsboot des Typs Spatz ist ein
Anfang/Mitte der 1990er-Jahre entwickel-
tes universelles Arbeitsboot, welches flr
den taglichen Einsatz und die Durchfih-
rung von Instandhaltungs- und Kontroll-
arbeiten an den Wasserstraen konst-
ruiert wurde. Es ist in unterschiedlichen
Versionen mit diversen Motorisierungen,
Ein- oder Zweischraubenantrieb sowie
konventionellen Wellenanlagen oder
Ruderpropellern ausgeristet. Um in allen
Gebieten eingesetzt werden zu kdnnen,
gibt es Spatz-Ausfihrungen mit héhen-
verstellbaren oder stilpbaren Ruderhau-
sern. Die Ausrustung besteht fast immer
aus einer Schubvorrichtung und einem
Koppelsystem, um antriebslose Fahrzeuge
schieben zu kdnnen. Je nach Bedarf wur-
den haufig auch Schlepphaken installiert.
Fast immer ist ein Peilsystem an Bord,
um den unterschiedlichen Belangen und
Aufgaben der WSV im Bereich der Gewas-
servermessung gerecht zu werden



und die Schiffbarkeit der Wasserstraf3en
qualitatsgesichert zu iberwachen. Die
graphische Darstellung der Leistungsklas-
sen (rechts) macht deutlich, dass gerade
im kleineren und mittleren Leistungsbe-
reich bis 220 kW sehr viele Arbeitsboote
eingesetzt sind. Genau dieser Leistungs-
bereich soll umweltfreundlicher werden.

Die Bundesanstalt fir Wasserbau (BAW)
unterstitzte die Fachstelle Maschinen-
wesen Sudwest (FMSW) bei der Planung
des E-Spatzes. Der mit der abgeschlos-
senen Voruntersuchung positiv erbrachte
Nachweis der Machbarkeit sollte durch
den Bau eines Prototyps praktisch be-
statigt werden. Schnell war mit dem
WasserstraBen- und Schifffahrtsamt
(WSA) Westdeutsche Kanale ein Pilotamt
gefunden.

Um als vollwertiges Mitglied der Spatzen-
familie anerkannt zu werden, sollte das
Fahrzeug alle Aufgaben erledigen kon-
nen, die auch ein ,konventioneller Spatz"
ausfuhren kann. Dabei war es wichtig,
die Hauptabmessungen des Fahrzeuges
einzuhalten, denn in den teilweise engen
Abschnitten des Amtsbereiches muss das
Fahrzeug im Schubverband ohne Ein-
schrankungen operieren kénnen. Es galt
also, eine maximale Lange von 17 m

und einen Fixpunkt von 4,3 m einzu-
halten, wobei der Tiefgang von ca. 1 m
dem eines konventionellen Fahrzeuges
entsprechen sollte. Eine Besonderheit im
Zustandigkeitsbereich des WSA West-
deutsche Kanale ist der Einsatz von
Arbeitsbooten vor einem Wehr. Hierfir ist
aus Sicherheitsgriinden ein redundanter
Doppelantrieb zwingend vorgeschrie-
ben, um bei Ausfall eines Antriebes die
Mandvrierbarkeit mit dem zweiten Antrieb
sicherzustellen. AuBerdem ist eine sehr
hohe Mandvrierfahigkeit erforderlich, um
im Verband mit groBeren Schubeinheiten
bei allen Wettersituationen bestmdgliche
Rudermandver fahren zu kénnen.

Ein Vergleich verschiedener Betriebs-
profile konventioneller Arbeitsboote in
unterschiedlichen Einsatzbereichen zeigte
auf, welche Antriebsleistung mindestens
installiert werden musste und welche
Batteriekapazitat notwendig sein wirde,
um einen Tageseinsatz ohne Einschran-

486 kW
15 Arbeitsboote
15%

246 bis 296 kW
7 Spatzen
6%

81 bis 86 kW
10 Spatzen
7%

Leistungsklassen der WSV-Arbeitsboote

kungen zu bewaltigen. Das Laden des
Fahrzeugs sollte weiterhin an herkémm-
lichen Landanschlissen maoglich sein, eine
Infrastruktur mit Schnelladeeinrichtungen
gibt es auf den WasserstraB8en nicht.

Neue Herausforderungen

Um mit einer Batterieladung eine Tag-
schicht von zehn Stunden bewerkstelligen
zu kénnen, ist ein sparsamer Umgang mit
der vorhandenen Energie erforderlich. Der
Antrieb bendtigt den groBten Anteil der
Energie. Dieser ist nur schwer einzuschat-
zen, weil die Aufgaben des Fahrzeuges
sehr vielfaltig und unterschiedlich sind.
Um Energie zu sparen, ist fur den E-Spatz
ein stromungs- und widerstandsoptimier-
ter Rumpf notwendig. Gemeinsam mit der
BAW, der Schiffbauversuchsanstalt Pots-
dam und der Bauwerft fliihrte die FMSW
der WSV eine CFD-Analyse (theoretische
Berechnung) durch und entwickelte eine
ideale, auf das Fahrzeug abgestimmte
Rumpfform. Bei den Modellversuchen im
Schleppkanal wurde nicht nur der Wider-
stand ermittelt, auch Propulsionsversuche
wurden gefahren. Dabei wird das Modell
durch Modellpropeller angetrieben. So
lasst sich z. B. der Wasserzulauf zu den
Propellern in Abhangigkeit zur Rumpf-
form, Wassertiefe und Geschwindigkeit
veranschaulichen.

Der Schiffsbetrieb benétigt ebenfalls
einen Teil der Energie, denn das Fahrzeug
muss geheizt und im Sommer klimatisiert
werden. Die Beleuchtung und die nauti-
schen Einrichtungen bendétigen Energie,
auch die sanitdaren Anlagen, wie z. B.

108 kW; 9; 8%

110KW; 3;3%
12kW; 1;1%

113kW; 10; 9%

114KW; ;1%
118KW; 5;5%
123KW; ;1%
132kW; 1, 1%
140KkW; 3;3%

142KkW; 5 5%

144KkW; 7; 6%
186 KW; 1; 1%

148KW; 7; 6%

150 kW; 3; 3%
151KW; 3;3%
152kW; 1; 1%
160 kW; 3; 3%
161KW; 1; 1%
162kW;3;3%
165 kW; 2;2%
170kW; 4; 4%
173KW; 1;1%
184 KW, 1; 1%
190 kW; 2 2%
202kW;2;2%
204 kW; 4; 4%

200kW: 2 2%
220kW; 1;1%
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Pumpen fur Trinkwasser, UV-Aufbereitung
und Abwasser. All diese Energie muss
tagsiiber das Batteriesystem liefern,
dessen Kapazitat allerdings begrenzt ist,
da nur wenig Bauraum zur Verfligung
stand und ein hohes Gewicht der Batte-
rien den Tiefgang und somit den Wider-
stand des Fahrzeugs beeinflusst hatten.
Damit der E-Spatz seine Aufgaben auch
noch in zehn Jahren erfillen kann, galt
es von vorneherein eine Reserve flr den
angenommenen Kapazitatsverlust einzu-
planen. Die Beleuchtung erfolgt aus-
schlieBlich mit LED-Technik, die Warme-
dammung des Fahrzeuges ist besonders
stark ausgefihrt und auf dem Oberdeck
befindet sich eine Fotovoltaikanlage, um
bei sonnigen Lichtverhaltnissen zusatzliche
Energie in das Bordnetz einzuspeisen.

Das Bordpersonal sieht sich ebenfalls

vor neue Anforderungen gestellt: Die
Besatzung muss nicht nur das Fahrzeug
bedienen kdnnen und Uber nautische
Kenntnisse verfligen, sondern zudem die
komplexe Steuerung und das Batterie-
management verstehen, eine energie-
sparende Fahrweise entwickeln und ggf.
einen Fehler korrekt beschreiben kdénnen.
Das Fahrzeug ist flr eine Besatzungsstar-
ke von zwei, je nach Aufgabe auch drei,
Personen konzipiert.

Antriebstechnik und Energiespeicher
Der Europaische Standard der Tech-
nischen Vorschriften flir Binnenschiffe
(ES-TRIN) sieht seit 2019 u. a. vor, dass
bei Fahrzeugen mit Elektroantrieben un-
abhangig von der Anzahl der Antriebe
mindestens zwei Stromquellen vorhanden
sein mussen, die den Antrieb bzw. die An-
triebe speisen. Auch die Steuerungs- und
Leistungselektronik muss so ausgefuhrt
sein, dass die Fortbewegung aus eigener
Kraft und die Mandévrierbarkeit bei einer
Storung erhalten bleiben. Um eine gleich-
maBige Entladung und Ladung der beiden
Batteriesatze des E-Spatzes zu gewahr-
leisten, sind sie miteinander verbunden
und werden nur im Storfall voneinander
getrennt. Besonders vorteilhaft ist, dass
ein Batteriesatz beide Antriebe versorgen
kann und so die volle Leistung zur
Verfligung steht, natlrlich dann nur noch
flr die Halfte der Zeit.

Batterierack mit sieben Batteriemodulen a 10 kwWh

Es wurden zwei Batteriestrange installiert,
welche aus jeweils sieben Racks (genorm-
ten Gehausen) bestehen. In jedem Rack
sind wiederum sieben Batteriemodule
mit einer Kapazitat von 10 kWh unter-
gebracht. Das ergibt zwei Batteriestran-
ge mit einer Kapazitat von je 490 kWh,
also insgesamt 980 kWh. Hier kommen
umweltschonende und besonders sichere
Lithium-Eisenphosphat-Batterien ohne
hochgiftige Schwermetalle wie Nickel,
Mangan oder Kobalt mit hoher Standzeit
zum Einsatz. Die Batterien speisen einen
Gleichstromzwischenkreis, welcher dann
mittels Wechselrichtern 400 V und 230

V Wechselspannung generiert. Auch die
Hauptantriebe, zwei Ruderpropeller mit
einer Dauerleistung von je 75 kW, welche
360° drehbar sind, versorgt der Gleich-
stromkreis Uber Frequenzumrichter mit
Energie. Als Antriebsmotoren kommen
flissigkeitsgekiihlte permanenterregte
Synchron-Reluktanzmotore zum Einsatz,
welche sich durch einen besonders hohen
Wirkungsgrad auszeichnen. Um auf
engstem Raum zu mandvrieren oder seit-
lich zu versetzen, wurde ein Bugstrahl-
ruder installiert.



Nautik

Das Fahrzeug verfligt tber alle nauti-
schen Ausrlistungskomponenten, mit
welchen ein Binnenschiff laut ES-TRIN
ausgestattet sein muss und des Weiteren
Uber elektronische Hilfsmittel, wie z. B.
ein Automatisches Identifikationssystem
(Inland AIS) sowie zwei elektronische
WasserstraBenkarten. Fur die Strecken-
fahrt steht der Schiffsfihrung ein Auto-
pilot zur Verfigung. Der Steuerstand
entspricht insgesamt den ergonomischen
und sicherheitstechnischen Anforderun-
gen der DIN EN 1864.

Design

Die neue Generation des Arbeitsbootes
Typ Spatz ist Uberdies durch ein neues
Design erkennbar. Die grundlegende
Gestaltung richtet sich selbstverstand-
lich nach den Erfordernissen und dem
Einsatzzweck, jedoch wurden durch eine
besondere Konstruktion des Steuerhauses
die Sichtbedingungen fur die Schiffsfih-
rung wesentlich verbessert: Die vordere
Fensterfront ist rahmenlos und besteht
aus heizbarem Isolierglas. Nicht nur
gestalterisch, sondern ebenso funktional
verbessert wurden die umlaufende
Reling, das Schanzkleid und die Steuer-
hausblende.

Arbeitsbedingungen fiir die
Besatzung

Bei der Gestaltung des Arbeitsplatzes
wurden ergonomische Anforderungen
berticksichtigt. Ausgehend von dem
modernen Steuerstuhl, der ein bequemes
und ermudungsfreies Sitzen ermdglicht,
kann die Schiffsfiihrung alle Bereiche

des Fahrzeuges lUberwachen und die
gesamte Technik bedienen. Dazu stehen
mehrere Touchscreens zur Verfligung,

die die Ubersichtlichkeit im Steuerpult
und die Bedienung wesentlich verein-
facht haben. Eine Kameraanlage tragt zur
Verbesserung der Sichtverhaltnisse bei.
Insgesamt entspricht die Ausstattung den
Ublichen Standards der WSV-Fahrzeuge.
Der Arbeitsplatz ist allerdings beson-
ders, weil von der Antriebsanlage keine
Larmemission ausgeht. Zudem wurden
arbeitssicherheitstechnische Forderun-
gen umgesetzt: Das Arbeiten auf dem
Oberdeck ist durch die Installation eines

Schienensystems, an welchem man sich
mit einem Gurtsystem mit Rollenme-
chanismus frei bewegen kann, sehr viel
sicherer geworden.

Der E-Spatz als zukunftsweisender
Meilenstein

Der E-Spatz hat bewiesen, dass ein
Arbeitsboot komplett emissionsfrei
betrieben werden kann. Die schnelle
Entwicklung im Bereich der Energiespei-
cher sowie der notwendigen Steuerungs-
technik ermdglicht zukiinftig eine sehr
breite Anwendung der batterieelektrisch
angetriebenen Fahrzeuge. Die Beauftra-
gung dieses Pilotprojektes ist ein Beitrag
der WSV zur Verkehrswende, zur Nutzung
nachhaltiger Energietrager sowie zur
Reduzierung von CO,-Emissionen und der
Luftverschmutzung durch Stickoxide und
RuB. Um die klimapolitischen Ziele zu er-
reichen, kommt es nun darauf an, dieses
Antriebskonzept zeitnah in moglichst
vielen Wasserfahrzeugen umzusetzen.

3D-Modell des Steuerpultes

Autor:

Uwe Miiller
Fachstelle Maschinen-
wesen Stidwest
Sachgruppe Schiffbau
Projektleiter E-Spatz
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Das Pilotprojekt , Elektrischer Landanschluss fir die
Binnenschifffahrt* der WSV

12

Neu entworfene Saule des Pilotprojektes

Die Verringerung von klimaschidlichen CO,-
Emissionen in der Binnenschifffahrt gerat

immer mehr in den Fokus von Politik und Ge-

sellschaft. Ein wichtiger Baustein hierfiir ist
die Versorgung der liegenden Binnenschiffe
mit landseitig hergestelltem elektrischen
Strom.

Warum Landstrom?

Da die Binnenschifferinnen und Binnen-
schiffer analog den Lkw-Fahrerinnen und
Lkw-Fahrern Ruhezeiten einhalten mis-
sen, teilweise nachts nicht fahren dtrfen
und viele Schifferinnen und Schiffer
einen Grofteil des Jahres an Bord ihres
Schiffes leben, missen Binnenschiffe
haufig an Liegestellen festmachen.
Moderne Binnenschiffe haben zum Teil
zwei Wohnungen an Bord, die komplett
mit Kiche, Waschmaschine etc. ausge-
stattet sind. Fur diese Wohnraume und

die elektrischen Gerate an Bord kann der
Strombedarf bis zu 40 kW betragen. Um
den Strombedarf des Schiffes in den Lie-
gezeiten decken zu kénnen, ist entweder
der Betrieb eines Bordgenerators oder der
Anschluss mit einem Stromkabel an einen
elektrischen Landanschluss notwendig.
Der Betrieb der laufenden Dieselgenera-
toren verursacht nicht bloB einen hohen
CO,- sowie sonstigen SchadstoffausstoB,
sondern auch Larm und Gertiche, sodass
sich Anwohnerinnen und Anwohner ge-
stort und belastigt fuhlen.

Politisch findet das Thema Landstromver-
sorgung u. a. im Koalitionsvertrag der ak-
tuellen Bundesregierung Unterstitzung,
der den Ausbau der Landstromversorgung
fur die Binnenschifffahrt fordert. Konkre-
ter wird es im Masterplan Binnenschiff-
fahrt, der das Pilotprojekt , Elektrischer



Landanschluss fur die Binnenschifffahrt®
als eingeleitete MaBnahme auffihrt.
Weiterhin setzt sich das Bundesministe-
rium fir Digitales und Verkehr flr eine
Verbesserung der Wettbewerbsfahigkeit
der Landstromnutzung ein.

Was ist das Pilotprojekt?

Im Rahmen des im Masterplan Binnen-
schifffahrt aufgefiihrten Pilotprojekts
erneuerte bzw. errichtete die Wasser-
straBen- und Schifffahrtsverwaltung des
Bundes (WSV) an 20 Liegestellen im
Westdeutschen Kanalnetz sowie einer
Liegestelle am Rhein 120 Anschluss-
einheiten. Eine Fremdfirma erhielt den
Auftrag, neue Landanschlusssaulen zu
entwerfen, da am Markt keine geeigneten
Saulen verflugbar waren. Sie erhielt eben-
falls den Auftrag, diese einzurichten und
zu betreiben.

Ziel ist es, eine Akzeptanzsteigerung bei
den Binnenschifferinnen und Binnen-
schiffern zu erreichen und den Absatz von
Landstrom zu erhdhen. Deshalb wurde
besonderer Wert auf einen verbesserten
technischen Standard der Saulen und

ein kundenfreundliches Buchungs- und
Bezahlsystem gelegt. Anstatt der bisher
weitestgehend Ublichen 16 Ampere-An-
schllsse sind in den neuen Saulen, wo
maoglich, drei Anschlisse mit 16 Ampere,
32 Ampere und 63 Ampere vorhanden.
Fir die Freizeitschifffahrt wurden eigene
Saulen entwickelt, die einen 5-poligen
und einen 3-poligen 16 Ampere-Anschluss
enthalten. Die Binnenschifferinnen und
Binnenschiffer haben zukiinftig drei
Mdglichkeiten eine Landstromsaule zu
buchen: Uber eine Webseite, per Smart-
phone Uber eine App oder Uber eine Chip-
karte, mit der ein kontaktloses Offnen der
Saulen maglich ist. Die App ist sowohl

Anschlusseinheit einer Binnenschifffahrtssaule

fir Android als auch IOS verfligbar. Bei
Nutzung von App oder PC lasst sich auf
einer Karte die Liegestelle auswahlen, an
der Landstrom bezogen werden soll. Nach
der Auswahl werden die dort vorhandenen
Entnahmepunkte einschlieBlich ihrer Ver-

13
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KRABBE am Anleger in Lidinghausen

14

fligbarkeit angezeigt. Vor Ort lasst sich
die ausgewahlte Saule dann mit einem
Klick 6ffnen und die Landstromnutzung
startet. In allen Fallen erfolgt die Bezah-
lung bargeldlos.

Uber welche Erfahrungen lisst sich

bisher berichten?

Im Rahmen des Pilotprojekts war es un-
verzichtbar, eine eigens fir die Binnen-

schifffahrt maBgeschneiderte Saule zu

entwerfen. Ein wesentlicher Grund hierfir

war, dass es bisher keine Saulen fir die
Binnenschifffahrt gab, die dem deutschen

Eichrecht entsprachen. Die neue Saule
des Pilotprojektes erhielt eine ,Bau-
musterprufbescheinigung™ der Physika-
lisch-Technischen Bundesanstalt und ist
somit eichrechtskonform. Hierfir waren
zahlreiche nationale Vorschriften und
eichrechtliche Vorgaben einzuhalten. Der
Prozess der Zulassung durch das Eichamt
war sehr aufwendig und zeitintensiv.

Um die Akzeptanz von Landstrom bei der
Kundschaft zu verbessern, ist ein zeit-
gemaBes Buchungs- und Bezahlsystem
(Backend) - zumindest per Smartphone-



App - unabdingbar. Diese Systeme sind
am Markt vor allem aus dem Bereich der
E-Mobilitét vorhanden und missen nicht
eigens entworfen werden. Sie erfordern
aber ein abgestimmtes Zusammenspiel
zwischen der Saule (Frontend) und dem
Backend. Dieses System ist so komplex,
dass fiur die Vergabe und die Betreuung
Spezialwissen erforderlich ist.

Wie geht es weiter?

Das Pilotprojekt ist seit einigen Monaten
im Wirkbetrieb. Die Binnenschifffahrt
nimmt die neuen Saulen augenscheinlich
sehr gut an. Ein genaues Monitoring wird
das Pilotprojekt in den nachsten Monaten
und Jahren begleiten und weitere
Erkenntnisse liefern.

Die WSV mdchte in den nachsten Jahren
ihr Angebot an Landstromanschliissen
massiv ausbauen. Hierflr ist ein neues
System erforderlich. Die Arbeitsgruppe
~Umsetzungsstrategien Elektrischer Land-
anschluss®™ hat anhand der bisherigen
Erkenntnisse aus dem Pilotprojekt ein
bundesweites System fir die WSV ent-
worfen. Der Entwurf sieht vor, die Umset-
zung und technische Koordination zentral
Uber eine Bundelungsstelle, die nun ein-
gerichtet wird, zu steuern. Im Nachgang
zur Einrichtung der Bundelungsstelle ist
die Ausschreibung eines Rahmenver-
trages angedacht, aus dem die Wasser-
straBen- und Schifffahrtsdmter (WSA)
zentral ihren Bedarf an Landstromsaulen
abrufen kdénnen. Planung und Einrichtung
der Liegestelle verbleiben dann wie zuvor
in der Zustandigkeit des Amts, Errichtung
und Betrieb der Landstromsaulen Uber-
nimmt der Auftragnehmer.

Vorbereitend hierzu wurde der Leitfaden
,Hinweise fir das Errichten von elek-
trischen Landanschlissen an Liegestellen
der WSV" entworfen, welchen die
Generaldirektion WasserstraBen und
Schifffahrt an die WSA verfiigte. Er
beschreibt das geplante System und
wichtige Anforderungen an die technische
Gestaltung der Liegestelle. Da die Land-
stromversorgung von Binnenschiffen ein
Teil der Standardisierung der WSV ist,
hat der Leitfaden ebenfalls Eingang im
Bereich des Standards ,Ausbildung von
Schleusenvorhéafen und Liegestellen®
gefunden.

Mit dem Pilotprojekt ,Elektrischer Land-
anschluss fiur die Binnenschifffahrt®
entwickelte die WSV ein verbessertes,
modernes System der elektrischen Land-
anschlisse, welches insbesondere durch
eine deutlich verbesserte technische
Ausstattung und ein modernes Buchungs-
und Bezahlsystem die Attraktivitat der
Landstromnutzung erheblich steigert.

Die Erkenntnisse, die in diesem Projekt
gewonnen wurden und werden, flieBen
direkt in die Planung eines bundesweiten
Systems ein. Mit dem flachendeckenden
Ausbau der Infrastruktur fir Landstrom
leistet die WSV einen wertvollen Beitrag
zum Klimaschutz und zu einer emissions-
armen Binnenschifffahrt.

Autor:

Christian Kleine
Generaldirektion
WasserstraRen

und Schifffahrt

Dezernat Massiv- und
Stahlwasserbau
Ehemaliger Leiter des Pilot-
projektes und

Leiter der Arbeitsgruppe
,Umsetzungsstrategien
Elektrischer Landanschluss*
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Planung und Bau von Wehren an den Bundes-
wasserstrallen Neckar und Lahn

16

Die mittlerweile bis zu 100 Jahre alten
Bauwerke an Neckar und Lahn weisen
alters- und nutzungsbedingte Schiaden im
Beton- wie auch Stahlwasserbau auf. Die
Nachrichten-, Elektro- und Antriebstechnik
(sogenannte NEM-Gewerke) stammen in Tei-
len noch aus der Bauzeit der Anlagen. Daher
ist es seit Jahrzehnten das Bemiihen der
WasserstraBen- und Schifffahrtsverwaltung
des Bundes (WSV), die Wehre am Neckar
sowie an der Lahn in einem stand- und be-
triebssicheren Zustand zu erhalten. Neben
den Aktivitdten der WasserstraBen- und
Schifffahrtsamter Neckar und Mosel-Saar-
Lahn dienen insbesondere auch die gro3en
Bauvorhaben des WasserstraRen-Neubauam-
tes (WNA) Heidelberg diesem Ziel.

Grundsatzliches

Bei Bauvorhaben an Wehren darf die WSV
grundsatzlich nicht mehr als ein Wehr-
feld auBer Betrieb nehmen. Die in der
Normung festgelegte sogenannte n-1-
Regelung (n=Anzahl der Wehrfelder)
soll im Hochwasserfall gréBere Uber-
schwemmungen im Umland von Wehr-
anlagen verhindern. Diese Vorschrift hat
zur Folge, dass Arbeiten an Wehren nur
in einem sehr beengten Raum kleinteilig
durchgefihrt werden kdénnen.

Einige Wehranlagen liegen an den 6ko-
logisch sehr bedeutenden, unter Natur-
schutz stehenden Altarmen. Bei Bauvor-
haben an Wehranlagen ist daher darauf
zu achten, die Schutzgebiete nicht in
Mitleidenschaft zu ziehen.

All diese Aspekte fihren zu komplexen
Arbeitsablaufen und damit zu langen
Planungs- sowie Bauzeiten.

Gegentberstellung - alte (oben) und neue (unten)

Wehranlage Untertirkheim

Ersatzneubau des Wehres
Untertiirkheim

Das Wehr Untertirkheim befindet sich
unterstromig des Stuttgarter Hafens. Es
regelt den Wasserspiegel in der Stau-
haltung Stuttgart-Untertlirkheim, deren
Ufer durch ein weitldufiges Industrie- und
Hafengebiet gesaumt ist. Die Wehrfeld-
breite betrug jeweils 17 m. Die Fallhéhe
bei Mittelwasser (MW) misst 3,65 m.

Im Zeitraum 2007 bis 2012 ersetzte die
WSV das Wehr Untertliirkheim an gleicher
Stelle durch einen Neubau. Die alten
Wehrpfeiler wurden zum GroBteil abge-
rissen und durch langere, standsichere
Pfeiler ersetzt. Die Wehrsohle wurde neu
aufgebaut und deren Auftriebssicher-
heit mit dem Einbau von Ankern erhéht,
indem diese die Wehrsohle im Baugrund
halten. Denn die Auftriebssicherheit muss
gegeben sein, um die Wehrbdden fur
Bauwerksinspektionen trockenlegen zu
kénnen.



Zur Aufnahme der neuen Antriebe flr
die neuen Wehrverschlisse erhielten die
Pfeiler neue Antriebshauser mit einer
auf die umgebende Industriebebauung
abgestimmten architektonischen Gestal-
tung. Neben der Antriebstechnik wurden
auch die Elektro- und Nachrichtentechnik
dem Stand der Technik entsprechend an-
gepasst und die alten Verschlussorgane
(zweiteilige Rollschitze) durch Rollschit-
ze mit Aufsatzklappe ersetzt, da sich mit
den Aufsatzklappen die Wasserabfuhr
Uber die Verschllsse genauer steuern
lasst. Nach wie vor betragt die lichte
Wehrfeldbreite 17 m, um das Abfluss-
vermogen der neuen Wehranlage nicht
einzuschranken.

Grundinstandsetzung des Wehres
Horkheim

Das Wehr Horkheim befindet sich im
GroBraum Heilbronn. Es liegt oberhalb
des Altarms von Horkheim, an der Ab-
zweigung in den gleichnamigen Seiten-
kanal. Die Wehrfeldbreite betragt jeweils
25 m. Die Fallhéhe bei MW misst 6,97 m.

Die Wehrpfeiler des Wehres Horkheim
weisen Risse auf, durch die Nieder-
schlagswasser in die Pfeiler eindringen
kann. Bei Frost dehnt sich das eingedrun-
gene Niederschlagswasser im Beton der
Wehrpfeiler aus und zerstort diese. Daher
werden bei der Grundinstandsetzung des
Wehres Horkheim die bestehenden Wehr-
pfeiler derzeit mit Ankern verstarkt und
mit einer Zementsuspension verpresst,
um die Wasserwegigkeit in den Pfeilern
zu unterbinden. Die Wehrpfeiler erhalten
neue Antriebshauser zur Aufnahme der
neuen Kettenantriebe. Die Wehrbdden
werden neu hergestellt und mit Verpress-
ankern gegen Auftrieb gesichert. Neue
Wehrverschlisse (Rollschitze) ersetzen

Einhub eines Rollschiitzes am Wehr Horkheim

die alten, wobei jedes neue Rollschitz
nunmehr eine Aufsatzklappe besitzt. Die
NEM-Gewerke werden dem Stand der
Technik entsprechend neu installiert.

Die Grundinstandsetzung des Wehres
Horkheim begann im Jahr 2013 mit dem
Bau des abgesetzten Technikgebaudes.
Sein Standort ergibt sich aus der hoch-

wassersicheren Lage auf dem Damm Grundinstandsetzung des Wehres

des Seitenkanals. Horkheim mit neuem, abgesetztem
Technikgebdude - das rechte Wehr-
feld ist fertiggestellt, das mittlere
befindet sich im Bau

17



18

S ’ WasserstrafSen und Schifffahrt

Das zweistdckige Technikgebdaude ent-
halt die Schaltschranke fir die Nach-
richten- und Elektrotechnik sowie das
Notstromaggregat mit angeschlossenem
Dieseltank. Das Notstromaggregat stellt
die Notstromversorgung der Wehranlage
und damit die Wasserabfuhr im Fall eines
Stromausfalls sicher. Die feingliederigen
Instandsetzungsarbeiten dauern voraus-
sichtlich bis 2027.

Aktuelle Planungen am Neckar

Das WNA Heidelberg plant derzeit drei
weitere Wehrbauprojekte. Hierbei kénnen
aufgrund der gegebenen raumlichen
Randbedingungen Neubauten die be-
stehenden Wehre ersetzen. Das Wehr
Heidelberg-Wieblingen soll als neue
Verschlusselemente Drucksegmente,
teilweise erganzt mit Aufsatzklappen fur
die Feinregulierung des Wasserabflusses,
erhalten.

Die vorstehend genannten Wehrver-
schlisse bestehen aus Stahl. Nachteilig
ist, dass sie

a) von Zeit zu Zeit zu konservieren und
b) sehr schwer sind sowie

c) hohe Wehrpfeiler erfordern.

Fir das Konservieren mussen die Wehr-
verschlisse trockengelegt, die alte Farbe
abgetragen und neue Grundierung sowie
Farbschichten aufgetragen werden.

Die sehr schweren Stahlverschlisse
kénnen nur mit groBen Antrieben und
einem entsprechend hohen Energiebedarf
betrieben werden. Die groBen Antriebe
bedingen wiederum groBe Antriebshduser.
Die groBen Wehrverschliisse werden fur
die schadlose Abfuhr von sehr groBen
Hochwasserereignissen vollstandig aus
dem Wasser gefahren. Damit dies mog-
lich ist, missen die Wehrpfeiler, die die
Wehrverschliisse aufnehmen, entspre-
chend hoch sein. Die hohen Wehrpfeiler

Langsschnitt vor dem neuen Wehrpfeiler 6 des Wehres Wieblingen



sind zum einen nur mit einem groBeren
baulichen Aufwand herzustellen, zum an-
deren bestimmen sie das Landschaftsbild.

Schlauchwehre weisen die genannten
Nachteile nicht auf, da eine Schlauch-
membran, ahnlich einem Fahrrad-
schlauch, die Stahlverschlisse ersetzt.
Die Schlauchmembranen, die mit Wasser
gefullt sind, legen sich bei Hochwasser-
abflissen vollstandig auf dem Wehrboden
ab, was eine gedrungene, nicht land-
schaftsbildpragende Bauweise zur Folge
hat. Der Wasserdruck in den Schlauch-
membranen steuert die Schlauche in
ihre Stauhohe. Fur das Verstellen der
Schlauchhéhen und damit der Wasser-
spiegelhdhe in der oberhalb liegenden
Stauhaltung werden nur handelstbliche
Pumpen verwendet, die einen vergleichs-
weise geringen Strom- und Platzbedarf
haben.

Beschadigungen in den Schlauchmem-
branen lassen sich einfach flicken.
Alternativ lasst sich die ganze Schlauch-
membran mit einem Mobilkran schnell
austauschen.

Aufgrund dieser Vorteile plant das WNA
Heidelberg derzeit zwei Wehrneubauten
in Beihingen und Neckarsulm als
Schlauchwehre. Beide neuen Wehr-
anlagen erhalten einen sogenannten
U-Rahmen, in den spater ein Kraftwerks-
betreiber ein kleines Wasserkraftwerk

zur Gewinnung regenerativer Energie ein-

Geplanter Ersatzneubau des Wehres Beihingen

bauen kann. Des Weiteren wird im Zuge
des Neubaus der Wehranlagen an beiden
Standorten jeweils eine Fischaufstiegs-
anlage errichtet.

Aktuelle Planungen an der Lahn

Von den zwdlf die untere Lahn pragenden
Staustufen weisen die sechs bewegli-
chen Wehranlagen in Dausenau, Nassau,
Hollerich, Cramberg, Scheidt und Diez die
gravierendsten alters- und nutzungsbe-
dingten Schaden auf. Die WSV beabsich-
tigt, die mit Stahlverschliissen ausgestat-
teten Wehre in den kommenden Jahren
durch Schlauchwehre zu ersetzen. An flinf
Standorten (Dausenau, Hollerich, Scheidt,
Cramberg und Diez) sind begleitende An-
lagen der 6kologischen Durchgangigkeit
geplant. Jedes der neu geplanten Wehre
erhalt auch wieder eine Elektro- und
Nachrichtentechnik, die sich auf dem ak-
tuellen Stand der Technik befindet. Neue
Technikgebaude nehmen deren Schalt-
schranke auf. Nach der Inbetriebnahme
der neuen Wehre erfolgt der Riickbau der
alten Wehranlagen.

Weitergehende Uberlegungen

In der Vergangenheit waren die Bau-
vorhaben in der Regel zweigeteilt: Das
WNA Heidelberg vergab die Planung an
Ingenieurbiros. Die BaumaBnahme setzte
eine Baufirma auf Grundlage der Planung
des Ingenieurbliros um. Diese Vorgehens-
weise hat in der Vergangenheit zu vielen
Diskussionen geflhrt, da die Baufirmen
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Neubauamtes Heidelberg

sich wiederholt dariber beklagten, dass
die Planungen baulich nur schwer um-
setzbar waren. Diese Erfahrungen sowie
positive Berichte aus dem Ausland flihren
dazu, dass die WSV in Zukunft verstarkt
das Instrument des ,Planen und Bauens"
einsetzen mochte. Das bedeutet, dass
die Baufirma ab einem vorher definierten
Planungsstand die Planung des Ingenieur-
biros weiterfuihrt. So lassen sich Miss-
stimmungen unter den Beteiligten sowie
zeitliche Verzdgerungen im Bauablauf
vermeiden.

Eine weitere Planungs- und Baubeschleu-
nigung bringt die Methode des ,Building
Information Modeling (BIM)" mit sich,
die sich im Hochbau bereits etabliert hat
und derzeit in der WSV eingefihrt wird.
Vereinfacht gesprochen handelt es sich
um ein hochgenaues Planen im dreidi-
mensionalen Raum. Unvertraglichkeiten
zwischen einzelnen Bauteilen kénnen
wahrend der Planungsphase so schon
frih erkannt und behoben werden. Dies
erhoht die Planungssicherheit.

Die sechs an der BundeswasserstraBBe
Lahn geplanten Schlauchwehre sowie die
benachbarten Anlagen der 6kologischen
Durchgangigkeit weisen viele édhnliche
Bauteile auf. Die WSV ist daher bestrebt,
moglichst viele gleiche Bauteile einzu-
bauen (Gleichteilekonzept). Dies hat den
Vorteil, dass der Planungs- und Bauablauf
erleichtert und beschleunigt sowie die
Einweisung des Unterhaltungspersonals
wie auch die Lagerhaltung vereinfacht
werden kann. Durch gréBere Sammel-
bestellungen ist es auBerdem mdglich,
die Bauteile preiswerter einzukaufen.

Ausblick

Die WSV hat bisher eine Wehranlage am
Neckar durch eine neue ersetzt. Eine
zweite Wehranlage befindet sich derzeit
in einer grundlegenden Instandsetzung.
Aufgrund ihrer hohen gesellschaftlichen,
wirtschaftlichen und 6kologischen Bedeu-
tung verstarkt die WSV ihre Anstrengun-
gen, die alten Wehre an den Bundeswas-
serstraBen Neckar und Lahn zu ersetzen.
Dazu werden mit den Schlauchwehren
neue, einfacher zu bauende und zu unter-
haltende Wehrtypen eingesetzt. Neue
Ansatze in der Bauabwicklung sowie neue
Planungsmethoden sollen zu beschleunig-
ten Planungs- und Bauablaufen flhren.

Weiterhin betreut das WNA Heidelberg
neun Wehranlagen in unterschiedlichen
Planungsstadien (drei Wehre am Neckar
sowie sechs Wehre an der Lahn). Neben
den Wehren liegend sind Fischaufstiegs-
anlagen vorgesehen, mit denen die WSV
baubedingte Eingriffe in das Gewasser-
bett kompensieren und die 6kologische
Durchgangigkeit an Neckar und Lahn
verbessern mochte.

Grundinstandsetzung des mittleren
Wehrfeldes des Wehres Horkheim
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Mit der Verlagerung von GroRraum- und
Schwertransporten (GST) auf die Bundes-
wasserstraBen lassen sich verkehrs- und
umweltpolitische Ziele der Bundesregierung
erreichen, da der Verkehrssektor umfassend
hoheitlichen Rahmenbedingungen unter-
worfen ist. Der Paradigmenwechsel, d. h.
die Verlagerung von Giiterverkehren auf das
umweltfreundlichere Binnenschiff, dient der
Entlastung der Stra8en- und Schieneninfra-
struktur. Die Verlagerung von Transporten
auf die WasserstraRe ist nicht nur eine Frage
der Verkehrswende, sondern tragt auch zur
Erreichung der Klimaschutzziele bei. Ein
nachhaltiges, sicheres, leistungsfahiges und

Verlagerung von Grof3raum- und Schwertransporten (GST)
auf die Bundeswasserstralen

gut aufeinander abgestimmtes Verkehrssys-
tem mit den Verkehrstragern WasserstraRle,
Schiene und StraRe sowie ggf. Investitionen
in die Hafeninfrastruktur sind wesentliche
Voraussetzungen, um verstarkt GroBraum-
und Schwertransporte auf die Bundes-
wasserstraBen zu verlagern. Bisher war hier-
fiir an geeigneten Uferabschnitten an den
BundeswasserstraRen ein einmaliger oder
zeitlich befristeter Giiterumschlag liber
sogenannte tempordre Umschlagstellen der
WasserstraBen- und Schifffahrtsverwaltung
des Bundes (WSV) méglich, wenn dafiir
keine geeigneten offentlichen oder privaten
Héafen zur Verfiigung standen.



Grundlage: Transport auf der
Wasserstrafle

Das Hinterland stellt den sekundaren
Standortfaktor und Wirtschaftsraum eines
Seehafens und eines Binnenhafens dar.
Durch die Verkehrstrager WasserstraBe,
Schiene und StraBe, d. h. trimodale
Umschlagmoglichkeiten eines Hafens fur
den Weitertransport von Waren, wird der
Guter- und Containerverkehr abgewickelt.
Die unterschiedlichen infrastrukturellen
Anforderungen, Kapazitaten sowie Daten-
verfugbarkeiten an die trimodale Hinter-
landanbindung der einzelnen Verkehrstra-
ger stellen infolgedessen eine logistische
Herausforderung dar. Unter GroBraum-
und Schwertransporten versteht die
StraBenverkehrsordnung (StVO) Trans-
porte mit Fahrzeugen und Fahrzeugkom-
binationen, deren zulassiges Gewicht und
Achslasten sowie Abmessungen (Langen-,
Breiten- und/oder HohenmaBe) Uber den
gesetzlichen Grenzwerten der StraB3en-
verkehrs-Zulassungs-Ordnung (StVZO)
liegen und deshalb einer Erlaubnis bzw.
Ausnahmegenehmigung auf der StraBe
bedurfen. Als RoRo-Verkehre werden Roll-
on/Roll-off-Verkehre und Fahrdienste im
Huckepackverfahren definiert. Dabei wer-
den Landfahrzeuge und Schwertransporte
Uber geeignete Umschlagstellen auf das
Binnenschiff verladen und legen einen Teil
der Gesamtstrecke auf dem Wasserweg
zurtick. In der Praxis lassen sich RoRo-
Verkehre Uber Rampen fur einen verein-
fachten Umschlag ohne spezielle Anforde-
rungen an die Infrastruktur verladen.

Kann die Wasserstraf3e eine Trans-
portalternative zur StraBe sein?

Zur Bewaltigung des Glteraufkommens
von GST zeichnen sich Engpasse in der
sogenannten trockenen Verkehrskette
der Verkehrslogistik ab. Diese sind unter
anderem gekennzeichnet durch unter-
schiedliche Zustandigkeiten im Geneh-
migungsverfahren nach Landesrecht im
entsprechenden Bundesland, weite Um-
fahrungen bei Briickensperrungen oder
statische Grenzwerte an den Bricken
sowie einen Mangel an Lkw-Fahrerinnen
und -fahrern und fehlende Rastplatze. Es
kommt zum GST-Uberhang auf der StraBe
und zu Stoérungen des Verkehrsflusses.
Aufgrund der UbermaBigen StraBenbe-

GST-Kranverladung am Main bei Lohr, Main-km 198

nutzung benétigen diese Verkehre nach

§ 29 Abs. 3 StVO eine Erlaubnis und nach
§ 46 StVO eine Ausnahmegenehmigung
gemaB rechtlicher Grundlage nach § 70
StVZO, wonach fur GST der Transport auf
Schiene und WasserstraBBe als Alternative
zu prufen ist. Somit gibt es bereits nach
aktueller Rechtslage eine entsprechende
Regelung fir die Verlagerung von GST auf
die BundeswasserstraBBen. Diese Nach-
weise sind als wesentliche Voraussetzung
von den Erlaubnis- und Genehmigungsbe-
hérden zu prifen. Diese Verfahrensweise
wird selten umgesetzt. Einzelfallbezogene
Verkehrszulassungen von GST unterliegen
einem zeitaufwendigen sowie komplexen
Planungs- und Prifungsprozess und ge-
regelten Sperrzeiten. Die verkehrstechni-
sche Abwicklung des Transportprozesses
auf der StraBe ist personalintensiv, da
GST uberwiegend nachts und darlber hi-
naus aus Grinden der Verkehrssicherheit
und Verkehrsiuberwachung des flieBenden
Verkehrs von z. B. privaten Transportbe-
gleitunternehmen oder der Polizei durch-
gefuhrt werden.

Wird das Potenzial der WasserstraB3e
fiir GST genutzt?

Ein erhebliches Potenzial der Verkehrs-
verlagerung von GST auf die Bundes-
wasserstraBen wird im Vergleich dazu

in den zulassigen Breiten, Langen sowie
zulassigem Tiefgang eines Binnenschiffs
oder eines Schubverbandes gemaB Schiff-
fahrtspolizeiverordnung oder in der Bin-
nenschifffahrtspolizeiverordnung geneh-
migungsfreien Beférderung im Hauptlauf
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GST-RoRo-Umschlag am Rhein, EU Bad Honnef bei Rhein-km 640

auf der WasserstraBe mit Umschlag im
Hafen gesehen. Darlber hinaus kdnnen
die zustandigen Behdrden Sondererlaub-
nisse erteilen. WasserstraBBen verfiigen im
Vergleich zu den Verkehrstragern Schiene
und StraBe Uber deutlich hdhere zulassige
Abmessungen, Gewichte und als einziger
Verkehrstrager Uber freie Transportkapa-
zitaten. Allerdings ist an den temporéaren
Umschlagstellen der WSV fir den GST-
Umschlag, z. B. von Anlagenteilen, die
fur die Energiewende bendétigt werden,
GroBtransformatoren, Kabelrollen sowie
UbergroBen und schweren Giitern, ein
Nutzungsvertrag bzw. eine strom- und
schifffahrtspolizeiliche Genehmigung er-
forderlich. Einen GST ausschlieBlich Gber
die BinnenwasserstraBen abzuwickeln, ist
eher selten. Das macht einen GST im Vor-
und/oder Nachlauf auf der StraBe oder
der Schiene notwendig.

In den Handlungsempfehlungen des
Schlussberichts der Arbeitsgruppe ,Ver-
lagerung von GroBraum- und Schwer-
transporten (GST) von der StraBe auf
den Wasserweg und Schiene" schlagt
das Bundesministerium fur Digitales und
Verkehr (BMDV) in drei Handlungsfeldern
konkrete MaBnahmen vor, u. a. neben
den gewerblichen Hafen auch WSV-eige-
ne Anlagen als mogliche GST-Umschlag-
stellen zu identifizieren und vorzuhalten,

um die Attraktivitat der WasserstraBe als
Transportalternative flr GST zu steigern.

Fachdatenbank der GST-Umschlag-
stellen

Das bisher im Elektronischen Wasserstra-
Ben-Informationsservice (ELWIS) ver-
offentlichte Verzeichnis der temporaren
Umschlagstellen wurde durch die digitale
Erfassung der Infrastrukturdaten von
GST-Ubergabepunkten an der Wasser-
straBBe aktualisiert, erweitert und als
GST-WasserstraBen-Kartenanwendung in
ELWIS bereitgestellt. Die Datenerhebung
basiert auf der Grunddatenbank Wasser-
straBen-Infrastruktur-Daten und ELWIS.
Fur die Erfassung in die Fachdatenbank
zu GST-Umschlagstellen der WSV wurden
in erster Linie WSV-eigene Anlagen ge-
priift, die bereits fiir den GST-Umschlag
genutzt wurden. Zusatzlich wurden An-
lagen aufgenommen und priorisiert, die
grundsatzlich fir den Umschlag von GST
aufgrund ihrer Lage, der Anbindung an
das offentliche StraBennetz, der Nahe

zu Produktionsstatten sowie der Aus-
stattung und des baulichen Zustandes
als geeignet erschienen. Die Eingabe der
gewerblichen Hafendaten erfolgte durch
die Hafenwirtschaft (Betreiber) anhand
einer webbasierten Fachanwendung der
Bundesanstalt fir Wasserbau. Das Team
der Qualitatssicherung (QS) gibt aus-



schlieBlich qualitatsgesicherte Daten

zu den GST-Umschlagstellen als Open
Data via API-Schnittstelle in der ,mobi-
lithek™ fir Anbieter von Routenplanern
zur weiteren Vero6ffentlichung frei. Somit
konnten bereits ab dem 21. Juni 2023
ca. 200 GST-Umschlagstellen in See- und
Binnenhafen sowie temporare GST-Um-
schlagstellen der WSV (ber den ELWIS-
Kartenlayer verdéffentlicht werden.

Die Fachdatenbank der GST-Uberga-
bepunkte der WSV und der Hafen mit
den Umschlagstellen fir Kran- und/oder
RoRo-Verladungen beinhaltet wichtige
Informationen, damit der Gluterumschlag
und -transport wasser- und auch landsei-
tig zuverlassig, sicher und transparenter
abgewickelt werden kann. Mit Aufbau

der zentral verfugbaren Daten zu nutz-
baren GST-Umschlagstellen an Bundes-
wasserstraBen sowie zur Erreichbarkeit
der See- und Binnenhdfen und zu deren
Kai- und Krankapazitaten ist eine bessere
Vernetzung aller Verkehrstrager moglich.
Sie bilden den Datenlickenschluss an den
BundeswasserstraBen zwischen den Ha-
fenstandorten und der Wirtschaft. In die-
sem Zusammenhang tragt die Fachdaten-
bank der GST-Umschlagstellen der WSV
zu mehr Transparenz bei den Planungs-
prozessen und zur Starkung des Gesamt-
systems aus WasserstraBBe und Hafen bei.
Vorteil bei dieser digitalen Fachanwen-

dung ist, dass die GST-Ubergabepunkte
mit den vorhandenen Umschlagmdglich-
keiten an den WasserstraBen, in den
gewerblichen Hafen und an WSV-eigenen
Anlagen auch die erforderlichen StraBen-
anbindungen aufzeigen. Daflr werden
vom Ubergeordneten Straennetz zu den
Umschlagstellen Mikrokorridore/Guterver-
kehrskorridore als bevorzugte Trassen mit
Dauergenehmigung als Standardrouten
ausgewiesen. Die endgtltige Abstimmung
der Mikrokorridore mit den Bundeslan-
dern ist zeitnah geplant.

Genehmigungsverfahren VEMAGS

Das digitale Genehmigungsverfahren
Verkehrsmanagement fiir GroBraum- und
Schwertransporte (VEMAGS)" wird bei
der Erteilung der Ausnahmegenehmigung
von StraBentransporten angewendet. Um
die Moglichkeiten der Binnenschifffahrt im
Genehmigungsverfahren sichtbarer und
leichter zuganglich zu machen, werden
die erfassten GST-Umschlagstellen an
BundeswasserstraBen und Hafen in das
Genehmigungssystem fur GST-VEMAGS
bis Anfang 2024 eingebunden. Eine ver-
einfachte Genehmigung flr den gebro-
chenen Verkehr fir den Vor- und Nachlauf
ist in VEMAGS vorgesehen. In diesem
Zusammenhang wird der Verkehrstrager
StraBe in Vor- und Nachlaufverkehren ein
wichtiger Transportpartner sein.

GST auf der Weser mit Umschlagstelle, EU Wehrden-Fiirstenberg bei km 60,3
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»Bereits wahrend meines
Studiums habe ich mich
im Jahr 2011 mit dem
Thema ,,Bedeutung
zukunftsorientierter
Hinterlandanbindung
der See- und Binnenha-
fen durch Trimodalitat
am Beispiel der Elbe*
befasst. Umso span-
nender ist es nun, diese
theoretischen Grund-
lagen im Rahmen einer
strategischen Planungs-
perspektive hin zur
praktischen Handhabung
zu entwickeln“, sagt
Stefanie Gunkel.

Autorin:
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Generaldirektion
Wasserstral3en

und Schifffahrt
Dezernat
Grundlagen, Planung
und EU-Férderung
Projektmitarbeiterin
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und GDWS,

Mitglied im QS-Team

Fazit

Eine Verlagerung von GST auf die
BundeswasserstraBen ist nur durch
Nutzung aller Verkehrstrager (Schiene,
StraBe und WasserstraBe) maoglich.

Auf dem Wasserweg kann ein Vielfaches
der Transportmenge im Vergleich zur

StraBe oder Schiene transportiert werden.

Voraussetzung fur alle Verkehrstrager ist,
eine transparente, leistungsfahige und
verlassliche Infrastruktur sowie digi-

tale Daten aktuell vorzuhalten und die

Weiterfiihrende Informationen:

geeigneten MaBnahmen innerhalb der
verkehrspolitischen Rahmenbedingungen
umzusetzen. Durch die erhobenen Daten
der GST-Ubergabepunkte an den Wasser-
straBen und See- und Binnenhafen und
der trimodalen Hinterlandanbindung
kénnen die Industrie-, Handels- und
Dienstleistungsunternehmen nach-
haltig partizipieren und gleichwohl wird
der Wirtschafts- und Logistikstandort
Deutschland zukinftig gestarkt.

Innovationsprogramm Logistik:
https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Artikel/G/innovationsprogramm-
logistik-2030.html

Schlussbericht der BMDV-Arbeitsgruppe ,Verlagerung von GST von der
StraBe auf den Wasserweg und Schiene™:
https://www.bafg.de/DE/07_Nachrichten/220623_nw.html;jsessio-
nid=F577610C5CC080D9EF9159AA9ACDDBB7.live11311?nn=169988

Windenergie-an-Land-Strategie des BMWK:
https://www.bmwk.de/Redaktion/DE/Publikationen/Energie/windener-
gie-an-land-strategie.pdf?__blob=publicationFile&v=11

Kurzinformation Verlagerung von GroBraum- und Schwertransporten
(GST) auf die WasserstraBe:
https://bmdv.bund.de/SharedDocs/DE/Anlage/K/presse/kurzinforma-
tionen-verlagerung-verkehr.pdf?__blob=publicationFile

ELWIS - Umschlagstellen fir GroBraum- und Schwertransporte (GST):
https://via.bund.de/wsv/elwis/map/

GroBraum- und Schwertransport (GST-WSV) relevante Briicken der
WSV als Kartenanwendung:
https://via.bund.de/wsv/gst/map/
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Die Anpassung der seewdrtigen Zufahrt zum Seehafen
Rostock — ein Investitionsprojekt mit besonderen Heraus-

forderungen

Einfahrt in den inneren Seekanal durch die Molenzange

28

Der Seekanal Rostock bei Warnemiinde
verbindet die Ostsee mit dem Seehafen
Rostock, der sich seit seiner Inbetriebnahme
vor mehr als 60 Jahren inzwischen zum
groRten Universalhafen an der deutschen
Ostseekiiste entwickelt hat. In dieser Zeit
nahm nicht nur der Schiffsverkehr zu, auch
die GroRe und Ladekapazitit der Schiffe hat
sich kontinuierlich gesteigert. Die letzte
Anpassung des Seekanals Ende der 1990er-
Jahre gewahrleistete einen maximal mog-
lichen Tiefgang von 13 m - Bedingungen,
die den heutigen Anforderungen nicht mehr
gerecht werden.

Verkehrsweg im Wachstum
Massengutschiffe, die wichtige Glter
wie Rohdl und Getreide transportieren,

kénnen ihre volle Ladekapazitat derzeit
nicht ausnutzen. Wir, die WasserstraBen-
und Schifffahrtsverwaltung des Bundes,
bauen deshalb den Seekanal seit Herbst
2022 aus, sodass zukiinftig Schiffe mit
einem maximalen Tiefgang von 15 m
passieren kénnen. So wird die Wettbe-
werbsfahigkeit des Seehafens Rostock
gegenlber anderen Hafenstandorten, die
ihre Zufahrten bereits flr einen Tiefgang
von 15 m angepasst haben, erhalten
und verbessert. Dies ist an der Ostsee
beispielsweise in Danzig und im Hafen
Swinemunde der Fall.

Aufgrund der aktuellen politischen Situ-
ation kommt insbesondere dem Olum-
schlag am Pier IV im Seehafen Rostock



eine zunehmende Bedeutung zu, da von
hier aus die Olraffinerie in Schwedt bei
Frankfurt an der Oder Uber eine Pipeline
versorgt wird. Die Raffinerie in Schwedt
an der Oder wiederum versorgt zu 95 %
die Raume Berlin und Brandenburg mit
Kraftstoffen, also Benzin, Diesel, Flug-
turbinenkraftstoff und Heizol.

Baggern unter besonderen
Bedingungen

Die Ausbaustrecke verlauft im dauBeren
Seekanal auf ca. 10 km und setzt sich
dann im inneren Seekanal ab den Molen
bis zur sogenannten kleinen Wendeplatte
vor dem Ol- und Chemiehafen fort. Die
Fahrrinne wird um ca. 2 m vertieft, der
Abschnitt direkt vor den vier Hauptpiers
des Seehafens zusatzlich um 25 m ver-
breitert, um die An- und Abgange zu den
einzelnen Liegeplatzen zu verbessern. Die
Ausbautiefe betragt 16,10 bis 16,80 m.

Insgesamt bergen Bagger fast 5 Mio. m3
Material aus der Ostsee. Der Baugrund
besteht vor allem aus Sand und Mergel,
der stellenweise fast felsartig vorkommt.
Entsprechend hoch sind die technischen
Anspriche an das Baggern. Deshalb be-
notigen wir eine spezielle Baggertechnik,
die einerseits leistungsstark ist und auf
der anderen Seite etliche Umweltauflagen
einhalten muss.

Der innere Ausbaubereich zwischen den
Molen bis zur groBen Wendeplatte ist
gepragt durch Wohn- und Hotelbebau-
ung und stellt hinsichtlich des ein- und
auslaufenden Schiffsverkehrs ein Nadel-
Ohr dar. Fir den Bauablauf sind deshalb
Faktoren wie Larm und Erschitterungen,
Kreuzfahrttourismus, aber z. B. auch
Heringszugzeiten zu bertlicksichtigen. Die
vom Bagger aufgenommenen Sande und
Mergel werden auf langsseits liegende
Klappschuten verladen. Die Schuten
transportieren im Wechsel das aufgenom-
mene Material zur Umlagerung auf der
offenen Ostsee auf eine ausgewiesene
Umlagerungsflache, die speziell zur Auf-
nahme von ausschlieBlich sandigen Sedi-
menten im Osten erweitert wurde.

Wir Uberwachen die Baggertatigkeiten
sowie die Bewegungen der Baggerschiffe

und Schuten mittels moderner elektroni-
scher Sensorik, die zuvor auf allen einge-
setzten Baugeraten installiert wurde.

An zwei Bereichen im inneren Seekanal
befand sich tber dem Sand und Mergel
liegend eine sehr geringe Menge Schlick,
die deutlich mit Schadstoffen belastet
war. Herkdmmliche Verbringverfahren -
etwa auf ein Spulfeld - kamen nicht in
Frage. Als technisches Verfahren fur die
Verbringung von derartig belasteten
Sedimenten hat sich auch international

Ubersichtsdarstellung
des Ausbauprojekts
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Querschnittsdarstellung der ehemaligen Dockgrube vor der alten Neptunwerft

die gesicherte Ablagerung des Bagger-
gutes unterhalb des Wasserspiegels in
einer nattrlichen oder kinstlichen Ver-
tiefung etabliert. Wir haben bereits vor 20
Jahren Erfahrungen mit dieser Methode
im Marinehafen Hohe Dine sammeln
kdénnen. Durch die kompakte Lagerung in
einem eng begrenzten Tiefenbereich wird
das Material nicht von Strémungen beein-
flusst und somit auch die Freisetzung von
Schadstoffen effektiv unterbunden. Wir
haben uns deshalb zusammen mit der
zustandigen unteren Wasserbehérde fir
die ehemalige Dockgrube vor der alten
Neptunwerft als Verbringungsort ent-
schieden, die sog. Schlickgrube. Der
Standort weist durch den friiheren Werft-
betrieb (u. a. im Zuge des Testbetriebes
von Schiffsmotoren) bereits eine ahnlich
hohe Vorbelastung an Schadstoffen auf
wie der Schlick, den wir in die Schlick-
grube verbracht haben.

Zur Vorbereitung als Verbringungsort um-
schlossen wir die Schlickgrube mit einem
Schlickvorhang, der an den vorhandenen
Dalben fixiert wurde. Dieser schitzte
davor, dass sich eventuell wahrend des
Verbringungsvorgangs austretende
Tribungsfahnen mit Schadstoffanteilen
ungehindert in der Unterwarnow aus-

Baggerschiff STEINBUTT mit Seilzugbagger im
Verbund mit Schute HH 205

breiten konnten. Die schadstoffhaltigen
Sedimente wurden triibungsarm aufge-
nommen, damit sich die Schadstoffe nicht
weitergehend verteilten und zusatzliche
Flachen kontaminierten. Wir setzten dazu
einen Seilzugbagger mit geschlossenem
Greifer ein, der ein sehr triibungsarmes
Baggern ermdglichte.

Das aufgenommene Material wurde auf
eine Schute verladen und zur Verbring-
stelle transportiert. Dort entlud ein
weiterer, innerhalb des Schlickschirms
auf einem Schwimmponton stehender
Seilzugbagger die Schute wieder. Dieser
nahm ebenfalls mit geschlossenem Grei-
fer den schadstoffhaltigen Schlick auf und
flllte diesen in einen Aufnahmetrichter.
Durch das mit dem Trichter verbundene
Fallrohr gelangte das Sediment anschlie-
Bend bodennah und damit tribungsarm
in die Schlickgrube.

GrofBes Vorhaben - groBe Verantwor-
tung fiir die Umwelt

Wahrend der BaumaBnahme ist mit Aus-
wirkungen auf Mensch und Umwelt zu
rechnen. Diese pruften wir im Vorfeld
ausfuhrlich auf Vertraglichkeit und entwi-
ckelten MaBnahmen zur Minimierung bzw.
Vermeidung von Beeintrachtigungen.

Verbringung des schadstoffhaltigen Schlicks
durch einen Trichter in die Dockgrube



Der Stelzenbagger MIMAR SINAN beim Ausbaggern des Seekanals und Beladen einer Klappschute

So werden die Baggerarbeiten im inneren
Seekanal wahrend der Zugzeiten von
Hering, Meerforelle, Aal und Flussneun-
auge ausgesetzt. Kinstlich erzeugte
Storlaute vergramen Schweinswale zu
ihrem Schutz aus den Gefahrenbereichen
der Bagger. Im inneren Seekanal (Bau-
abschnitt 3) wird nicht nachts und nur
eingeschrankt am Wochenende (Vermei-
dung Larmbelastigung) sowie nicht im
Sommer (Vermeidung Konflikte mit der
Kreuzschifffahrt) gebaggert. Als Ausgleich
fir unvermeidbare Eingriffe in den Natur-
haushalt wurde ein Polder bei Born auf
dem DarB ostlich des Seekanals renatu-
riert (,Polder Werre").

Monitoring

Zur Uberpriifung der Auswirkungsprog-
nosen messen und beobachten wir die
Umwelt wahrend der BaumaBnahme und
einige Jahre danach: Beauftragte Schall-
gutachterinnen und Schallgutachter mes-
sen im Ausbreitungsweg den Baularm und
ermitteln die Schallimmissionspegel fir
sensible Standorte (u. a. fir Anwohnende
des Reichpietschufers, fur die Yachthafen-
residenz). Die Bundesanstalt fir Wasser-
bau erfasst baubegleitend baggerungs-
bedingte Erschitterungen und erstellt
Risikoeinschatzungen auf Grundlage der
anerkannten Regeln der Technik. Als Vor-
sorge erfolgt zusatzlich eine Beweissiche-

rung an festgelegten Wohngebauden in
direkter Nahe zum Seekanal durch beauf-
tragte Sachverstandige. Die physikalische
und chemische Wasserbeschaffenheit
sowie die Gewasserglite Uberwachen wir
kontinuierlich wahrend der Bauarbeiten
und bis zu sechs Monate nach Abschluss
der BaumaBnahme. Weiterhin lassen wir
die Meeresbodenfauna (Makrozoobent-
hos) vor, wahrend und nach der BaumaB-
nahme zur Ermittlung tribungsbedingter
Auswirkungen durch Expertinnen und
Experten erfassen und bewerten. SchlieB3-
lich erfolgt ein Monitoring der Brutvdgel
auf der Insel Pagenwerder und auf den
Dalben um die Schlickgrube vor der ehe-
maligen Neptunwerft, um eventuelle Aus-
wirkungen auf die Vogelwelt zu erfassen.

Wir planen, die BaumaBnahme im Frih-
jahr 2025 abschlieBen zu kénnen.

(] Wir informieren die Of-

.. fentlichkeit wahrend des
Projektes durch Veranstal-
tungen und Herausgabe

= regelmaBiger Newslet-

ter Uber Meilensteine und Ergebnisse
der Messungen. Zusatzlich erfolgt die
Darstellung der AusbaumaBnahme auf
unserer Internetseite: www.vertiefung-
seekanal-rostock.wsv.de
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Ausbau Seekanal Rostock
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An Bord der Mehrzweckschiffe -
Maritime Notfallvorsorge in der Praxis
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MZS NEUWERK beim Anlegen im Hafen von Helgoland

Die Generaldirektion WasserstraRen und
Schifffahrt (GDWS) iibernimmt als zustandige
Schifffahrtspolizeibehérde und Teil der
Wasserstra3en- und Schifffahrtsverwaltung
des Bundes (WSV) Verantwortung fiir die
Sicherheit und Leichtigkeit des Schiffsver-
kehrs. Hierzu gehort auch, dass die WSV im
Kiistenbereich eine der weltweit leistungs-
starksten Flotten an Mehrzweckschiffen
(MZS) zur Bewdltigung maritimer Schadens-
lagen unterhélt. Aktuell bildet eine Flotte
von vier bundeseigenen MZS, der SCHAR-
HORN, der MELLUM, der NEUWERK und der
ARKONA, das Herzstiick unserer Fahigkeiten
auf See.

Dank des Engagements unserer Be-
schaftigten, die sich rund um die Uhr
ihrer Aufgabe widmen, sind die MZS fast
durchgangig im Seegebiet prasent und
leisten einen wichtigen Beitrag zur siche-
ren Verkehrsfihrung auf See. Denn im
Alltag nehmen die MZS der WSV nicht nur
Aufgaben im Bereich der schifffahrtspoli-
zeilichen Kontrolle, sondern auch die War-
tung schwimmender Seezeichen auf den
SeewasserstraBen des Bundes wahr. Im

Falle einer Havarie sind die MZS der WSV
meist als erste Hilfe vor Ort und kdénnen
sofort mit der Ol-, Chemikalien- und
Brandbekéampfung oder dem Notschlep-
pen des Havaristen starten, um Gefahren
fir die deutsche Kiste abzuwehren.

Die MZS der WSV im Alltag

Im Alltag tbernehmen die MZS vor-
wiegend die Seezeichenbearbeitungen,
also das Auslegen, Warten und Instand
halten groBer schwimmender Seezeichen.
Hierzu gehort das Einholen und Auslegen
der Tonnen mit Hilfe eines bordeigenen
Krans, die regelmé&Bige Uberpriifung der
Befeuerung, Tonnenkdrper und Ver-
ankerungen von Kette und Stein sowie
deren Austausch bei Bedarf. Parallel dazu
nehmen die MZS schifffahrtspolizeiliche
Aufgaben wahr. Das bedeutet vor allem
eine Unterstitzung der Verkehrszentra-
len durch die Moglichkeit der direkten
verkehrlichen Uberwachung und Beob-
achtung auf See und das Eingreifen bei
VerstoBen gegen schifffahrtspolizeiliche
Vorschriften, denn wie auf der StraBe gibt
es auch auf See Verkehrsregeln, die es



einzuhalten gilt. Im Falle einer Gefahr-
dung der Schifffahrt durch Treibgut, wie
z. B. verlorengegangene Container, ver-
figt das MZS uber ein Sonar zur Ortung
im Wasser treibender Objekte und eine
leistungsfahige Krananlage zur Bergung.

Die MZS der WSV als Teil der Mari-
timen Notfallvorsorge

Damit die WSV auch im Falle einer Hava-
rie auf den SeeschifffahrtsstraBen hand-
lungsfahig ist, sind unsere MZS auBerdem
mit Fahigkeiten zum Notschleppen, zur
Schadstoffunfallbekampfung, zur Schiffs-
brandbekampfung und zur Verletzten-
versorgung ausgerustet.

Unter Notschleppen versteht man das
Herstellen einer Schleppverbindung vom
MZS zum Havaristen, um diesen gegen
Wind, Strom und Wellen auf Position zu
halten, mit dem Ziel, eine Kollision oder
Strandung zu verhindern. Voraussetzung
daflr sind hervorragende Mandvrier-
eigenschaften des Schiffes und eine
spezielle Schleppausristung.

Schadstoffunfallbekampfung bedeutet,
dass unsere MZS uber die Fahigkeit ver-
fiigen, Ol und Chemikalien direkt von der
Wasseroberflache aufzunehmen. Zusatz-
lich kénnen auch mobile Olsperren und

Leichterungssysteme an Bord genom-
men werden. Zum Schutz von Schiff und
Besatzung vor toxischen Substanzen,

Ol- oder Chemikalienunféllen sind alle
MZS mit speziellen Schutzanlagen ausge-
stattet, die das Schiffsinnere hermetisch
von der AuBenatmosphare abschotten.
Auch die Besatzung verflgt Uber spezielle
Chemikalienschutzanziige, welche im ab-
geschotteten Zustand Arbeiten auBerhalb
der Schiffsaufbauten ermdglichen.

Zur Bekampfung von Branden auf See
sind die MZS mit modernen Feuerldsch-
einrichtungen ausgestattet. So kann das
MZS z. B. Feuerléschmonitore ausfahren.
Im Einsatzfall kommen zusatzlich von
den Berufsfeuerwehren der Kistenlander
speziell fir Schiffsbrande ausgebildete
Brandbekampfungsteams an Bord.

Auch fir die Versorgung von Verletzten
ist gesorgt. Auf jedem MZS steht ein
Sanitatsraum zur Verfigung, der wie ein
Rettungswagen an Land ausgestattet ist.
Zusatzlich kann ein speziell ausgebildetes
Verletztenversorgungsteam, bestehend
aus Notarztinnen und Notarzten und
Rettungsassistentinnen und Rettungs-
assistenten, an Bord genommen werden,
sodass eine medizinische Erstversorgung
bereits auf See mdglich ist.

MZS MELLUM und NEUWERK im Hafen von Helgoland
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Einsatztrupp des MZS MELLUM bei der Dekontamination des
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Chemikalienschutzanzuges
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Die Zukunft beginnt jetzt

Nach teils Gber 40 Dienstjahren auf See
wird die MZS Flotte der WSV derzeit von
Grund auf erneuert und durch drei top
moderne Neubauten dem aktuellen Stand
der Technik angepasst.

In den nachsten Jahren werden die
Bestandsschiffe sukzessiv durch moderne
und umweltfreundliche Neubauten
ersetzt. Diese neuen, noch leistungsstar-
keren MZS Ubernehmen zukinftig nach
und nach die Aufgaben ihrer Vorganger.
Die Vergabe und Umsetzung Ubernimmt
das Reedereizentrum der WSV in Zusam-
menarbeit mit dem Referat Schiffstechnik
der Bundesanstalt fir Wasserbau.

Im September 2021 konnte nach dem
Abschluss der wesentlichen konstruktiven
Vorplanungen mit dem Bau des ersten
der drei neuen MZS des Bundes gestartet
werden. Dieser erste von drei Neubauten
wurde im August 2023 zur Endausrustung
nach Deutschland uberfuhrt und soll in
den nichsten Jahren die SCHARHORN
mit Baujahr 1974 ersetzen. Kurz darauf
folgen dann die Ersatzneubauten fir die
MELLUM (Baujahr 1984) und die NEU-
WERK (Baujahr 1998).

Im Bewusstsein, dass unsere Kisten
wertvolle Naturraume sind, gestaltet

die WSV ihre Aufgaben bestmadglich im
Einklang mit der Umwelt. Daher werden
die Neubauten zukunftsorientiert mit
umweltfreundlichen, emissionsarmeren
Antriebssystemen mit Flissigerdgas, dem
LNG-Antrieb (liquefied natural gas), aus-
gestattet.

Mit dieser und weiterer innovativer Tech-

nik und Modernisierung, wie:

e einem groBen Hubschrauberlandedeck
im Vorschiffsbereich,

e einem groBeren Chemikalientank mit
einem Volumen von ca. 1000 m3,

e einem explosionsgeschitzten Sicher-
heits- und Containerladeraum,

e verbesserten Olaufnahmegeréten und

e einem Pfahlzug von 1450 kN (145 t)
flr eine deutlich erhéhte Notschlepp-
leistung,

verbessern sich die operativen Mdglich-

keiten bei Einsatzen im Falle von Havarien

deutlich.

Arbeitsdeck des MZS MELLUM bei der Rickfahrt von der Sturm-

position in der deutschen Bucht zur Jade



Kasko des Ersatzneubaus des MZS SCHARHORN bei der Uberfiihrung durch den Nord-Ostsee-Kanal

Das Reedereizentrum der WSV

Im Juni 2021 hat der Aufbau des Reedereizentrums (ReeZ) der Wasserstra-
Ben- und Schifffahrtsverwaltung des Bundes (WSV) in Cuxhaven begonnen.
Derzeit betreuen wir die Mehrzweckschiffe ARKONA, SCHARHORN, MELLUM
und NEUWERK und weitere fiir die Maritime Notfallvorsorge bedeutsame
Wasserfahrzeuge der WSV technisch sowie die Chartervertrage fur drei
zusatzliche Notschlepper in Nord- und Ostsee (NORDIC, BALTIC, BREMEN
FIGHTER). Die derzeit in Bau befindlichen Ersatzneubauten fiir drei Mehr-
zweckschiffe werden von uns als verantwortlichem Auftraggeber bauauf-
sichtlich Uberwacht und koordiniert. In der Aufbauphase erstellen wir im
nautischen Fachbereich einheitliche Einsatzgrundlagen fir die zuklinftigen
Bordbesatzungen und sorgen fiir die erforderlichen Schulungen des zu Uber-
nehmenden, aber auch des neu einzustellenden Bordpersonals der Mehr-
zweckschiffe.

Nach Auslieferung der neuen Fahrzeuge und vollstdndigem personellen
Aufbau des ReeZ werden wir alle Fahrzeuge der Maritimen Notfallvorsorge
nautisch und technisch aus einer Hand betreuen. Hierdurch soll unter Aus-
nutzung von Synergien die Einsatzbereitschaft dieser Spezialschiffe weiter
erhoht und der bereits heute hohe Standard der Aus- und Fortbildung der
Besatzungen auch in Zukunft effizient und effektiv optimiert werden. Wir im
ReeZ sind somit Dienstleister fir die an der deutschen Nord- und Ostsee-
klste tatigen WasserstraBen- und Schifffahrtséamter im Normalbetrieb sowie
fir das Havariekommando bei den sogenannten komplexen Schadenslagen.

Autor: Jirgen Behm, Leiter des Reedereizentrums der WSV

Reedereizentrum der WSV im Radarturm Cuxhaven
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Die FGeoWSV in Bewegung - Bereitstellung einheitlicher,
aktueller und flachenhafter Geodaten fir alle Nutzenden
der Bundeswasserstralden

Digitalisierung ist in der WasserstraRen- Inland ECDIS! Navigation Chart (IENC),
und Schifffahrtsverwaltung des Bundes nun aus ,einer Hand". Dabei ruht die Her-
(WSV) seit geraumer Zeit ein wichtiges stellung der Karten und die Umsetzung
Thema und wird in vielen Bereichen in der technischen Weiterentwicklungen auf
unterschiedlicher fachlicher Auspragung dem Know-how von rund 20 Expertin-
vorangetrieben. Zu Zeiten der Wasser- und nen und Experten mit unterschiedlichen
Schifffahrtsdirektionen wurde in den soge- fachlichen Hintergriinden. Daneben setzt
nannten ,Kartenstellen“ friih auf Digitalisie- die FGeoWSV zuklnftig auch auf die
rung und Geoinformationssysteme gesetzt. Ausbildung, um bei der Personalsuche
Im Zuge der Reform zur Generaldirektion nicht nur auf die am Markt verfiigbaren
WasserstrafBen und Schifffahrt war es somit Expertinnen und Experten angewiesen zu
nur folgerichtig, die sieben Kartenstellen zu sein. Wir beginnen ab Sommer 2024 mit
Zitadelle Spandau als IENC- einer zentralen Biindelungsstelle und einem der Ausbildung im Ausbildungsberuf der
Datensatz verwaltungsinternen Dienstleister zusam- Geomatikerin/des Geomatikers, der das
menzufassen: der Fachstelle fiir Geodasie Ausbildungsangebot der WSV erweitert.

und Geoinformatik der WSV (FGeoWSV).

Mit Griindung der FGeoWSV im Jahr 2019

vereint seither eine Fachstelle bundesweit 05 T LB L TR L LT

FGeoWSV

Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter der
FGeoWSYV sind seit jeher in vielen Be-
reichen der WSV als Dozentinnen und

vorhandene Kompetenzen in den Bereichen
Geodasie, Kartographie, Hydrographie und
Geodatenmanagement. Dabei gelingt der

fachliche Spagat zwischen etablierten und Dozenten, Mitglieder des Priifungs-
bewidhrten Verfahren mit neuen Anforde- ausschusses oder Ausbilderinnen und
rungen und dem Fortschreiten technischer Ausbilder am Berufsbildungszentrum
Maoglichkeiten. vertreten. So vermitteln sie bspw.
Ausbildungsinhalte rund um Karto-
. Kartographie - Einheitliche Daten- graphie und Vermessungswesen in den
Zitadelle Spandau als DBWK2- grundlage und Riickgrat der WSV Ausbildungslehrgangen fiir Vermes-

Datensatz sungstechnik und Geomatik oder auch

Die Herstellung von Karten (Kartogra- . .
hie) findet i | d digital vermessungstechnisches Fachwissen
phie) findet in analoger und digitaler in den Aus- und Fortbildungen von

Form statt. Dabei wachst der Anteil an Seevermessungstechnikerinnen und
Karten, die als rein digitales Endprodukt -technikern sowie Nautikerinnen und
erstellt werden, stetig. Dies erfordert ein Nautikern.

kontinuierliches Weiterentwickeln von

Prozessen und technischer Infrastruktur

sowie die permanente Weiterbildung des

Personals. So fertigt die FGeoWSV bei-

spielsweise die beiden Standardwerke der

Kartographie, die Digitale Bundeswasser-

straBenkarte 1:2000 (DBWK2) und die

1  Electronic Chart Display and Information Sys-
tem; deutsch: Elektronisches Kartendarstel-
lungs- und Informationssystem.
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Geodatenmanagement -Der digitale
Datenschatz der WSV

Das Geodatenmanagement ist im Ver-
gleich zur Kartographie eine junge
Fachdisziplin. Es verantwortet die Er-
stellung und die Pflege eines einheitlichen
Rahmenkonstrukts fir die Aufnahme,
Speicherung, Ausgabe und Archivierung
von Geodaten. Ferner stellen die Ver-
knipfung von unterschiedlichen Daten-
satzen flr gemeinsame Auswertungen
sowie die Beruicksichtigung von ggf. nicht
digital vorliegenden Daten groBe Heraus-
forderungen dar. Der Ursprung des Geo-
datenmanagements in der FGeoWSV liegt
in dem vor rund 15 Jahren eingerichteten
und durch die Vorgéanger der FGeoWSV
begleiteten Zentralen Datenmanagement
Kuste. Spezialistinnen und Spezialisten
aus den Bereichen Geoinformatik, Geo-
matik sowie Medien- und Informations-
dienste bauen derzeit den Bereich des
Geodatenmanagements auf.

Raumbezug in IT-Verfahren

Von derzeit rund 50 Fach-IT-Verfahren
in der WSV haben allein zwdlf einen di-
rekten Bedarf an Geodaten und einem
Raumbezug. Hinzu kommen diverse
Fachverfahren aus anderen Aufgaben-
bereichen der WSV (Quell- oder Ziel-
verfahren), zu denen es Schnittstellen
gibt und die vorhandene Geodaten
nutzen. Die Verfuigbarkeit und die
Interoperabilitat der Daten in verschie-
denen Verfahren zur gemeinsamen
Nutzung ist ein weiterer Schwerpunkt
des Geodatenmanagements.

Generationenwechsel - Erhalt des
Wissensschatzes als Aufgabe

Der demografische Wandel steht bei uns
ebenso an wie in vielen anderen Orga-
nisationen und Verwaltungen. In den
kommenden Jahren bis 2030 gehen rund
24 % der Belegschaft der FGeoWSV in
den Ruhestand. Hinzukommt einerseits
der Anspruch, die durch Altersabgange
frei werdenden Stellen neu zu besetzen,
andererseits der angestrebte Aufwuchs
Uber das derzeitige Personal hinaus, um

an die FGeoWSV Ubertragene zusatzliche
Aufgaben erledigen zu kénnen.

Etabliert und bewahrt hat sich im Bereich
der Einarbeitung (Onboarding) die tages-
scharfe Zuweisung von Ansprechpersonen
und die Benennung eines Themas flr den
jeweiligen Einarbeitungsabschnitt. Neben
der Einarbeitung in der eigentlichen Fach-
gruppe erhalten neue Mitarbeitende stets
einen Uberblick in jedes Aufgabenfeld

der FGeoWSV sowie dessen Schnittstel-
len. Zum Erhalt und zur Weitergabe von
Erfahrungen und Fachwissen pilotieren
wir derzeit das Offboarding. Gemeint ist
der systematische und fachlich begleite-
te Ausstieg aus dem Berufsleben. Dabei
werden ca. ein Jahr vor Ausscheiden
anhand eines Ablaufplans Ubergabege-
sprache gefiuihrt, Aufgaben dokumentiert
und ggf. Tutorials erstellt. Schnittstellen
werden informiert und in den Wechsel
einbezogen. Dieses Vorgehen soll sicher-
stellen, dass in der Ubergangsphase
Arbeiten weiterhin erledigt werden und
nachfolgende Mitarbeitende auf einen
dokumentierten Erfahrungsschatz zurtick-
greifen kdnnen.

Interdisziplinaritdt — Die Arbeitswelt
wird spezialisierter und komplexer
Aus den urspriinglichen Themenfeldern
Vermessung und Kartographie hat sich
Uber die Jahre ein breites Spektrum an
Spezialisierungen ergeben. Das Mess-
instrument steht in den wenigsten Fallen
noch auf einem Stativ an Land und wird
handisch bedient. Flachenhafte Erfas-
sungssysteme - ob photogrammetrisch,
akustisch oder lasergestitzt - sind Stand
der Technik und liefern flachenhafte und
hochgenaue Messdaten. Dabei kommen
die Erfassungssensoren auf verschiedens-
ten Tragerplattformen, bspw. an einem
Flugzeug, auf einem Schiff oder auch auf
unbemannten Sensortragern wie klei-
nen Luftfahrzeugen, zum Einsatz. Die
FGeoWSV Ubernimmt die Ausschreibung,
Abwicklung und Qualitatssicherung dieser
Arbeiten. Anforderungen von und an Geo-
daten erfolgen durch andere Behérden
innerhalb der WSV. Unterschiedlichste
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Blick aus dem Flugzeug auf den Mau-
seturm bei Bingen am Mittelrhein
wahrend des Niedrigwassers 2022

Eingefdrbte Laserscanpunktwolke
im Bereich des Mduseturms

Querprofil (Schnitt) durch den
Rhein in Hohe des Mauseturms
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Verwendungszwecke und Fachaufga-

ben von Nutzenden erfordern mitunter
individuelle Auswertungen und Ergebnis-
prasentationen. So erzeugt die FGeoWSV
aus dem gleichen Geodatensatz Ergeb-
nisse flr die Schifffahrt, den Bau oder die
Unterhaltung der WasserstraBen sowie fur
bspw. den wasserwirtschaftlichen Ausbau
der BundeswasserstraBen.

Neue Aufgaben -

neue Anforderungen

Neue Aufgaben und stetiger Fortschritt in
etablierten Verfahren sorgen fir einen re-
gelmaBigen Fortschritt und Wandel in der
FGeoWSV. Mit den Aufgaben des wasser-
wirtschaftlichen Ausbaus, den in den Blick
riickenden freizeit- und umwelttechni-
schen Aspekten der BundeswasserstraBBen
und nicht dem zuletzt gerade im Sommer
sparlicher werdenden Wasserdargebot
durch u. a. den Klimawandel ist die
Anforderung an genauere, flachenhafte
und aktuelle Daten rund um das Gesamt-
system WasserstraBe gestiegen.

So ist die FGeoWSV an der durch die
Bundesanstalt fir Gewasserkunde be-
triebenen Pilotierung der Erstellung einer
bathymetrischen Inland ECDIS Navigation
Chart (bIENC) beteiligt. Dabei wird das
Kartenbild der IENC als navigationsunter-
stitzende Karte mit aktuellen Tiefenlinien
und in der Fahrrinne und dem Fahrwasser
erganzt, sodass die Schifffahrtstreibenden
zukinftig die Abladetiefe der Schiffe noch
besser am Wasserstand und der Mor-
phologie des Gewdasserbettes ausrichten
kénnen.

Gerade im Bereich des Rheins und der
Nordseekdste erstellt die FGeoWSV der-
zeit, unter Beteiligung anderer Stakehol-
der, groBflachige Digitale Gelandemodelle
der Wasserlaufe. Dabei werden Daten
verschiedener Sensortypen und Trager-
plattformen vereint, um ein vollstandiges
Modell eines Wasserlaufs zu erhalten.

So werden Bereiche der Fahrrinne und
des Fahrwassers mithilfe von Sensoren,
sog. Echolot-Systemen, schiffsseitig ver-
messen, Ufer und Wasserwechselzonen
mittels bathymetrischem Airborne-Laser-



scanning und landseitige Bereiche durch
regulares Airborne-Laserscanning erfasst.
Verbleibende Datenliicken, beispielsweise
in Abschattungsbereichen unter Briicken,
werden bodengebunden durch terrest-
risches Laserscanning geschlossen. Ziel
ist ein lickenloser Datensatz, der das
Gesamtsystem modellhaft wiedergibt und
fur diverse Zwecke - von der Umwelt-
planung uber Hochwassersimulationen bis
zur Planung von Nassbaggerarbeiten -
zur Verfliigung steht.

Bathymetrisches Airborne-Laser-
scanning

Bei der Laserbathymetrie handelt es
sich um eine neuartige Modifizierung
des klassischen Airborne Laserscanning
(ALS). Durch den an einem Trager-
system (Flugzeug, Hubschrauber oder
dergleichen) montierten Laserscanner
wird im Flug mittels ausgesendeter La-
serstrahlen der zu erfassende Bereich
abgetastet und so vermessen. Im Ge-
gensatz zu herkémmlichen ALS-Syste-
men im roten Spektralbereich arbeitet
die Laserbathymetrie mit Laserlicht im
grinen Spektralbereich. Durch diese
Wellenlangen kdnnen die Laserstrahlen
Flachwasserbereiche durchdringen und
so das Gewdsserbett abtasten. Dieses
Verfahren erlaubt die bertihrungslose
Erfassung der Gewassersohle, obwohl
diese mit Wasser bedeckt ist.

Ausblick

Die Digitalisierung und die veranderten

Randbedingungen von Arbeit stellen die
WSV vor Herausforderungen, vor denen
die meisten Behdrden und Arbeitgeber

ebenfalls stehen.

Dabei waren insbesondere die Bereiche
Vermessung und Kartographie jeher ein
agiles Arbeitsumfeld, in dem stets neue
Techniken und Arbeitsmethoden Einzug
hielten - oft schon einige Jahre bevor
andere Fachbereiche diese etablierten.

Mit der Einrichtung der FGeoWSV hat
die WSV eine zukunftsgewandte Organi-
sationseinheit geschaffen, die sich den
Anforderungen der sich kontinuierlich

andernden Rahmenbedingungen und dem

steigenden MaB an Digitalisierung stellt
und die diesem Anspruch mit Erfahrung
und neuen Impulsen von Spezialistinnen

und Spezialisten unterschiedlicher Berufs-

felder gerecht werden kann.

Autor:

Jan Schaper

Leiter der Fachstelle fur
Geodasie und Geo-
informatik der WSV

Kontakt:
D<] fgeo@wsv.bund.de
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Der Einsatz von UAS (Drohnen) in der WSV

Drohnenflotte des WSA Elbe-Nordsee

40

Bei einem UAS handelt es sich um ein ,,Un-
manned Aircraft System*, ein unbemanntes
Luftfahrzeug, das vom Boden aus durch eine
Fernsteuerung oder einen Computer navi-
giert wird. UAS sind auch unter den Begrif-
fen Drohne (auch im militadrischen Bereich,
daher ist der Begriff eher negativ behaftet)
und (Multi-)Copter bekannt. Zuweilen ist die
Abkiirzung UAV (unmanned aerial vehicle)
zu finden. Darunter ist allerdings lediglich
das Fluggerit zu verstehen, welches in Ver-
bindung mit einem Sensor wie einer Foto-/
Videokamera, einer Warmebildkamera oder
einem Laserscanner zum UAS wird.

UAS-Einsatze in der WSV - was bis-
her geschah

Im Jahr 2015 beschaffte das Wasser-
straBen-Neubauamt Berlin das erste UAS
in der WasserstraBen- und Schifffahrts-
verwaltung des Bundes (WSV). Es kam
in der Offentlichkeitsarbeit zum Einsatz
und verfligte Uber eine einfache Kamera,
um Fotos aus der Vogelperspektive aufzu-
nehmen. In den darauffolgenden Jahren
beschaffte die WSV immer mehr UAS
und betreibt heute 37 UAS, die recht
gleichmaBig im gesamten Bundesgebiet
verteilt sind.

Am 1. Mai 2021 traten neue gesetzliche
Regelungen in Kraft, die eine gewisse Ko-
ordinierung der UAS in der WSV erforder-
ten. So muissen seitdem alle UAS beim
Luftfahrt-Bundesamt (LBA) registriert
sein, welches den Behdrden vorgab, als
UAS-Betreiber eine zentrale Registrierung
fur alle vorhandenen UAS durchzufih-
ren. Dies Ubernahm die Generaldirektion
WasserstraBen und Schifffahrt (GDWS)
zentral fur die gesamte WSV. Des Weite-
ren bendétigen UAS-Pilotinnen und -Piloten

seither einen Kenntnisnachweis. Uber
diesen verfligen aktuell in der WSV etwa
80 Kolleginnen und Kollegen.

Ungefahr zur selben Zeit entwickelte sich
die Idee, eine Arbeitsgruppe einzurichten.
Diese soll die WasserstraBen- und Schiff-
fahrtsamter (WSA) und WasserstraBen-
Neubaudmter (WNA) dabei unterstiitzen,
Doppelarbeit zu vermeiden und sich mit
speziellen Fragestellungen zu UAS-Einsat-
zen auseinanderzusetzen.

Aufgrund der Einsatzschwerpunkte der
UAS im Vermessungs- und Kartographie-
bereich liegt die fachliche Verankerung
der Arbeitsgruppe im Dezernat Ver-
messung, Liegenschaften, Geodaten

der GDWS. Sie stellt die Schnittstellen

zu den anderen Dezernaten der GDWS
sowie zu den WSA, WNA, der Fachstelle
flir Geodasie und Geoinformatik der WSV
(FGeoWSV) und weiteren Fachstellen
und Oberbehérden (Bundesanstalt fur Ge-
wasserkunde, Bundesanstalt flir Wasser-
bau, Bundesministerium fir Digitales
und Verkehr etc.) sicher. Eine der ersten
Aktivitaten der Arbeitsgruppe war die
Erstellung einer Intranetseite, die tUber
aktuelle Themen informiert und Uber
bereits stattgefundene sowie geplante
Veranstaltungen berichtet. Eine Plattform
flr den regelmaBigen Austausch unter
Pilotinnen und Piloten bieten die virtuellen
Kaffeerunden der Arbeitsgruppe einmal
pro Quartal. Hier besteht die Mdéglichkeit,
auch Uber speziellere Herausforderungen
zu sprechen, wie Orientierungsprobleme
Uber Wasserflachen, schnell auskihlende
Akkus im Winter oder Méwenangriffe auf
das UAS.



Einsatzbereiche in der WSV

Die Einsatze der UAS in der WSV sind so
vielfaltig wie die WSV selbst: Sie werden
u. a. im bau- und vermessungstechni-
schen Bereich, der Kartographie, Hydro-
logie, der Offentlichkeitsarbeit sowie bei
Havarien eingesetzt. Neben den Einsatzen
mit den eigenen UAS vergibt die WSV
zuweilen auch Flugauftrage an Dritte. Die
Einsatzhaufigkeit reicht von etwa ein Mal
pro Monat bis mehrfach pro Woche.

Die meisten UAS der WSV gehoren der
von Herstellerseite sogenannten Hobby-
Kategorie an und verfligen Uber einfache
Kameras. Es sind aber auch zwei ,profes-
sionelle™ Copter mit Laserscannern im Be-
reich Vermessungstechnik und drei UAS
mit Warmebildkameras im Einsatz.

Warmebildkamera beim WSA Elbe
Das WasserstraBen- und Schifffahrtsamt
(WSA) Elbe setzt die Warmebildtechnik
(Thermografie) in Lauenburg flr ver-
schiedene Zwecke ein. Bei der Bauwerks-
inspektion kann ein Warmebild z. B. heiB3
laufende Lager an beweglichen Bricken,
elektrische Defekte, Warmebricken oder
schadhafte Dammungen detektieren. Vor-
teil der Thermografie aus der Luft ist die
leichte Erreichbarkeit schwer zuganglicher
Bauteile, die sonst nur Uber Hubarbeits-
bihnen oder Gebaudekletterinnen und
-kletterer erreichbar waren.

Vor Maharbeiten entlang der Wasser-
straBen ist die WSV fir die Kontrolle der
Flachen verantwortlich. So bietet eine

UAS mit Warmebildkamera z. B. bei der
Kitzrettung den groBen Vorteil, dass der
Aufwand deutlich reduziert werden kann.
Auf den beiden hier abgebildeten Bildern
ist jeweils derselbe Hase zu sehen. Auf
dem Warmebild sticht dieser deutlich
hervor. Mit der ,normalen™ RGB-Kamera
ist der Hase kaum zu erkennen und kann
sehr leicht Gbersehen werden.

Einsatz im WSA Elbe-Nordsee

Das WSA Elbe-Nordsee betreibt seit Mitte
2021 drei UAS, die mit ihren unterschied-
lichen Ausstattungen die zu leistenden
Aufgabenfelder genau abdecken.

Das kleinste UAS ist mit 570 g sehr leise
und kommt haufig tdber Kompensations-
flachen zum Einsatz, auf denen Tiere
moglichst wenig gestort werden sollen.
Beim GroBprojekt ,Fahrrinnenanpassung
der Unter- und AuBenelbe" Uberprift das
WSA die Entwicklung der Kompensations-
gebiete und ob sich beispielsweise die
gewdinschten Tier- und Pflanzenarten
ansiedeln.

Das 4,25 kg schwere UAS ist weniger
windanfallig und wird nach dem Fahrrin-
nenausbau gerne zur Dokumentation der
Entwicklung von Uferlinien, Abbruchkan-
ten und Flachwasserbereichen eingesetzt.

Neben einer Kamera lasst sich das groBte
UAS mit 9 kg auch mit einem Laserscan-
ner zur Punktwolkenerstellung oder einer
Warmebildkamera ausstatten.

Beispielfotos fir Vorteile der Thermografie anhand eines Hasen am Elbe-Libeck-Kanal
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Orthophoto zum Monitoren der Ab-
bruchkanten entlang der Tideelbe

Bauwerksinspektion eines Leucht-
feuertréagers
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Von allen drei UAS kdnnen aus den hoch-
aufgeldsten Fotos, Warmebildern und
Laserscandaten ohne groBen Aufwand
die notwendigen Kartierungen und Plane
erstellt werden.

Bei der Bauwerksinspektion im Rahmen
der Unterhaltung erleichtert das UAS die
Uberwachung schwer zugénglicher Bau-
werke wie Leuchttiirme oder Bricken.
So lassen sich eventuelle Schaden frih
erkennen und beheben.

Ausbildung ,,Vermessungstechnik™
durch die FGeoWSV
Vermessungstechnikerinnen und -techni-
ker sowie Geomatikerinnen und Geoma-
tiker nehmen im Rahmen ihrer Ausbil-
dung bereits im ersten Lehrjahr an einem
Lehrgang zum Thema ,Kartenkunde und
Fernerkundung" teil und lernen dabei die
Thematik der UAS in der WSV kennen.
Von 2017 bis 2019 kooperierte die WSV
hierfir noch mit einer Berufsschule aus



Rheinland-Pfalz, doch seit 2019 erfolgt
die Ausbildung mit eigenen UAS und
eigenem Personal. Das beschriebene
Lehrgangsmodul beinhaltet eine theore-
tische und eine praktische Unterweisung.
Letztere untergliedert sich in die Berei-
che Flugvorbereitung, Vorflugkontrolle
und den eigentlichen Flug. AnschlieBend
erfolgt die Flugauswertung im Rahmen
einer Projektarbeit.

Offentlichkeitsarbeit beim WSA West-
deutsche Kanile

Am 4. Juli 2022 wurde die MS MOWE aus
dem Wesel-Datteln-Kanal gehoben und
flir den Weitertransport zum Halterner
Stausee auf einen Tieflader umgesetzt.
Eine Drohne dokumentierte dies.

Havarieeinsatz beim WSA Mosel-
Saar-Lahn

Havarie einer Motorjacht bei Mosel-km
136,300, rechtes Ufer: Die Motorjacht
hat sich am Abend des 21. Oktober 2020
in der Talfahrt in einem alten Buhnenfeld
auBerhalb der Fahrrinne festgefahren.
Eine sichere Bergung mit dem Schwimm-
greifer war nur unter Einsatz einer
(damals noch privaten) Drohne gefahr-
los und schadenfrei moglich. Durch den
Einsatz der Drohne konnte der Bereich
der Ablagerungen innerhalb des alten
Buhnenfeldes lokalisiert, die havarierte
Motorjacht korrekt angeschlagen und
ohne weitere Schaden an Rumpf, Antrieb
oder Ruder aus dem Buhnenfeld geborgen
werden. Aufgrund dieser Bergung be-
schaffte der AuBenbezirk Bernkastel-Kues
im Jahr 2021 eine eigene Drohne.

Fazit und Ausblick

Die Einsatze der UAS erganzen sinnvoll
die herkdmmlichen Methoden zur Auf-
gabenerfilllung der WSV. Dadurch werden
bessere und teilweise auch schnellere
Ergebnisse erzielt. Die Technik entwickelt
sich stetig weiter, Systeme werden kleiner
und leichter, aber gleichzeitig leistungs-
fahiger und praziser. Daher ist davon
auszugehen, dass die Anzahl der UAS und
damit auch ihre Einsatzhaufigkeit in der
WSV zuklinftig weiter zunehmen.

Havarie einer Motorjacht auf der Mosel

Transport vom Wesel-Datteln-Kanal zum Halterner Stausee

Autorin:

Annette Scholz-Villard
Generaldirektion
WasserstralBen

und Schifffahrt

Dezernat Vermessung,
Liegenschaften, Geodaten
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Die Nutzung des BSCW-ITZBund-Servers fir Online-
Konsultationen im Planfeststellungsverfahren nach dem
PlanSiG

Die Einschrankungen des o6ffentlichen
Lebens, darunter auch die des Publikumsver-
kehrs in den Behorden infolge der Corona-
Pandemie, hatten den Erlass des Planungs-
sicherstellungsgesetzes (PlanSiG) im Jahr
2020 zur Folge. Das Gesetz rdaumt u. a. eine
Moglichkeit ein, die Erérterungstermine

mit den Betroffenen im Laufe eines Planfest-
stellungsverfahrens als Online-Konsultation
statt in Prasenzterminen durchzufiihren.

Im Bereich der WasserstraBen- und
Schifffahrtsverwaltung des Bundes (WSV)
obliegt die Durchfihrung eines Planfest-
stellungsverfahrens zum Ausbau, Neubau
und zur Beseitigung einer Bundeswas-
serstraBBe der Planfeststellungsbehdrde
(PFB) innerhalb der Generaldirektion
WasserstraBen und Schifffahrt (GDWS).
Diese hat im Rahmen ihrer laufenden
Verfahren bereits von der Mdglichkeit
einer Online-Konsultation anstatt eines
Erdrterungstermins in Prasenz Gebrauch
gemacht. Kolleginnen der Offentlichkeits-
arbeit richteten auf der WSV-Internetsei-
te virtuelle Raume ein, in die sodann die
Schriftstlicke der im Verfahren Beteiligten
eingestellt werden konnten. Den Ver-
fahrensbeteiligten war es fortan mdglich,
darauf mit einem Benutzernamen und
einem Passwort zuzugreifen.

Diese Vorgehensweise hat jedoch den
Nachteil, dass ohne Mitarbeit und Auf-
wand der Offentlichkeitsarbeit die Plan-
feststellung selber keine Tatigkeiten
vornehmen kann. Zudem verlief der
Austausch der AuBerungen der Beteiligten
erst einmal ganz traditionell per E-Mail,
Fax oder Post. Erst im zweiten Schritt
wurden die eingereichten Dokumente
online zuganglich gemacht.

Das Informationstechnikzentrum Bund
(ITZBund) stellt der WSV jedoch den
BSCW-ITZBund-Server (BSCW-Server)
zur Verfligung. Die PFB nutzt ihn seit
vielen Jahren als sicheren und bewahrten
Austausch- und Ablageort auch der fur
das Planfeststellungsverfahren grund-
satzlichen Unterlagen wie Einwendungen/
Stellungnahmen sowie Erwiderungen des
Tragers des Vorhabens (TdV). Der BSCW-
Server ersetzt so die herkdmmliche
postalische Ubersendung der Dokumente
zwischen der PFB, dem TdV (der selber
auch eine Behorde auBBerhalb der WSV
sein kann) und den anderen Abteilun-
gen der GDWS, den WasserstraBen- und
Schifffahrtsamtern und WasserstraBen-
Neubauamtern sowie anderen am Verfah-
ren beteiligten, externen Behodrden.

In diesem Zusammenhang kam die Uber-
legung auf, ob man den BSCW-Server
nicht anstatt der Internetseite der WSV
als Ubertragungsplattform fiir die On-
line-Konsultationen im Sinne des PlanSiG
nutzen kénnte.

Die Verwendung des BSCW-Servers hat
den Vorteil, dass die PFB grundsatzlich
selber die organisatorisch-technische
Seite der Online-Konsultation in der Hand
hat: Man kann separate Online-Konsulta-
tionsraume selbst einrichten und dadurch
schnell und flexibel auf eine gréBere

Zahl von Einwendungen reagieren. Den
Voraussetzungen des Datenschutzes ist
u. a. Genuge getan, indem es flr jeden
Einwendenden einen eigenen Bereich

mit personell beschréanktem Zugriff fur
berechtigte Mitarbeitende der GDWS, des
TdV und anderer Behorden gibt. Wer in
welchem Umfang entsprechende Rechte



(z. B. nur Leserechte, Befugnis zum
Hochladen, Léschen usw.) erhélt, legt die
PFB fest.

Der groBte Vorteil dirfte sein, dass kein
neues System fur die Online-Konsultation
eingefihrt werden muss. Es kann auf ein
etabliertes, zuverlassiges und bewahrtes
System zurlickgegriffen werden. Zudem
bedeutet dies letztendlich eine Kosten-
und Zeitersparnis. Uberdies erspart es
den Behdérden und Einwendenden die Zeit
flr Anfahrt, Teilnahme am Erorterungs-
termin und Heimfahrt, womit letztlich
auch die Verringerung der Treibhausgase
einhergeht, sodass damit ein kleiner Bei-
trag zum Klimaschutz geleistet wird.

Obschon diese gesamte Idee eher tech-
nischer Natur ist, war es tatsachlich den
verwaltungsrechtlich gepragten Mit-
arbeiterinnen aus der Planfeststellung
geschuldet, dass die Idee zu einem
Projekt heranwuchs.

Von der Idee zum interdisziplindren
Team

Ein Projekt entwickelt sich jedoch in den
seltensten Fallen von alleine. Vielmehr
bedarf es dazu engagierter Kdépfe, um
die Idee hin zur Anwendung zu steuern.
Im vorliegenden Fall nahm das Projekt
seinen Anfang bei der Planfeststellung
in Wirzburg. Die Ricksprache mit den
Verantwortlichen im Dezernat Informa-
tionstechnik sowie der Administration des
BSCW-Servers am ITZBund bestatigte
schnell, dass keine technischen, sicher-
heitsrelevanten oder praktischen
Bedenken gegen eine solche Nutzung
des BSCW-Servers bestehen.

Daraufhin wurde im Juni 2022 mit den
Datenschutzbeauftragten ein Rollen- und
Rechtekonzept fir die Benutzung des
BSCW-Servers im Online-Konsultations-
verfahren erarbeitet. Dieses enthalt eine
eigens fur die Online-Konsultation neu
definierte Rolle, die ausschlieBlich flr die
Einwendenden unter individueller und
beschrankter Rechtezuweisung genutzt
werden kann. Parallel dazu ist ein Infor-
mationsblatt fir die kinftigen Nutzenden
entstanden, welches von der Anmeldung
bis zur Datenschutzerklarung bzw. end-
gultigen Loschung der Daten alle wesent-
lichen Schritte und Konzepte erklart.

An diesem Punkt war jedoch das Ende
des technischen Wissens und Kdnnens
der PFB erreicht, sodass es dringend
IT-sicherheitstechnischen Know-hows zur
Weiterfihrung des Projektes bedurfte.
Aus diesem Anlass grindeten wir am

24. Juni 2022 in Eigeninitiative ein
interdisziplinares Projektteam aus Mit-
arbeitenden der Planfeststellung und des
Informationssicherheitsmanagements
(ISM), ortslibergreifend von Wirzburg
nach Bonn. Zur Uberbriickung der ért-
lichen Distanz richteten wir einen eigenen
virtuellen Videokonferenzraum ein. Dies
war mit Hilfe des in der Corona-Pandemie
aufgebauten WSV-eigenen Arbeitsplatz-
Konferenzsystems problemlos maéglich. In
dem Konferenzraum fanden Meetings im
zweiwochentlichen Rhythmus statt. Wah-
rend dieser Termine wurden der Schutz-
bedarf fur die Daten der Verfahrensbe-
teiligten, der als ,Normal® einzustufen
ist, festgestellt und die Abstimmung des
Sicherheitskonzeptes abgeschlossen.
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Das Team bei einer gemeinsamen Videokonferenz
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Mehr als nur ein abgeschlossenes
Projekt

Seitens aller zustandigen Beteiligten des
ITZBund, der IT, des Datenschutz-
managements und des ISM gab es bisher
nur positive Rickmeldungen, sodass einer
Umsetzung des Projekts von der Idee zur
realitdtsnahen Anwendung keinerlei
Bedenken mehr entgegenstehen.

Seit Frihjahr 2023 ist die IT-technische
Dokumentation freigegeben und der
BSCW-Server kann innerhalb der WSV
flr die Online-Konsultation verwendet
werden.

Allerdings ist an dieser Stelle zu er-
wahnen, dass das Team nicht nur den
alleinigen Projektabschluss erreicht hat.
Vielmehr ist eine interdisziplinare Ver-
bindung entstanden, bei der alle Betei-
ligten nicht nur von ihrem individuellen
Fachwissen, sondern gerade auch von
einem Wissensaustausch aller profitieren.
Beispielsweise konnten die Beteiligten der
Planfeststellung neue Kenntnisse im Be-

reich IT und IT-Sicherheit erwerben, die
Beteiligten des ISM gleichsam ihr recht-
liches und verwaltungstechnisches Wissen
erweitern.

Wie geht es weiter?

In den letzten Jahren baute das Bundes-
ministerium fur Digitales und Verkehr

ein GroBprojekt zur Digitalisierung der
Planfeststellungsverfahren auf. Unter dem
Titel ,Antrags- und Beteiligungsportal des
Bundes flr Verkehr und Offshore-Vorha-
ben" soll es zuklinftig moglich sein, Ver-
fahren rund um die Planfeststellung und
Genehmigung von Infrastrukturprojekten
sowie zur Beteiligung der Offentlichkeit
online durchzufuhren. Das Portal umfasst
Infrastrukturprojekte des Bundes in den
Bereichen Eisenbahnen, FernstraBen und
WasserstraBen des Bundes sowie Wind-
energie auf See.

Aktuell kdnnen Vorhabentrager, die Bau-
recht oder in diesem Zusammenhang
stehende Genehmigungen bendtigen, be-
reits online Antrage bei den zusténdigen



Planfeststellungsbehdrden stellen. Kinftig
kénnen sich Burgerinnen und Birger,
offentliche Stellen und weitere Beteiligte,
wie Umwelt- und Naturschutzvereini-
gungen, Uber Vorhaben informieren und
dazu Einwendungen und Stellungnahmen
online abgeben.

Bis zu der vollstandigen Funktionsfahig-
keit des vorstehenden Portals soll die
Nutzung des BSCW-Servers flr Online-
Konsultationen im Planfeststellungsver-
fahren nach dem PlanSiG eine gangbare
und zuverldssige Ubergangslésung sein.

Was die Kolleginnen und Kollegen
tiber ihr Projekt sagen ...

Dierck Nothlich: ,Ich konnte einen
kleinen Einblick in eine der vielfdltigen
Aufgaben der WSV, die Planfeststellung,
erhalten. In dem prima harmonierenden
Team hat mir die Arbeit an dem Sicher-
heitskonzept viel Freude gemacht.*

Ramesh Bhana: ,.Es war einfach genial!
Schnell fanden wir fiir uns heraus, die
Ferne machte uns gar nichts aus. Be-
kommen trotzdem keinen krummen
Riicken, weil wir Kollegen zusammen-
ricken. Ich freue mich auf die weitere
Zusammenarbeit und mochte fiir das
Vertrauen danken.*

Das Sicherheitskonzept setzt die Basis-
absicherung nach BSI-Standard 200-2
um und unterliegt einem regelmaBigen
Priifzyklus durch das Team, sodass
dessen Fortbestand zunachst einmal
auBer Frage steht.

Uberdies haben sich bereits neue Ideen
aufgetan, die ein groBes Potenzial fur
mogliche Anschlussprojekte bieten.

Ramona Schott: ,Am meisten beein-
druckt hat mich die schrittweise Ent-
wicklung und Umsetzung des Projekts
mit den verschiedenen Beteiligten. Man
konnte féormlich zusehen, wie die Idee
mit jeder Besprechung mehr zu einer
greifbaren Anwendung wurde. Und
daneben haben wir auch eine Menge
SpaR gehabt.“

Aleksandra Klysch: ,,Sehr gut gefallen
hat mir das Mitwirken an einem Projekt,
das auBerhalb des , harten Kerns* der
herkémmlichen Aufgaben liegt. Uber
den Tellerrand zu gucken, die WSV auch
von der anderen Seite kennenzulernen
und ihre Vielseitigkeit zu entdecken war
far mich wie ein Aha-Erlebnis. Eine posi-
tive Einstellung von externen Beteiligten
gegeniiber unserer neuen ldee war du-
Rerst unterstiitzend. Aber auch Freude
und Spalk kamen dabei nicht zu kurz.*

Autorinnen und Autoren:
Aleksandra Klysch
Ramona Schott
Generaldirektion
Wasserstral3en

und Schifffahrt
Unterabteilung
Planfeststellung, Wasser-
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Ramesh Bhana
Generaldirektion
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und Schifffahrt
Stabsstelle Informations-
sicherheitsmanagement
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850 Lotsinnen und Lotsen warten auf Nachwuchs -

Die neue Seelotsenausbildung

Das neue Ausbildungskonzept fiir den
Seelotsberuf erleichtert den Einstieg in

die Lotsenausbildung, um dem seit Jahren
voranschreitenden Nachwuchsschwund im
maritimem Sektor zu begegnen. Es soll dazu
beitragen, die Erstsemesterzahlen an den
Seefahrtschulen zu steigern und die Erstaus-
stellungen von Befdahigungszeugnissen (Bfz.)
zum Nautischen Wachoffizier (NWO) zu
fordern. Dadurch erweitert sich der Bewer-
bendenpool fiir den Seelotsberuf. Mit der
veranderten Eingangsqualifikation geht
eine intensivierte Ausbildung einher.

Jahrlich werden rund 40 neu ausgebil-
dete Lotsinnen und Lotsen bendtigt. Um
diesen Bedarf auch zukunftig qualifiziert
zu decken, erarbeitete eine Arbeitsgruppe
der Generaldirektion Wasserstraen und
Schifffahrt mit Mitgliedern aus Verwaltung
und Bundeslotsenkammer (BLK) zunéachst
diverse Losungsansatze:

e Sicherung der NWO-Fahrtzeit zur Kapi-
ténin oder zum Kapitén fur ausgewahl-
te Anwarterinnen und Anwarter durch
bestimmte Reedereien mit dem Ziel,
in die Lotsenausbildung zu wechseln

e Sicherung der NWO-Fahrtzeit zur Kapi-
ténin oder zum Kapitan mittels Arbeit-
nehmeriberlassung Uber die BLK
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e Bundesweite lotsenspezifische, praxis-
orientierte Grundausbildung nach dem
Vorbild der Lotsenbriiderschaft Nord-
Ostsee-Kanal (NOK) I

e Eigenstandiger Masterstudiengang

e Eine dreistufige Seelotsenausbildung

Intensivausbildung verkiirzt Ausbil-
dungszeit

Das Bundesministerium fir Digitales und
Verkehr genehmigte die den groBten
Erfolg versprechende dreistufige See-
lotsenausbildung. Hierbei soll die sehr
unterschiedlich verlaufende Seefahrtzeit
an Bord als NWO bzw. Kapitanin oder Ka-
pitéan durch eine intensive und stringent
durchstrukturierte Ausbildung mithilfe
erfahrener Seelotsinnen und Seelotsen
ersetzt werden. Blaupause war die erfolg-
reiche Grundausbildung in der Lotsenbri-
derschaft Nord-Ostsee-Kanal I in Bruns-
bittel, die die 24 Monate Erfahrungszeit
als Kapitanin oder Kapitan auf See durch
sechs Monate Intensivausbildung in der
Briderschaft kompensierte. In gleicher
Weise wird nun mit der flir das Kapitans-
Bfz. erforderlichen praktischen Seefahrt-
zeit als NWO verfahren, die durch sechs
zusatzliche Monate Ausbildung in den
Briiderschaften kompensiert wird.

Das duale Studium als international
anerkannter Qualifikationsnachweis
Zur Steigerung der Attraktivitat des
Seelotsberufs wurde fur die Bewerben-
den mit NWO-Bfz. und Bachelor in Nautik
ein duales Masterstudium der Fachrich-
tung Seelotswesen in die Ausbildung ab
Lotsenausbildungsabschnitt 1 integriert,
wobei sowohl die Briderschaften als
auch die Hochschulen Inhalte vermitteln.
Damit verfugen diese Bewerbenden spa-
ter neben der nationalen Bestallung zur
Seelotsin bzw. zum Seelotsen Uber einen
international anerkannten Qualifikations-



nachweis, den die andere Bewerbenden-
gruppe in Form des Kapitans-Bfz. nach
STCW! hat.

Die Anwarterinnen und Anwarter mit
NWO-Bfz. absolvieren in 24 Monaten ein
duales Masterstudium; die Anwarterinnen
und Anwarter mit Kapitans-Bfz. werden
in den Bruderschaften entweder 18 oder
zwoIf Monate ausgebildet - abhangig
davon, ob die Erfahrungszeit als Kapi-
tanin bzw. Kapitan oder Erste Offizierin
bzw. Erster Offizier Uber oder unter zwei
Jahren liegt.

Der Weg zum Seelotsberuf

Alle Bewerbenden miissen den psycho-
logischen Eignungstest durchlaufen. Dies
kénnen bereits Schulabgangerinnen und
Schulabganger mit Hochschulreife tun,
denn das positive Resultat soll den ent-
scheidenden Anreiz liefern, Uberhaupt
erst das Nautikstudium zu ergreifen,

um anschlieBend in den Seelotsberuf zu
wechseln. Der Test unterliegt DIN 33430
und basiert auf einer in allen Brider-
schaften durchgefiihrten Berufsanforde-
rungsanalyse. Der seearztliche Dienst
der Berufsgenossenschaft Verkehrswirt-
schaft Post-Logistik Telekommunikation
fihrt den dreiphasigen Test durch. Er ist
mit seinen zugelassenen Arztinnen und
Arzten auch fiir die kérperliche Eignung
der Anwarterinnen und Anwarter und
Lotsinnen und Lotsen zustandig. AuBer-
dem unterstitzt die Berufsbildungsstelle
Seeschifffahrt dabei, an Bord von Schiffen
freie Platze fur die Zeit als Nautische Offi-
ziersassistenz zu finden, was eine Voraus-
setzung fur das Nautikstudium ist.

Lotsenausbildungsabschnitt 1 (LA 1):
Schwerpunkt Shiphandling

In LA 1 ersetzt eine revierubergreifen-

de Ausbildung von sechs Monaten die
Fahrtzeit als NWO und vermittelt Kennt-
nisse im Shiphandling. Die erforderli-

che Einwilligung der Kapitanin oder des
Kapitans des beratenen Schiffes dazu,
dass Auszubildende die Mandvriereinrich-

1 Das STCW-Ubereinkommen soll international
vergleichbare Standards fir die Aus- und Fort-
bildung, die Erteilung von Bescheinigungen fir
Seeleute und den Wachdienst von Seeleuten
schaffen.
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Darstellung der bisherigen und der aktuellen Ausbildung fiir den Seelotsberuf

tungen bedienen, wird in der Praxis nicht
verweigert. Dies zeigten die Erfahrungen
der NOK-I-Grundausbildung, denn das
Vertrauen in den anleitenden Seelot-

sen ist groB. Die Inhalte der Ausbildung
werden dank ,Train-the-Trainer-Lehrgan-
gen" fur die anleitenden Seelotsen auf
den Ausbildungsfahrten gut, sicher und
angemessen vermittelt. LA 1 endet mit
einer praktischen Prifung - einem quali-
tatssteigernden Novum in der Lotsenaus-
bildung.

Lotsenausbildungsabschnitt 2 (LA 2):
Revierpraxis

In LA 2 treffen die LA 1-Startenden auf
Bewerbende mit Kapitans-Bfz. und Erfah-
rungsfahrtzeit unter zwei Jahren, die nun
die Ausbildung mit LA 2 beginnen. Diese
gemischte Gruppe durchlauft in sechs
Monaten die revierbezogene Ausbildung
in den groBeren Briderschaften, die die
Ausbildung flr die kleineren Briiderschaf-
ten Ubernehmen. Wegen des starken
Praxisbezugs endet auch LA 2 mit einer
praktischen Prifung. Diese bildet zugleich
die Eingangspriufung fur Bewerbende, die
mit LA 3 beginnen wollen, also Uber ein
Kapitans-Bfz. und mindestens zwei Jahre
Erfahrungszeit an Bord verfligen. Die Pri-
fung sichert das tatsachliche Vorhanden-
sein der praktischen Fahigkeiten.
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Lotsenausbildungsabschnitt 3 (LA 3):
Spezialisierung auf das spatere Ein-
satzrevier

LA 3 findet in der die Anwarterinnen und
Anwarter spater aufnehmenden Brider-
schaft statt und dauert zwoIf Monate;
vermittelt werden Revierspezifika. Flr be-
sonders geeignete Bewerbende kann die
Briderschaft eine Ausbildungsverkirzung
auf acht Monate beantragen. Abschlie-
Bend absolvieren alle Anwarterinnen und
Anwarter die theoretische Prifung vor
der Aufsichtsbehorde, die im Erfolgsfall
mit der offiziellen Bestallung als Seelotsin
oder Seelotse endet.

Eine weitere Neuerung besteht darin,
dass die Lotsinnen und Lotsen einen
GroBteil der Ausbildungskosten selbst
tragen. Neu ausgebildete Lotsinnen und
Lotsen steigen innerhalb von sechs Jah-
ren (sog. Class F - Class A) stufenweise
von 75 % auf 100 % des Einkommens
auf. Diese Mittel finanzieren die Ausbil-
dung der nachfolgenden Nachwuchsgene-
rationen. Die finanzielle Staffelung geht
einher mit der steigenden Verantwortung
von frisch ausgebildeten Lotsinnen und
Lotsen, die ebenfalls nur stufenweise mit
wachsender Erfahrung immer groBere
Fahrzeuge beraten dirfen. Ein Novum ist
zudem, dass der Bund einen finanziellen
Beitrag zur Seelotsenausbildung leistet -

er Ubernimmt die Fixkosten, die unab-
hangig von der Anzahl der Anwérterinnen
und Anwarter sind.

Die erste LA 2-Phase startete im Marz
2023 bei NOK I. An diese schlieBt sich

LA 3 im September 2023 an. Im Septem-
ber 2024 kénnte die erste LA 1-Phase
starten. Die flur das Masterstudium ,Lots-
wesen" notwendigen Vertrage zwischen
den Landern Mecklenburg-Vorpommern
und Schleswig-Holstein, der BLK und dem
Bund stehen kurz vor dem Abschluss.
Weitere Briderschaften werden am

1. Marz 2024 mit LA 2 beginnen.

Das neue Ausbildungskonzept starkt

den maritimen Standort Deutschland,

da dringend bendétigter qualifizierter

Nachwuchs fiir den anspruchsvollen und

unverzichtbaren Seelotsenberuf mithilfe

der folgenden tiefgreifenden Anderungen

erschlossen wird:

o Offnung der Zulassungskriterien fir
groBere Bewerbendenkreise

e Eignungsdiagnostik, auch fir Schul-
abgangerinnen und Schulabgénger

e Systematische Kooperation zwischen
den Bruderschaften

e Praktische Prifungen

e Bezahlung nach Erfahrung

e GroBtenteils Selbstfinanzierung, antei-
lige Finanzierung durch den Bund

Zukiinftige Wege zur Seelotsin bzw. zum Seelotsen

Unterstiitzung bei
Suche nach NOA-
Stelle (BBS)

NWO-Bz (FH oder Wk Kapitin
Prifi LA1
FS) g (FH oder FS)
+ LA 2

NK-Bz

Bachelor (Nautik)

Selbstfinanzierendes
System

fiir
flexible Kosten

Priifung LA 2

Class F 75% (87,5%") '
Class E 80% (90%*)

Class D 85% (92,5%")

Class C 90% (95%*)

+min.2a
Erfahrungszeit

Bund libernimmt

fixe Kosten

Class B 95% (97,5%*)

Class A 100%

Ziel: Volllotse ohne

Einschriankungen * Nur-LA3"

Uberblick tiber die neue Seelotsenausbildung

Absolventen
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Bedeutung und Zustand des West-
deutschen Kanalnetzes

Die Kanale im Binnenbereich spielen eine
Uberaus wichtige Rolle fir den Glter-
transport, bei der Versorgung der Bevol-
kerung und flr den Wirtschaftsstandort
Deutschland. Die westdeutschen Kanale
in Nordrhein-Westfalen, dazu gehoren
der Wesel-Datteln-Kanal (WDK), der
Rhein-Herne-Kanal, der Datteln-Hamm-
Kanal, der Dortmund-Ems-Kanal und der
Mindungsbereich der Ruhr, verbinden
die zahlreichen bedeutenden Hafen und
Wirtschaftszentren im Ruhrgebiet mit
den Flissen Rhein, Ems, Weser und Elbe.
Die westdeutschen Kanale eréffnen dem
Ruhrgebiet den Zugang zu den Nordsee-
hafen und machen den Weg frei fir den
weltweiten Warentransport. Der Wesel-
Datteln-Kanal und der Rhein-Herne-Kanal
bilden die leistungsstarke West-Ost-
Magistrale und sind nach dem Rhein die
verkehrsreichsten Binnenschifffahrts-
straBen Deutschlands. Die westdeutschen
Kanale sind insgesamt Uber 460 km lang.
Guterschiffe nutzen rund 450 km davon.
Fir Nordrhein-Westfalen hat die Binnen-
schifffahrt im bundesweiten Vergleich
mit Abstand die groBte Bedeutung fir
den Gutertransport. Die Binnenwasser-
straBen leisten einen groBen Beitrag fur

Aktionsplan Westdeutsche Kandle — Nordrhein-Westfalen

die wirtschaftliche und infrastrukturelle
Leistungsfahigkeit der dicht besiedelten
Rhein-Ruhr-Region. Dartber hinaus kann
ein funktionierendes System Wasser-
straBen einen wichtigen Beitrag fur die
Erreichung der Klimaziele leisten und
dabei helfen, CO, einzusparen, denn

ein Binnenschiff kann bis zu 150 Lkw
ersetzen.

Das Problem ist aber: Die Infrastruktur
im Westdeutschen Kanalnetz (WDKN) ist
in die Jahre gekommen. Die verkehrswas-
serbaulichen Anlagen im WDKN, insbe-
sondere Schleusenbauwerke, Pumpwerke,
Spundwande, Briicken und Duiker, sind
altersbedingt oftmals in einem schlechten
Zustand. Hierdurch kénnen betriebliche
Stoérungen und mit nicht unerheblicher
Wahrscheinlichkeit auch Ausfalle ent-
stehen, die zu einer zeitweise schlechten
oder gar fehlenden Verfugbarkeit einzel-
ner WasserstraBenabschnitte fihren kon-
nen. Wirtschaftliche EinbuBen und Zeit-
verzdgerungen in den Lieferketten sowie
ein Vertrauensverlust in den Verkehrs-
trager WasserstraBBe waren die Folge.

Ursache fir die derzeitige Situation ist die
verkehrstrageribergreifende Vernachlas-
sigung der Erhaltungsinvestitionen in die

Verteilung nach Bauwerksalter der Anlagen im Westdeutschen Kanalnetz
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Verkehrsinfrastruktur aufgrund zu knap-
per Finanzierungsansatze und erfolgtem
Personalabbau in den vergangenen drei
Jahrzehnten.

Bei technischen Nutzungsdauern der in
der Abbildung dargestellten Anlagentypen
von rd. 80 Jahren zeigt die Altersstruktur,
dass eine Vielzahl der Anlagen an den
BundeswasserstraBen diese technische
Nutzungsdauer erreicht oder bereits Uber-
schritten hat.

Um diesem Trend entgegenzuwirken

und die Zuverlassigkeit sowie die Wett-
bewerbsfahigkeit des Verkehrstragers
WasserstralBe zu erhdhen, ist in den
kommenden Jahren ein starker Anstieg
der Ersatzinvestitionen im WDKN not-
wendig. Allein im WDKN werden ca. 200
EinzelmaBnahmen betrachtet. Im WDKN
sind sechs Vorhaben des Bundesver-
kehrswegeplans 2030 (BVWP) bzw. des
Bedarfsplans zum BundeswasserstraBen-
ausbaugesetz vorgesehen. Das zeigt den
immensen Umfang der erforderlichen
MaBnahmen in den kommenden Jahren.

Inhalt und Zielsetzung des , Aktions-
plans Westdeutsche Kandle - Nord-
rhein-Westfalen™

Fur die Umsetzung der erforderlichen
Ersatzinvestitionen und MaBnahmen zur
Beseitigung von Engpdssen im WDKN ist
eine strukturierte und transparente Vor-
gehensweise bei der Abarbeitung notwen-
dig. Der ,Aktionsplan Westdeutsche Ka-
nale - Nordrhein-Westfalen™ ist Ausdruck
dieser strukturierten Vorgehensweise. Er
beschreibt transparent, ausgehend von
den Ubergeordneten Zielen und Problem-
stellungen, wann nach heutigem Er-
kenntnisstand die Planung der einzelnen
Projekte und MaBnahmen voraussichtlich

aufgenommen und wann der Bau nach
gegenwartiger Planung abgeschlossen
sein wird.

Mit dem Aktionsplan hat die General-
direktion WasserstraBen und Schifffahrt
(GDWS) in Zusammenarbeit mit dem
WasserstraBen- und Schifffahrtsamt
Westdeutsche Kanale, dem Wasser-
straBen-Neubauamt Datteln und der
Fachstelle fir Maschinenwesen West ein
neues Tool erarbeitet, das hervorragend
zur frihen regelmaBigen Information der
Wirtschaft und Schifffahrt, aber auch der
Politik genutzt werden kann. Mit Hilfe des
Aktionsplans kdnnen plakativ Priorisie-
rungen und Abhangigkeiten zwischen
den EinzelmaBnahmen veranschaulicht
werden. Daflr wird der Aktionsplan regel-
maBig aktualisiert, um Veranderungen

in den Planungen frihzeitig transparent
kommunizieren zu kénnen.

Entsprechend dem Grundsatz des BVWP,
,Erhalt - vor Ausbau", wurden die infra-
strukturellen MaBnahmen in drei stra-
tegische Kategorien zugeordnet und im
Aktionsplan festgeschrieben. Diese geben
vor, in welcher prioritéaren Reihenfolge die
erforderlichen MaBnahmen umzusetzen
sind:

1. Aufrechterhaltung eines stérungsfreien
Betriebes auf den westdeutschen
Kanalen

2. Erforderliche, ggf. vorgezogene Erhal-
tungs- und Ersatzinvestitionen zum
mittelfristigen Erhalt des Wasser-
straBensystems

3. Ausbau (gemaB BVWP), teilweise kom-
biniert mit ErsatzmaBnahmen, zum
langfristigen Erhalt und zur Steigerung
der Wettbewerbsfahigkeit
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In Kategorie 1 ,Aufrechterhaltung eines
stérungsfreien Betriebes auf den west-
deutschen Kanalen™ wurden vor allem
InstandsetzungsmaBnahmen wie die
Pollersanierung, Instandsetzungen und
Erneuerungen an den Schleusungspump-
werken sowie die Grundinstandsetzung
der kleinen Schleusen am WDK zusam-
mengefasst.

Zu Kategorie 2 ,Erforderliche, ggf. vor-
gezogene Erhaltungs- und Ersatzinves-
titionen zum mittelfristigen Erhalt des
WasserstraBensystems" wurden zahlrei-
che mittelfristige Grundinstandsetzungs-
und InstandsetzungsmaBnahmen sowie
ErsatzmaBnahmen zugeordnet, die nicht
auf den Ausbau warten kénnen oder nicht
in einem Ausbauprogramm wiederzufin-
den sind. So finden sich bei den Ersatz-
maBnahmen vor allem Querbauwerke wie
Bricken und Duker sowie Uferbefestigun-
gen (Spundwande) wieder.

Kategorie 3 , Ausbau (gemaB BVWP),
teilweise kombiniert mit ErsatzmaBnah-
men, zum langfristigen Erhalt und zur
Steigerung der Wettbewerbsfahigkeit"
umfasst die MaBnahmen, die in Zusam-
menhang mit den Ausbauvorhaben im
WDKN stehen.

Neben den infrastrukturellen MaBnah-
men arbeitete die WasserstraBen- und
Schifffahrtsverwaltung des Bundes (WSV)
die Handlungsfelder ,Begleitende MaB3-
nahmen" und ,Kommunikation" heraus,
die die Umsetzung des ,Aktionsplans
Westdeutsche Kanale - Nordrhein-West-
falen™ unterstutzen sollen.

Im Handlungsfeld ,Begleitende MaB-
nahmen™ wurden bestehende Strategien,
Methoden und Programme der WSV
zusammengetragen, die die Prozesse in

der Planung und Umsetzung optimieren
sollen. Dazu gehoren ,Standardisierte
Prozesse und Bauweisen", das ,Planen
und Bauen-Modell*, das ,Digitale Pla-
nen, Bauen und Betreiben mit Building
Information Modeling (BIM)", die ,Redu-
zierung von Sperrzeiten®, die ,Steuerung
mittels Multiprojektmanagement™ sowie
die ,Nachwuchsplanung/Fachkrafte-
gewinnung".

Fir die Kommunikation nach auBen wurde
im Aktionsplan festgeschrieben, dass die
WSV regelmaBig mit Vertreterinnen und
Vertretern aus den Bereichen Schifffahrt
und Wirtschaft Konsultationsgesprache
durchfihrt. In den Konsultationsgespra-
chen kommuniziert die WSV Informatio-
nen zum Projektsachstand gegenlber den
Stakeholdern. Es werden Bedarfe und
Eingaben der Stakeholder abgefragt und
wenn moglich in die Projektplanungen
einbezogen. AuBerdem soll es einen Aus-
tausch zu aktuellen Themen geben und
auch die Unterstitzungsmaoglichkeiten
und Optimierungsbedarfe (Betroffenheit)
bei den Projekten und MaBnahmen sollen
ausgelotet werden.

Der Aktionsplan soll dazu beitragen, den
Umsetzungsprozess bedarfsgerecht, trans-
parent und beschleunigt zu gestalten.

Erfahrungen mit dem Aktionsplan
Der Aktionsplan wurde im Juli 2021 dem
Verkehrsminister des Landes Nordrhein-
Westfalen offiziell iGbergeben und im
Anschluss auch den Vertreterinnen und
Vertretern aus Wirtschaft und Politik im
Rahmen des ,Stakeholder-Beirats flr
das Westdeutsches Kanalnetz zum BVWP
Projekt Nr. 23" und des Projektbeirats
»Niederrhein und westdeutsches Kanal-
netz in NRW" vorgestellt.



Ubergabe des Aktionsplans an den damaligen Verkehrsminister des Landes Nordrhein-Westfalen Hendrik Wiist im Juli 2021

Alle Seiten begruBten den Aktionsplan
und es gab ausschlieBlich positive
Reaktionen. So wurde besonders die mit
dem Aktionsplan geschaffene Transparenz
gelobt. Er bildet die Planungen und zeit-
lichen Zusammenhange der Planungen
sehr gut ab. Dadurch erhalten Indust-
rie, Verlader und Binnenschifffahrt eine
bessere Planungssicherheit und kénnen
sich frihzeitig auf eventuelle Betriebs-
und Nutzungseinschrankungen im WDKN
einstellen.

Die im Aktionsplan beschriebenen
MaBnahmen werden mit dem Ziel der
Gewahrleistung der Verlasslichkeit

sowie dem Erhalt und der Erhdéhung

der Leistungsfahigkeit des WDKN vom
WasserstraBen- und Schifffahrtsamt
Westdeutsche Kandle und vom Wasser-
straBen-Neubauamt Datteln geplant und
umgesetzt. Diese sind flr die kontinuier-
liche Aktualisierung des Aktionsplans,
die Beteiligung und Abstimmung mit den
Stakeholdern sowie der GDWS zustandig.
Der Aktionsplan ist ein fester Bestandteil
der Besprechungen im Stakeholder-Bei-
rat und im Projektbeirat geworden. Mit

Hilfe des Aktionsplans kénnen die Amter
im Stakeholder-Beirat die Industrie und
die Binnenschifffahrt bei der technischen
und raumlichen Gestaltung der neuen
Schleusen und umgebenden Anlagen (Ab-
messungen, Verortung Poller, Liegeplatze)
sowie bzgl. der Fahrstrecke (Begegnungs-
oder Richtungsverkehre) eng einbinden
und die Bedarfe abfragen.

Der Aktionsplan hat sich als wirksames
Instrument fir die transparente Kommu-
nikation zwischen Verwaltung, Wirtschaft
und Politik bewahrt.

falen®: https://www.gdws.
wsv.bund.de/DE/wasser-
strassen/03_projekte/
Aktionsplan_WDK/Aktion_
WDK-node.html

Autoren:

Thomas Bonkendorf
Generaldirektion
WasserstralRen

und Schifffahrt

Dezernat WasserstralRen-
iberwachung

Klaus Kréger
Generaldirektion
WasserstralRen

und Schifffahrt

Dezernat Management
kiinstliche WasserstralBen
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Die Integrierte Projektabwicklung -
ein Erfolgsmodell auch fir die WSV?
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Die Integrierte Projektabwicklung (IPA) ist
ein Realisierungsmodell fiir komplexe Bau-
projekte. Mindestens drei Projektbeteiligte
(Auftraggeber, Planungsbiiro, Auftragneh-
mer) schlieBen dabei einen sogenannten
Mehrparteienvertrag. Hierin verstandigen
sie sich, gemeinsam in paritatisch besetz-
ten Planungsteams die wirtschaftlich und
technisch beste Lésung zu erarbeiten (Pla-
nungsphase) und in einem zweiten Schritt
(Ausfithrungsphase) die MaBnahme gemein-
sam umzusetzen.

Die herausragende Besonderheit einer IPA
ist die frithzeitige Einbindung der ausfiihren-
den Firmen, i. d. R. die Auftragnehmer der
Hauptgewerke. Hiermit wird angestrebt,
das Wissen und die Erfahrung des Auftrag-
nehmers bereits bei der Planung zu beriick-
sichtigen, um so die optimalste L6sung zu
finden. Das Leitmotiv ist immer ,,Best for
Project!* Die Vertreterinnen und Vertreter
des Auftragnehmers und Auftraggebers
sowie das Planungsbiiro gehen eine Part-
nerschaft ein. Sie kollaborieren, arbeiten
im Sinne des Projektziels zusammen und
verantworten gemeinsam alle Prozesse und
Ergebnisse der Planungs- und Ausfiihrungs-
phase.

IPA wird weltweit seit Gber 20 Jahren in
verschiedenen Ausgestaltungen prakti-
ziert. Es ist auch unter der Bezeichnung
~Integrated Project Delivery"™ (USA und
GroBbritannien) sowie ,Project Allian-
cing" (Australien) bekannt. In den seither
durchgefihrten IPA-Verfahren hat sich
gezeigt, dass die Projekte bei gutem Zu-
sammenspiel der Partner und konsequen-
ter Umsetzung der Leitgedanken eines
IPA-Verfahrens erfolgreich umgesetzt und
die Leistungsziele (Kosten, Bauzeit, Quali-
tat etc.) eingehalten werden kdénnen.

Seit einigen Jahren etabliert sich der
~IPA-Gedanke"™ nun auch in Europa und
wird seit 2018 in deutschen Pilotprojek-
ten erprobt. Es befinden sich zurzeit 24
IPA-Projekte in der Vorbereitung bzw.
Realisierung. Dabei handelt es sich Uber-
wiegend um HochbaumaBnahmen.

Was macht IPA so attraktiv?

Dass sich o6ffentliche, aber auch private
Bautrager in den letzten Jahren zuneh-
mend nach neuen Modellen der Projekt-
abwicklung umschauen und die Erpro-
bung von IPA-Projekten stetig zunimmt,
hat in groBem MaBe mit den veranderten
Rahmenbedingungen in der Baubranche
zu tun. Wurden friher geftihlt 90 % der
BaumaBnahmen erfolgreich, weitest-
gehend im Kostenrahmen und termin-
gerecht abgeschlossen, hat sich das
Verhaltnis inzwischen fast umgekehrt.
Kosten- und Konkurrenzdruck sind zwei
Ursachen. In der Folge erhalten 6ffentli-
che Auftraggeber auf ihre Ausschreibun-
gen oft Angebote von Auftragnehmern,
die nicht auskdmmlich sind. Damit der
nachvollziehbare und legitime Wunsch
nach Gewinnerzielung im Falle der Beauf-
tragung dennoch realisiert werden kann,
muss dieser durch Nachtrage und Zusatz-
leistungen wahrend der BaumaBnahme
generiert werden. Mdglich wird dies auch
dadurch, weil seitens der Auftraggeber,
teils auch politisch motiviert, Budgets
nicht auskémmlich angesetzt und die
Leistungsanforderungen nicht oder nicht
ausreichend beschrieben werden. Die
unterschiedliche Interessenlage zwischen
Auftraggeber (Kostenstabilitéat und
Termintreue) und Auftragnehmer (min-
destens eine schwarze Null, doch besser
einen Gewinn) fuhrt in diesem Falle oft zu
Streit am Bau sowie zur Verzégerung der



Fertigstellung und verteuert letztlich die
Projekte. Eine weitere, sehr nachteilige
Folge fur beide Seiten ist die oft jahre-
lange Bindung des Personals. Mit Abstand
betrachtet ist das fir beide Vertragspart-
ner, aber auch fir die gesamte Gesell-
schaft extrem nachteilig und unvertretbar.

Auch die WasserstraBen- und Schifffahrts-
verwaltung des Bundes (WSV) ist von der
beschriebenen Situation betroffen und hat
sich entschlossen, nach anderen Losungen
zu suchen und neue Wege zu gehen. Um
die Planungs- und Realisierungszeiten flr
GroBprojekte zu optimieren und kosten-
stabile Losungen zu erarbeiten, erprobt
die WSV derzeit unterschiedliche Verfah-
ren. Eines davon ist das IPA-Modell. Da in
diesem Verfahren auch die ausfihrenden
Firmen von Anfang an in die Planung
eingebunden sind, entfallen viele der
friheren Konfliktpotenziale vollstandig.
Die Wahl zur Pilotierung eines Mehrpartei-
envertrages in Form einer IPA fiel auf den
Ersatz der Schleuse Herbrum und so er-
teilte die Generaldirektion WasserstraBBen
und Schifffahrt (GDWS) dem Wasserstra-
Ben- und Schifffahrtsamt (WSA) Ems-
Nordsee am 1. Marz 2023 den Auftrag,
den Ersatz der Schleuse Herbrum utber
die Pilotierung einer IPA zu realisieren.

Die Charakteristik einer IPA

Die nachfolgenden Stichworte beschrei-

ben die Hauptkriterien einer IPA:

e Auftraggeber bringt Zielkatalog/Pflich-
tenheft ein (keine eigene Planung
aufgestellt)

e Einbindung der ausfiihrenden Firmen
(Hauptgewerke) mdglichst von
Anfang an

e gemeinsam verhandelter Mehr-
parteienvertrag

e mind. drei Projektbeteiligte: Auftragge-
ber, Planungsbiiro, ausflihrende Firma

e Projektbeteiligte arbeiten gemeinsam
in fachbezogenen Planungsteams

e gemeinsame Planung (Phase 1) und
Umsetzung (Phase 2)

e Anwendung kollaborativer Arbeitsme-
thoden, z. B. Lean Management

e volle Transparenz bzgl. Planung, Ri-
siken, Kosten und Projektverlauf auf
Grundlage gemeinsam festgelegter
Kriterien und Kontrollparameter

e gemeinsam erarbeitete und standig
aktualisierte Risikomatrix

e gemeinsame Verantwortung fir Pro-
jektziele und Zielkosten

e Erstattung der tatsachlich angefallenen
Kosten

e Bonus-Malus-Regelung (Gewinn ge-
staffelt nach Grad der Zielerreichung)

e Ausstiegsoption nach Phase 1 fiir Auf-
traggeber oder Auftragnehmer, z. B.
bei Uberschreitung der Zielkosten

e Teamfahigkeit als wichtiges Auswahl-
und Wertungskriterium

e Einbindung externer Beraterinnen und
Berater fir Projektmanagement, Team-
building und Konfliktmoderation

Eine ausfihrliche und erschépfende
Beschreibung eines IPA-Verfahrens mit
erlauternden Grafiken befindet sich in
einem im Herbst 2023 erstellten Leit-
faden.

Wir stehen erst am Anfang - doch
wir haben eine Vision

Mit der Erteilung des Projektauftrages der
GDWS an das WSA Ems-Nordsee flihrt
die WSV nun ein eigenes erstes IPA-Infra-
strukturprojekt durch. Im Vorfeld wurden
in mehreren Workshops mit IPA-Fach-
leuten, Vertreterinnen und Vertretern der
Planungsbiros, der Bauwirtschaft und der
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Ablaufschema einer IPA und Planungen gemaB VV-WSV 2107

LWir stehen am Anfang
unseres IPA-Projektes,
doch wir haben die
Vision, das erste IPA-
Projekt der WSV zum
Erfolg zu fihren und die
neue Schleuse Herbrum
termingerecht und
innerhalb des ermittel-
ten Zielkostenrahmens
umzusetzen®, sagt der
Leiter der Projektgruppe,
Holger Giest.

Autor:

Holger Giest
Generaldirektion
Wasserstral3en

und Schifffahrt
Unterabteilung
Management
Projektleiter fur die IPA
Schleuse Herbrum

@ Einleitung
Planfeststellungsverfahren

Budgetvorgabe
des Bauherren

WSV das Wissen zu IPA und die Beson-
derheiten dieses Verfahrens vermittelt
sowie die Chancen und Risiken aus Sicht
der verschiedenen Gruppen erortert. Die
durch den Dialog gewonnenen Erkennt-
nisse flieBen ebenfalls in den erwahnten
IPA-Leitfaden ein. Die hier dargestellte
Grafik zeigt die Hauptphasen einer IPA.

Das Projektteam besteht aus Bauinge-

nieurinnen und Bauingenieuren unter-

schiedlicher Vertiefungsrichtungen und

weiteren Ingenieurinnen und Ingenieu-

ren der Fachstelle fir Maschinenwesen

West beim WasserstraBen-Neubauamt

Datteln. Dieses Team kiimmert sich um

die Projektvorbereitung und vertritt die

WSV als zukiinftigen Auftraggeber in dem

IPA-Projekt. Der Aufgabenkatalog bis zur

Planungsphase (Phase 1) ist umfangreich.

Die wichtigsten Projektschritte sind:

e Gewinnung der Beraterinnen und
Berater

e IPA-Schulung und Coachingmaf3-
nahmen fiir das WSV-Team

e Festlegung der Projektziele

e Vorerkundungen (Baugrund, Grund-
wasser, Munitionsfreiheit etc.)

e Voruntersuchung aufstellen

e Durchflihrung einer Umweltvertraglich-
keitspriifung

e \Vorbereitung eines Mehrparteien-
vertrags

e Einleitung des Teilnahmewettbewerbs
mit Verhandlungsverfahren

e Auswahl der Projektpartner

e \Vertragsverhandlungen

e Abschluss des Mehrparteienvertrags

Zielkosten

<« Baugenehmigung /
Planfeststellungsbeschluss

Gewahr-
leistung
Abrechnungssumme
(Actual Cost)

Finale

Dass das IPA-Verfahren fur bestimmte
Projekte nicht nur geeignet ist, sondern
auch ein Erfolgsmodell darstellt, ist

bei der Analyse bereits durchgefiihrter
Projekte erkennbar. Mit dem Pilotprojekt
Schleuse Herbrum soll dieser Nachweis
auch fur groBe Wasserbauwerke erbracht
werden. Die Ergebnisse und Erkenntnisse
aus der Pilotierung flieBen in die Ent-
scheidung ein, weitere GroBprojekte mit
diesem Modell aufzusetzen.

Schleuse Herbrum, Blick in Richtung Unterhaupt
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Z WasserstraRen und Umwelt

Wasserwirtschaftliche MalRnahmen an Bundes-
wasserstrallen — von der WRRL-Bewirtschaftungsplanung
zum Projekt

Die WasserstraBen- und Schifffahrtsverwal-
tung des Bundes (WSV) erhielt im Jahr 2021
mit den Anderungen des Wasserhaushalts-
und Wasserstralengesetzes die Aufgabe,
wasserwirtschaftliche AusbaumaRnahmen
an BundeswasserstraRen durchzufiihren, um
einen weiteren Beitrag zur Erreichung der
Ziele der Europdischen Wasserrahmenricht-
linie (WRRL) zu leisten. Auch die Bundes-
wasserstraRen miissen zukiinftig mindes-

tens einen guten okologischen Zustand bzw.

ein gutes okologisches Potenzial aufweisen.
Bisher erfiillen nur etwa 5 % der natiirlichen
und 1,5 % der erheblich veranderten oder
kiinstlichen Wasserkoérper der Bundes-
wasserstraRen dieses Ziel." Der Handlungs-
bedarf ist somit immens und erfordert, dass
die WSV umfangreich tatig wird.

Grundsatzlich sind die wasserwirtschaft-
lichen Aufgaben der WSV als gleichbe-
deutsam mit ihren verkehrlichen Aufga-
ben anzusehen.? Die WSV hat damit die
Chance, die 6kologische Entwicklung der
BundeswasserstraBen im Einklang mit
ihren Nutzungen auszugestalten und vor-
anzutreiben. Das bedeutet, dass verkehr-
liche, wasserwirtschaftliche und 6kologi-
sche Ziele sinnvoll miteinander verknupft
werden kdnnen. Darlber hinaus gilt es,
der Natur unter Beibehaltung der Sicher-
heit und Leichtigkeit des Schiffsverkehrs
mehr Raum zu geben und sich bietende
Spielrdume zu nutzen.

1 Anleitung zum hydromorphologischen Moni-
toring (20.04.2020): https://www.bafg.de/
DE/07_Nachrichten/Archiv/2020/20200420_
Hydromorphologie.html.

2 Erlass WS 10/5215.1/0 vom 18.05.2022
»Realisierung von 6kologischen MaBnahmen -
Kompensationsbedarf von verkehrlichen MaB-
nahmen der WSV i. V. m. der Umsetzung der
WRRL sowie des BBD".

Um den neuen gesetzlichen Auftrag in die
Aufgabenerledigung der WSV zu integ-
rieren, wurde ein WSV-weit einheitlicher,
systematischer Prozess eingefihrt.? Die
WSV muss die erforderlichen MaBnahmen
zunachst konkretisieren, verorten, prifen
sowie priorisieren. Hierzu wird ein zwei-
stufiges Vorgehen durchlaufen, bestehend
aus der Erarbeitung von Potenzialanaly-
sen und der Erstellung von MaBnahmen-
paketen.
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MaRnahmen-
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Dez U10, 28.07.23

WSV-Prozess der MaBnahmenfindung fir WRRL-
MaRnahmen

3 Verfiigung vom 24.01.2023 ,Okologische
Entwicklung der BundeswasserstraBen: Um-
setzung wasserwirtschaftlicher MaBnahmen
zur Erreichung der Ziele der WRRL und der
Zielstellung des BBD an den Bundeswasser-
straBen™.



Arbeitsschritt Potenzialanalyse

In einem ersten Schritt sind Potenzial-
analysen zu erarbeiten. Damit lassen sich
maogliche Potenziale fiur wasserwirtschaft-
liche MaBnahmen an oder in den jewei-
ligen BundeswasserstraBen pro Amtsbe-
reich ermitteln.

Eine besondere Rolle kommt dabei der
Auswertung von Bewirtschaftungsplanen
und MaBnahmenprogrammen der Lander
und Flussgebietsgemeinschaften sowie
gegebenenfalls weitergehender Angaben
aus sogenannten Hintergrunddokumenten
zu. Die Bewirtschaftungspléane und MaB3-
nahmenprogramme zeigen auf, welche
MaBnahmentypen erforderlich sind, um
die gesteckten Ziele der WRRL zu er-
reichen. Die Plane und Programme geben
den Rahmen vor, in dem die WSV Uber
Art, Umfang und Verortung von konkreten
MaBnahmen entscheiden kann. Fur die
Potenzialanalyse kénnen zudem bereits
bestehende konkretisierte MaBnahmen-
ideen, z. B. aus Machbarkeitsstudien,
Entwicklungskonzepten oder Unterhal-
tungsplanen, aufgegriffen werden.

Daraus kann sich eine Vielzahl potenziell
moglicher MaBnahmen ergeben, die in
einem weiteren Schritt der Potenzialana-
lyse hinsichtlich ihrer Machbarkeit mit
Hilfe von acht Kriterien geprift werden.
Auf dem Niveau des Uberwiegend noch
sehr geringen Konkretisierungsgrades
der Planungen wird dabei unter anderem
eingeschatzt, ob unter Bertcksichtigung
bestehender Rahmenbedingungen eine
Vereinbarkeit mit verkehrlichen oder
naturschutzfachlichen Anforderungen ge-
geben ist, ob Flachen verfligbar sind oder
ob die MaBnahme voraussichtlich hoch-
wasserneutral ist. Im Ergebnis weist die
Potenzialanalyse einen Pool vorgeprifter,
potenziell umsetzbarer MaBnahmen aus.

Arbeitsschritt MaBnahmenpaket

Im nachsten Schritt werden zur Auf-
stellung eines MaBnahmenpaketes die
»positiv gepriften® MaBnahmen der
Potenzialanalyse detaillierter betrachtet.
Der Pool der vorgepriiften MaBnahmen
wird kriteriengestitzt bewertet und damit
in eine fachliche Reihung gebracht. Unter
Beachtung der vorhandenen Ressourcen
kann die Anzahl der MaBnahmen eines

MaBnahmenpaketes anschlieBend mittels
einer verbal-argumentativen Priorisierung
insoweit reduziert werden, dass die MaB-
nahmen in einem definierten Zeitraum
realistisch geplant und umgesetzt werden
kénnen.

Es kdnnen zudem strategisch-planerische
Griinde vorliegen, die eine Anpassung der
fachlichen Rangfolge erforderlich machen.
So sollen beispielsweise multifunktionale
MaBnahmen, also 6kologisch-wasserwirt-
schaftliche MaBnahmen in Verbindung mit
verkehrlichen MaBnahmen, besonders
hoch priorisiert werden.* Die WSV ist
auBerdem dazu angehalten, Koopera-
tionsbemihungen zur Umsetzung von
MaBnahmen im Rahmen des Bundespro-
gramms ,Blaues Band Deutschland" vor-
anzutreiben.> Daher sind MaBnahmen, die
im Rahmen einer Kooperation mit Dritten,
aber auch Uber ggf. andere Foérderpro-
gramme (z. B. im Rahmen von Natur-
schutzgroBprojekten oder von Landesfor-
derprogrammen) realisiert werden sollen,
zu priorisieren. Weitere Griinde, MaBnah-
men zu priorisieren, kdnnen darin liegen,
eine gute Mischung aus kurz-, mittel- und
langfristig umsetzbaren MaBnahmen zu
erzielen oder beztiglich der 6kologischen
Wirksamkeit verschiedene MaBnahmen-
typen vorzusehen.

WSV-MaBnahmenprogramm und
Projektumsetzung

Die so aufgestellten wasserwirtschaft-
lichen MaBnahmenpakete der einzelnen
WasserstraBBen- und Schifffahrtsamter
werden schlieBlich zu einem sogenannten
+WSV MaBnahmenprogramm Wasserwirt-
schaft" zusammengefihrt. Dieses gibt
einen bundesweiten Uberblick {iber die

in der WSV geplanten WRRL-MaBnah-
men, die in einem bestimmten Zeitraum
umgesetzt werden sollen. Das WSV-MaB-
nahmenprogramm soll als Grundlage zur
Information der Lander und zur Bericht-

4  Erlass WS 10/5215.1/0 vom 18.05.2022
»Realisierung von 6kologischen MaBnahmen -
Kompensationsbedarf von verkehrlichen MaB-
nahmen der WSV i. V. m. der Umsetzung der
WRRL sowie des BBD".

5 Erlass WS 14/5242.5/0 vom 13.09.2021
~Roadmap BBD".
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erstattung an das Bundesministerium fur
Digitales und Verkehr dienen.

Die Umsetzung der identifizierten und
priorisierten wasserwirtschaftlichen MaB-
nahmen unterliegt den Ublichen Regeln
flr die Umsetzung von Projekten in der
WSV. Fur die Erarbeitung von Vorunter-
suchungen und Entwdirfen sowie fur die
Durchfihrung von erforderlichen Geneh-
migungsverfahren und Vergaben gelten
die bekannten Verwaltungsvorschriften.

Modellprojekt Laubenheim
Vorhandene, nicht mehr zwingend be-
notigte oder schadhafte Infrastruktur im
Gewasser und am Ufer, auf WSV-Flachen
oder auf Flachen in offentlicher Hand
bietet ein groBes MaBnahmenpotenzial
fur die Umsetzung des MaBnahmentyps
70 ,MaBnahmen zur Habitatverbesserung
durch Initiieren/Zulassen einer eigen-
dynamischen Gewasserentwicklung®.

Der Ausgangszustand im Projektgebiet Lauben-

heim ist geprégt vom gerade verlaufenden
Betriebsweg ...

Bereits kurz nach der Umsetzung der MaRRnah-
me erobern Flora und Fauna den neu entstan-
denen Lebensraum

Bei dem Modellprojekt Laubenheim
(Rhein-km 491,6 - 492,5),5 das im
Rahmen des Bundesprogramms Blaues
Band Deutschland initiiert worden ist,
konnte zum Beispiel durch den Umbau
des urspriinglich stark verbauten Ufers
und die Verlegung des Betriebswegs
eine eigendynamische Uferentwicklung
ermoglicht werden. Durch die Schaffung
unterschiedlicher Uferstrukturen - teil-
weise mit Einsatz technisch-biologischer
Ufersicherungen - und das Zulassen von
morphologischen Prozessen sind neue,
Okologisch wertvolle Lebensraume fir
Flora und Fauna entstanden.

6 BBD-Homepage: blaues-band.bund.de; Pro-
jekt Uferrenaturierung Laubenheim: https://
www.blaues-band.bund.de/Projektseiten/
Blaues_Band/DE/neu_04_Projekte/Steckbriefe/
Laubenheim/Laubenheim_node.html?cms_
gcp_3215360=0#gcp_anchor_3215360.

... und dem stark verbauten, teilweise gepflas-
terten Deckwerk

Durch die Dynamik des Rheins haben sich zwei
Jahre spater gewassertypische Uferstrukturen
mit flachen Ufer- und steileren Béschungs-
bereichen sowie Flachwasserzonen im Fluss
entwickelt



Fazit und Ausblick

Der 6kologisch-wasserwirtschaftliche Auf-
trag der WSV erfordert eine ganzheitliche
Planung von der MaBnahmenkonkretisie-
rung uber die Prifung, Bewertung und
Priorisierung von wasserwirtschaftlichen
MaBnahmen bis hin zur integrierten Um-
setzung. Die daflir entwickelten fach-
lichen Hinweise und Arbeitshilfen sowie
die Bereitstellung eines excelbasierten
Bearbeitungstools dienen dazu, den
Prozess WSV-weit zu vereinheitlichen und
transparent zu gestalten. Zusatzlich ist
ein groBes MaB an Kreativitat, 16sungs-
orientierter Planung und Bereitschaft

zur Anwendung der neuen Herangehens-
weisen gefragt.

Im Zusammenhang mit wasserwirtschaft-
lichen MaBnahmen an Bundeswasser-
straBen werden sich auch zukunftig noch
offene Fragen ergeben, fir die praktikable
Lésungen gefunden werden mussen.
Durch die so gemeinsam gewonnenen
Erfahrungen, kann sich Gber die Jahre
eine ,best practice™ an den Bundes-
wasserstraBen entwickeln, mit der die
WSV einen wesentlichen Beitrag zur 6ko-
logischen Entwicklung der Bundeswasser-
straBBen leisten kann.

Visualisierung der Potenziale nach Umlegung des Betriebswegs und Entnahme des Uferverbaus:

Ein naturnah umgestalteter Uferabschnitt entsteht

Autorinnen:

Lena Tabea Affelt
Helga Buchholz
Kathrin Heinzner
Generaldirektion
WasserstraRen

und Schifffahrt
Dezernat Okologische
Entwicklung der Bundes-
wasserstralRen
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Die Mitfinanzierung des fahrradtauglichen Ausbaus

von bundeseigenen Betriebswegen

Fahrradtauglich ausgebauter Be-
triebsweg am Rhein bei km 602,1

64

Das Radfahren und der Radverkehr stehen
im besonderen o6ffentlichen Interesse. Des-
halb unterstiitzt der Bund die Bemiihungen
interessierter Kommunen, bundeseigene

Betriebswege der Wasserstra8en- und Schiff-

fahrtsverwaltung des Bundes (WSV) fiir den
Radverkehr tauglich auszubauen.

Mit der MaBgabe der 10-prozentigen
finanziellen Beteiligung einschlieBlich der
Ubernahme der Verkehrssicherungspflicht
durch Kommunen kénnen Betriebswege
an BundeswasserstraBen auch fir den
Radverkehr tauglich ausgebaut werden.
Daflir kdnnen auf Antrag interessierter
Kommunen aus dem dafur vorgesehenen
Titel einmalig Mittel in H6he von 90 %
der Kosten fiir den Radwegeausbau

verwendet werden. Die Kosten flr den
Radwegeausbau umfassen nur die
zusatzlichen Ausbaukosten, die fur die
fahrradtaugliche Herrichtung der Be-
triebswege notwendig sind. Dazu gehdren
das Aufbringen einer fahrradtauglichen
Deckschicht (i. d. R. Asphaltdecke) auf
den vorhandenen Betriebsweg sowie alle
weiteren Arbeiten, die hierflir notwendig
sind. MaBnahmen, die Uber die bloBe
Herstellung der Fahrradtauglichkeit der
Betriebswege hinausgehen, finanziert die
WSV nicht.

Im Sommer 2023 lagen der WSV 35 lau-
fende Anfragen und Antrége von Kommu-
nen zum fahrradtauglichen Ausbau von
rd. 390 km Betriebsweglange vor.



Im Bundeshaushalt sind fiur den radver-
kehrstauglichen Ausbau der WSV-Be-
triebswege rd. 1,1 Mio. € veranschlagt.
Die Mitfinanzierung erfolgt entsprechend
den seitens des Bundesministeriums flr
Digitales und Verkehr formulierten Regu-
larien unter Bedingung der

e Ubernahme der Verkehrssicherungs-
pflicht durch die Gemeinde (zu regeln
per Gestattungsvertrag),

e Kostenlibernahme von Betrieb und
Unterhaltung des fahrradtauglichen
Betriebswegs durch die Kommune,

e Einhaltung der planerischen und bau-
lichen Voraussetzungen fir den Ausbau
und

e Begrenzung auf die mitfinanzierungs-
fahigen Anteile des Vorhabens (siehe
Infokasten).

Die Beantragung der Mitfinanzierung
durch interessierte Kommunen erfolgt

in einem zweistufigen Verfahren: Die
Kommunen wenden sich zunachst direkt
an das fur sie zustandige Wasserstra3en-
und Schifffahrtsamt (WSA). Ihr Vorhaben
wird auf Vereinbarkeit mit den Belangen
des Betriebs und der Unterhaltung der
BundeswasserstraBen gepruft und mit
eigenen Ausbau- oder SanierungsmaB-
nahmen abgeglichen. Nach positiver
Prifung wird das Vorhaben der Kommune
bewilligt. Die Bewilligung enthalt ggf. Ein-
schrankungen, die sich aus der betrieb-
lichen Priifung oder aus dem bundesweit
flr den fahrradtauglichen Ausbau der
Betriebswege zur Verfligung stehenden
Finanzrahmen ergeben. Fir die zweite
Stufe werden der Kommune weitere Be-
dingungen flr die anteilige Kostenuber-
nahme mitgeteilt. Diese betreffen die da-
fir notwendigen weiteren Unterlagen und
erforderlichen Erklarungen der Kommune,
z. B. den Abschluss eines Gestattungs-
vertrags und einer verbindlichen Um-

Eine Mitfinanzierung wird gewahrt fiir Kosten, wie:

Planungs- und Ausschreibungskosten sowie Kosten flir Genehmigungen,
Bauliberwachungs- und Bauleitungskosten,

Kosten der Baustelleneinrichtung,

Kosten fiir die Erstellung des Bauplanums (Entfernen und Beseitigen des
bestehenden Aufbaus),

Kosten fir das Herstellen der Frostschutz- und Tragschicht, ggf. Binde-
schicht und Bodenverfestigung einschlieBlich Bankett,
Herstellungskosten der fahrradtauglichen Deckschicht/Asphaltdeckschicht
und

Nebenleistungen, die zur Herstellung des mitfinanzierungsfahigen Aus-
baus notwendig werden (u. a. Beseitigen, Sichern und Wiederherstellen
von Beschilderungen, Schifffahrtszeichen und Zubehér der Bundes-
wasserstraie).

Keine Mitfinanzierung wird gewdhrt bei Kosten fiir TeilmaBnahmen,
wie:

Fahrbahnmarkierungen, Beschilderungen,
SicherheitsmaBnahmen, z. B. Absturzsicherungen,

Verlegung von Betriebswegen im Grundriss oder der Gradiente,
geplanter Verbreiterung des bestehenden Betriebswegs sowie
weiterer TeilmaBnahmen, die Uber den fahrradtauglichen Ausbau
hinausgehen.

Fahrradwegweiser
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Laufende MaRnahme: fahrradtaug-
licher Ausbau des Betriebswegs am
Main-Donau-Kanal
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setzungsvereinbarung sowie ggf. weitere
Planungsunterlagen und planungsrechtli-
che und naturschutzfachliche Abstimmun-
gen und Genehmigungen.

Nach Vorlage aller notwendigen Unter-
lagen, Prifung der erforderlichen Haus-
haltsunterlage und der Unterzeichnung
der Umsetzungsvereinbarung, die u. a.
die verbindliche Ubernahme der anteili-
gen Kosten fur beide Seiten regelt, kann
die Antragsgenehmigung erteilt werden.

Die Umsetzung des Vorhabens betreibt
die Kommune schlieBlich in enger Ab-
stimmung mit dem o&rtlich zustandigen
WSA. Dieses ist Uber das gesamte Ver-
fahren die direkte Ansprechstelle fur die
Kommune. Wenn radverkehrstaugliche
Betriebswege im besonderen 6ffentlichen
Interesse stehen, ist die Generaldirek-
tion WasserstraBen und Schifffahrt die
zentrale Ansprechstelle fir die Kommu-
nen. Sie ist fachaufsichtlich zustandig und
koordiniert und priorisiert die bundes-
weiten Vorhaben im Rahmen der fir den
fahrradtauglichen Ausbau zur Verfligung
stehenden Haushaltsmittel.

Seit 2017 wurden insgesamt an ca. 50 km
Betriebswegen MaBnahmen des fahrrad-
tauglichen Ausbaus durchgefihrt und von
der WSV mit rd. 2.948.000 € mitfinan-
ziert (Stand: Sommer 2023).

Die Anerkennung dieser im offentlichen
Interesse stehenden MaBBnahmen zeigte
sich z. B. durch die diesjahrige Verleihung
des Deutschen Fahrradpreises in der Ka-
tegorie Infrastruktur an die Stadt Minster
unter Hervorhebung der Zusammenarbeit
mit dem WSA Westdeutsche Kanale, vor
allem jedoch durch die rege Nutzung der
Betriebswege durch die Radfahrenden.

In konstruktiver Zusammenarbeit mit den
Kommunen tragt die WSV durch die
Mitfinanzierung zur Férderung und Erwei-
terung des Radwegenetzes in Deutsch-
land bei.



Vertreterinnen und Vertreter der
Stadt Minster und des WSA West-
deutsche Kandle bei der Verleihung
des Deutschen Fahrradpreises 2023

Weiterfiihrende Informationen:

So funktioniert die Férderung des Radverkehrs:
https://www.bundesregierung.de/breg-de/themen/tipps-fuer-verbrau-
cher/radverkehrsfoerderung-2173328

Foérderfibel - Radwege an BundeswasserstraBen:
https://www.mobilitaetsforum.bund.de/DE/Foerderungen/Foerderfibel/
Foerderprogramme_Foerderfibel/18872_radwege_an_bundeswasser-
strassen.html

Autorin:
Henrike Laue-Miggelt

Generaldirektion
Der Deutsche Fahrradpreis:

https://www.der-deutsche-fahrradpreis.de/der-fahrradpreis/,
https://www.der-deutsche-fahrradpreis.de/preistraeger-2023/

WasserstralRen
und Schifffahrt
Dezernat Wasserstrafl3en-

Uiberwachung

67



Z Wasserstralen und Umwelt

Masterplan 2045 oder die Sanierung von
600 Gebduden in 22 Jahren

68

Der Klimawandel bewegt die WasserstraRen-
und Schifffahrtsverwaltung des Bundes
(WSV) wie kaum eine Bundesverwaltung.
Sommerliche Diirreperioden gefdhrden
sowohl die Gewahrleistung der Schiffbarkeit
als auch schiitzenswerte Biotope entlang
der Wasserstral3en. Besonders regenrei-

che Zeiten erfordern wiederum verstarkte
MaRBnahmen im Bereich Hochwasserschutz.
Steigende Anforderungen an den Klima-
schutz fordern uns als WSV im gleichen
MaRe. Besonders die Sektoren Gebaude,
wasserbauliche Anlagen und Schifffahrt spie-
len hierbei eine zentrale Rolle. Auf Ersteren
konzentriert sich der Masterplan 2045.

Die WSV und der Klimawandel

Im Angesicht der globalen Klimakrise
steht die Bundesrepublik Deutschland vor
der dringenden Aufgabe, ihren Gebaude-
bestand auf mdglichst klimaneutrale Weise
zu sanieren und zu betreiben. Auch in der
WSV verursachen die Gebdaude einen
erheblichen Anteil der Treibhausgasemis-
sionen und sind daher ein zentraler Faktor
bei der Verbesserung der Klimabilanz. In
der WSV entfallen rund 20 % aller Emis-
sionen und des Gesamtenergieverbrauchs
auf den Gebaudesektor. Daneben betreibt
die WSV diverse Land- und Wasserfahr-
zeuge sowie wasserbauliche Anlagen wie
z. B. Pumpwerke, Schleusen und Wehre.
In diesem Kontext gesehen ist der

Anteil der Hochbauten immer noch hoch.
Das liegt zum einen daran, dass wir als
Flachenverwaltung bundesweit ein groBes
Gebiet mit vielen Dienstorten unterhalten,
zum anderen ist der verwaltete Gebaude-
bestand veraltet und stammt zum Teil
noch vom Beginn oder der Mitte des

20. Jahrhunderts.

Aufgrund dieser Voraussetzungen wurden
zwei Neubauvorhaben der WSV als Pilot-

projekte fir Nachhaltiges Bauen aus-
gewahlt. Das erste Projekt ist ein neues
Dienstgebaude flr einen AuBenbezirk
samt Leitzentrale in Passau/Kachlet mit
der Vorgabe, eine ausgeglichene CO,-
Bilanz (Nullbilanz) aus Energieerzeugung
fir die Gebaudenutzung und den
Gebdaudebetrieb zu erreichen. Dies wird
durch eine hocheffiziente, gedammte
Gebdaudehdlle in Verbindung mit einer
ausgekligelten technischen Gebaudeaus-
ristung umgesetzt. So lasst sich z. B. die
Abwarme von Servern zwischenspeichern
und im Bedarfsfall zum Heizen einsetzen.
Das Herzstlick bildet ein Eisspeicher. Bei
dieser Technik wird das hohe Energie-
potenzial des Phaseniberganges von
flissigem Wasser zu Eis nutzbar gemacht.
In Verbindung mit Photovoltaik und solar-
thermischen Regenerationssystemen
sowie Strom aus 100 % regenerativer
Energieerzeugung ist der Betrieb des
Gebaudes komplett klimaneutral und
kann eine CO,-Bilanz von Null aufweisen.
Besonders zu beachten ist hierbei die ver-
gleichsweise kurze Umsetzungszeit von
nur vier Jahren von Beginn der Planung
bis zur Fertigstellung 2023.

Fur das zweite Projekt ist ein Zusammen-
schluss aus 14 Gebauden in Brunsbdttel
ausgewahlt worden. Verteilt Uber ein
riesiges Gelande und auf beiden Seiten
des Nord-Ostsee-Kanals waren hier in der
Vergangenheit nicht bloB3 die Arbeitsab-
ldufe ineffizient. Viele kleine und mittlere
Gebdude bedeuteten eine insgesamt
groBere Gebaudehiille und viele einzelne
Heizungsanlagen. Die Menge an Energie,
welche nach der Fertigstellung eingespart
wird, ist enorm. Ahnlich zu Kachlet, bloB
in einem groBeren MaBstab, wird der Be-
trieb CO,-neutral sein. Auch dieses
Pilotprojekt konnte trotz der Corona-Pan-



demie in kurzer Zeit umgesetzt werden
und ist bereits im nachsten Jahr nutzbar.
Da behaupte nochmal jemand, Bundes-
verwaltung, Nachhaltiges Bauen und kurze
Projektzeiten passen nicht zusammen.

Es kommt Bewegung in die Sache
Als Reaktion auf den Klimawandel gab
die Bundesregierung mit dem Klima-
schutzgesetz von 2019 das Ziel einer
klimaneutralen Bundesverwaltung bis
2030 aus. Das Gesetz legt konkrete
Zielvorgaben fur verschiedene Sektoren

AufRenbezirk, Verkehrszentrale und
WasserstraBen- und Schifffahrtsamt
unter einem Dach - das neue Dienst-
gebdude in Brunsbittel

fest, darunter Verkehr und Gebaude. Fir
den Gebaudesektor ist nachtraglich das
Ziel ausgegeben worden, den gesamten
Gebaudebestand bis 2045 CO,-neutral

zu gestalten. Dieser Umstand hangt mit
der langen Nutzungszeit von Gebauden
zusammen, die haufig tber 100 Jahre
betréagt und somit im Bestand eher trage
auf Veranderungen reagiert. Um dieses
Ziel zu erreichen, sind die Energieeffi-
zienzfestlegungen Bundesgebaude (EEFB)
fur klimaneutrale Neu- und Erweiterungs-
bauten sowie Gebaudesanierungen des
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Darstellung des Re-Use Nachhaltigkeitsprinzips

Bundes von groBer Bedeutung. Diese
Festlegungen geben konkrete Vorgaben
flr die energetische Effizienz von Gebau-
den vor und legen Sanierungsraten bis
2045 fest. Durch die konkreten Vorgaben
und Ziele schaffen die EEFB einen klaren
Rahmen, um den Weg zur Erreichung
eines CO,-neutralen Geb&udebestands bis
2045 zu ebnen.

Diese Aufgabe nehmen wir sehr ernst
und bereiten aktuell mit dem Masterplan
2045 eine groBe Sanierungsoffensive in
der WSV vor. Wie bereits erwdhnt, ist die
WSV eine Flachenverwaltung und unter-
halt rund 23 000 km?2 SeewasserstraBBen
sowie ca. 7300 km BinnenwasserstraBen.
Um diese Flache zu unterhalten und allen
Aufgaben gerecht zu werden, betreiben
wir um die 270 Liegenschaften mit rund
600 Gebauden. Darunter fallen u. a. Bau-
hofe, AuBenbezirke und Stitzpunkte ge-
nauso wie Leitzentralen flr die Steuerung
von technischen Anlagen sowie Verkehrs-
zentralen zur Koordinierung der See-
schifffahrt. Schaut man sich die enorme
Menge an Gebauden an, fallt schnell auf,
dass es sich um eine gewaltige Aufgabe
handelt. In Zahlen ausgedriickt, missen
fur die Zielerreichung in den verbleiben-
den 22 Jahren im Schnitt 27 Geb&ude

saniert werden. Zur Umsetzung einer
solchen Aufgabe bedarf es einer struktu-
rierten Vorgehensweise. Gleichzeitig darf
der Prozess nicht zu kompliziert gestaltet
werden, um eine gewisse Ziigigkeit zu
gewahrleisten.

In der ersten Phase dieses Vorhabens
erhoben wir Daten zu unseren Gebau-
den, um diese angemessen bewerten

zu kénnen. Aus unserer Sicht fihrt eine
Beurteilung lediglich nach Energieeffi-
zienzaspekten nicht zu einer nachhaltigen
Entwicklung des Gebdudebestands. Daher
ermittelten wir weitere Aspekte wie die
Barrierefreiheit, Arbeitssicherheit und
Funktionstiichtigkeit insgesamt. Das Ziel
dieser ersten Phase des Masterplans war
es, herauszufinden, in welchem Fall eine
Sanierung tatsachlich wirtschaftlich ist
und wann ein Neubau notwendig wird.
Dabei ist es unser Wunsch, einen mog-
lichst groBen Teil der Gebaude erhalten
zu konnen. Allerdings entsprechen die
Gebdaude oft nicht den Anforderungen in
Bezug auf den Brandschutz, der Arbeits-
sicherheit sowie der Barrierefreiheit und
sind schadstoffbelastet. Daher ist es
wichtig, alle Aspekte abzuwagen, um
wirtschaftlich und nachhaltig das Ziel der
Klimaneutralitat zu erreichen.



Zentrales Element in dieser Selektierung
ist das Once-Only-Prinzip. Dabei werden
die Standorte jeweils als Ganzes mit einer
zusammengefassten MaBnahme saniert
und/oder durch Ersatzneubauten erganzt.
Dies wirkt sich sowohl nachhaltig auf die
Kosten als auch zeitlich nachhaltig auf
die Ingenieurinnen und Ingenieure sowie
Architektinnen und Architekten in den
Projekten aus. Zusatzlich belastet dieses
Vorgehen die Natur und die Anwohnen-
den weniger, weil es nicht alle paar Jahre
zur Umsetzung einer MaBnahme kommt.
Und zu guter Letzt sind alle MaBnahmen
aufeinander abgestimmt, was zu einem
effektiveren Ergebnis im Betrieb der
Liegenschaften fuhrt.

Nachhaltigkeit bewegt uns

Im weiteren Vorgehen wurden die
Gebdude anhand definierter Kriterien
eingestuft. Dabei soll mit den baufalligs-
ten und klimaschadlichsten Gebauden
und Liegenschaften begonnen werden.
Nachdem der Bedarf festgelegt wurde
und eine Priorisierung erfolgt ist, sollen
projektibergreifend die Mdglichkeiten fur
ein kostenglinstiges und beschleunigtes
Bauen geprift werden. Dazu gehéren
zum Beispiel industrielle Vorfertigungen,
seriell bzw. modulare Bauweisen sowie
Beschleunigungsmdglichkeiten im Pla-
nungs- und Genehmigungsprozess. Dem
folgt nach Ubergeordneten und/oder
standortspezifischen Festlegungen die
vertiefte Grundlagenermittiung (Bedarfs-
ermittlung, Bestandsgutachten etc.).

Hier muss nun vor Ort geprift werden,
inwieweit die Anforderungen zum Brand-
schutz und zur Barrierefreiheit eingehal-
ten werden. Fur die weiteren Planungen
sind gutachterliche Zustandserfassungen
der Gebaude und Abwasseranlagen zu
erstellen. Die Potenziale fur die zuklnfti-
ge nachhaltige Nutzung wie Flachenver-
brauch und regenerative Energieerzeu-
gung sind zu prufen. Daflir kénnen wir
auf das bereits gewonnene Know-how aus
den Pilotprojekten in Kachlet und Bruns-
buttel zurtickgreifen.

Um diesen Prozess zu beschleunigen,
werden die Liegenschaften in sinnvolle
Aufgabenpakete zusammengefasst. An-
hand dieser Strukturierung lassen sich
letzten Endes die bendtigten Finanzmittel
fr den Masterplan im Bundeshaushalt
beantragen. Weitere organisatorische
Konzepte, wie die Erstellung einer Perso-
nalbedarfsermittiung (PBE) und die Ak-
tualisierung der Arbeitshilfe zur Planung
von klimaneutralen Gebauden und deren
Nachhaltigkeitsbewertung, flankieren den
Masterplan. Die Arbeitshilfe unterstitzt
die Planerinnen und Planer in Zukunft
dabei, wichtige Entscheidungen fiir mehr
Nachhaltigkeit treffen zu kénnen. Die PBE
ist ein zentrales Element der klimaneutra-
len Sanierung, denn ohne Personal kann
dieses wichtige Projekt nicht gelingen.

Autor:

Philipp Spielvogel
Generaldirektion
Wasserstral3en

und Schifffahrt
Dezernat Betrieb der
BundeswasserstraRen,
Hochbau

Visualisierung des neuen AufRenbezirks in Passau/Kachlet
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Ausbildungsbericht: Unser Arbeitsalltag als angehende
Vermessungstechnikerinnen

Der Ein- oder Auslauf eines Diikers

Der Ausbildungsberuf Vermessungs-
technikerin/Vermessungstechniker ist vielen
unbekannt, deshalb moéchten wir etwas iiber
die Vermessung und unsere Arbeit in der
WasserstraBen- und Schifffahrtsverwaltung
des Bundes (WSV) erzdhlen.

Zu Beginn stellen wir uns kurz vor. Wir
sind zwei Auszubildende beim Wasser-
straBen- und Schifffahrtsamt Mittel-
landkanal/Elbe-Seitenkanal in Minden.
Drei weitere Standorte befinden sich in
Braunschweig, Uelzen und Hannover. Der
Standort Minden ist flr den Mittelland-
kanal (MLK) und die dazugehdrigen Stich-
kanale von Kilometer 0 bis Kilometer 128
zustandig.
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Unsere Aufgabe im Bereich der Vermes-
sungstechnik ist die Uberpriifung der
Bauwerke, wie zum Beispiel Briicken,
Schleusen, Diker bzw. Durchlasse und
Pegel.

Aktuell sind wir im zweiten Ausbildungs-
jahr von insgesamt drei Jahren. Wir be-
suchen einmal in der Woche die Berufs-
schule in Hannover und die restliche
Woche teilt sich in Innen- und AuB3en-
dienst auf. Im Innendienst finden die Vor-
und Nachbereitung statt und im AuBen-
dienst die Vermessung.

Vorbereitung der Messung

Wie ein typischer Tag im AuBendienst ab
lauft, erkldren wir am Beispiel einer Ver-
messung zur Bauwerksiberwachung:
Zuerst treffen wir uns im Blro, um unsere
personliche Schutzausristung und das
Messprogramm flr das vorab ausgesuchte
Bauwerk mitzunehmen. Das zu Uber-
prifende Bauwerk ist ein Diker, der die
Unterquerung von Bachen und ahnlichem
unter dem MLK zuldsst. Der Messgehil-

fe bereitet das passende Messgerat zur
Mitnahme vor. Fur die Messung brauchen
wir das Nivellier, um H6hen bestimmen zu
kénnen. Ab 7:30 Uhr fahren wir gemein-
sam zu dem Duker. Nach der Ankunft
geht es nach einer kleinen Starkung mit
einer Besprechung weiter. Wir besprechen
den Ablauf der Messung und eventuelle
zusatzliche SchutzmaBnahmen, wie zum
Beispiel das Tragen einer Warnweste bei
der Uberquerung einer StraBe oder einer
Rettungsweste bei Arbeiten am Wasser.
AnschlieBend bereiten wir alles fur die
Messung vor.



Durchfiihrung der Messung

Eine von uns baut das Gerat auf dem
Stativ auf und fihrt letztlich auch die
Messung durch. Die andere Auszubildende
und der Messgehilfe bauen die Nivellier-
latten auf. Mit Hilfe der Nivellierlatte kann
das Gerat die Hohen berechnen.

Die Messung beginnt und endet an zwei
Festpunkten, die eine bekannte Hoéhe
haben. Auf dem Punkt wird die Nivellier-
latte senkrecht aufgestellt und mit dem
Nivellier horizontal angezielt. Uber den
bekannten Punkt kénnen jetzt die Héhen
des Dukers bestimmt werden. Daftr wur-
den auf dem Bauwerk Punkte angebracht,
auf denen die Nivellierlatte ebenfalls
senkrecht aufgehalten wird. Das Nivelle-
ment (Messverfahren) wird auf dem
zweiten Festpunkt abgeschlossen. Dabei
wird der bekannte Héhenunterschied der
beiden Punkte mit den Messwerten ver-
glichen.

Zusatzlich befindet sich an dem Bauwerk

eine Pegellatte, an der der Wasserstand
abgelesen und notiert wird. Damit sind

Das Nivellier und die Nivellierlatte

alle erforderlichen Messdaten erfasst und
der AuBendienst ist beendet.

Auswertung im Innendienst

Im Innendienst werten wir die Messung
aus und ermitteln die neuen Hohen rech-
nerisch. Die WSV misst das Bauwerk alle
sechs Jahre, weshalb die neuen Hohen
mit den H6hen aus den Vorjahren ver-
glichen werden kénnen. Dadurch kénnen
wir eventuelle Veranderungen feststellen.
Am Ende fassen wir alles in Form eines
Ubergabeprotokolls zusammen, in dem
der Ablauf der Messung, Skizzen des
Dikers, die Lufttemperatur und weitere
Informationen dargestellt werden.

Das war ein typischer Tag im AuBendienst
mit seiner Vor- und Nachbereitung bei der
Vermessungstechnik in der WSV. Auch
wenn der Beruf noch vieles mehr um-
fasst, hoffen wir, einen kleinen Einblick
gegeben zu haben.

Die Pegellatte

Autorinnen:

Elisa Damerau
Johanna Biittemeyer
Wasserstral3en-

und Schifffahrtsamt
Mittellandkanal/
Elbe-Seitenkanal
Auszubildende
Vermessungs-
technikerinnen
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Ausbildungsbericht: Unser Arbeitsalltag als angehende
Binnenschifffahrtskapitane

Koppelverband tiber Koppelwinden: TURMFALKE (Mehrzweckschiff mit Eisbrechereigenschaften) und Deckprahm (DP)

Wir sind Justin Wessels, Marcel Dulle (beide
zweites Lehrjahr) und Alex Fey (erstes Lehr-
jahr) und stellen im Folgenden unseren
Arbeitsalltag an Bord vor.

Unser Tag beginnt damit, das Schiff zum
Ablegen vorzubereiten: Wir machen
zuerst auf dem jeweiligen Fahrzeug die

Hauptmaschine und Hilfsaggregate ,klar".

Dazu zahlt zum Beispiel die Kontrolle des
Olstandes (Olpeilung), das Ablesen des
Kihlwassersstandes sowie die generelle
Begutachtung der jeweiligen Maschine.

AnschlieBend schmeiBen wir nach Auffor-
derung der Schiffsfiihrung die Taue los.

Eine weitere Aufgabe, die uns mit der
Zeit immer mehr Einblicke in den Beruf
als Binnenschifffahrtskapitan gewahrt,

ist die Schiffsfihrung als sogenannten
Ruderganger abzulésen und unter Auf-
sicht dieser die Fliihrung des Schiffes zu
Ubernehmen. Dazu gehdrt die Kommuni-
kation, also das Senden und Empfangen
von Funkspriichen, mit anderen Verkehrs-
teilnehmern (Verkehrskreis Schiff-Schiff)
auf dem daflir vorgesehenen Kanal und
mit der jeweiligen Schleuse (Verkehrs-
kreis Nautische Informationen) auf dem
jeweiligen Funkkanal. Das Ein- und Aus-
fahren in Schleusen, das An- und Ablegen
und das Fahren sonstiger Mandver zahlen



ebenfalls zu den Aufgaben des ,Ruder-
gangers". Daruber hinaus kontrollieren
wir aufmerksam den Ladevorgang der
jeweiligen Klappschute. Bei Klappschuten
handelt es sich um Selbstfahrer mit eige-
nem Motor, die aus zwei geformten Hohl-
koérpern bestehen und zusammengefihrt
das Deck mit Laderaum bilden, um Glter/
Material zu transportieren. Mit Hilfe eines
Hydraulikstempel-Systems kénnen die
beiden Hohlkérper aufgeklappt werden,
um das Material dem Flussbett wieder
zuzufthren.

Weitere Aufgaben sind:

e Instandhaltung des Schiffes und
dessen Anlagen

e Taue spleiBen

e Pflege des Schiffskdrpers

e Prahme koppeln

e Unterstitzen bei Taucherarbeiten

Unter dem SpleiBen von Tauen versteht

man die bruchfeste und dauerhafte Ver-

bindung von Fasern und Drahttauwerken

durch Verflechten. Prahme koppeln meint

die Kopplung von Drahtseilen an einem

Ponton mit der Kupplung des Schiffs. So

|asst sich eine starre Verbindung zwischen

Schiff und Ponton herstellen und das Pon-
ton kann sicher bewegt werden.

Einmal pro Lehrjahr geht es fir uns
Azubis flir drei Monate nach Duisburg
zur Berufsschule. Dort sind wir auf dem
Schulschiff Rhein untergebracht. Hier
lernen wir die Inhalte des theoretischen
Teils unserer 3,5-jahrigen Ausbildung. Im
ersten Lehrjahr werden wir auf den UBI-
Funkschein (UKW-Sprechfunkzeugnis fur
den Binnenschifffahrtsfunk) vorbereitet,
welchen man bei bestandener Prifung
auch erhalt. Das zweite Lehrjahr endet
mit dem ersten Teil der Abschlusspriifung,
welcher bereits 40 % der Gesamtnote
ausmacht. Der dritte Unterrichtsblock
bereitet uns auf den zweiten Teil der Ab-
schlussprifung vor, welche dann im vier-
ten Block stattfindet. Mit Bestehen der
Prifung erhalten wir das Unionspatent,
mit dem wir als Schiffsfihrer eingesetzt
werden kdnnen. Darlber hinaus gibt es
auch noch die Moglichkeit der Ausbildung
als Binnenschifferin zur Bootsfrau oder als
Binnenschiffer zum Bootsmann.

Augsplei in der ersten Vorbereitung mit dem SpleiReisen

Autoren:

Justin Wessels
Marcel Dulle

Alex Fey
WasserstraRen-

und Schifffahrtsamt
Ems-Nordsee
Auszubildende Binnen-
schifffahrtskapiténe
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Ausbildungsbericht: Mein Arbeitsalltag in der Ausbildung
zur Wasserbauerin

Freispiilen des trockengelegten
Entlastungsbauwerkes
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Die Aufgabe der Wasserbauerinnen und
Wasserbauer besteht darin, alle Arbeiten
zu verrichten, die zur Aufrechterhaltung
der Schiffbarkeit von Gewassern notwendig
sind und dabei auch auf Umweltbelange
Riicksicht zu nehmen. Dazu gehéren die
Unterhaltung des Gewasserbettes, die In-
standhaltung wasserbaulicher Anlagen wie
Schleusen und Sperrwerke, aber auch das
Setzen von Schifffahrtszeichen sowie das

Sichern und Erneuern der Uferbefestigungen.

Um all diese unterschiedlichen Aufgaben
ausfuhren zu kénnen, sind eine Reihe
von Fertigkeiten notwendig, die im Laufe
der Ausbildung vermittelt werden. Wir
lernen Holzverbindungen herzustellen, zu
pflastern, Vermessungsarbeiten durchzu-
fihren, Weidenflechtzaune aufzustellen,

den Umgang mit einer Kettensage und
noch einiges mehr.

Der Alltag gestaltet sich, wie man sich
leicht vorstellen kann, sehr abwechs-
lungsreich. Oft fahren wir mit den Autos
oder mit dem Schiff zu unterschiedlichen
Stellen an den Gewassern in unserem Zu-
standigkeitsbereich, um dort Maharbeiten
oder Geholzpflege zu betreiben. Dies ist
notwendig, damit beispielsweise Schiff-
fahrtszeichen gut erkennbar sind und der
ordnungsgemaBe Zustand der Grasnarbe
auf Deichen gewahrleistet ist.

Derzeit besteht eine unserer wichtigsten
Aufgaben darin, das Entlastungsbauwerk
unseres Sperrwerkes trockenzulegen.

Bei dem Entlastungsbauwerk handelt es



sich um eine Art Tor, welches einen Ent-
lastungspolder (so etwas wie einen See)
vom Fluss trennt. Bei Hochwasser kdnnen
die Tore gedffnet und Wasser in den Ent-
lastungspolder geleitet werden, damit das
Umland vor Uberflutung geschiitzt wird.

Eine Trockenlegung ist in regelmaBigen
Abstanden notwendig, um zu Uberprifen,
ob das Bauwerk gegebenenfalls repariert
werden muss. Das Ganze funktioniert
wie folgt: Vor und hinter den Toren befin-
den sich Nischen, in welche sogenannte
Dammbalken mit Hilfe eines Kranes
eingefuhrt werden. Hierdurch wird das
dahinter liegende Wasser zuriickgehal-
ten. Der Bereich dazwischen wird dann
leergepumpt. Nun beginnt die eigentliche
Arbeit: Der Schlick, welcher sich ange-
sammelt hat, muss weggespilt und alle
Bauteile mit dem Hochdruckreiniger ge-
reinigt werden. AnschlieBend tberprifen
wir, welche Bauteile einer Instandsetzung
bedirfen und kénnen beispielsweise
einen Anstrich gegen Korrosion (Rost)
auftragen.

Eine der interessantesten Aufgaben, die
ich bisher in der Ausbildung hatte, war
das Aufnehmen von Uferprofilen und die
nachfolgende Béschungssicherung. Es
gab einen Uferabbruch, also eine Stelle,
wo das Wasser sich zu weit ins Land hi-
neingefressen hatte. Dies sollte behoben
werden. Hierzu haben wir die Hohen und
Langen der Uferb6schung ausgemessen,
davon eine Zeichnung erstellt und dem
entsprechend berechnet, wie viel Material
wir zur Befestigung des Ufers bendtigten.
Dann haben wir Steinwalzen (mit Steinen
gefilllte Netze von einem Meter Lange)
eingebracht, um die gegen das Ufer auf-
laufenden Wellen abzudéampfen und so
neuerlichen Abbriichen vorzubeugen.

Eine andere Mdglichkeit, welche wir
schon einmal eingesetzt haben, ist das
Errichten einer Pfahlreihe, welche mit
Faschinen hinterflllt wird. Faschinen

sind Bundel aus Weide von circa drei
Metern Lange und mit einem Durchmes-
ser von circa 30 Zentimetern. Vor dem
Uferabbruch werden Holzpfahle in den
Boden des Gewassers geschlagen und die
Faschinen zwischen Pfahlreihe und Ufer

gelegt und befestigt. Vorteil dieser Me-
thode ist, dass das Weidengehdlz wieder
austreiben kann und so spéter selbst das
Ufer befestigt sowie einen Lebensraum
flr Tiere bietet und die 6kologische
Gewasserglte erhoht.

Wie man also erkennt, ist der Beruf der
Wasserbauerin bzw. des Wasserbauers
sehr vielfaltig und man ist viel drauBen
unterwegs. Wer das Wasser mag und
keine Angst vor dem Wetter hat, der hat
hier die Méglichkeit einer sinnvollen und
abwechslungsreichen Ausbildung.

Einbau von Steinwalzen am Ufer
eines Spllsees

Autorin:

Maja Jenckel
Wasserstral3en-

und Schifffahrtsamt
Ems-Nordsee
Auszubildende
Wasserbauerin

Setzen einer Pfahlreihe zum
Beseitigen eines Uferabbruchs
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Jahresruckblick

Pragende Ereignisse im Jahr 2022/2023

& Von Oktober 2022 ...

Unterzeichnung einer
Kooperationsvereinbarung
zwischen NABU und WSV

fiir mehr Vielfalt an der
Unteren Havel

9. Dezember 2022 - In Rathenow
unterzeichnen der Prasident

der GDWS Prof. Dr.-Ing. Hans-
Heinrich Witte und der Prasident
des NABU Jorg-Andreas Krliger
eine Kooperationsvereinbarung
flr ein gemeinsames Projekt des
Bundesprogramms Blaues Band
Deutschland. NABU und WSV
mochten bei der kiinftigen Ent-
wicklung und Umsetzung ver-
schiedener MaBnahmen in und
an der Unteren Havel zwischen
Plaue und Gnevsdorf zusammen-
arbeiten.

www.gdws.wsv.bund.de
www.blaues-band.bund.de
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Start der Bauarbeiten zur Anpas-
sung der Seehafenzufahrt Rostock
14. November 2022 - Die Arbeiten
zur Anpassung der seewartigen Zu-
fahrt zum Rostocker Hafen beginnen.
Der 16 Kilometer lange Seekanal, der
die Ostsee mit dem Rostocker Hafen
verbindet, soll bis Mitte 2025 auf 16,5
Meter vertieft werden. Der Ausbau
des Seekanals wurde im Bundesver-
kehrswegeplan 2030 als Projekt mit
vordringlichem Bedarf eingestuft und
in das WasserstraBenausbaugesetz
aufgenommen.

www.gdws.wsv.bund.de


http://www.blaues-band.bund.de

Prof. Dr.-Ing. Hans-Heinrich Witte
geht in den Ruhestand

30. Januar 2023 - Die Staatssekretarin
im BMDV Susanne Henckel verab-
schiedet den Prasidenten der GDWS
Prof. Dr.-Ing. Hans-Heinrich Witte in
den Ruhestand.

Prof. Dr.-Ing. Hans-Heinrich Witte war
u. a. knapp zehn Jahre lang Prasident
der GDWS und zuvor Uber sieben Jahre
Prasident der ehemaligen Wasser- und
Schifffahrtsdirektion Nord sowie Leiter
der Bundesanstalt flir Wasserbau in
Karlsruhe.

www.gdws.wsv.bund.de

... bis Januar 2023 +{-

Kiellegung des dritten neuen Mehr-
zweckschiffes

11. Januar 2023 - In Klaipeda findet
die Kiellegung des dritten neuen Mehr-
zweckschiffes statt. Damit befinden
sich alle neuen Spezialschiffe des Bun-
des in der Bauphase. Die Neubauten
werden mit Flissiggas betrieben, sind
mit 105 m langer als ihre Vorganger
und mit einem Helikopterlandeplatz
ausgestattet.

www.gdws.wsv.bund.de

Er6ffnung des neuen Amts fiir Binnen-
Verkehrstechnik in Koblenz

31. Januar 2023 - Die Staatssekretdrin im
BMDV Susanne Henckel und der Prasident
der GDWS Prof. Dr.-Ing. Hans-Heinrich
Witte eréffnen gemeinsam das neue Amt
flr Binnen-Verkehrstechnik in Koblenz,

in welchem zentrale verkehrstechnische
Aufgaben zusammengefihrt werden. Es
unterstitzt die Schifffahrt und ihre Logis-
tikpartner durch moderne und leistungsfa-
hige Informationssysteme. Im Mittelpunkt
steht die durchgangige Befahrbarkeit der
BundeswasserstraBen zu jeder Zeit und
unter allen Bedingungen. Das Amt flr
Binnen-Verkehrstechnik ist eine nachge-
ordnete Behdrde der GDWS im Geschafts-
bereich des BMDV.

www.gdws.wsv.bund.de
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& Von Februar 2023 ...

Spatenstich an der Schleuse Ruhlsdorf

17. Februar 2023 - Die WSV und der Zweckverband
Region Finowkanal setzen gemeinsam den Spatenstich
fur den Start der BaumaBnahmen an den sechs west-
lichen Schleusen des Finowkanals. Zunachst erfolgen
BaumaBnahmen an den Schleusen Ruhlsdorf, Leesen-
briick und Grafenbriick, bevor ein Jahr spater auch

mit den BaumaBnahmen an den Schleusen Schopfurt,
Heegermuihle und Wolfswinkel begonnen werden soll. Der
Bund beteiligt sich mit 50 % der Gesamtinvestitionen an
allen Bau- und Planungskosten zur Grundinstandsetzung
einschlieBlich der Automatisierung der Schleusen am
Finowkanal. Die WSV bleibt auch weiterhin zustandig fiir
das Gewasserbett und die Herstellung der 6kologischen
Durchgangigkeit an den Staustufen.

www.gdws.wsv.bund.de

50 Kilo Glasaale fiir die Elbe

16. Marz 2023 - Bereits im dritten Jahr in Folge hat das WSA Elbe Glasaale an
die ansassigen Fischereiverbande am Wehr in Geesthacht Ubergeben. Diese wer-
den auf einer Strecke von 80 Kilometern oberhalb der Geesthachter Staufstufe
eingesetzt. Es handelt sich um eine KompensationsmaBnahme fiir den temporar
verfiillten Fischpass Siid in Geesthacht. Die Fische kénnen bis zur Offnung auch
die nordliche Fischtreppe am Wehr in Geesthacht zum Aufstieg nutzen. Bei der
Fischaufstiegsanlage in Geestacht handelt es sich um die groBte in Europa.

Unterzeichnung einer Kooperations-
vereinbarung zwischen Bund und Lan-
dern zur Flussgebietsbewirtschaftung
der Oberen Havel

22. Marz 2023 - Die Kooperationsverein-
barung regelt die bund-landeriibergreifende
Zusammenarbeit zur gemeinsamen Erarbei-
tung von Bewirtschaftungsgrundsatzen fir
die Flussgebietsbewirtschaftung im Gebiet
der Oberen Havel von der Miritz bis nach
Berlin. Mithilfe wasserwirtschaftlicher Mo-
delle soll sowohl das aktuelle als auch das
klnftige Wasserdargebot dem derzeitigen
und kiinftigen Wasserbedarf gegeniiber-
gestellt werden. Mit dem Ziel, auf Basis der
Ergebnisse Bewirtschaftungsgrundsatze

zu vereinbaren, sollen auBerdem Mdglich-
keiten der Flussgebietsbewirtschaftung im
Hinblick auf die Mangelsituation in Stauhal-
tungen und Seen ermittelt werden.

www.gdws.wsv.bund.de
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Neue Ladesdulen fiir Binnen- und Freizeitschiffe

im Westdeutschen Kanalnetz

3. Mai 2023 - Im Westdeutschen Kanalnetz stehen nun an insgesamt 21
Liegestellen entlang des Wesel-Datteln-Kanals, des Datteln-Hamm-Kanals,
des Dortmund-Ems-Kanals sowie an der Liegestelle Emmerich am Rhein
moderne Ladesaulen fir Binnen- und Freizeitschiffe bereit. Das Pilotprojekt,
flr das neue Stromanschlisse entwickelt und im Westdeutschen Kanalnetz
getestet wurden, konnte nun erfolgreich realisiert werden. Mit der Moder-
nisierung der Ladesdulen geht auBerdem eine Verbesserung des Bezahl-
systems einher.

www.gdws.wsv.bund.de

Vorstellung der neuen Sonderbrief-
marke Leuchtturm Helgoland

27. Juni 2023 - Florian Rohde, Leiter des
Ministerbiros im Bundesministerium der
Finanzen, Bernhard Meyer, Leiter des WSA
Elbe-Nordsee, sowie der Leiter des AuBen-
bezirks Helgoland Gunter Nagel stellen
gemeinsam mit kommunalen Vertretern
das neue Sonderpostwertzeichen mit dem
rotbraunen, viereckigen Ziegelturm vor.
Die 70-Cent-Marke zeigt mit dem Leucht-
turm Helgoland das lichtstarkste Feuer an
der deutschen Nordseekuste.

www.gdws.wsv.bund.de

... bis Juli 2023 \{~

Beauftragung von fiinf neuen umweltfreundlichen
Verkehrssicherungsschiffen

21. Juli 2023 - Die Fachstelle Maschinenwesen Sidwest
der WSV beauftragt die betriebsfertige Lieferung von finf
modernen Verkehrssicherungsschiffen flir den Rheinab-
schnitt zwischen Duisburg und Bonn. Die Energieversor-
gung der neuen Schiffe wird umweltfreundlich optimiert,
anstelle eines Hilfsdieselgenerators kommt auf kurzen
Fahrten ein Lithium-Ionen-Batteriesatz zum Einsatz.

www.gdws.wsv.bund.de
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Verkehrsfreigabe der neuen Tegeler
Briicke

31. August 2023 - Vertreterinnen und
Vertreter des Bundes, des Landes und der
Region geben die neu gebaute Tegeler
Bricke fur alle Verkehrsteilnehmenden frei.
Sie Uberquert den Berlin-Spandauer-Schiff-
fahrtskanal und ca. 20000 Pendlerinnen
und Pendler nutzen sie taglich.

Die Tegeler Briicke ist eine von rund 50
Bricken im GroBraum Berlin im Zustandig-
keitsbereich der WSV. Sie ist auBerdem Teil
des Berlin-Kopenhagen-Radwegs.

www.gdws.wsv.bund.de
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& Von August 2023 ...

Bundeskanzler Olaf Scholz zu Besuch im Berufsbildungs-
zentrum Kleinmachnow

8. August 2023 - Bundeskanzler Olaf Scholz besucht im Rahmen
seiner Sommerreise in Begleitung von MdB Mathias Stein und

dem Burgermeister von Kleinmachnow Michael Gruber das Berufs-
bildungszentrum der GDWS in Kleinmachnow. Unter anderem im
Gesprach mit zuklinftigen Wasserbauerinnen und Wasserbauern lie
sich der Bundeskanzler die Inhalte der Ausbildung erldautern und
erhielt einen Einblick in die praktische Arbeit. Die WSV bildet jedes
Jahr rund 130 Wasserbauerinnen und Wasserbauer aus.

www.gdws.wsv.bund.de

... bis September 2023 \{-

Zukunftsweisendes Zertifikat fiir das erste
neue Mehrzweckschiff der WSV

14. September 2023 - Der Bundesminister fiir Wirt-
schaft und Klimaschutz Dr. Robert Habeck besucht
am Rande der Nationalen Maritimen Konferenz

in Bremen die Werft ABEKING & RASMUSSEN in
Lemwerder und besichtigt den Neubau des ersten
neuen Mehrzweckschiffs der WSV. Dabei wurde ein
zukunftsweisendes Zertifikat flir das Schiff erteilt,
denn die insgesamt drei neuen Mehrzweckschiffe
des Bundes werden mit verflissigtem Erdgas (LNG),
also mit einem umweltfreundlichen alternativen
Kraftstoff, betrieben. Das ausgestellte Zertifikat
bescheinigt auBerdem, dass die Schiffe flr die
uneingeschrankte Verwendung von verflissigtem,
synthetischem Methan (LSM) zugelassen sind.

www.gdws.wsv.bund.de
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BundeswasserstraBen, die eine Lange von unter 5 km i , sind i ilweise nicht dargestellt.
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{Irrr WSV Intern

Wasserstralden- und Schifffahrtsamter
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Anschriftenverzeichnis

WasserstralRen- und Schifffahrtsamter

WasserstraBen- und Schifffahrtsamt
Donau MDK (811)

E wsa-donau-mdk@wsv.bund.de

I www.wsa-donau-mdk.wsv.de

Marientorgraben 1
90402 Nirnberg
T +49 911 2000-0

Erlanger StraBe 1
93059 Regensburg
T +49 941 8109-0

WasserstraBBen- und Schifffahrtsamt
Elbe (815)

E wsa-elbe@wsv.bund.de

I www.wsa-elbe.wsv.de

Moritzburger Strale 3
01127 Dresden
T +49 351 8432-50

Dornhorster Weg 52
21481 Lauenburg
T 449 4153 558-0

FlrstenwallstraBe 19/20
39104 Magdeburg
T +49 391 530-0

WasserstraBBen- und Schifffahrtsamt
Elbe-Nordsee (803)

E wsa-elbe-nordsee@wsv.bund.de

I www.wsa-elbe-nordsee.wsv.de

Am Alten Hafen 2
27472 Cuxhaven
T +49 4721 567-0

MoorweidenstraBe 14
20148 Hamburg
T +49 40 44110-0

Am Hafen 40
25832 Toénning
T +49 4861 615-0

WasserstraBen- und Schifffahrtsamt
Ems-Nordsee (801)

E wsa-ems-nordsee@wsv.bund.de

I www.wsa-ems-nordsee.wsv.de

Am Eisenbahndock 3
26725 Emden
T +49 4921 802-0

Herzog-Arenberg-StraBBe 66
49716 Meppen
T +49 5931 848-111

WasserstraBen- und Schifffahrtsamt
Main (810)

E wsa-main@wsv.bund.de

I www.wsa-main.wsv.de

Obernauer StraBe 6
63739 Aschaffenburg
T +49 6021 385-0

Mainberger StraBe 8
97422 Schweinfurt
T +49 9721 206-0

WasserstraBen- und Schifffahrtsamt
Mittellandkanal/Elbe-Seitenkanal
(813)

E wsa-mlk-esk@wsv.bund.de

I wsa-mlk-esk.wsv.de

Ludwig-Winter-StraBe 5
38120 Braunschweig
T +49 531 86603-0

Am Hohen Ufer 1-3
32425 Minden
T +49 571 6458-0

Am Waterlooplatz 9

30169 Hannover Abkiirzungen
T +49 511 9115-0 T = Telefon
E = E-Mail

GreyerstraBe 12
29525 Uelzen
T +49 581 9079-0

I = Internet
(...) = Identnummer
des Amtes
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{I"r WSV Intern

Abkiirzungen
T = Telefon
E = E-Mail

I = Internet
(...) = Identnummer
des Amtes

88

WasserstraBen- und Schifffahrtsamt
Mosel-Saar-Lahn (808)

E wsa-mosel-saar-lahn@wsv.bund.de

I www.wsa-mosel-saar-lahn.wsv.de

Schartwiesenweg 4
56070 Koblenz
T +49 261 9819-0

BismarckstraBBe 133
66121 Saarbrlicken
T +49 681 6002-0

GuterstraBe 37
54295 Trier
T +49 651 3609-0

WasserstraBen- und Schifffahrtsamt
Neckar (809)

E wsa-neckar@wsv.bund.de

I www.wsa-neckar.wsv.de

VangerowstraBe 12
69115 Heidelberg
T +49 6221 507-0

Heilbronner StraBe 190
70191 Stuttgart
T +49 711 25552-0

WasserstraBen- und Schifffahrtsamt
Nord-Ostsee-Kanal (804)

E wsa-nok@wsv.bund.de

I www.wsa-nok.wsv.de

Alte Zentrale 4
25541 Brunsbittel
T +49 4852 885-0

Schleuseninsel 2
24159 Kiel
T +49 431 3603-0

Kanalufer 16
24768 Rendsburg
T +49 4331 594-0

WasserstraBBen- und Schifffahrtsamt
Oberrhein (807)

E wsa-oberrhein@wsv.bund.de

I www.wsa-oberrhein.wsv.de

Stefan-Meier-StraBe 4-6
79104 Freiburg
T +49 761 2718-0

C8,3
68159 Mannheim
T +49 621 1505-0

WasserstraBBen- und Schifffahrtsamt
Oder-Havel (817)

E wsa-oder-havel@wsv.bund.de

I www.wsa-oder-havel.wsv.de

Schneidemihlenweg 21
16225 Eberswalde
T +49 3334 276-0

WasserstraBBen- und Schifffahrtsamt
Ostsee (805)

E wsa-ostsee@wsv.bund.de

I www.wsa-ostsee.wsv.de

Moltkeplatz 17
23566 Liubeck
T +49 451 6208-0

Wamper Weg 5
18439 Stralsund
T +49 3831 249-0



WasserstraBBen- und Schifffahrtsamt
Rhein (806)

E wsa-rhein@wsv.bund.de

I www.wsa-rhein.wsv.de

Vorstadt 74-76
55411 Bingen
T +49 6721 306-0

KdnigstraBe 84
47198 Duisburg
T +49 2066 418-111

An der Milnze 8
50668 Koln
T +49 221 97350-0

WasserstraBBen- und Schifffahrtsamt
Spree-Havel (816)

E wsa-spree-havel@wsv.bund.de

I www.wsa-spree-havel.wsv.de

Mehringdamm 129
10965 Berlin
T +49 30 69532-0

Brielower LandstraBe 1
14772 Brandenburg an der Havel
T +49 3381 266-0

WasserstraBBen- und Schifffahrtsamt
Weser (814)

E wsa-weser@wsv.bund.de

I www.wsa-weser.wsv.de

Kasseler StraBe 5
34346 Hann. Miinden
T +49 5541 952-0

Hohe Leuchte 30
27283 Verden
T +49 4231 898-0

WasserstraBen- und Schifffahrtsamt
Weser-Jade-Nordsee (802)

E wsa-weser-jade-nordsee@wsv.bund.de
I www.wsa-weser-jade-nordsee.wsv.de

Franziuseck 5
28199 Bremen
T +49 421 5378-0

Am Alten Vorhafen 1
27568 Bremerhaven
T +49 471 4835-0

MozartstraBe 32
26382 Wilhelmshaven
T +49 4421 186-0

WasserstraBen- und Schifffahrtsamt
Westdeutsche Kandle (812)

E wsa-westdeutsche-kanaele@wsv.bund.de
I www.wsa-westdeutsche-kanaele.wsv.de

Emmericher StraBe 201
47138 Duisburg
T +49 203 4504-0

MlnsterstraBe 77
48431 Rheine
T +49 5971 916-0

Abkiirzungen
T = Telefon
E = E-Mail

I = Internet
(...) = Identnummer
des Amtes
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{I"r WSV Intern

Anschriftenverzeichnis

WasserstralRen-Neubauamter

Abkiirzungen
T = Telefon
E = E-Mail

I = Internet
(...) = Identnummer
des Amtes
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WasserstraBen-Neubauamt
Aschaffenburg (835)

E wna-aschaffenburg@wsv.bund.de

I www.wna-aschaffenburg.wsv.de

HockstraBe 10
63743 Aschaffenburg
T +49 6021 312-0

WasserstraBen-Neubauamt
Berlin (836)

E wna-berlin@wsv.bund.de

I www.wna-berlin.wsv.de

Mehringdamm 129
10965 Berlin
T +49 30 695 32-0

WasserstraBen-Neubauamt
Datteln (833)

E wna-datteln@wsv.bund.de

I www.wna-datteln.wsv.de

SpeeckstraBe 1
45711 Datteln
T +49 2363 104-0

WasserstraBen-Neubauamt
Hannover (831)

E wna-hannover@wsv.bund.de
I www.wna-hannover.wsv.de

NikolaistraBe 14/16
30159 Hannover
T +49 511 9115 -5111

WasserstraBen-Neubauamt
Heidelberg (834)

E wna-heidelberg@wsv.bund.de
I www.wna-heidelberg.wsv.de

VangerowstraB3e 20
69115 Heidelberg
T +49 6221 507-401

WasserstraBen-Neubauamt
Helmstedt (832)

E wna-helmstedt@wsv.bund.de
I www.wna-helmstedt.wsv.de

Walbecker StraBe 23 b
38350 Helmstedt
T +49 5351 394-0

WasserstraBen-Neubauamt
Magdeburg (837)

E wna-magdeburg@wsv.bund.de
I www.wna-magdeburg.wsv.de

Kleiner Werder 5c¢
39114 Magdeburg
T +49 391 535-0

WasserstraBen-Neubauamt
Nord-Ostsee-Kanal (838)

E wna-nord-ostsee-kanal@wsv.bund.de
I www.wna-nord-ostsee-kanal@wsv.de

Alte Zentrale 4
25541 Brunsbuttel
T +49 4852 885-0

Schleuseninsel 2
24159 Kiel
T +49 431 3603-0



Anschriftenverzeichnis

Fachstellen

Fachstelle Briicken Mitte
beim WasserstraBen-Neubauamt
Helmstedt

E Postfach-FBM@wsv.bund.de

I www.wna-helmstedt.wsv.de

Walbecker Strae 23b
38350 Helmstedt
T +49 5351 394-0

Fachstelle fiir Geodasie und Geo-
informatik der WasserstraBBen- und
Schifffahrtsverwaltung des Bundes
beim WasserstraBen- und Schifffahrtsamt
Mittellandkanal/ Elbe-Seitenkanal

E fgeo@wsv.bund.de

Am Waterlooplatz 5
30169 Hannover
T +49 571 6458-0

Fachstelle Maschinenwesen Nord
beim WasserstraBen- und Schifffahrtsamt
Nord-Ostsee-Kanal

E fmn@wsv.bund.de

I www.fmn.wsv.de

BlenkinsopstraBe 7
24768 Rendsburg

Fachstelle Maschinenwesen Mitte
beim WasserstraBen- und Schifffahrtsamt
Mittellandkanal / Elbe-Seitenkanal

E fmm@wsv.bund.de

I www.fmm.wsv.de

Am Hohen Ufer 1-3
32425 Minden
T +49 571 6458-0

Fachstelle Maschinenwesen West
beim WasserstraBen-Neubauamt Datteln
E fmw@wsv.bund.de

I www.wna-datteln.wsv.de

SpeeckstraBe 1
45711 Datteln
T +49 2363 104-0

Fachstelle Maschinenwesen Siidwest
beim WasserstraBen- und Schifffahrtsamt
Mosel-Saar-Lahn

E fmsw@wsv.bund.de

I www.fmsw.wsv.de

Schartwiesenweg 3
56070 Koblenz
T +49 261 9819-0

Fachstelle Maschinenwesen Siid

beim WasserstraBen- und Schifffahrtsamt
Donau MDK

E fms@wsv.bund.de

I www.fms.wsv.de

GleiBbuhlstraBe 7
90402 Nurnberg
T +49 911 20 64 5-0

Technische Fachstelle Nordwest

beim WasserstraBen- und Schifffahrtsamt
Weser-Jade-Nordsee

E tfnw-brake@wsv.bund.de

Hinrich-Schnitger-StraBe 20
26919 Brake
T +49 4401 708-0

Abkiirzungen
T = Telefon
E = E-Mail

I = Internet
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{I"r WSV Intern

Abkiirzungen
T = Telefon
E = E-Mail

I = Internet

Anschriftenverzeichnis

Fachzentren

Amt fiir Binnen-Verkehrstechnik

E abvt@wsv.bund.de
I www.abvt.wsv.de

Schartwiesenweg 4
56070 Koblenz
T +49 261 9819-0

Aus-und Fortbildungszentrum
der WSV
E afz@wsv.bund.de

MockernstraBe 30
30163 Hannover
T +49 228 7090-9003

Berufsbildungszentrum
Kleinmachnow

E bbiz-kleinmachnow@wsv.bund.de

Stahnsdorfer Damm 1
14532 Kleinmachnow
T +49 228 7090-7300

Berufsbildungszentrum Koblenz
E bbiz-koblenz@wsv.bund.de

HafenstraBe 1
56070 Koblenz
T +49 228 7090-9008

Reedereizentrum der WasserstraBen-
und Schifffahrtsverwaltung
E reedereizentrum@wsv.bund.de

Am Alten Hafen 2
27472 Cuxhaven
T +49 4721 567-0
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Besuchen Sie uns auch auf unseren
Social-Media-Kandlen:

Informieren Sie sich hier Uber Karriere-
moglichkeiten in der WSV:

[=]:23:[m]
[=

www.karriere.wsv.de


https://www.gdws.wsv.bund.de/DE/gdws/karriere/karriere-node.html
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