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Vorwort

Liebe Leserinnen,
liebe Leser,

ich freue mich sehr, Ihnen die neue Jah-
resinformation der WasserstraBen- und
Schifffahrtsverwaltung des Bundes fur
das Jahr 2024 vorzustellen und Sie damit
Uber unsere Arbeit an den Bundeswasser-
straBen zu informieren.

Vor dem Hintergrund der Verkehrs- und
Energiewende sowie der Dekarbonisie-
rung richtet sich der Blick zunehmend

auf die Moglichkeiten unserer Flisse und
Kanale. Denn anders als Schienen und
StraBen bieten die WasserstraBen freie
Transportkapazitaten. Ich bin davon uber-
zeugt, dass das System Schiff-Wasser-
straBe an Bedeutung gewinnen wird und
wir eine ,Renaissance der WasserstraBen®
erleben werden.

Um auch weiterhin einen sicheren und zu-
verlassigen Transportweg bereitzustellen,
sind neue Wege und innovative Lésungen
gefragt. Wir nutzen deshalb die Chancen
der Digitalisierung und der Kinstlichen
Intelligenz. Etliche gute Beispiele gibt

es bereits. Dazu zahlen u. a. intelligente
Schleusenmanagementmodelle und KI-
gestltzte Verkehrserhebungen. Mit dem
digitalen Portal EuRIS, , European River
Information Services", wurde eine euro-
paweite Plattform geschaffen, auf der die
Binnenschifffahrt sowohl 24/7 Echtzeit-
informationen als auch alle wichtigen
Daten flr eine optimale Routenplanung
findet.

Bei der Planung und Realisierung von
Bauprojekten haben wir mit dialogbasier-
ten Vergabeverfahren einen neuen Weg
eingeschlagen, wie etwa bei der Reali-
sierung des Torinstandsetzungsdocks in
Brunsbuttel und bei der Instandsetzung
der Neckarschleuse Oberesslingen. Sie
erhalten dartber hinaus Informationen

zum Ausbau der Oststrecke des Nord-
Ostsee-Kanals und zum Stichkanal Salz-
gitter. In Zukunft kénnen dort nicht nur
groBere Schiffe fahren. Auch die remote-
gesteuerte Schifffahrt wird an Bedeutung
gewinnen.

Okologische Aspekte spielen bei unse-
ren Vorhaben immer eine wesentliche
Rolle, ganz besonders bei den Projekten
Zukunft Eider und Obere Havel. Parallel
dazu hat die nachhaltige Entwicklung der
WasserstraBen, die Uberwiegend von der
Freizeitschifffahrt genutzt werden, hohe
Prioritat fur uns.

Ich bedanke mich herzlich bei allen
Kolleginnen und Kollegen, die zu dieser
Jahresinformation beigetragen haben,
und winsche Ihnen allen eine interessante
Lektire.

Ihr

Eric Oehlmann
Leiter der Generaldirektion
WasserstraBen und Schifffahrt
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Schifffahrt und Digitalisierung

Havarieabwicklung und Torinstandsetzung an der
Schleuse Iffezheim am Rhein

LA PRIMAVERA setzt auf dem Obertor der Schleuse auf

Den 11. November eines jeden Jahres
verbinden wir meist mit dem Beginn der
bunten Faschingszeit, wenn um 11:11 Uhr
die Narrinnen und Narren los sind und die
Rathduser stiirmen. Ja, um diese Schnaps-
zahl ranken sich viele Mythen, heidnische
Kulte, christliche Feiertage, bauerliches
Brauchtum sowie Gedenktage. Auch fiir die
WasserstraRBen- und Schifffahrtsverwaltung
des Bundes (WSV) sollte dieser Tag im Jahr
2023 geschichtstrachtig werden, denn ein

beladenes Giiterschiff fuhr in eines der Ober-

tore der Schleuse in Iffezheim.

Was war geschehen?

Am 11. November 2023 fuhr gegen

14 Uhr ein mit 2360 t beladenes nieder-
landisches Guterschiff am helllichten Tag
und bei guter Sicht ungebremst gegen
das geschlossene rechte Obertor der
Rheinschleuse Iffezheim. Alle Versuche,
das GroBmotorguterschiff (GMS) Uber
Funk, Oberwasserlautsprecher, Megafon

oder Handzeichen zu erreichen und zu
warnen, misslangen. Durch die Wucht
des Aufpralls durchbrach das Schiff mit
dem Bug das Schleusentor und fuhr sich
auf diesem vorlaufig fest. Der Schicht-
leiter flutete die Schleuse sofort, sodass
ein Druckausgleich am Obertor herge-
stellt werden konnte. Sodann konnte das
Schiff rickwarts den Torbereich wieder
freigeben.

Wahrend der Havarie befand sich ein
weiteres Guterschiff in der Schleusen-
kammer, welches erst befreit werden
konnte, nachdem Mitarbeitende des Was-
serstraBBen- und Schifffahrtsamtes (WSA)
Oberrhein am nachsten Tag einen Not-
verschluss im Oberwasser gesetzt hatten.
Dabei handelt es sich um ein Absperrbau-
werk, das mithilfe von Schwimmkran und
Taucher errichtet wird, um die Schleusen-
kammer oder das Obertor trockenlegen
zu kénnen.



Personen kamen bei der Havarie gltckli-
cherweise nicht zu Schaden und auch das
havarierte Guterschiff erlitt keine groBe-
ren Schdden, sodass es seine Fahrt in die
Niederlande aus eigener Kraft fortsetzen
konnte.

Wie es zu der Havarie kam, ist heute
noch Gegenstand von Ermittlungen. Das
Schleusentor wurde bei dem Unfall jeden-
falls so schwer beschadigt, dass die rech-
te Schleusenkammer der Doppelschleuse
flr den Schiffsverkehr noch nicht wieder
zur Verfligung steht. Rheinschiffe kénnen
die Schleuse Iffezheim nur noch Utber die
linke Schleusenkammer passieren, was zu
Verzégerungen bei der Schleusendurch-
fahrt und zu Wartezeiten flihren kann.

Nach dem Setzen des Notverschlusses
fihrte der zustandige Bauwerksprifer
eine erste ,Bauwerksinspektion aus be-
sonderem Anlass" durch sowie eine Scha-
densaufnahme an den zu diesem Zeit-
punkt sichtbaren Bereichen. Sofort stand
fest, dass das beschadigte Schleusentor
mit einem Gewicht von 80 t ausgebaut
und ein neues Obertor gefertigt werden
muss. Vor den Rickbauarbeiten konnten
die Vermessungstechniker des WSA Ober-
rhein eine Vermessung mit einer Mess-
drohne durchfiihren, die georeferenzierte
Luftbilder aufnimmt. Die daraus gewon-
nenen Daten kdnnen zur Auswertung des
Schadensfalls herangezogen werden und
geben ingenieurtechnische Erkenntnisse
far zukunftige Anprallereignisse.

Riickbau des Tores

Die Uberlegungen zum Riickbau des Tores
waren nicht ganz trivial. Das alte Tor war

seit der Havarie durch die Deformation

in den Tornischen derart verkeilt, dass es

unter starken Spannungen stand - ,Safe-
ty first!™ war hier die Devise.

Es musste ein ausgekliigeltes Riuckbau-
konzept erarbeitet und eine geeignete
Firma zur Ausfihrung des Riickbaus ge-
funden werden. Nach Umsetzung samt-
licher SicherungsmaBnahmen konnte das
Tor schlieBlich riickgebaut werden. Dabei
wurde ein spezielles Trennverfahren, das
sogenannte autogene Brennschneiden,
angewendet. Hierzu wurde das Stahltor

mit einer Zindtemperatur von 1200 °C
erhitzt und mittels Schneidsauerstoff
zerkleinert. Ein Autokran hob die heraus-
geschnittenen Stlicke anschlieBend zur
Verschrottung aus der Schleusenkammer
heraus. Jeder Arbeitsschritt wurde genau-
estens beobachtet, sodass bei etwaigen
Komplikationen ein Eingreifen jederzeit
sichergestellt war. Statische Nachweise si-
cherten die geplante Vorgehensweise ab.
Obwohl die Planungen fir den Rickbau
kompliziert waren und diesbezliglich keine
Erfahrungen vorlagen, verlief der Ausbau
des Stahlkolosses ohne Komplikationen.
Lediglich starke Windbden beeintrachtig-
ten den Baufortschritt zwischenzeitlich,
sodass die erforderlichen Autokrane unter
diesen Voraussetzungen ihren Betrieb
temporar einstellen mussten.

Brennarbeiten am defekten Schleusentor
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Inspektion an der ausgebauten Kette
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Erst nach komplettem Riickbau des zer-
storten Obertores konnte die Schleusen-
kammer in Génze trockengelegt und die
abschlieBende Schadensaufnahme durch-
gefihrt werden. Daflir wurden die An-
triebsketten und die Getriebe ausgebaut.
Erfreulicherweise sind die festgestellten
Schaden an der Antriebskette reparabel
und auch die Getriebe kdnnen instand
gesetzt werden.

Immer wieder ist auch der Bauhof in
Iffezheim gefragt und Kollegen Uber-
nehmen Leistungen in Eigenregie, wie
zum Beispiel den Ausbau und spater auch
den Wiedereinbau der fertigen Getriebe.
Sogar die Gegengewichte mit Antriebs-
rahmen bauten sie mithilfe eines 300 t
Mobilkrans aus.

Herausforderungen bei der Planung
des neuen Tors

Parallel schrieb das WSA Oberrhein die
Fertigung eines neuen Obertors aus, das
als Einzelanfertigung hergestellt wird. In
klrzester Zeit konnte der Auftrag an eine
groBe Stahlwasserbaufirma vergeben
werden. Dass das so schnell ging, ist der
reibungslosen und praktikablen Zusam-
menarbeit zwischen dem Dezernat
,Management freiflieBende Wasser-
straBen" in der Generaldirektion Wasser-
straBen und Schifffahrt und den Be-
arbeiterinnen und Bearbeitern vor Ort zu
verdanken.

Die groBte Herausforderung bei der
Planung war die Bemessung des Tores
nach neuen Normen bei Minimierung des
Gewichtes. Das ist zwingend erforderlich,
weil die komplette Antriebstechnik auf
das alte Torgewicht bemessen wurde und
weiterhin verwendet werden soll. Eine
Nachrechnung der Antriebstechnik ergab
ein zulassiges Gesamtgewicht von maxi-
mal 89 t. Nach aktuellen Berechnungen
wird das neue Tor 85 t wiegen. Gleichzei-
tig wurden bekannte Schwachstellen des
alten Tores beseitigt.

Mittlerweile ist die Ausfihrungsplanung
erstellt und das Tor im ca. 600 km ent-
fernten Papenburg bereits in Fertigung.
Um auf diese Distanz die Qualitat zu
sichern, beauftragte das WSA Ober-
rhein eine Fertigungsiberwachung, die
den Prozess vor Ort begleitet. Ziel ist
die Herstellung des Senktores in einem
Stlick (ohne MontagestoBe) und die
Anlieferung Uber die WasserstraBe. Der
Einbau des neuen Obertores ist mit zwei
groBen Autokranen vorgesehen und wird
voraussichtlich bis Ende des Jahres 2024
erfolgen. Dann soll die Schleuse wieder
voll funktionsfahig sein.

Die Gesamtkosten flir den Ersatzneubau
des Obertores stehen erst nach Umset-
zung der MaBnahme detailliert fest. Die
Schadenshohe betragt nach aktueller

Schatzung mehr als 3 Mio. Euro, die zu-
nachst die Bundesrepublik vorfinanziert.

Juristische Aufkldarung

Nach einer Havarie beschaftigen sich
auch Juristinnen und Juristen mit dem
Vorfall, insbesondere mit der Frage des
Schadensersatzes. So vollstreckte eine
Obergerichtsvollzieherin am 20. April
2024 gegen 16 Uhr im Oberwasser der
Schleuse Iffezheim einen Arrestbefehl
des Amtsgerichts Kehl fir das GMS LA
PRIMAVERA. Das Schiff wurde somit be-
schlagnahmt und ,an Schloss und Kette"
gelegt. Mit dem Arrest sichert die WSV
ihren Kostenanspruch zur Instandsetzung
des durch die LA PRIMAVERA verursach-
ten Schadens.

Die Schleuse Iffezheim



Die Vollziehung des Arrests sollte erst
wieder aufgehoben werden, wenn vom
Schiffseigner entsprechende Sicherheits-
leistungen hinterlegt werden. Spater
verstandigten sich die Parteien aus
wirtschaftlichen Grinden im Wege einer
Vergleichsvereinbarung. Darin ist fest-
gehalten, dass das Schiff nur auf klar
definierten WasserstraBen bewegt werden
darf und auf Verlangen der Glaubigerin,
also der Bundesrepublik, unverziglich in
einem Hafen auf deutschem Staatsgebiet
festzumachen ist. Die Parteien haben sich
zudem Ubereinstimmend geeinigt, dass

Die Schleuse Iffezheim

das Schiff jederzeit Gber das Automati-
sche Identifikationssystem zu orten ist.
Unter Berucksichtigung dieser Umstande,
der fehlenden Seetauglichkeit des Schif-
fes und seiner schieren GréBe lagen keine
greifbaren Anhaltspunkte dafir vor, dass
das Schiff durch die Schuldnerin beiseite-
geschafft werden kdnnte. Die Pfandung
wurde durch das Anbringen eines Pfand-
siegels an dem Schiff kenntlich gemacht.

Am 19. Juli 2024 durfte die LA PRIMA-
VERA ihre Fahrt fortsetzen und ihre
Geschafte wieder aufnehmen.

e Die Schleusenanlage Iffezheim verflgt Giber zwei Schleusen-
kammern mit je 24 m Breite und 270 m Lange.
e Die Hubhéhe betragt in Abhangigkeit vom Rheinwasserstand

maximal 12,50 m.

e Ein Schleusungsvorgang dauert ca. 35 min.

Die Schleuse Iffezheim gehort zu den groBten und leistungsfahigsten
Doppelschleusen Europas. Jedes Jahr passieren im Schnitt etwa 25 000
Binnenschiffe mit 22 Mio. Giitertonnen die Schleuse. Zudem werden
jahrlich mehr als 3000 Fahrgastkabinenschiffe geschleust.

Der Rhein ist als eine der verkehrsreichsten BinnenwasserstraBBen der
Welt das Riickgrat der deutschen Binnenschifffahrt. Fiele auch die zweite Kam-
mer aufgrund eines Defektes aus, sind Schifffahrt und Wirtschaft auf dem Rhein
stark eingeschrankt. Das ,,Eingangstor" zur trinationalen Metropolregion
Oberrhein (Frankreich, Schweiz und Deutschland) ware nicht passierbar.

Autorin:
Ines Jérgens
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Das EuRIS-Portal - Ihr Zugang zu europdischen

Binnenwasserstrallen-Informationen

EuRIS-Portal

Das EuRIS-Portal ist Ergebnis des Connec-
ting Europe Facility' geforderten Projektes
Corridor Management Execution (COMEX).
Insgesamt 13 Lander (Osterreich, Belgien,
Bulgarien, Kroatien, Tschechische Republik,
Frankreich, Ungarn, Luxemburg, Nieder-
lande, Rumanien, Serbien, Slowakei und
Deutschland) haben zusammen an dem
Projekt gearbeitet und es Ende 2022 ab-
geschlossen. Eines der Ziele war es, ein
Informationssystem entlang der Binnen-
schifffahrtkorridore zu entwickeln und zu
etablieren. Daraus ist auch der Name EuRIS
entstanden, der fiir European River Informa-
tion Services (dt. Europdische Binnenschiff-
fahrtsinformationsdienste) steht. Hierbei
tritt EuRIS nicht in Konkurrenz zum Elektro-
nischen WasserstraBen-Informationsservice
(ELWIS), sondern ist eine Ergdnzung im
europdischem Raum und verwendet unter
anderem dynamische Verkehrsdaten.

Was ist EuRIS?

EuRIS visualisiert WasserstraBen- und
Verkehrsinformationen der genannten
Teilnehmerlander mit einer auf die jewei-
lige Fragestellung zugeschnittenen Ober-
flache u. a. durch

e Verkehrsbild in Echtzeit,

e Informationen Uber die Position
von Schiffen,

e Nachrichten fir die Binnenschifffahrt,

e Aktuelle Wasserstande, Ableitungen,
Briickendurchfahrtshéhen, Wasser-
tiefen,

e Informationen lber die Wasserstral3en,
Bricken, Schleusen, Liegestellen und
Terminals,

1 Weitere Informationen: https://cinea.
ec.europa.eu/programmes/connecting-
europe-facility_en.

e Betriebszeiten von Schleusen und
Bricken,

e Reiseplanung mit Bertcksichtigung
von Einschrankungen sowie

e Reisedauer und voraussichtliche
Ankunftszeiten.

EuRIS bringt alle relevanten Informatio-
nen landertbergreifend an einem einzigen
Ort zusammen und stellt somit einen
Single Point of Access dar.

Das EuRIS-Portal soll verschiedene Ziel-
gruppen auf den BinnenschifffahrtstraBen
unterstitzen. Zu den Zielgruppen zahlen
Schiffsfiihrende, Schifffahrtstreibende,
Logistik, Terminalbetreibende und die
Freizeitschifffahrt.

Dynamische Informationen

In erster Linie stellt das Portal Infor-
mationen zur aktuellen Lage auf den
WasserstraBen bereit. Dazu zéhlen unter
anderem eine anonymisierte Verkehrs-
lagedarstellung sowie aktuelle Informa-
tionen zu Pegelstanden, Einschrankungen
auf der WasserstraBe (NfB — Nachrichten
fur die Binnenschifffahrt), Durchlaufzeiten
an Schleusen und eine aktuelle Liegestel-
lenbelegung.

Statische Informationen

Zusatzlich stellt EuRIS allgemeine Infor-
mationen bereit: So kann man sich tber
Fahrwasserobjekte wie Briicken, Schleu-
sen, Liegestellen und Terminals informie-
ren (z. B. Abmessungen und Betriebs-
zeiten). Des Weiteren sind Regelungen
zu geblhrenpflichtigen WasserstraBBen,
Zustandigkeitsbereichen und den auf
der WasserstraBe geltenden Regeln und
Vorschriften einsehbar. Es lassen sich


https://cinea.ec.europa.eu/programmes/connecting-europe-facility_en
https://cinea.ec.europa.eu/programmes/connecting-europe-facility_en
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technische Informationen zu CEMT?-Klas-
sen, Fahrwasserabschnitten und zum
RIS-Index?® abrufen. Nicht zuletzt ist

das Herunterladen der elektronischen
Binnenschifffahrtskarte (Inland Electronic
Navigational Chart - IENC) madglich.

Teilen von Informationen

Das EuRIS-Portal bietet den Schiffs-
fihrenden noch mehr Moglichkeiten:
Dadurch, dass die empfangenen AIS*-Si-
gnale aus allen 13 Partnerlandern an das
System Ubertragen werden, sind alle mit
AlIS-ausgestatteten Schiffe im EuRIS-Por-
tal erfasst. Schiffsfihrende sowie Eigner
kénnen sich so ihr Schiff zuweisen und
sich dadurch alle relevanten AIS-Informa-
tionen, etwa Schiffsnamen, Abmessungen
oder Position, zu ihrem Schiff anzeigen
lassen. AnschlieBend kdénnen sie die
Informationen mit ausgewahlten Nutzen-
den, z. B. einem Logistikunternehmen
oder verschiedenen Terminalbetreibern,
teilen und dadurch ihre Reiseinformatio-
nen wie Ankunftszeit oder das Passieren
einer bestimmten Linie in Echtzeit Gber-
mitteln, wodurch eine bessere Planbarkeit
fir die gesamte Logistikkette entstehen
kann. Das Portal ist dabei so aufgebaut,
dass Logistikunternehmen und Hafen mit
einem eigenen Benutzerkonto die Route
und Echtzeitposition des Schiffes verfol-
gen koénnen, sofern ihnen die Schiffsfih-
rung die entsprechenden Rechte in EURIS
gewahrt.

2 CEMT-Klassen sind WasserstraBenklassen,
welche europaweit gelten. Jede Wasser-
straBe ist einer Klasse von 1-7 zugeordnet,
mit der die dort zuldssigen Abmessungen
der Schiffe geregelt sind.

3 Datenbestand aller Infrastrukturobjekte
eines Landes.

4 Automatic Identification System, dt.: Auto-
matisches Identifikationssystem.

Der Reiseplaner

Das Herzstlick des EuRIS-Portals ist der
Reiseplaner, welcher mit allen zugrunde-
liegenden WasserstraBeninformationen
die schnellste oder kirzeste Route ent-
lang der WasserstraBen berechnet. Durch
die Eingabe der Abmessungen des Schif-
fes werden nur die fur das Schiff nutzba-
ren WasserstraBen berlicksichtigt. Durch
die Auswahl der Abfahrtszeit bezieht das
Portal mégliche Einschrankungen, wie

z. B. Sperrungen auf der Wasserstral3e,
mit in die Planung ein. Die geplante Reise
kann der Nutzende auch mit Dritten
teilen, was wiederum die Logistikablaufe
optimieren kann. Umgekehrt kdnnen sich
aus dem StraBen- oder Schienenwesen
kommende Logistiker zu der generellen
Eignung einer WasserstraBBe zwecks Ein-
bindung in die multimodale Transport-
kette informieren. Neben dem bereits
genannten Teilen der Reiseinformationen
besteht zusatzlich die Mdéglichkeit, Rou-
teninformationen in das Central & Eastern
European Reporting Information System
(CEERIS), welches aktuell nur an Stre-
ckenabschnitten der Donau und der Elbe
verwendet wird, zu Ubertragen.

CEERIS ist das im Rahmen von COMEX
entstandene einheitliche elektronische
Meldesystem, welches von den Donau-
landern Osterreich, Bulgarien, Kroatien,
Ungarn, Rumanien, Serbien und der Slo-
wakei sowie der Tschechischen Republik
gemeinschaftlich entwickelt wurde und
eingesetzt wird. Das EuRIS-Portal ist eng
mit CEERIS verknUpft, wodurch die Daten
der jeweiligen Systeme gegenseitig Uber-
nommen werden kdnnen. Derzeit wird
die Nutzung von CEERIS in der WSV als
Nachfolge der Nachfolgeanwendung des
Melde- und Informationssystems Binnen-
schifffahrt (NaMIB) evaluiert.
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Mehr als nur eine Homepage
Besonderer Mehrwert wird durch eine Ma-
schine-zu-Maschine-Schnittstelle (M2M-
Schnittstelle) erzielt. Die M2M-Schnitt-
stelle wird von dritten Firmen genutzt,
um ihrerseits Applikationen anbieten zu
kdénnen, welche Informationen des EuRIS-
Portals nutzen. So mussen diese Appli-
kationen nicht alle NfB aus den einzelnen
Landern zusammensammeln, sondern
kdénnen die Sammlung des EuRIS-Portals
nutzen. Besonderes Interesse besteht
auch bei der M2M-Schnittstelle am Reise-
planer. Anbieter einer Applikation missen
nicht selbst einen Routenplaner entwi-
ckeln, sondern kénnen die Erstellung der
schnellsten oder kirzesten Route durch
das EuRIS-Portal berechnen lassen und
darauf Uber die M2M-Schnittstelle zu-
greifen. Ebenso lasst sich die Schnittstelle
nutzen, um alle notwendigen Rohdaten
abzurufen, mit denen eine eigene Rou-
tenplanung unter Berticksichtigung von

spezifischen Anforderungen maglich ist.
Hierdurch ergeben sich neue Geschafts-
modelle fir Drittfirmen.

Fakten zum Portal

Das EuRIS-Portal hat 4589 registrierte
Nutzende aus der Berufs- und Freizeit-
schifffahrt sowie aus dem Logistik- und
Hafenbereich (Stand: 03.07.2024), die
auf der ganzen Welt verteilt sind.

In Deutschland haben sich aktuell 442
Nutzende registriert. Das ist hinter Ruma-
nien und den Niederlanden die dritthdchs-
te Anzahl an Nutzenden aus einem Land.

Die Anzahl der registrierten Schiffe
belauft sich auf 1523. Davon sind 115

in Deutschland registriert (Stand:
03.07.2024). Durch die Verpflichtung der
Nutzung des elektronischen Meldeportals
CEERIS an der Donau ist die Anzahl der
registrierten Schiffe im System entlang

Weltkarte mit Verteilung der registrierten Nutzenden des EuRIS-Portals
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der Donauldnder am héchsten. Einen
groBen Anteil an der Gesamtzahl haben
Hotelschiffe, welche meist in der Schweiz
oder anderen nicht teilnehmenden Lan-
dern registriert sind.

Das Konsortium fur EuRIS stellt den
Betrieb des Portals Uber eine Vergabe

an eine Firma sicher. Die einzelnen Mit-
gliedslander bieten den Kundensupport
hingegen selbststandig und in insgesamt
elf Sprachen an, sodass auf regionale,
verwaltungs- und rechtsspezifische Ge-
gebenheiten direkt eingegangen werden
kann. Das Dezernat ,Verkehrstechnik:
Informationsdienste" der Generaldirek-
tion WasserstraBen und Schifffahrt leistet
den Support flr die WasserstraBen- und
Schifffahrtsverwaltung des Bundes (WSV)
und vertritt sie in den verantwortlichen
internationalen Gremien.

Ausblick

Das Projekt COMEX?2, ein Nachfolgepro-
jekt von COMEX, strebt unter anderem
die Weiterentwicklung des EuRIS-Portals
an. Dazu zahlt neben einer Erweiterung
der Funktionen auch eine geographische

Ausweitung. Neue Partner sind unter
anderem Polen und die Schweizerischen
Rheinhéafen. In Deutschland soll EuRIS
zukinftig auch auf Binnenwasserstra3en,
auf denen die SeeschifffahrtsstraBen-Ord-
nung gilt, genutzt werden. Als Beispiele
sind die Hunte, die Schlei, die Unterems,
die Leda, die Trave, der Nord-Ostsee-Ka-
nal, die Warnow, die Sitiderelbe mit Kohl-
brand oder die Norderelbe zu nennen.
Auch eine Einbindung ausgewahlter Hafen
sowie die Verwendung des Portals inner-
halb der WSV sollen erméglicht werden.

Autoren:
Martin Broschel
Lukas Kussel
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Intelligente Schleusenzulaufsteuerung -
Kinstliche Intelligenz im Schleusenmanagement

16

Bereits im Jahr 2011 erkannte die Wasser-
straBen- und Schifffahrtsverwaltung des
Bundes (WSV) das Potenzial des Automati-
schen Identifikationssystems (AlS) fiir den
Schiffsverkehr und startete das Projekt
»Schleusenmanagement* an der Donau.
Das AIS wurde zundchst zur Kommunikation
zwischen den Schiffen eingefiihrt, um die Si-
cherheit des Schiffsverkehrs zu erhéhen. Die
darauffolgende Ausstattung der Wasserstra-
RBen mit AlS-Landstationen eréffnete dariiber
hinaus durch die Nutzung der iibermittelten
Daten neue Moglichkeiten fiir die Verkehrs-
und Leitzentralen der WSV.

Da Binnenschiffe erst seit 2016 mit AIS
ausgestattet sein miissen, konnte die WSV
bereits vor dieser Verpflichtung ein ent-
sprechendes Schleusenmanagementsystem
entwickeln.

Nutzen eines Schleusenmanagements
Durch die Errichtung von AIS-Landsta-
tionen stehen fir die Betriebsstellen der
WSV an Land Daten und Informationen
zur Verfugung, die nicht nur die Position
und Geschwindigkeit, sondern auch wei-
tere Informationen Uber das Schiff, seine
Reise und Ladung bieten. Eine gute Mog-
lichkeit, die Arbeit der Schichtleiterinnen
und Schichtleiter in den Leitzentralen, aus
denen sie u. a. die Schleusen bedienen,
zu erleichtern. Die einzelnen Funktions-
module des Schleusenmanagementsys-
tems sind:

o Verkehrslagedarstellung

Bisher stellte der Funkkontakt zu den
Schiffen fir das WSV-Personal die einzige
Alternative dar, die Verkehrssituation an
der Schleuse einschatzen zu kénnen. Es
ist eine groBe Gedachtnisleistung sowie
Erfahrung erforderlich, um eine grobe
Vorstellung davon zu haben, wie sich

die Verkehrssituation gerade gestaltet,
denn alle Beteiligten bewegen sich nach
einer Positionsmeldung. Falls jemand
vergisst, sich per Funk zu melden, ist er
unbekannt. Dank der mittlerweile fast
vollstandigen binnenweiten Ausstattung
mit AIS-Landstationen an den Bundes-
wasserstraBen lasst sich dies vermeiden,
da nun alle Verkehrsteilnehmer automa-
tisch sichtbar sind. So kdnnen auch die
Daten flr das Schleusenmanagement-
system erfasst werden, welches den
Mitarbeitenden vor Ort einen Uberblick
Uber die Verkehrslage bietet. Die Schicht-
leiterinnen und Schichtleiter kdnnen dabei
genau einstellen, welchen Bereich sie
sich ansehen mdéchten. Die Verkehrslage
wird tabellarisch Ubersichtlich getrennt in
Berg- bzw. Talfahrt dargestellt. Dadurch
ist leicht erkennbar, welches Schiff gerade
auf eine Schleuse zufahrt. Zusatzlich
erhalten die Schichtleitungen Informatio-
nen daruber, ob z. B. Gefahrgut geladen
ist oder mit welcher Geschwindigkeit die
Schiffe unterwegs sind. So haben sie
jederzeit eine aktuelle Ubersicht tber ihr
Revier.

e Schleusenplanung

Die Schiffsfiuhrung meldet sich bei

der Schichtleitung zur Schleusung an.
Letztere legt jetzt anhand der aktuellen
Situation die Reihenfolge der wartenden
Schiffe zur Schleusung fest. Dabei sind
einige Regeln zu beachten, etwa ob die
Schiffe beispielsweise Gefahrgut oder im
Linienverkehr Personen beférdern. In der
Regel kann das Schiff, welches zuerst an-
kommt, auch zuerst geschleust werden.
All dies mussen die Schichtleiterinnen
und Schichtleiter nun nicht mehr im Kopf
behalten oder notieren, sondern kén-
nen dies in der Maske ,Schleusung" des



digitalen Schleusenmanagementsystems
getrennt in Fahrt zu Berg bzw. zu Tal in
Tabellen ablegen und haben jederzeit
einen Uberblick Uber die Situation.

Die Digitalisierung macht der Zeit der
Notizzettel ein Ende und erleichtert die
Arbeit des Personals vor Ort, das sich
nun besser um die Sicherheit der Schiff-
fahrt kimmern und um eine maoglichst
leichte Fahrt bemihen kann. Eine zligige
Abwicklung des Schleusungsbetriebes
ist der erste Schritt zur Reduzierung von
Wartezeiten.

o Elektronisches Verkehrstagebuch
Die einzelnen Schleusungen und vor
allem Besonderheiten mussen die
Schichtleiterinnen und Schichtleiter zu
Dokumentationszwecken in ein Tagebuch

eintragen. Dies kann nun digital erfolgen.

Das Schleusenmanagementsystem fullt

das Formular weitestgehend vorab aus,
da es sich bereits automatisch gemerkt
hat, welches Schiff wann im Vorbereich
der Schleuse angekommen ist, wann es
in die Schleusenkammer eingefahren ist

und wann es sie wieder verlassen hat. Es
kann diese Zeiten anhand der llickenlosen

Positionsinformation aus den AIS-Sig-

nalen der Schiffe durch virtuelle Grenz-
linien automatisch ermitteln und in das
Formular eintragen. Lediglich Besonder-

heiten sind bei Bedarf noch vom Personal

nachzutragen.

Verkehrsmanagement - Intelligente
Schleusenzulaufsteuerung

Schleusen ermdglichen den Schiffsver-
kehr, da mit ihrer Hilfe groBe H6hen-
unterschiede mit einem geringen Was-
serspiegelgefalle iberwunden werden
kdénnen. Schleusen sind notwendig,
stellen aber auch ein Hindernis flr die

Warteschlange zur Schleusung
an der Schleuse Friedrichsfeld
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Fahrt dar und so kommt es bei héherem
Verkehrsaufkommen vor Schleusen nicht
selten zu Staus.

Mit den bereits genannten Erkenntnissen
bietet sich die Mdglichkeit, ein Verkehrs-
management aufzubauen, das darauf
abzielt, die Staus vor den Schleusen
abzubauen und die Wartezeiten vor den
Schleusen deutlich zu reduzieren. Bei

der vierten Funktionskomponente des
Schleusenmanagementsystems handelt
es sich um eine intelligente Schleusen-
zulaufsteuerung, die mithilfe von Kinst-
licher Intelligenz (KI) zu guten Ergeb-
nissen kommen kann. Diese Funktion
ermdoglicht es den Schichtleitungen, eine
Rickmeldung zur Optimierung des Ver-
kehrs an die Schiffsfihrung zu geben. Die
Schichtleitung informiert dann daruber,
wann das Schiff an der nachsten Schleuse
ankommen soll (RTA - Required Time of
Arrival - geforderte Ankunftszeit). Durch
diesen Eingriff ist es moglich, den Verkehr
optimal zu ordnen und zu entzerren.

In einem Pilotprojekt an der Donau konn-
ten Uber komplexe Berechnungen bereits
erstaunlich gute Optimierungsergebnisse
erzielt werden. Wermutstropfen war aller-
dings, dass das Verhalten einiger Schiffe
anders war als gemeldet. Dies flhrte zu
einer standigen Anpassung der Opti-
mierung mit jeweils neuen ,geforderten
Ankunftszeiten™ und brachte die Gefahr
mit sich, durch die standig wechselnden
Vorgaben die Akzeptanz der Schifffahrt
flr diese Funktion zu minimieren. Aus
diesem Grund gibt das Pilotsystem zurzeit
keine Meldungen an die Schifffahrt aus.

Der komplexen Aufgabenstellung kommt
der Fortschritt zu Hilfe: Moderne KI-Me-
thoden kdnnen mittlerweile helfen, solch
schwierige Aufgaben zu lI6sen. In der
WSV gibt es mit der Bundesanstalt fur
Wasserbau (BAW) in Karlsruhe einen
internen Partner, der nicht nur in wasser-
baulichen Belangen, sondern u. a. im
Bereich der Verkehrssimulation und der
Modellbildung mit KI umfangreiche Kennt-
nisse besitzt.

Prognose der Ankunftszeit
Gemeinsam mit der BAW ist es gelungen,
die Prognose der tatsachlichen Ankunfts-
zeit der Binnenschiffe mittels KI deut-
lich zu verbessern. Das System lernt die
fahrzeugspezifischen Verhaltensweisen
und kann durch dieses angelernte Wissen
Uber das Ubliche Fahrtverhalten eine
sehr gute Prognose erstellen. Es geht um
die Abschatzung, wann das Schiff ohne
Beeinflussung an der nachsten Schleuse
hochstwahrscheinlich ankommen wird
und wie sein Schleusungsverhalten zu
erwarten ist (ETA - Estimated Time of
Arrival).

Hier hat uns die KI mithilfe der BAW
(oder umgekehrt) ein riesiges Stlick
weitergebracht. In den Simulationen der
BAW, die daflir aufgezeichnete reale AIS-
Signale zur Uberpriifung der Lésungsan-
satze verwenden kann, zeigen sich sehr
gute Ergebnisse des ETA-Modules.

Optimierung und Riickmeldung an die
Schifffahrt

Somit ist mit dem ETA-Modul ein wich-
tiger erster Schritt gemacht. Nun geht
es darum, den Verkehr in einem ganzen
Abschnitt (Schleusengebiet), wie zum
Beispiel den Pilotbereichen Donau bzw.
Main-Donau-Kanal (MDK) oder z. B. den
vielbefahrenen Westdeutschen Kanalen,
zu optimieren. Die Zielsetzung ist dabei
primar, die Wartezeiten der einzelnen
Schiffe deutlich zu reduzieren und einen
moglichst reibungslos flieBenden Verkehr
zu ermoglichen, wie in der Grafik ange-
deutet.

Die Entzerrung wird durch eine optimierte
Nutzung der Schleusenkapazitaten an-
hand des aktuellen Verkehrsaufkommens
erreicht, denn die Kapazitat der Schleu-
sen mit den jeweiligen Schleusungsdau-
ern stellt den eigentlichen Engpass dar.
Durch eine Riickmeldung an die Schiffs-
fihrung dazu, wann die optimale Schleu-
sung stattfinden kann, ist es moglich,
dass diese ihre Fahrtgeschwindigkeit ent-
sprechend anpassen kann. Damit erspart
sie sich nicht nur unnétige Wartezeit vor



Verkehrsoptimierung mit KI-Modul

der Schleuse und Stress bei eventuellen
Uberholmanévern, sondern kann durch
eine angepasste Fahrweise erheblich
Treibstoff sparen und damit umwelt-
freundlicher fahren.

Ausblick

Die Pilotsysteme an Donau und MDK
stellen ihre Funktion seit 2018 bzw.
2020 unter Beweis. Erste Erfahrungs-
werte konnten das Schleusenmanage-
mentsystem bereits verbessern. Sofort
nach seiner Griindung befasste sich das
Amt flr Binnen-Verkehrstechnik mit der

Ausrollung des Systems auf den Bundes-
wasserstraBen, sodass der Binnenbereich
in den nachsten Jahren damit ausgestat-
tet sein wird. Zunachst noch ohne das
Optimierungsmodul, an dessen Perfektio-
nierung die BAW intensiv arbeitet.

Digitalisierung und KI halten Einzug auf
den WasserstraBen und helfen dabei,
ihren Stellenwert als Verkehrstrager der
Zukunft zu sichern und auszubauen.

Autor:
Dietmar Groh
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Mit Hilfe von Kinstlicher Intelligenz den Freizeitverkehr im
Blick — Pilotprojekt zur Kl-basierten Verkehrserfassung

Masterplan
Freizeitschifffahrt

Wassersport und Wassertourismus auf
Bundeswasserstra3en sind seit Jahren sehr
beliebt. Dabei stellt sich die wasserseitige
Nutzung durch den Freizeitverkehr bundes-
weit sehr heterogen dar: Es gibt sowohl
Unterschiede in der Nutzungsintensitat als
auch in der Nutzungsform. Beispielsweise
sind im Bereich der oberen Lahn vorrangig
Paddelboote unterwegs, wahrend an der
Oberen Havel-WasserstralRe der Charter-
boottourismus mit Motorbooten dominiert.
Die Nutzungsintensitét ist vor allem dort
ersichtlich, wo es zu hohen Wartezeiten an
den Schleusen kommt, doch wie hoch ist die
Nutzung genau?

Blick auf den Vorhafen der Schleuse Diemitz

20

Warum automatisierte Verkehrser-
fassung?

Zurzeit erfasst die Schichtleitung, die

die Schleuse bedient, den Freizeitver-
kehr handisch. An automatisierten und
nutzerbedienten Schleusen erfolgt meist
keine differenzierte Zahlung, sodass sich
die statistische Datenlage in den vergan-
genen Jahren mit zunehmender Automa-
tisierung und Fernbedienung sukzessive
verschlechtert hat. Vereinzelt erfassen
Lichtschranken den Verkehr. Eine bundes-
weit einheitliche Zahlung - wie bei der
beruflichen Binnenschifffahrt durch das
Automatische Identifikationssystem -
gibt es nicht.

Die Anderung des BundeswasserstraBen-
gesetzes im Jahr 2021 stellte die Sport-
und Freizeitschifffahrt der Guterschifffahrt
gleich (§ 1 Absatz 1 Nummer 1 WaStrG).
Der im selben Jahr veroffentlichte
Masterplan Freizeitschifffahrt fordert
entsprechend eine moderne, bedarfsge-
rechte und auf die Zukunft ausgerichtete
Infrastruktur fur die Freizeitschifffahrt an
BundeswasserstraBen. Dafiir unterhalt
die WasserstraBen- und Schifffahrtsver-
waltung des Bundes die WasserstraBBen
mit Fokus auf die wirtschaftlich bedeu-
tenden Freizeitverkehre und passt sie,
sofern ressourcenmaBig leistbar, bedarfs-
gerecht an. Um diese Bedarfe sichtbar
zu machen und die Wirtschaftlichkeit von
Investitionen bewerten zu kénnen, ist die
genaue Erhebung der Freizeitverkehre
essenziell. Die Wirtschaftlichkeit wird mit
dem vom Bundesministerium fir Digitales
und Verkehr (BMDV) derzeit im Rahmen
der Fortschreibung der Bundesverkehrs-
wegeplanung konzipierten neuen Metho-
denbaustein, der den Nutzen der Frei-
zeitschifffahrt an BundeswasserstraBen
bewertet, nachgewiesen. Der Nutzen aus



Erholungs- und Freizeitwirkungen (NEF)
bildet damit zuklnftig eine Erganzung zur
bisherigen Bundesverkehrswegeplanung-
Bewertungsmethodik und stellt somit die
Bewertung von InvestitionsmaBnahmen
an BundesnebenwasserstraBen auf eine
breitere Basis.

Was wird erfasst?

Zum Nachweis des NEF ist es erforderlich,
die Boote der Wassersporttreibenden,
also der Sport- und Freizeitschifffahrt,
von der touristischen Fahrgastschifffahrt
zu unterscheiden. Fur die Sport- und Frei-
zeitschifffahrt werden muskelbetriebene
Boote, Motorboote mit Kabine, Motorboo-
te ohne Kabine, Segelboote mit Kabine
und Segelboote ohne Kabine differenziert
betrachtet. Charterboote gehen wiederum
als Teil der aufgelisteten Fahrzeugklassen
in die Betrachtung ein.

Neben der Bewertung von Investi-
tionsmaBnahmen zur bedarfsgerechten
Anpassung der Infrastruktur sieht der
Masterplan Freizeitschifffahrt auch eine
Verbesserung bei der Anzeige aktuali-
sierter Wartezeiten an Schleusen vor.
Notwendige Informationen hierfur sind
neben der Anzahl der geschleusten Boote
die Fahrtrichtung und der Zeitpunkt der
Schleusung, die ebenfalls erfasst werden.

Wie kann die automatisierte Ver-
kehrserfassung gelingen?

Im Rahmen des Projekts ,Intelligente
Schleusenzulaufsteuerung®, einem Vor-
haben des BMDV fur die gewerbliche Bin-
nenschifffahrt auf den Gberwiegend gu-
terverkehrlich genutzten WasserstraBen,
wurden bereits 2020 in einem Teilprojekt
die Moglichkeiten einer automatisierten
Erfassung des Freizeitverkehrs unter-
sucht. Als Vorzugslésung ging die Erfas-

sung mittels 3D-Sensoren hervor, wie sie
beispielweise zur Erfassung des Radver-
kehrs genutzt werden. Diese 3D-Senso-
ren sind bereits einsatzbereit erhaltlich,
haben aber den Nachteil, dass sie zwar
die Zahlung des Verkehrs inklusive der
Fahrtrichtung vornehmen, jedoch nicht
zwischen den Fahrzeugklassen unter-
scheiden kénnen. Da diese Sensoren des-
halb nicht die benétigten Anforderungen
erflllen, erarbeitete die Generaldirektion
WasserstraBen und Schifffahrt (GDWS)
eine auf die Nutzungsformen ausgerichte-
te L6sung.

Im Jahr 2022 startete das Pilotprojekt zur
Verkehrserfassung der Freizeitschifffahrt
auf BundeswasserstraBen mit Hilfe von
Kunstlicher Intelligenz (KI). Die darin er-
arbeitete Losung erfasst Boote, die durch
eine Schleuse fahren, mittels Videokame-
ras und analysiert sowie klassifiziert diese
anhand KI.

Funktionsweise der Kl-gestiitzten Verkehrszdhlung an Schleusen
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KI-Lésung zur Erfassung der Freizeitschifffahrt

Diese Vorgehensweise ermdglicht eine
automatisierte Auswertung der Verkehrs-
daten. Hierfur wird ein speziell ange-
passtes neuronales Netzwerk! trainiert.
Die ermittelten Verkehrsdaten werden in
Echtzeit ausgewertet, in einer Datenbank
gesammelt und im spateren Verlauf tber
ein Webinterface bereitgestellt.

An der Schleuse Diemitz (Muritz-Havel-
WasserstraBe) wurden erstmals versuchs-
weise drei einfache Kameras installiert
und so positioniert, dass sie die gesamte
Schleusenkammer abdecken. Die Schleu-
se Diemitz bot sich als idealer Pilotstand-
ort fur die Testung des neuen Erfassungs-
systems an, denn sie ist die am starksten
frequentierte Bootsschleuse in Deutsch-
land mit Uber 40000 geschleusten Fahr-
zeugen im Jahr. Hier werden auBerdem
alle zu erfassenden Fahrzeuge geschleust.

In einem ersten Schritt wurden in der
Saison 2023 Videodaten der Schleusun-
gen gesammelt und anschlieBend sequen-
ziell ausgewertet. Zusammen mit weite-
rem offentlich zuganglichen Bildmaterial
von Booten erfolgte das Anlernen der
Softwarel6sung. Weitere Videostreams

1 ,Ein neuronales Netz ist ein Programm oder
Modell des maschinellen Lernens. Es trifft
Entscheidungen auf dhnliche Weise wie das
menschliche Gehirn: Seine Prozesse ahmen
nach, wie biologische Neuronen zusammen-
wirken, um Phanomene zu identifizieren,
Optionen abzuwdgen und Schlussfolge-
rungen zu ziehen."™ (Abruf am 16.09.2024,
https://www.ibm.com/de-de/topics/neural-
networks)

wurden dazu genutzt, die Softwarelésung
zu testen. Die automatisierte Zahlung
erreicht im Black-Box-Testverfahren,
welches diese mit der manuellen Zahlung
aus dem Videostream vergleicht, eine Ge-
nauigkeit von tber 90 %. Die Zuordnung
der Boote zu den unterschiedlichen Fahr-
zeugklassen erfolgt durch die Softwarelo-
sung mit ahnlich hoher Trefferquote.

Kamerainstallation an der Schleuse Diemitz



Kamerapositionierung an der Schleuse Diemitz

Was steht als nachstes an?

In der Saison 2024 wird die Software-
I6sung nun an zwei weiteren Schleusen
erprobt. Dazu wurden die Schleusen
Bredereiche und Flirstenberg (Obere
Havel-WasserstraBe) ausgewahlt, die sich
optisch von der Schleuse Diemitz unter-
scheiden. Die Hardware wird in einem
Sensorpaket zusammen mit der Soft-
ware an den Schleusen installiert sowie
auf Funktionalitét und Leistung getestet.
AuBerdem wird ein Betriebskonzept er-
arbeitet, um den flachendeckenden Ein-
satz vorzubereiten.

Wer ist an der Umsetzung beteiligt?
Am Projekt zur KI-basierten Verkehrs-
erfassung der Freizeitschifffahrt auf
BundeswasserstraBen sind das Wasser-
straBen- und Schifffahrtsamt Oder-Ha-
vel und die Dezernate ,Verkehrstechnik:
Informationsdienste®, ,Verkehrstechnik:
Infrastrukturen und Schifffahrtszeichen®
sowie ,Entwicklung Nebenwasserstral3en,
Wassertourismus" der GDWS beteiligt.
Ein Dienstleister erarbeitet die Software-
16sung.

Autorin:
Veronika Hecht
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S GroRbauprojekte an den WasserstraRen

Neue Wege fir die WSV -
Realisierung des Torinstandsetzungsdocks Brunsbittel
als Planen-Bauen-Warten-Projekt

Fiir die Schleusen am Nord-Ostsee-Kanal
(NOK) gibt es zukiinftig insgesamt 15
stdandig zu unterhaltende Schiebetore, die
gewartet oder bei Bedarf auch repariert
werden miissen. Aufgrund der besonderen
und zumindest fiir den Schiffbau ungewo6hn-
lichen Abmessungen der schwimmfahigen
Tore sind Instandsetzungsarbeiten jedoch
nicht in kleineren Schwimm- oder Trocken-
docks moglich. Durch den groRen Tiefgang
sind fiir diese Arbeiten i. d. R. nur groRe
Docks einer Werft geeignet. Eine interne Ar-
beitsgruppe, die sich mit der Losung dieses
Problems beschiftigte, hielt fest, dass eine
feste verwaltungseigene Dockeinrichtung
in Brunsbiittel aus verschiedenen Griinden,
insbesondere unter Beriicksichtigung wirt-
schaftlicher Aspekte, sinnvoll ist.

Die Generaldirektion WasserstraBen und
Schifffahrt legte 2015 in einer Wirtschaft-
lichkeitsuntersuchung bereits dar, welche
Werftstandorte es im unmittelbaren und
weiteren regionalen Umfeld des NOK gibt.
Von den betrachteten Werftstandorten
wiesen die wenigsten die Mindestdocktiefe
von rund zehn Metern auf, die erforderlich
ist, um die Schiebetore einschwimmen zu
kdénnen. Neben zwei Werften in Bremer-
haven und in Hamburg stand diese Tiefe
ansonsten im Einzugsbereich des NOK
nur noch in einer weiteren Werft in der
Kieler Férde zur Verfligung.

Die Instandsetzung eines Schiebetors
dauert allerdings rund zehn Monate und
ist im Vergleich zu der Belegung der
Docks mit groBen Schiffsneubauten oder
kurzfristigen Schiffsreparaturen weniger
lukrativ fir eine Werft, zumal durch ein
Schiebetor nur eine kleine Flache in der
Dockkammer belegt wird.

Projektauftrag und -ziele

So erhielt das WasserstraBen-Neubauamt
(WNA) Magdeburg im Februar 2017 den
Projektauftrag zur baulichen Realisierung
eines fur die WasserstraBen- und Schiff-
fahrtsverwaltung des Bundes (WSV) eige-
nen Torinstandsetzungsdocks am NOK in
Brunsbuttel.

Die Projektziele wurden mehrfach an ak-
tuelle Entwicklungen in der Normung und
im Vergabewesen angepasst und beinhal-
ten letztendlich:

e die Uberarbeitung und Anpassung des
ersten Entwurfs an die eingefiihrten
Eurocodes?,

e die Trennung und Aufstellung je eines
Entwurfs Ausfihrungsunterlagen fur
das Torinstandsetzungsdock und die
Schleusentorliegeplatze,

e die Erstellung der Ausschreibungs-
unterlagen in Form einer funktionalen
Leistungsbeschreibung fir die Herstel-
lung von Torliegeplatzen und fir das
Torinstandsetzungsdock,

e die Vergabe der Leistungen Planen,
Bauen und Warten im Verhandlungs-
verfahren und

o die Baubegleitung mit ortlicher Bau-
Uberwachung.

Im Dezember 2020 reichte das WNA
Magdeburg die beiden uUberarbeiteten
Entwdrfe fiir das Torinstandsetzungsdock
und die Schleusentorliegeplatze zur Ge-
nehmigung ein, woraufhin das Bundes-
ministerium fur Digitales und Verkehr im
Mai 2022 die Zustimmung erteilte.

1 Europaweit vereinheitlichte Regeln fir die
Bemessung im Bauwesen.



vorh. Verladekaje

Vergabeunterlagen

Zur Unterstitzung bei der Erstellung der
Ausschreibungsunterlagen einschlieBlich
vertragsrechtlicher Begleitung im Ver-
handlungsverfahren konnte die Part-
nerschaft Deutschland (PD) vertraglich
eingebunden werden. Ein von der PD zur
Verfligung gestellter Verfahrensleitfa-
den war die Basis fur die Festlegung der
projektspezifischen Anforderungen an
das europaweite Verhandlungsverfahren
mit vorgeschaltetem Teilnahmewettbe-
werb. Ubergeordnet zu den funktionalen
Leistungsbeschreibungen fiur die Bereiche
Planung, Bau und Wartung steht in die-
sem Vergabeverfahren ein umfangreicher
Projektvertrag, der als Verhandlungsbasis
in einer ersten Ausfertigung von einer
Rechtsanwaltskanzlei aufgestellt wurde.
Die Herausforderung bei der Erstellung
der funktionalen Beschreibungen war,

die Leistungen nur so genau wie noétig zu
beschreiben und den Bietern definierte
Freiraume flr die Planung zu bieten. So
wurden auch nur tatsachlich notwendige
Unterlagen aus den amtseigenen Entwur-
fen als Referenzplanung bereitgestellt.
Den potenziellen Bietern stand es frei,
sich die Referenzplanung im Angebot zu
eigen zu machen oder gegebenenfalls
alternative Planungen anzubieten. In en-
ger Abstimmung mit der Genehmigungs-
behdrde wurde die Ausschreibung bereits
im Dezember 2021 verdffentlicht.

Verhandlungsverfahren mit 6ffentli-
chem Teilnahmewettbewerb

Im Teilnahmewettbewerb wurden die Bie-
ter angehalten, fir die Bereiche Planung,
Bau und Wartung spezifische Angaben
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zur technischen Leistungsfahigkeit und
beruflichen Erfahrung der Ausfiihrenden
zu machen.

Mit dem Abschluss des Teilnahmewett-
bewerbs wurden die verbliebenen Bieter
im Marz 2023 aufgefordert, innerhalb von
drei Monaten ein Erstangebot einzurei-
chen. Entsprechend dem Verfahrensleit-
faden war fur vollsténdige und wertbare
Angebote eine pauschale Aufwandent-
schadigung fiur die Bieter vorgesehen, um
das wirtschaftliche Risiko bei der Teilnah-
me an dem vergleichsweise aufwendigen
Vergabeverfahren zu minimieren.

Nach der Auswertung der eingereichten
Erstangebote wurde mit einer verbliebe-
nen Bietergemeinschaft der endglltige

Projektvertrag verhandelt. Die funf Ver-

Kranballett
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handlungsgesprache umfassten sowohl
vertragliche und juristische Regelungen
im Projektvertrag als auch technische
Lésungen fir die Bauaufgabe und die
folgende Wartungsphase. Akzeptierte
Verhandlungsergebnisse wurden zu einer
einheitlichen, konsolidierten Vertragsfas-
sung zusammengefasst und waren vom
Bieter fiir das letztverbindliche Angebot
zugrunde zu legen. Nach der Vorlage und
Prifung dieses Angebotes konnte der Zu-
schlag erteilt werden.

Erste Erfahrungen aus der baulichen
Umsetzung

Mit der Baufeldibergabe am 24. Mai
2023 begann die beauftragte Arbeitsge-
meinschaft unmittelbar mit der Baustel-
leneinrichtung.

Im Juli 2023 folgten die Vorbereitungen
fur die Probebelastungen. An den Bo-
schungen im Baufeld waren noch Rest-
arbeiten flr die Herstellung der vollstan-
digen Kampfmittelfreigabe erforderlich,
die sich durch Funde und wegen einer
Olhavarie auf dem NOK im Jahr 2022
Uber drei Monate hinzogen.

Am 12. Oktober 2023 war es dann soweit
und der erste Rammschlag konnte an
einer Tragbohle vollzogen werden. Im
Herbst 2023 waren mehrere GroBgerate
im Einsatz, um gleichzeitig an mehreren
Bauabschnitten die Grindungselemente
in den Untergrund einzubringen. Hier wa-
ren schwere bis schwerste Rammungen
fur bis zu 53 m lange Profile erforderlich,
da die tragféahigen Sande erst in ca. 20 m
Tiefe erreicht werden.

Bis Anfang Mai 2024 waren innerhalb von
sieben Monaten ca. 5000 t Stahl mit rund
400 Grundungselementen erfolgreich ein-
gebracht.

Am 10. Juni 2024 waren schlieBlich die
erforderlichen Schragpfahle an die Trag-
bohlen bzw. -rohre angeschlossen, alle
Rundstahlanker verlegt und die Auffil-
lung der Logistikflache im Bereich der
kianftigen Torliegeplatze konnte beginnen.
Hierfir kam dank der funktionalen Leis-
tungsbeschreibung und der Mitwirkung
aller Beteiligten eine innovative, umwelt-
freundliche Technologie des Auftragneh-
mers zum Einsatz. Der Laderaumsaug-
bagger SCELVERINGHE lieferte mit 15
Ladungen ca. 60 000 m3 Sand innerhalb
von acht Tagen. Im Auftragsterminplan
waren fur die Aufflllung noch sechs Wo-
chen vorgesehen.

Nach einem Jahr Bauzeit kann ein positi-
ves Fazit aus dem bisher auBergew6hn-
lichen Projektverlauf gezogen werden.

Es war wichtig, dass die Beteiligten sehr
frihzeitig in die konkrete Ausfiihrungs-
planung eingebunden wurden. Durch die
funktionale Leistungsbeschreibung stehen
dem Auftragnehmer viele Optionen offen,
das Baugeschehen durch seine eigenen
besonderen technischen Fahigkeiten zu
optimieren.

Die bisher angefallenen zusatzlichen oder
geanderten Leistungen halten sich fir die
WSV kostenmaBig in Grenzen, weil vieles
Uber die im Projektvertrag benannten
und kalkulierten Risiken abgedeckt ist.

Erster Rammschlag



Die Planungsverantwortung liegt ganzlich
beim Auftragnehmer, da er auch fur die
technische Losung der Bauaufgabe ver-
antwortlich zeichnet. Er liefert geprifte
Ausfuhrungsplane, die der Auftraggeber
auf Vertragskonformitat gegenpruft, zur
Ausfliihrung freigibt und bauaufsichtlich
genehmigt. Dem Auftraggeber stehen fir
den Bedarfsfall der Entwurfsplaner, ein
Prifingenieur und die PD zur fachlichen
und juristischen Beratung vertraglich ge-
bunden zur Verfiigung.

Auch die Bautiberwachung ist wesentlich
entspannt und erleichtert. Durch die pau-
schale Abrechnung der MaBnahme, die an
einen mit bautechnischen Meilensteinen
versehenen Abrechnungsplan gekoppelt
ist, missen keinerlei AufmaBe geprift
werden. Im Projektvertrag sind Uber die
dreieinhalbjahrige Bauzeit 18 Zahlungen
mit festen Summen zu diesen Meilenstei-
nen vereinbart.

Durch die vertraglich geregelte 20-jah-
rige Wartungsphase fiur die technischen
Anlagen ab Ubergabe des Docks an den
Betreiber im Dezember 2026 ist der
Unternehmer interessiert,

e mit dem Bau punktlich nach Bau-
vertrag fertig zu werden,

e die Leistungen qualitatsgerecht
zu erbringen und

e die Ausristung nachhaltig und
wartungsarm zu planen.

Darliber hinaus sorgt eine ebenfalls im
Projektvertrag fixierte Malusregelung fir
eine zusatzliche Motivation beim Auftrag-
nehmer, die vereinbarte Bauzeit einzuhal-
ten und qualitatsgerecht den angestreb-
ten Fertigstellungstermin zu erreichen.

Sicher ist eine funktionale Leistungsbe-
schreibung nicht fir jedes Bauprojekt die
geeignete Losung. Fur das Torinstandhal-
tungsdock hat sich der neue Weg bisher
jedoch unumstritten positiv bewahrt.

Kombinierte Spundwand mit Trag-
bohlen, Fillbohlen und Schragpfahl

Uberblick tiber das Baufeld Mitte Mai 2024

Sandeinbau mit Laderaumsaugbagger SCELVERINGHE am 11. Juni 2024

Aufgefiillter Bereich eine Woche spater

27



S GroRbauprojekte an den WasserstraRen

Instandsetzung von Schleusen unter laufendem
Schifffahrtsbetrieb am Beispiel der Schleusenkammer

Oberesslingen

Der Giiterverkehr auf Bundeswasserstrafen
wird im Wesentlichen durch Binnenschiffe
mit einer Linge von mehr als 80 m ab-
gewickelt. Wasserstra3en, die fiir diese
SchiffsgroRen befahrbar sind, gehéren zur
WasserstraBenkategorie IV und hoher. Einen
GroRteil der BundeswasserstraRen dieser
Kategorien bilden staugeregelte Fliisse und
Kandle, wie die Mosel, der Main (jeweils
WasserstraBenklasse Vb) oder der Dort-
mund-Ems-Kanal (WasserstralBenklasse V).
Diese besitzen pro Stau-|Kanalstufe haufig
nur eine Schleusenkammer (Einkammer-
schleusen). Insgesamt gibt es 120 dieser

Einkammerschleusen an Bundeswasser-
straBen der Klasse IV und héher. Von den
120 Einkammerschleusen sind

48 Schleusenkammern dlter als 80 Jahre.
Diese Schleusenkammern weisen nutzungs-
und alterungsbedingte VerschleiBerschei-
nungen auf. Beispielsweise enthalten die
aus Beton bestehenden Schleusenkammer-
wande Abplatzungen und Risse. In diese
dringt Wasser ein, welches bei Frost zu
weiteren Betonabplatzungen fiihrt. Damit
wird sowohl die Gebrauchstauglichkeit als
auch die Standsicherheit der Kammerwande
weiter geschwacht.

Baujahr Schleusen WSK >IV
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Herausforderungen bei der Instand-
setzung von Schleusenkammern

In der Vergangenheit sind parallel zu
alten, geschadigten Schleusenkammern
neue Schleusenkammern gebaut wor-
den. Diese Vorgehensweise ist aufgrund
fehlender Platzverhaltnisse mancherorts
nicht méglich; so beispielsweise an der
Staustufe Wirzburg mit den dortigen Ein-
schrankungen durch StraBBen an beiden
Ufern, die Wehranlage mit Kraftwerk
sowie die Alte Mainbricke.

Auch stehen haufig fehlende finanzielle
und personelle Ressourcen sowie lange
Planungs-, Genehmigungs- und Bauzeiten
einem Schleusenneubau entgegen.

Die grundlegende Instandsetzung von
Schleusenkammern sieht bis dato vor,
unter anderem die schadhafte Betonober-
flache der Kammerwande in einer Tiefe
von 40 cm abzutragen und anschlieBend
mit Beton in Form einer bewehrten Vor-
satzschale neu aufzubauen.

Wenige BundeswasserstraBen, wie z. B.
der Neckar, verfigen annahernd durch-
gehend Uber zwei parallel liegende

Grundinstandsetzung der linken
Schleusenkammer Lauffen
Schleusenkammern (sogenannte Doppel-

kammerschleusen). Seit einigen Jahr-
zehnten werden an diesen WasserstraBen
Schleusenkammern grundlegend instand
gesetzt, indem die betroffene Schleusen-
kammer fur den Schiffsverkehr gesperrt
wird, damit die erforderlichen mehrjahri-
gen Arbeiten in dieser Kammer ausgefuhrt
werden kdénnen. In dieser Zeit wird einzig
mit der Nachbarkammer geschleust.

An WasserstraBen mit Einkammerschleu-
sen ist deren AuBerbetriebnahme tber
mehrere Jahre nicht mdglich, da sich
Wirtschaftsunternehmen ansonsten ge-
zwungen sehen wiirden, soweit moglich,
den Guterverkehr vom Binnenschiff auf
den Lkw oder die Bahn zu verlagern.

Ein langfristiger Niedergang der Schiff-
fahrt auf diesen WasserstraBen ware

zu beflirchten. Auch ist fraglich, ob bei
einer Schleusensperrung der Transport
von groBen und schweren Gitern von
der WasserstraBe auf die StraBe oder die
Schiene verlagert werden kdénnte und was
dann mit den Firmen passieren wirde,
bei denen keine Glterverlagerung mog-
lich ware.
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Daher stellte sich die Generaldirektion
WasserstraBen und Schifffahrt zusammen
mit der sie beratenden Bundesanstalt fur
Wasserbau (BAW) die Frage, ob es nicht
moglich wére, unter laufendem Schiff-
fahrtsbetrieb Schleusenkammern grund-
legend instand zu setzen. Die Klarung
dieser Frage konzentriert sich zunachst
auf die Bauteile, die den groBten Auf-
wand bei einer grundlegenden Instand-
setzung aufweisen, namlich die Sanierung
schadhafter Schleusenkammerwande mit
Vorsatzschalen.

Beispiel der Schleusenkammer
Oberesslingen

Die Schleusenanlage Oberesslingen wurde
1968 fertiggestellt. Vom Rhein aus gese-
hen ist sie die vorletzte Schleusenanlage
an der BundeswasserstraBe Neckar. Die
rechte Schleusenkammer besteht nur aus
dem Betonbauwerk. Schleusentore sowie
die Antriebs-, Elektro-, Steuerungs- und
Nachrichtentechnik wurden nie eingebaut,
sodass die Schleusenkammer auch nie in
Betrieb genommen werden konnte. Der
Schiffsverkehr lauft durch die benachbar-
te linke Schleusenkammer. Damit ist die
rechte Schleusenkammer Oberesslingen
sehr gut geeignet, um zu prifen, welche
Verfahren der Betoninstandsetzung unter
einem simulierten Schleusenbetrieb ge-
eignet sind.

Flr den Abtrag des alten, schadhaften
Betons sollen das Frasen, das Sagen und
das Hochdruckwasserstrahlen als Varian-
ten getestet und deren Leistungsdaten
flr spatere Bauvorhaben systematisch
erhoben und ausgewertet werden.

Damit die Schifffahrt die Schleusen-
kammer wahrend der Instandsetzung
weiter nutzen kann, stehen flr die
Bauarbeiten arbeitstaglich nur zwolf
Stunden zur Verfigung. Unter Bertick-
sichtigung dieses Zeitfensters sowie der
Mindestanforderungen an die Qualitat der
Schleusenkammerwdnde, beispielsweise
die Druckfestigkeit, Dichtheit gegentber
Durchfeuchtung, Widerstandsfahigkeit
gegenuber VerschleiBerscheinungen und
MaBhaltigkeit, sollen folgende Instand-
setzungsvarianten in Form von Bauteilver-
suchen an einzelnen Schleusenkammer-
abschnitten untersucht werden:

e Einsatz von Spundwanden, die mit
Beton hinterfullt werden

e Betonfertigteile

e Ortbeton

e Spritzbeton, der mit Stahlfasern
bewehrt ist

Die instand gesetzten Schleusenkammer-
wande beinhalten zum Schluss auch neue
Ausristungselemente, wie Steigleitern
oder Poller.

Innerhalb des Zeitintervalls von zwolf
Stunden ist das vollstandige Lenzen und
Wiederbefullen der instand zu setzen-
den Schleusenkammer mit produktiven
Arbeitsschritten an den Schleusenkam-
merwanden kaum zu schaffen. Daher sol-
len die Arbeiten in definierten Abschnitten
Uber die gesamte Kammerwandhoéhe

von einem sogenannten Sillkasten aus
erfolgen.

Das Zerlegen des groBformatigen Tro-
ckenlegens einer Schleusenkammer bei
konventioneller Instandsetzung in eine
abschnittsweise Trockenlegung bei einer
Schleuseninstandsetzung unter laufendem
Schifffahrtsbetrieb erfordert innovative
Ideen in baubetrieblicher wie auch bau-
technologischer Sicht.

Doppelkammerschleuse
Oberesslingen am Neckar



Projektteam und neue Vergabeart
Mit dem Forschungs- und Entwicklungs-
vorhaben ,Instandsetzung von Schleusen
unter Betrieb — IUB" betritt die Wasser-
straBen- und Schifffahrtsverwaltung des
Bundes (WSV) in vielen Bereichen Neu-
land.

So werden Spezialbetone zum Einsatz
kommen, die innerhalb des Zeitfensters
von nur zwolf Stunden eine Mindestfestig-
keit erlangen mussen und fur die bisher
noch keine technischen Regelwerke exis-
tieren. Folglich betreut die BAW mit ihren
Betonexpertinnen und -experten dieses
Bauvorhaben.

Das Fachgebiet Baubetrieb des Karls-
ruher Instituts fir Technologie (friher
Technische Hochschule Karlsruhe) erhebt
Leistungsdaten von den Bauteilversuchen,
wie Dauer, Personalaufwand und Kosten.
Diese Leistungsdaten werden bendétigt,
um den Aufwand kinftiger Grundinstand-
setzungen von Einkammerschleusen unter
laufendem Schiffsverkehr im Vorfeld ab-
schatzen zu kénnen. Das WasserstraBen-
Neubauamt Heidelberg ist Bauherr dieses
Forschungsvorhabens.

Neben bautechnologischen Innovationen
beschreitet die WSV auch neue Wege
beim Vergabeverfahren: Die flr die Bau-
abwicklungen arbeitstaglich zur Verfligung
stehenden Zeitfenster sind mit zwolf
Stunden sehr knapp bemessen. Daher ist
ein guter Bauablauf in Kombination mit
einer ausgeklliigelten Baustellenlogistik
bedeutend flir den Erfolg dieses Projek-
tes. Somit stand bereits vor dem Start
des Vergabeverfahrens fest, dass in den
Bietergemeinschaften neben Ingenieur-
blros auch Baufirmen vertreten sein
mussen, die ihre Expertise im Baustellen-
management von Beginn an in den Pla-
nungsprozess mit einbringen sollen. Nach
einem erfolgreichen Auswahlprozess darf
die obsiegende Bietergemeinschaft das
von ihr geplante Bauvorhaben umsetzen.

Ausblick

Die Detailplanung des ersten Bauteilver-
suchs hat im Herbst 2023 begonnen. Suk-
zessive erfolgt die Detailplanung fur die
weiteren Bauteilversuche. Der bisherige
Zeitplan sieht den geplanten Baubeginn
flr den ersten Bauteilversuch in 2025 vor.
Der letzte Bauteilversuch soll Ende 2027
abgeschlossen sein.

Zu einer grundlegenden Instandsetzung
von Schleusenkammern gehéren auch
die Sicherung und Instandsetzung der
Schleusenkammersohle und der Schleu-
senhaupter sowie die umfassende Er-
neuerung der Antriebs-, Elektro-, Steu-
erungs- und Nachrichtentechnik. Diese
Komponenten sind Inhalt kiinftiger Be-
trachtungen fir eine umfassende Instand-
setzung von Schleusen unter laufendem
Schifffahrtsbetrieb.

Autoren:
Klaus Michels
Bodo Sina
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Stichkanal Salzgitter -
Zukunftstrachtiger Ausbau einer Bundeswasserstrale

Stichkanal Salzgitter mit Blick auf die Staustufe Wedtlenstedt

32

Der Stichkanal Salzgitter (SKS) wurde von
1938 bis 1941 zum Anschluss des Stahlwerks
Salzgitter an den bereits bestehenden Mittel-
landkanal (MLK) gebaut und am 1. Mérz 1941
offiziell fiir die Schifffahrt eréffnet. Im Jahr
1965 erfolgte ein erster Ausbau des MLK und
seiner Stichkanéle, in den 1970er-Jahren gab
es weitere Anpassungen. Nach Durchfiihrung
dieser MaBnahmen konnte der SKS fiir Schiffe
bis 9,60 m Breite und 2,80 m Abladetiefe bzw.
fir Schiffe bis 11,45 m Breite und 2,50 m Ab-
ladetiefe freigegeben werden. Verkehre dieser
GroRenordnung sind bis heute zugelassen.
Damit iibergroBe GroRBmotorgiiterschiffe
sowie groRe Schubverbidnde den SKS zukiinf-
tig befahren kénnen, baut die Wasserstra3en-
und Schifffahrtsverwaltung des Bundes (WSV)
den Kanal aus und plant hierfiir zahlreiche
MaRnahmen.

Lage

Der rund 18 km lange SKS zweigt west-
lich von Braunschweig aus dem MLK

in stdlicher Richtung ab und endet im
Hafen Salzgitter. Er verbindet Gber die
zwei Schleusen Wedtlenstedt und Ufin-
gen die ortsansassigen Stahlwerke und
den Kanalhafen Salzgitter-Beddingen
mit dem MLK und daruber mit den See-
hafen. Der MLK mit seinen Stichkanalen
ist eine wichtige Ost-West-Verbindung
im deutschen und europdischen Wasser-
straBennetz. Er beginnt am Dortmund-
Ems-Kanal nérdlich von Minster, geht
bei Magdeburg in den Elbe-Havel-Kanal
Uber und Ubernimmt eine maBgebliche
Funktion bei der Vernetzung der nationa-
len Wirtschaftsraume.



Anlass fiir den Ausbau

Die mit einer GréBenordnung von

rd. 2,8 Mio. t auf dem SKS pro Jahr
transportierten Glter kategorisieren

ihn als Bundeswasserstral3e des soge-
nannten Kernnetzes, welches in Deutsch-
land die Transportrelationen mit einer
hohen Verkehrsbedeutung umfasst.

Die fur den Ausbau maBgeblichen Be-
messungsschiffe sind das UbergroBe
GroBmotorguterschiff mit einer Lange von
135 m und der groBe Schubverband mit
einer Lange von 185 m, beide mit einer
Breite von 11,45 m und einer Abladetiefe
von 2,80 m. Diese Fahrzeuge sind mit der
angestrebten Abladetiefe heute auf dem
SKS nicht zugelassen, weil der Kanalquer-
schnitt einen sicheren und leichten Ver-
kehr sowie einen wirtschaftlichen Betrieb
nicht zulasst.

Der Ausbau des SKS ist im aktuellen
Bundesverkehrswegeplan 2030 enthalten
und befindet sich hier im sogenannten
vordringlichen Bedarf.

Gesamtiiberblick

Die Gesamtkosten belaufen sich der-

zeit auf rund 320 Mio. Euro. Davon tragt
der Bund zwei Drittel, das Land Nieder-
sachsen und die Freie und Hansestadt
Hamburg tbernehmen ein Drittel. Die Ge-
samtmaBnahme umfasst den Bereich vom
unteren Vorhafen der Schleuse Wedt-
lenstedt bei SKS-km 3,550 im Norden

bis zum Beginn des Hafens Salzgitter bei
SKS-km 14,918 im Sitden und beinhaltet
den Ersatzneubau der beiden Schleusen
Wedtlenstedt und Ufingen, den Ausbau
der Stauhaltungen sowie die Anpassung
von mehreren Kreuzungsbauwerken, wie
Briicken und Dukern.

Die bestehenden Westschleusen werden
jeweils durch eine neue, westlich davon
liegende Schleuse ersetzt. Der Ausbau
der Stauhaltungen erfolgt tiberwiegend
im Trapezprofil, zur Eingriffsminimierung
in die vorhandene Landschaft mit einer
Bdschungsneigung von 1:2,5, einer Was-
serspiegelbreite von 36,90 m und einer
Wassertiefe von 4,00 m. Die Vorhafen der
beiden Schleusen werden halbseitig aus-
gebaut. Dem neuen Gewasserquerschnitt

entsprechend mussen drei Duker durch
Neubauten ersetzt und zwei Briicken
angepasst bzw. ersetzt werden, um flr
die zweilagige Containerschifffahrt eine
durchgangig lichte Durchfahrtshéhe von
5,25 m zu gewahrleisten.

Neubau Schleuse Wedtlenstedt
Aufgrund der geschatzten Baukosten
erfolgte die Ausschreibung europaweit als
offenes Verfahren und aufgeteilt in Bau-
lose. Die wesentlichen Bauleistungen sind
die Herstellung der Baugruben, der Neu-
bau des Schleusenbauwerks einschlieBlich
Verbindungskanal, die Herstellung von
zwei Technikgebauden, der StraBen- und
Wegebau und die Anpassung des Kanal-
profils in den Einfahrtsbereichen der
Schleuse. Die Veroffentlichung der weite-
ren Lose ,Stahlwasserbau™ und ,Elektro-
und Nachrichtentechnik™ erfolgt zu einem
spateren Zeitpunkt.

Doppelschleuse Wedtlenstedt

Ubersicht (iber die GesamtmaRnahme
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Die neue Schleuse hat eine Nutzlange
von 190 m und eine Kammerbreite von
12,50 m. Uber dem Drempel (,Schwelle®)
am Oberhaupt wird eine Wassertiefe von
4,00 m realisiert.

Der Flachenverbrauch fir die neue
Schleuse soll so gering wie mdglich ge-
halten werden, weshalb sie unmittelbar
westlich neben der vorhandenen West-
schleuse errichtet wird. An dem Stand-
ort ist ein Héhenunterschied zwischen
dem unteren und oberen Vorhafen von
9,30 m zu Uberwinden. Das flachge-
grindete Schleusenbauwerk besteht im
Wesentlichen aus Stahlbeton und setzt
sich aus dem Oberhaupt mit Trossen-
fanggrube, die im Kanal schwimmende
Objekte aufféangt, der Schleusenkammer
und dem Unterhaupt mit Auslaufbauwerk
zusammen. Die Bauwerkshohe betragt
von der Sohle bis zur Schleusenplanie
(,Bauwerksoberkante™) rund 18 m. Fur
die Schleuse sind 34000 m3 Beton und
5500 t Betonstahl erforderlich.

Nach Fertigstellung dauert die Schleusung
von einem Schiff zuklnftig etwa 35 Minu-
ten. Der Wasserbedarf betragt dabei rund
25 000 m3, wovon ca. 30 % eingespart
werden kdnnen, da die Ostschleuse als
Sparbecken dient.

Ausbauquerschnitt fir den Stichkanal Salzgitter

Systemskizze des schwimmenden Gerdtezugs

Ausbau der Stauhaltung
Wedtlenstedt Siid

Die Stauhaltung Wedtlenstedt Sud liegt
nahe der Gemeinde Sonnenberg zwischen
Denstorf und GroB Gleidingen, beginnt
bei SKS-km 7,010 und reicht im Stden
bis SKS-km 9,620. Sie wird somit auf ca.
2,6 km Lange ausgebaut und der Kanal
von rund 3,50 m auf 4 m vertieft.

Um die baulichen Eingriffe in die Ufer-
bereiche und den dortigen Bewuchs zu
minimieren, werden die Boschungen im
Ausbauquerschnitt steiler ausgebildet, als
in den Regelquerschnitten vorgesehen
(1:2,5 statt 1:3).

Die Wasserspiegelbreite betragt 36,90 m
und die Fahrrinnenbreite 18,40 m. Die
Sohle wird in einer Breite von 16,90 m
hergestellt.

Der westliche Betriebsweg wird auf seiner
gesamten Lange erneuert und der 6st-
liche Betriebsweg teilweise in neuer Lage
wiederhergestellt. Letzterer entfallt auf
einem ca. 1,6 km langen Teilabschnitt
und wird durch einen befestigten Bo-
schungsabsatz, eine Berme, ersetzt. Im
Zuge dessen werden funf Boschungstrep-
pen gebaut, um im Rahmen der Unter-
haltung direkt zum Kanal gelangen zu
kénnen.

Der Ausbau erfolgt mithilfe eines schwim-
menden Geratezuges. Dabei sind ver-
schiedene wasserbauliche Gerate mit
jeweils unterschiedlichen Aufgaben
hintereinander im Einsatz. Im ersten
Schritt wird die Flachensicherung ein-
schlieBlich Bewuchs auf den Bdschungen
abgegraben. Danach wird die wasser-
seitige Boschung mittels Nassbaggerung
und die landseitige Kanalbdschung mittels
Trockenbaggerung abgetragen und auf
Schuten zur Weiterverwertung abtrans-
portiert. Im Anschluss wird das Planum
hergestellt, der FuBgraben ausgehoben
und mit einer Kontrollpeilung sicherge-
stellt, dass die Bdschung eine Neigung
von 1:2,5 aufweist. AnschlieBend kann
das Geotextil verlegt werden. Die Matte
wird vom einem Wasserfahrzeug aus ab-
gerollt und dann mit einer 60 Zentimeter
starken Steinschittung beschwert. Das
Geotextil dient dabei als Trennschicht und



schiitzt vor Erosion durch Stromungsbe-
lastungen. Zum Schluss wird der FuBgra-
ben wieder verflllt, um die Boschungs-
sicherung abzusttlitzen.

Um den schitzenswerten Bestand an
Buchen, Ahornen und Eichen zu erhalten,
entfallt der untere stliche Betriebs-

weg wie zuvor beschrieben. Auf einem
Kilometer im Kanalabschnitt befinden
sich GroBmuscheln, die als geschuitz-

te Arten klassifiziert sind und daher

im Kanal umgesiedelt werden. Zudem
wurden im Vorfeld der BaumaBnahme
Hamsterschutzzaune und ein Amphi-
bienschutzzaun errichtet, um die zuvor
umgesiedelten Hamster und die in den
angrenzenden Gewassern befindlichen
Amphibien von einer Rickwanderung ins
Baufeld abzuhalten. Zudem wird zum
Ausgleich des aquatischen Eingriffs im
unteren Vorhafen der Schleuse Ufingen
eine Flachwasserzone errichtet. Die durch
einen vorgeschutteten Langswall vor
Wellengang geschitzte Flachwasserzone
bietet der Gewasserfauna Lebens-, Riick-
zugs- und Fortpflanzungsraum und erhoht
die Qualitat des angrenzenden Gewasser-
bereiches.

Standardisierung von Anlagen an
BundeswasserstraBen

Die WSV gibt eigens entwickelte Stan-
dards vor, um Planung, Bau, Betrieb und
zukinftige Unterhaltung von Wasser-
bauwerken zu vereinheitlichen und der
Schifffahrt zukunftsorientiert eine homo-
gene Anlagenstruktur zur Verfligung zu
stellen. Die wesentlichen Stahlwasserbau-
teile, die zum Betrieb der neuen Schleu-
sen Wedtlenstedt und Ufingen erforderlich
sind, basieren deshalb auf Standardbau-
weisen der WSV.

Das Obertor wird als Drucksegmenttor
ausgefluhrt. Zum Beflllen der Schleusen-
kammer wird das Tor um ca. 20° ge6ff-
net, damit ein Fullspalt entsteht. Nach
der Flllung wird das Tor nach unten in
eine Torgrube gedreht und der Fahrwas-
serquerschnitt freigegeben. Ein einseitig
angeordneter Hydraulikzylinder treibt
das Tor an.

Isometrie des Obertors

Das Untertor wird als Stemmtor mit zwei
Torfligeln und integrierten Segment-
schiitzen ausgefihrt. Zum Entleeren der
Schleusenkammer werden die Segment-
schitze gedffnet und die beiden Torfligel
jeweils von einem Elektrohubzylinder
bewegt. Ein BalkenstoBschutz schiitzt das
Untertor kammerseitig vor Schiffsanfah-
rungen.

Der Revisionsverschluss zur Entleerung
und Trockenlegung der Schleuse besteht
im Ober- und Unterhaupt aus standar-
disierten Dammbalken. Diese sind bei
beiden Schleusen identisch und somit
austauschbar.

Die funf Schwimmpoller zum Festmachen
der Berufsschifffahrt sind an der ost-
lichen Schleusenkammerwand angeord-
net. Zusatzlich befinden sich auf beiden
Kammerseiten Nischenpoller und auf der
Planie Kantenpoller.

Isometrie des Untertors
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BIM-Modell der Schleuse Wedltenstedt
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Fir die unterschiedlichen Anlagengrup-
pen, wie z. B. Schleusen und Wehre,
kommen standardisierte Bauteile fir die
Automatisierung und Fernbedienung zum
Einsatz. Mit der Auswahl der einzel-

nen Module gemaB dem ,Leitfaden zur
Automatisierung und Fernbedienung von
Anlagen der WSV" kénnen fur die jewei-
lige Anwendung die Beschaffungs- und
Planungsvorgédnge beschleunigt werden
und Einzelplanungen entfallen.

Auch fir Liegestellen sowie Start- und
Warteplatze in Schleusenvorhafen sind
Standards entwickelt worden. Das betrifft
zum einen die Geometrien der Schleu-
senvorhafen und Liegestellen mit Lange,
Breite und Tiefe sowie die notwendigen
Sicherheitsabstdnde und Ubergangsberei-
che. Diese Regelungen werden auch bei
den Vorhafen der Schleusen Wedtlenstedt
und Ufingen beriicksichtigt. So ist bei-
spielsweise im unteren und oberen Vor-
hafen der Schleuse Wedtlenstedt jeweils

ein neuer Startplatz in Dalbenbauweise
mit funf Anlegedalben in einem Abstand
von 30 m fir die Schifffahrt vorgese-

hen. Zudem sind in Abstanden von 30 m
Steigleitern sowie in jedem Spundwandtal
Nothaltegriffe vorgesehen, damit ins Was-
ser gefallene Personen wieder an Land
gelangen kénnen.

Der Ersatzneubau der Schleuse
Wedtlenstedt als BIM-Pilotprojekt
Im Rahmen der technischen Bearbeitung
ist die Ausfihrungsplanung mit Fach-
modellen nach der Methode Building
Information Modeling (BIM) zu erbringen.
Zunachst wird ein digitaler Zwilling als
Modell erstellt, um Abhangigkeiten zu
erkennen und Kollisionen zu vermeiden.
Dieser wird nach erfolgreicher Planung in
der Realitat nachgebaut.

Der digitale Zwilling setzt sich aus ver-
schiedenen Fachmodellen zusammen.
Diese werden in regelmaBigen Zeit-



abstanden zu Koordinationsmodellen
zusammengefihrt, im fortlaufenden
Planungsprozess sukzessive weiterentwi-
ckelt und mit Informationen angereichert.
Dieser Prozess erfolgt in enger Zusam-
menarbeit zwischen Auftraggeber und
den Ubrigen Projektbeteiligten.

Ausblick

Mit der Vergabe der Bauleistungen fir das
erste Streckenbaulos ,Haltung Wedtlen-
stedt Sud" im November 2023 sowie der
Vergabe des ersten Bauloses ,Baugruben
und Massivbau®™ zum Ersatzneubau der
Schleuse Wedtlenstedt im Méarz 2024
erreichte der Gesamtausbau des SKS die
ersten Meilensteine.

Mit einem symbolischen 1. Spatenstich
startete der Bundesminister fir Digita-
les und Verkehr Dr. Volker Wissing am

24. Mai 2024 u. a. gemeinsam mit dem
niedersachsischen Ministerprasidenten
Stephan Weil und dem Leiter der General-
direktion WasserstraBen und Schifffahrt
Eric Oehlmann den Ausbau des SKS.

Der Ausbau des SKS tragt in hohem MaBe
zur Férderung der Schifffahrt als 6ko-
logischer Verkehrstrager bei, der eine
effiziente und klimafreundlichere Alter-
native zum Gutertransport auf der StraBBe
darstellt. Moderne Binnenschiffe kdnnen
den SKS nach Abschluss der MaBnahme
ohne Abladebeschrankungen befahren
und Transporte werden wirtschaftlicher,
sodass eine positive Verkehrsentwicklung
auf dem Kanal und héhere Umschlagzah-
len zu erwarten sind.

Symbolischer Spatenstich zum Ausbau des Stichkanals Salzgitter

Autorinnen und Autor:
Jaqueline Ohlhof
Fenja Voges
Johannes Kutscher
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Die Modernisierung des Nord-Ostsee-Kanals -
Der Ausbau der Oststrecke
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Von der Weiche Konigsforde bis zur Schleu-
se Kiel-Holtenau (sog. Oststrecke) hat der
Nord-Ostsee-Kanal (NOK) noch heute die
Abmessungen von 1914 (Sohlbreite von ca.
44 m). Um die Befahrbarkeit des Kanals wie
in der ibrigen Kanalstrecke zu erméglichen,
baut die Wasserstra8en- und Schifffahrtsver-
waltung des Bundes (WSV) die Oststrecke
des NOK aus. Insgesamt veranschlagt der
Bund dafiir ein Investitionsvolumen von rd.
500 Mio. Euro.

Veranlassung

Der bis 1895 erbaute NOK wurde erstmals
von 1907 bis 1914 an die gewachsenen
Anforderungen und Abmessungen der
Schifffahrt angepasst. Die WSV flhrte von
1965 bis 2001 ein umfassendes Anpas-
sungs- und Sicherungsprogramm am NOK
durch und baute die sogenannte West-
strecke bis zur Weiche Konigsforde aus.

Wahrend die Kurvenradien in der West-
strecke durchgangig mindestens 3000 m
betragen, sind die diese in der nicht
ausgebauten Oststrecke mit 1400 m bis
3000 m deutlich kleiner. Diese engen
Kurven schranken die Begegnungsmog-
lichkeiten fur die immer gréBer werden-
den Schiffe ein.

Vor dem Hintergrund des vorhandenen
Engpasses und der verkehrlichen Nutzung
des NOK hat sich die WSV fir den Ausbau
der Oststrecke eingesetzt und bereits im
Jahr 2006 die Aufnahme der MaBnahme
in den Bundeshaushalt erwirkt. Sie ist
Teil des Bundesverkehrswegeplans 2015
und als laufende MaBnahme im Bundes-
verkehrswegeplan 2030 vermerkt. Die
MaBnahme verfolgt das Ziel, eine Ver-
besserung der Begegnungsmaéglichkeiten
der Schiffe zu erreichen und eine groBere
Abladetiefe der groBten heute verkehren-

den Schiffe zu ermdglichen.

Die wesentlichen Inhalte der MaBnah-
me sind die Verbreiterung des Kanals
auf eine Mindestsohlbreite von 44 m auf
70 m und die VergréBerung der Kur-
venradien auf mindestens 3000 m. Die
Wirtschaftlichkeit des Vorhabens steht bei
einem hohen Nutzen-Kosten-Verhaltnis
auBer Frage. Die WasserstraBe NOK hat
dariber hinaus eine hohe Bedeutung fur
den transeuropaischen Verkehr.

Die erheblichen Wegevorteile des NOK
fUr die Schifffahrt blieben bestandig der
Antrieb daflir, an dem Ausbau der Ost-
strecke des NOK festzuhalten, obwohl
knappe Haushaltsmittel und Personal-
ressourcen immer wieder dazu fuhrten,
dass die Planungen unterbrochen oder
verzogert wurden.

Planfeststellungsverfahren und
vertiefte Planung

Im Planfeststellungsverfahren konnte den
Belangen der betroffenen Anwohnenden
und Trager offentlicher Belange Rechnung
getragen werden, sodass Anfang 2014
ein rechtskraftiger Planfeststellungsbe-
schluss mit der Festlegung von Kompen-
sationsmaBnahmen vorlag.

In den Folgejahren wurden notwendige
Grundstiickskaufe getatigt, Gebaude
innerhalb der Ausbaugrenzen erworben
und abgerissen, Vereinbarungen mit

der Landwirtschaft zur Aufnahme von
Baggergut geschlossen, umfangreiche
Baugrunduntersuchungen sowie erste
KompensationsmaBnahmen durchgefihrt
und Beweissicherungs- und Montoring-
maBnahmen beauftragt.

Durch das Vorziehen und die kontinu-
ierliche Umsetzung einzelner BaumaB-



Neues Deckwerk mit befahrbarem Damm

nahmen, wie z. B. der Herrichtung der
Baustellen- und Logistikflache Flemhude,
dem Bau einer BaustraBe zum Baufeld
des 1. Bauabschnittes, der Verlegung von
Infrastruktur aus dem Baufeld heraus

in der Nahe der Gemeinde GrofB3 Kdnigs-
forde, wurden in den Folgejahren der
Planfeststellung die Voraussetzungen flr
einen reibungslosen Kanalausbau ge-
schaffen. Im Rahmen einer Kooperation
Ubernahm das WasserstraBen-Neubau-
amt (WNA) Helmstedt die Entwurfs- und
Ausschreibungsplanung fiir den ersten
Bauabschnitt. Im Jahr 2019 leitete das
WNA NOK dann auf dieser Grundlage die
Ausschreibung des 1. Bauabschnittes ein.

Erster Bauabschnitt

Im Dezember 2019 unterschrieben das
WNA NOK (Auftraggeber) und die aus-
fihrende Firma den Bauvertrag fir den
1. Bauabschnitt zum Ausbau der Strecke
zwischen den Weichen Koénigsférde und
GroBB Nordsee auf einer Lange von rund
4,3 km. Im Auftrag enthalten sind unter

anderem die Verlegung von 49 Bauwer-
ken zur Einleitung von Oberflachen- und
Grundwasser, rund 1,4 Mio. m3 Abtrag
von Trockenboden und Wiedereinbau
bzw. Lagerung auf landwirtschaftlichen
Flachen, rund 1,1 Mio. m3 Abtrag von
Nassboden und Verbringung in die Ost-
see, etwa 37000 m2 Deckwerksrick-
bau und der Neubau von rund 4,3 km
Betriebsweg. Der NOK wird hier durch
Rickverlegung der nérdlichen Béschung
verbreitert und der Radius der Kurve
GroB3 Nordsee erweitert. Der Trockenbo-
den wurde bereits bis auf die Wasserhdhe
des NOK abgetragen. Die neue Bdschung
wurde befestigt und mit Drainageeinrich-
tungen versehen.

Derzeit wird noch im westlichen Bereich
das neue Uferdeckwerk, welches die
Kanalbdschungen gegen Sog und Wellen-
schlag schitzt, im ,Trockenen™ herge-
stellt. Hierzu bleibt ein Teil des Bodens
als befahrbarer Damm zum Kanal hin
stehen. Durch dieses Vorgehen konnten
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Herstellung der Sandsaulen zur Stabi-
lisierung der Boschung in der Kurve
GroR Nordsee
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Stérungen im Bauablauf vermieden wer-
den, auch mit dem Ergebnis ein hoch-
wertigeres Deckwerk zu erhalten. An der
neuen Béschung wird ein durchgehender
Betriebsweg errichtet und die Kanalbe-
feuerung, die Kennzeichnung der Bo6-
schungen mit Lampen, sowie die Signal-
einrichtungen werden wiederaufgebaut.

BaumaBnahme mit Uberraschungen
Trotz aller Planungen und Baugrundunter-
suchungen hielt der anstehende, extrem
wechselhafte Boden aus der Eiszeit Uber-
raschungen bereit, die alle Beteiligten vor
besondere Herausforderungen stellten.
Entlang eines Abschnitts in der Kurve
GroB3 Nordsee kam es immer wieder zu
Rutschungen der gerade neu hergestell-
ten Béschungen. Entsprechende Repara-
turen an der Bdschung fuhrten nicht zum
gewlinschten Erfolg. Detailliertere Unter-
suchungen zeigten auf, dass durch den
Bodenabtrag die Auflast auf gespannte
Grundwasserschichten genommen und
damit Béschungsrutschungen begulinstigt
wurden.

Dank der Bereitschaft aller am Bau Be-
teiligten lieBen sich schnell machbare
Lésungen erarbeiten und einleiten. Die
Bdschung wurde in diesem Bereich fla-
cher als urspriinglich geplant ausgebildet

und durch insgesamt 1600 teilweise mit
Geotextil ummantelte Sandsaulen be-
festigt. Die Sandsaulen ,verdibeln™ den
Bdschungskérper bis in den tragfahigen
Boden hinein und wirken tberdies als
Drainage flir das zustrémende Grundwas-
ser. Dieses wird nun in Drainageleitungen
gesammelt und abgefiihrt. So konnte
Ende 2023 ein Abschnitt fertiggestellt
werden, der noch zu Jahresbeginn vielen
Kopfzerbrechen bereitete.

Seit Anfang April 2024 ist der Schwimm-
bagger PETER THE GREAT im Einsatz und
grabt nun unermudlich den verbliebenen
Damm zwischen der Fahrrinne und der
neuen Kanalbéschung ab. Seitdem be-
flllt der Bagger mit seiner 17 m3 Boden
fassenden Baggerschaufel die insgesamt
acht Klappschuten. Diese pendeln
zwischen dem Bauabschnitt und der
Verbringungsflache in der Kieler Bucht.
Nach und nach werden so die erwarteten
1,1 Millionen m3 gewachsenen Bodens
unter der Wasserlinie abgegraben.

All diese Arbeiten finden unter laufendem
Verkehr statt, welcher einspurig an der
Baustelle vorbeigefiihrt wird. Sobald der
Schwimmbagger seine Arbeiten vollendet
hat, sind die Arbeiten in diesem Abschnitt
abgeschlossen.



Ausblick

Wenn alles planmaBig verlauft, kann der
1. Bauabschnitt in 2025 dem Verkehr
Ubergeben werden. Parallel zum Ausbau
des 1. Bauabschnittes werden bereits
die Planungen fur die folgenden Bau-
abschnitte mit dem Ziel vorangetrieben,
dass die Ausschreibung flir den nachsten
Abschnitt in der Kurve Landwehr mog-
lichst zeitnah nach der Fertigstellung des
1. Bauabschnittes erfolgen kann.

Neben dem Streckenausbau arbeitet die
WSV mit Hochdruck an der Modernisie-
rung der Schleusenanlagen in Brunsbuttel
und Kiel-Holtenau. Dank aller beteiligten
Dienststellen und mit der kontinuierlichen
fachlichen Unterstliitzung der Bundes-
anstalt fir Wasserbau gelingt es, dem

Der Bagger PETER THE GREAT bei der Arbeit

inzwischen 130 Jahre alten NOK nach
und nach ein neues modernes Antlitz zu
verleihen.

Die Leistungsfahigkeit des NOK steht zu
Recht im Fokus der Offentlichkeit und der
Wirtschaft. Mit dem Ausbau der Oststre-
cke des NOK leistet die WSV einen wert-
vollen Beitrag, einen umweltschonenden
Transport von Waren zu fordern.

Autoren:
Dietmar Michaelis
Georg Lindner
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Kleines Projekt mit groRen Herausforderungen —
Wiederherstellung der 6kologischen Durchgangigkeit
an der Eldeschleuse in Plau

Staustufe Plau

GroR3projekte an bedeutenden Bundeswas-
serstraRen wie Rhein, Elbe oder Neckar sind
hdufig hochkomplex und sehr teuer. Planung
und Bau erfolgen zumeist unter schwierigen
Randbedingungen, erfordern oft neuartige
Bemessungsansatze und eine herausfordern-
de Baustellenlogistik.

Die Wiederherstellung der 6kologischen
Durchgédngigkeit am Standort Plau wird
aufgrund der GroRRe und der Bedeutung

der WasserstralRe, der GroRe der zu er-

richtenden Bauwerke und der geschitzten
Planungs-und Baukosten eher als , kleines
Projekt* eingeordnet. Die besonderen
Randbedingungen, die bei diesem Vorhaben
zu beriicksichtigen sind, bringen jedoch

die gleichen Herausforderungen mit sich,
wie sie auch bei GroRBprojekten auftreten.
Sobald das Projekt fertiggestellt ist, konnen
Fische an der Eldeschleuse sowohl auf- als
auch absteigen.



Standort Plau

Die Staustufe Plau liegt bei km 120,05
an der Muritz-Elde-WasserstraBe (MEW)
inmitten des Stadtgebiets von Plau am
See im Landkreis Ludwigslust-Parchim

in Mecklenburg-Vorpommern. Sie be-
steht aus einer denkmalgeschutzten
Schiffsschleuse aus dem Jahr 1834 und
einem Schitzenwehr aus dem Jahr 1938
sowie einem Bau- bzw. Wirtschaftshafen.
FuBgangerinnen und FuBgédnger nutzen
sowohl die Betriebswegbriicke, die Uber
das Wehr auf die Schleuseninsel fuhrt, als
auch die Holzbricke (sog. Hihnerleiter)
Uber die MEW.

Die Staustufe Plau ist die Eingangsstau-
stufe der MEW aus den Mecklenburger
Oberseen. Die Oberseen dienen unter
anderem als bewirtschaftete Speicher, die
zum einen die Havel durch eine Uberlei-
tung mit zusatzlichem Abfluss versorgen
und zum anderen Uber die Staustufe Plau
die verfigbare Wassermenge in der MEW
steuern. Die Oberseen werden hierzu in
den Wintermonaten aufgestaut, um in
den niederschlagsarmen Sommermonaten
das erforderliche Wasserdargebot sicher-
stellen zu kénnen.

Die MEW flieBt tber 180 km vom Mdritz-
see bis zur Mindung in die Elbe und ge-
wahrleistet die Schiffbarkeit zwischen den
Mecklenburger Oberseen und der Elbe.
Die Bedeutung der MEW fir die Berufs-
schifffahrt ist heute eher gering, vor allem
die Freizeitschifffahrt sowie Ausflugsboo-
te nutzen sie. Die touristische Nutzung
gewinnt zunehmend an Bedeutung: in
den verkehrsreichsten Monaten Juni bis
August finden bis zu 1000 Schleusungen
pro Monat statt.

Auftrag

Die WasserstraBen- und Schifffahrtsver-
waltung des Bundes (WSV) ist gemaR
§34 Abs. 3 Wasserhaushaltsgesetz ver-
pflichtet, die 6kologische Durchgangigkeit
an den von ihr errichteten bzw. betriebe-
nen Stauanlagen an Bundeswasserstral3en
wiederherzustellen. Das WasserstraBBen-
Neubauamt (WNA) Magdeburg erhielt
daher den Auftrag, die erforderliche Fisch-
aufstiegs- und Fischabstiegsanlage fur die
Staustufe Plau zu planen und zu bauen.

Innerstadtische Lage

Obwohl die Wiederherstellung der 6kolo-
gischen Durchgéangigkeit eher als ,klei-
nes" Projekt charakterisiert ist, stellt die
innerstadtische Lage der Staustufe alle
Beteiligten vor groBe Herausforderungen:

e Die Flachenverfligbarkeit fur die
eigentlichen BaumaBnahmen und die
erforderlichen Baustelleneinrichtungs-
flachen ist stark begrenzt.

e Immissionen wie Larm, Staubentwick-
lung, Verschmutzung und Erschiitte-
rungen, welche auf Anwohnende und
Wohngebaude wahrend der gesamten
Bauzeit einwirken, miissen minimiert
werden.

e Aufgrund der baubedingten Erschit-
terungs- und Larmentwicklung sind
aussagekraftige Erschitterungs- und
Larmgutachten notwendig, aus denen
effektive SchutzmaBnahmen entwickelt
werden kénnen.

e Der Transport von Baufahrzeugen und
Baumaterialien muss durch die schma-
len StraBen Plaus erfolgen, wobei
einige ZufahrtsstraBen und Brucken
Lastbeschrankungen aufweisen. Hier
ist ein abgestimmtes Zufahrtskonzept
notwendig.

e Die Bricke tber das Wehr und die
FuBgangerbricke Uber die Schleuse
sind von zentraler Bedeutung fir die
Bevolkerung. Die Zuganglichkeit muss,
soweit moglich, wahrend der gesamten
Bauzeit aufrechterhalten werden und
auch nach Fertigstellung der Anlagen
vorhanden sein.

e Viele der hier genannten Faktoren
mussen reibungslos ineinandergreifen,
somit wird eine hochkomplexe Baustel-
lenlogistik erforderlich.
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Denkmalschutz

Neben der denkmalgeschiitzten Schleuse
und dem denkmalgeschitzten ehemaligen
Muhlengebaude unmittelbar am Wehr
befinden sich zahlreiche Baudenkmaler
in einem relevanten Umkreis von 150 m.
Darlber hinaus gilt der mittelalterliche
Stadtkern der Stadt Plau als Bodendenk-
mal. All diese denkmalgeschiitzten Bau-
werke mussen insbesondere hinsichtlich
Erschitterungen wahrend des Baus der
Anlagen entsprechend beachtet und die
eingesetzte Bautechnik dahingehend an-
gepasst werden.

Denkmalschutzzone

FuBgéangerbricke ,Hihnerleiter”
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Schutzgebiete

Im Umkreis von zehn Kilometern um die
Staustufe Plau befinden sich mehrere eu-
ropaische Schutzgebiete, deren Relevanz
fir die Umsetzung des Vorhabens uber-
prift werden muss. Dabei handelt es sich
um drei europaische Vogelschutzgebiete
und drei Fauna-Flora-Habitat-Gebiete.
Auch wenn sich das Projektgebiet nicht
innerhalb dieser Schutzgebiete befindet,
muss im Rahmen von Fachgutachten
detailliert geprift werden, ob die MaBnah-
men Auswirkungen auf die Schutzgebiete
nach sich ziehen kénnten. Des Weiteren
befinden sich im Bereich der Staustufe ein
Naturschutzgebiet, ein Landschaftsschutz-
gebiet und unmittelbar angrenzend ein
Wasserschutzgebiet, die im gleichen MaB
gutachterlich betrachtet und berlcksich-
tigt werden mussen.

Hydrologische Verhdltnisse

Durch die Speicherbewirtschaftung der
Mecklenburger Oberseen herrscht in
diesem Bereich der MEW kein nattrliches
Abflussregime! vor, da die Zeitrdume mit
normalerweise groBeren Niederschlagen
und Abfllissen dazu genutzt werden, die
Speicherseen zu flllen. In den nieder-
schlagsarmeren Sommermonaten wird
Wasser aus den Speichern abgegeben,
um die Mindestwassermengen im Ge-
wasser zu gewahrleisten. Somit ist eine
eindeutige Zuordnung von Abfllissen im
Gewasser zu den entsprechenden Wasser-
standen nicht moglich. Da die Ublichen
Berechnungsansatze zur Planung der
Fischauf- und Fischabstiegsanlage auf ein
natirliches Abflussregime ausgelegt sind,
mussen hier neue Bemessungsregeln ent-
wickelt werden, um die Anlagen gemaB
den Anforderungen zur Gewahrleistung
der 6kologischen Durchgangigkeit zu di-
mensionieren. Durch die Speicherbewirt-
schaftung treten an der Staustufe Plau
vergleichsweise groBe Schwankungen
der Wasserstande auf, die berlcksichtigt
werden mussen.

Trotz der Speicherbewirtschaftung
herrscht hier, wie auch an weiteren
Staustufen an der MEW, insbesondere

1 Jahreszeitlicher Verlauf des Abflusses in
einem FlieBgewasser.



wahrend der niederschlagsarmen Som-
mermonate ein geringes Wasserdargebot
vor. Dies sind allerdings die Monate, in
denen der touristische Verkehr seinen
Hoéhepunkt hat, also besonders viele
Schleusungsvorgange mit hohem Wasser-
verbrauch stattfinden und auch weitere
Wassernutzungen wie Entnahmen fir die
Landwirtschaft eine groBe Rolle spielen.
Entsprechend mussen die neuen Anlagen
so geplant werden, dass sie sowohl die
Anforderungen an die Wanderbewegun-
gen der Fische erfillen als auch eine aus-
reichende Mindestwassermenge fur alle
Nutzenden gewahrleisten.

Aktueller Planungsstand

In der Regel liegt die optimale Position
der Fischaufstiegsanlage unmittelbar

am Wehr. In Plau ist in diesem Bereich
nur ein stark begrenztes Platzangebot
vorhanden. Der zur Verfligung stehende
Platz reicht nicht flir eine Fischaufstiegs-
anlage aus, auch weil die Wohnbebauung
direkt an das Wehr grenzt. Als Alternative
untersucht das WNA Magdeburg, ob die
Anlagen Uber die WSV-eigene Flache im
Bereich des Wirtschaftshafens gefihrt
werden kénnen. Dieser Standort erflllt
ebenso alle Anforderungen an die Funkti-
onstlchtigkeit hinsichtlich der Gewahrleis-
tung der 6kologischen Durchgangigkeit.
Es ist geplant, die Fischaufstiegsanlage
als sogenannten Schlitzpass auszufihren.
Hier kdnnen die Fische Uber treppenartig
aneinander gereihte Becken mit Schlitzen
in den Trennwanden von Becken zu Be-
cken aufsteigen. Der Fischabstieg erfolgt
Uber eine speziell konstruierte Wehrklap-
pe, die einen sicheren Wanderkorridor fir
die Fische bei allen relevanten Abflussver-
haltnissen gewahrleistet.

Ausblick

Sobald die planerischen Details mit

der Bundesanstalt fur Wasserbau und
der Bundesanstalt fur Gewasserkunde
als wissenschaftliche Fachberater final
abgestimmt sind, erfolgt die Vergabe
der weiteren Planungsleistungen an ein
Ingenieurbtro. Im Vorfeld und im Ge-
nehmigungsverfahren ist mehrmalig eine
Information der Plauer Blrgerinnen und
Blrger vorgesehen.

Luftbild der geplanten Fischauf- und Fischabstiegsanlage

3D-Darstellung der Fischauf- und Fischabstiegsanlage

Autor:
Wolfgang Kampke
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Bewirtschaftungsgrundsatze und Klimaprojektionen
an der Oberen Havel - Der gemeinsame Weg der Lander
und des Bundes

Mit rund 6560 km? ist das Einzugsgebiet der
Oberen Havel etwa 2,5 Mal so groR wie das
Saarland. Dazu gehéren eine Vielzahl von
BundeswasserstraBen: die Miiritz-Havel-Was-
serstraRRe, die Miritz-Elde-Wasserstral3e, die
Stor-Wasserstraf3e und die Obere Havel-Was-
serstralRe sowie zahlreiche kleinere Landes-
gewadsser und groRe Seen, wie beispielsweise
der grote deutsche Binnensee, die Miiritz
(Abbildung 1). Die Seen und seenartigen Er-
weiterungen werden als Speichersystem im
Einzugsgebiet bewirtschaftet. Da sich in der
Region durch fehlende Niederschldage und
héhere Temperaturen in den Sommermonaten
die Wasserverfiigbarkeit verandert, arbeiten
Bund und Lander gemeinsam an einem ange-
passten Flussgebietsmanagement.

Abb. 1: Teileinzugsgebiete der Bundes- und LandeswasserstralRen im Einzugsgebiet der

Oberen Havel
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Folgen des Klimawandels

Seit Beginn der Wetteraufzeichnung gab
es in der Region Berlin-Brandenburg
keine Jahre, die gleichzeitig warmer und
niederschlagsarmer waren als die hydro-
logischen Jahre 2018, 2019, 2020 und
2022 (Abbildung 2).

Die zunehmenden Trockenheitsphasen
zeigen sich deutlich bei der Betrachtung
der Bodenfeuchte, also des Wassergehalts
der oberen Bodenschicht, die von 1960
bis heute einen abnehmenden Trend zeigt
(Abbildung 3).

Aufgrund dieser Uberdurchschnittlich
warmen und trockenen Jahren sind die
Herausforderungen an den Betrieb der
BundeswasserstraBen in den vergange-
nen Jahren stetig gewachsen. Fehlendes
Wasser kann zu Einschrankung der Schiff-
fahrt, der Wasserversorgung der Haupt-
stadtregion und auch zu signifikanten
Beeintrachtigungen der Gewasserdkologie
fihren.

Die Folgen des Klimawandels werden vo-
raussichtlich zu einem erhdhten Wasser-
bedarf in der Region fiihren. Die Nutzer
im Einzugsgebiet, insbesondere die
Berufs- und Freizeitschifffahrt, die Was-
serversorgung und Abwasserentsorgung,
die landwirtschaftliche Bewasserung und
die Wasserentnahmen zur Industrie- und
Gewerbeentwicklung im Einzugsgebiet
konkurrieren schon jetzt um die knappe
Ressource. Gleichzeitig wird die heraus-
fordernde Situation durch den Ausstieg
aus der Braunkohleférderung in der
Lausitz und dem damit einhergehenden
Rickgang der Wasserverfligbarkeit weiter
verscharft.



Abb. 2: Thermopluviogramm der Region Berlin-Brandenburg

Abb. 3: Beobachtete Anderung und Trend der Bodenfeuchte

Kooperation zwischen Bund und
Landern

Die fur die Bewirtschaftung zustandi-
gen Ministerien der betroffenen Léander
Brandenburg, Mecklenburg-Vorpommern
und die Senatsverwaltung Berlin sowie
die Generaldirektion WasserstraBen und
Schifffahrt (GDWS) halten angesichts der
Niedrigwassersituationen der vergan-
genen Jahre ein gemeinsames, zeitna-
hes, friihzeitiges und vorausschauendes
Handeln fir notwendig, um die Bewirt-
schaftung der Oberen Havel koordiniert
und einvernehmlich unter Einbeziehung
aller Interessen neu zu regeln (Abbil-
dung 4). Seit 2022 wird eine Reihe von
koordinierten MaBnahmen ergriffen, um

diesen Prozess einzuleiten. Im Marz 2022
haben sich die Lander Mecklenburg-Vor-
pommern, Brandenburg und Berlin sowie
die GDWS im Eckpunktepapier , Flussge-
bietsmanagement im Einzugsgebiet der
Oberen Havel™ darauf verstandigt, das
Einzugsgebiet der Oberen Havel kinftig
gemeinsam und koordiniert zu bewirt-
schaften und dabei das Gesamtsystem,
die Folgen des Klimawandels sowie die
Interessen der betroffenen Ober- und
Unterlieger zu bertcksichtigen.

Die genannten Partner schlossen in einem
ersten Schritt im Juni 2022 eine Verein-
barung Uber den Datenaustausch und im
Marz 2023 eine Kooperationsvereinba-
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Abb. 4: Systemskizze des Untersuchungs- und Handlungsgebietes

rung. Die Vereinbarungen legen die Rah-
menbedingungen und das gemeinsame
Vorgehen fur die Erarbeitung von Bewirt-
schaftungsgrundsatzen fir das Flussge-
bietsmanagement im Einzugsgebiet der
Oberen Havel fest.

Zur Umsetzung der Ziele der Koope-
rationsvereinbarung wurde eine Bund-
Lander-Arbeitsgruppe Obere Havel
gegriindet. Die Kooperationspartner
haben Anfang 2024 die Bundesanstalt flr
Gewasserkunde beauftragt, eine fachliche
Grundlage fur die Ableitung von lander-
Ubergreifenden Grundsatzen und Zielen
fir das Management im Einzugsgebiet der
Oberen Havel zu erarbeiten.

Ziel des Projektes ist es:

den Istzustand zu beschreiben durch
die Abbildung des gegenwartigen und
historischen Wasserdargebotes und der
damaligen Bewirtschaftungsregeln,

o die Defizite aus fehlenden Daten und
Modellunsicherheiten zu bewerten,

e den Referenzzustand unter Beachtung
des gegenwartigen und historischen
Wasserdargebotes und optimierter Be-
wirtschaftungsregeln abzubilden,

e die Wassernutzungen im Gebiet zu
analysieren und zu priorisieren und die
Effekte der Priorisierung darzustellen,

e Klimaszenarien aufzusetzen und das
zuklnftige Wasserdargebot mit der
optimierten Bewirtschaftung zu ver-
schneiden und

e die Ergebnisse auszuwerten und Be-
wirtschaftungsregeln und Priorisierun-
gen der Wassernutzung flr das zu-
kinftige Wasserdargebot aufzustellen.

Die Ergebnisse des Projektes bilden die
Grundlage, um aus den entwickelten Sze-
narien wissenschaftlich fundierte Bewirt-
schaftungsregeln abzuleiten.



Abb. 5: Temperaturentwicklung in Deutschland

Ausblick

Perspektivisch soll eine dauerhafte Bund-
Lander-Arbeitsgruppe die zukinftige
Koordinierung der verschiedenen Wasser-
nutzer unterstitzen und sie auf die zu-
kinftigen Herausforderungen der Wasser-
wirtschaft unter einem sich andernden
Klima vorbereiten (Abbildung 5).

Die Klimaprojektionen fiur die nahe und
ferne Zukunft wurden mit dem RCP8.5-
Szenario fur hohe Emissionen berechnet,
welches davon ausgeht, dass bis zum
Jahr 2100 eine extreme Erwarmung der
Erde von 5 °C oder mehr geben wird.

Mit dem weiteren Ausbau der Zusammen-
arbeit zwischen den Behodrden des Bundes
und der Lander stellen sich die Projekt-
partner den Herausforderungen der
Nationalen Wasserstrategie (II.7 Effizi-
ente Verwaltungen starken, Datenflisse
verbessern, rechtliche Rahmenbedin-
gungen optimieren und Finanzierung
sichern)! und fihren die Wasserbewirt-
schaftung im Einzugsgebiet der Oberen
Havel in die Zukunft.

1 Weitere Informationen: https://www.bmuv.
de/wasserstrategie.

Autorinnen:
Doérthe Eichler
Danielle Kitover
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Okologische Qualitat und landschaftliche
Attraktivitat — Die groRen Potenziale der Wasserstral3en

mit Gberwiegender Freizeitnutzung

Bundesprogramm
Blaues Band Deutschland

Die WasserstralRen- und Schifffahrtsver-
waltung des Bundes (WSV) unterhélt rund
2800 km WasserstraRen, die iiberwiegend der
Freizeitnutzung dienen.

Sie sind dadurch definiert, dass auf ihnen nur
in geringem Umfang Giiterschifffahrt mit we-
niger als 600 000 t pro Jahr (Netzkategorie D)
oder motorisierte bzw. nicht motorisierte
Sport- und Freizeitschifffahrt (Netzkategorie E
bzw. F) stattfinden.'

Die Anforderungen der Sport- und Freizeit-
schifffahrt an die Bundeswasserstrallen unter-
scheiden sich von denen des Giiterverkehrs.
Beispielsweise ist hdufig eine geringere Breite
und Tiefe des Fahrwassers ausreichend, um
die Sicherheit und Leichtigkeit der Freizeit-
schifffahrt zu gewahrleisten. Im Rahmen erster
okologischer Projekte hat sich gezeigt, dass es
insbesondere in Zeitraumen mit starkerer Frei-
zeitnutzung (Mérz bis Oktober) in Abschnitten
mit ausschlieBlich muskelbetriebenem Frei-
zeitverkehr ausreichend sein kann, nur eine
Niedrigwasserfahrrinne vorzuhalten.

Die besonderen Entwicklungspoten-
ziale der FreizeitwasserstraB3en

Aus gewasserodkologischer Sicht erdffnen
die anders gelagerten Ansprliche der
Freizeitschifffahrt ein besonderes Poten-
zial zur 6kologischen Entwicklung dieser
BundeswasserstraBen. Die Gewasserab-
schnitte sind weniger schiffsinduzierten
Belastungen ausgesetzt, was beispiels-
weise ein geringeres MaB an konventio-
neller Ufersicherung erforderlich macht.

1 Bundesministerium fir Digitales und Ver-
kehr (BMDV), 2021: Netzkategorisierung
unter Bericksichtigung der Verkehrspro-
gnose 2030. Abgerufen am 14.08.2024
von https://www.gdws.wsv.bund.de/
SharedDocs/Downloads/DE/Karten/Karten/
w162n_Netzkategorisierung_Verkehrs-
prognose_2030.pdf?__blob=publicationFi-
le&v=13.

Auch sind in der Regel wenige bis keine
Regulierungsbauwerke notwendig. Gleich-
zeitig erlauben die abgeschwachten An-
forderungen der Schifffahrt einen héheren
Grad der eigendynamischen Entwicklung.
FreizeitwasserstraBen bieten demnach die
idealen Voraussetzungen, um effizient zur
Erreichung der Ziele der Wasserrahmen-
richtlinie (WRRL) beizutragen, wozu die
WSV im Rahmen des wasserwirtschaft-
lichen Ausbaus gesetzlich verpflichtet

ist. Zudem kann eine vermehrt 6kolo-
gisch-wasserwirtschaftlich ausgerichtete
Gewasserunterhaltung das Ziel, einen
guten 6kologischen Zustand bzw. ein
gutes 6kologisches Potenzial zu erreichen,
unterstutzen.

Diese Zielstellungen verfolgt auch das
Bundesprogramm ,Blaues Band Deutsch-
land™ (BBD). Die gemeinsame Initiative
des Bundesumwelt- und Bundesver-
kehrsministeriums soll dazu beitragen,
BundeswasserstraBen und ihre Auen
naturnah zu entwickeln und einen Bio-
topverbund von nationaler Bedeutung
zu etablieren. Auch die Férderung der
Attraktivitat fir die Freizeitschifffahrt ist
ein Nebenziel des BBD.?

Insbesondere der Wassertourismus sowie
das Nah- und Naturerholungsangebot
stellen einen wichtigen Wirtschaftsfaktor
flr FreizeitwasserstraBen dar. Wie auch
im Masterplan Freizeitschifffahrt des
Bundesministeriums fur Digitales und

2 Bundesministerium fur Digitales und Ver-
kehr (BMDV), Bundesministerium fir Um-
welt, Naturschutz und nukleare Sicherheit
(BMU), 2018: Bundesprogramm Blaues
Band Deutschland Eine Zukunftsperspektive
far die WasserstraBen - beschlossen vom
Bundeskabinett am 1. Februar 2017, 2. un-
veranderte Auflage, Bonn.



Verkehr aus dem Jahr 2022 darge-

stellt, kann die 6kologische Gestaltung
der WasserstraBen die Attraktivitat der
Flusslandschaften fir Erholungssuchende
steigern. Es bietet sich an, diese Synergie
zu nutzen und die Bedeutung der Freizeit-
wasserstraBen als 6kologisch wertvollen
Naturraum, aber auch als Tourismus- und
Naherholungsraum gezielt gemeinsam

zu entwickeln. Erste 6kologisch-wasser-
wirtschaftliche Projektplanungen an der
Werra und der Fulda zeigen, welche
Gestaltungsmoglichkeiten und effektive
Nutzung der Synergien an Freizeitwasser-
straBen mdoglich sind.

Projekt ,,Uferentwicklung Rotenburg
an der Fulda™

Die obere Fulda (bis Fu-km 76,8) ist der
Netzkategorie F und damit dem muskel-
betriebenen Freizeitverkehr zugeordnet.?
Vornehmlich verkehren hier Kanus, in sel-
tenen Fallen auch motorisierte Kleinfahr-
zeuge. Die Anforderungen der Schifffahrt
sind gut mit 6kologischen MaBnahmen
vereinbar und es besteht groBes Potenzial
fir eine 6kologische Gewasserentwicklung
— auch, weil dieser Abschnitt als Schwer-
punktraum fir den Biotopverbund des
FlieBgewdassersystems Mittlere Fulda ein

3 BMDV, 2021.

Bestandteil des Landschaftsrahmenplans
Nordhessen 2000 ist.*

Das WasserstraBen- und Schifffahrtsamt
(WSA) Weser setzt an der Fulda im Ge-
biet von Fu-km 8,85-9,75 zwischen den
Stadten Bebra und Rotenburg (Fulda) ein
Projekt zur 6kologischen Entwicklung um.
An beiden Ufern wird die Boschungsful3-
sicherung aus Wasserbausteinen sowie
die vorhandene Ufervegetation partiell
entfernt. Auf dem angrenzenden Griinland
wird die Nutzung extensiviert. Durch die
MaBnahmen werden natirliche morphody-
namische Prozesse angestoBen, vielfaltige
Strukturen entstehen und der Flusslauf
entwickelt sich eigendynamisch weiter.
Die MaBnahmen initiieren eine natirliche
Dynamik, wodurch eine strukturbildende
Entwicklung geférdert und leitbildtypi-
sche Sedimentationsprozesse zugelassen
werden. Die naturnahen FlieBverhaltnisse
fordern die Entstehung von Gleitufern, an
denen die Stromung langsam ist, sodass
sich Geschiebe ansammeln kann, und von
Prallufern, an denen das Gegenteil der Fall
ist. Kleine wassergefillte Vertiefungen,

4  Regierungsprasidium Kassel, 2001: Land-
schaftsrahmenplan Nordhessen 2000, ab-
gerufen am 14.07.2024 von https://www.
rpkshe.de/Irp2000.

Teil des Projektgebiets an der Fulda

(Fu-km 9,3)
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=] FIEEE
Stiftung Naturschutz
Thiringen

Blick auf einen Abschnitt
der Werra

sogenannte Kolke, stromungsberuhigte
Flachwasserzonen und stromungsarme
Zonen stellen wichtige Ruckzugsgebiete
und Laichplatze dar.

Dadurch, dass sich innerhalb des Projekt-
gebiets gréBere Uferbereiche in WSV-
Eigentum befinden, ist es zudem mdglich,
auf den anschlieBenden Mahwiesen die
Bewirtschaftung naturschutzfachlich zu
optimieren bzw. einzustellen. Dies fordert
zusatzlich die Entwicklung eines 6kolo-
gisch wertvolleren Uferstreifens.

Das Projekt beschreibt beispielhaft,

wie die Fulda im Rahmen der Unterhal-
tung durch einfache MaBnahmen eine
neue 6kologische Funktion erflillen kann
und zugleich der Erholungswert gestei-
gert wird.

Kooperationsprojekt ,,Blaues Band
trifft Griines Band" an der Werra
Friher war die Werra durch ein verzweig-
tes Gewassersystem mit einem breiten
Auenkorridor gekennzeichnet. Heute ist
sie durch Tiefenerosion und der daraus
folgenden Erhéhung der Ufer gréBtenteils
von ihrer Aue abgeschnitten. Hierdurch
fehlen auentypische Feuchtlebensraume
mit einem spezialisierten Arteninventar.

Eine Interaktion zwischen Fluss und Aue
erfolgt erst bei groBen Abflussereignissen.

Als ehemals viel befahrene Schifffahrts-
straBe ist die Werra stark ausgebaut.
Heutzutage hat die Guterschifffahrt fir
die Werra allerdings keine Bedeutung
mehr (Netzkategorie F).> Stattdessen hat
sich der Fluss zu einem beliebten Was-
serwanderweg entwickelt, welcher fir
FloBtouren sowie Kanufahrten und von
weiteren nicht-motorisierten Booten ge-
nutzt wird. So wurden im Jahr 2008 rund
8000 muskelbetriebene Boote auf der
Werra gezahlt.®

Im Rahmen einer Kooperation plant das
WSA Weser gemeinsam mit der Stiftung
Naturschutz Thuringen (SNT) die dkolo-
gische Aufwertung der Werra vom Beginn
der BundeswasserstraBBe bis zur hessisch-
thiringischen Grenze. In mehreren Pro-
jektbereichen sollen naturnahe Gewasser-
und Auenabschnitte entstehen. Zwischen

5 BMDYV, 2021.

6 WasserstraBen- und Schifffahrtsamt We-
ser: Werra, abgerufen am 04.10.2024 von
https://www.wsa-weser.wsv.de/Webs/WSA/
Weser/DE/01_Wasserstrassen/01_Wasser-
str./03_Werra/Werra_node.html.


https://www.wsa-weser.wsv.de/Webs/WSA/Weser/DE/01_Wasserstrassen/01_Wasserstr./03_Werra/Werra_node.html
https://www.wsa-weser.wsv.de/Webs/WSA/Weser/DE/01_Wasserstrassen/01_Wasserstr./03_Werra/Werra_node.html
https://www.wsa-weser.wsv.de/Webs/WSA/Weser/DE/01_Wasserstrassen/01_Wasserstr./03_Werra/Werra_node.html

Wr-km 0,8 und 10,7 setzt das WSA Weser
an beiden Uferseiten MaBnahmen im
Gewasser und am Ufer um. Als Koopera-
tionspartner fihrt die SNT MaBnahmen

in der Aue durch, sodass insgesamt eine
hohere 6kologische Wirksamkeit fur das
Projektgebiet und die Werra erreicht
werden kann.

Es sind der Ruck- und Umbau der Ufer-
sicherung und der Regulierungsbauwerke,
die naturnahe Entwicklung der Ufer-
streifen sowie Aufweitungen und Abfla-
chungen der Ufer geplant. Die SNT legt
erganzend beispielsweise Auengewasser
an. Ziel ist es, eine Dynamisierung der
Werra zu initiieren und eine Fluss-Auen-
Interaktion zu reaktivieren. So sollen
Uber einen Gewasserabschnitt von fast

10 km Okologische Trittsteine (siehe Info-
kasten) geschaffen werden. Bei Wr-km
10,4-10,7 trifft das Projekt dartber hin-
aus auf den Biotopverbund ,Griines Band
Deutschland". Das geplante BBD-Projekt
stellt damit eine Vernetzung dieser beiden
national bedeutsamen Biotopverbund-
systeme dar.

Durch das Gebiet verlauft der Werra-
tal-Radweg und der als Qualitatswan-
derweg ausgezeichnete Naturparkweg
Leine-Werra. Um die Synergie zwischen
Okologischer Entwicklung und Attraktivi-
tatssteigerung fir die Freizeitnutzung
optimal zu nutzen, wird die Freizeitnut-
zung gezielt in den Bereichen gefordert,
welche weniger sensibel sind und bereits
einer touristischen Nutzung unterliegen.
Andere Teilbereiche, die sich ungestoért
entwickeln sollen, werden nicht fur die
Nutzung beworben.

Entwicklung von angelegten
Auengewassern im Projektgebiet

der SNT bei Frankenroda (Wr-km 0,4):

im Mai 2022 (oben), im April 2024 (unten)
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Ankniipfung an das Projekt ,,Werra-
Renaturierung zwischen Frankenroda
und Falken"

Das geplante Kooperationsprojekt von
WSA Weser und SNT grenzt unmittelbar
an bereits umgesetzte MaBBnahmen der
SNT zwischen Frankenroda und Falken
an. Das neue Projekt profitiert damit von
den Erfahrungen der schon durchge-
fihrten Auenrenaturierung oberhalb des
Beginns der Bundeswasserstrale. Erste
Erkenntnisse, welche MaBnahmen in die-
sem Bereich méglich und welche Erfolge
damit zu erreichen sind, konnten bereits
gewonnen werden.

Durch Absenkung der Uferbereiche und
Anlage von Auenstillgewassern unter-
schiedlicher Tiefe sind naturschutzfachlich
wertvolle auentypische Feucht- und Nass-
lebensraume entstanden. Die Bereiche
wurden bereits kurz nach der Umsetzung
von standorttypischen Tier- und Pflanzen-
arten besiedelt.

Eine extensive Beweidung erhalt die
offenlandgepragten Lebensraume;
Ufersdume und Gewasser kdnnen sich
Uberwiegend nutzungsfrei entwickeln.”
Im Projektgebiet der SNT wurden somit
bereits nach kurzer Zeit Erfolge sichtbar.
Der zweite Bauabschnitt erhielt 2024 die
Auszeichnung ,hervorragendes Beispiel
der UN-Dekade". Auch der erste Bau-
abschnitt wurde 2015 als Dekade-Projekt
im Rahmen der UN-Dekade Biologische
Vielfalt pramiert.®

Das neue Kooperationsprojekt soll an
diese Erfolge anknlpfen. Durch die GroB-
flachigkeit der GesamtmaBnahmen ist ein
erhohter positiver 6kologischer Effekt zu
erwarten.

Das Trittsteinkonzept

Fur einen funktionierenden Biotopverbund
sind neben gréBeren Naturschutzflachen
auch Entwicklungsfldchen und Verbin-
dungsachsen erforderlich. ,Okologische
Trittsteine®™ zwischen den groBflachigen
Schutzgebieten und entlang der Gewasser
erfiillen diese Funktion. Sie sollen eine
Besiedlung und auch die Reproduktion
von Tieren und Pflanzen erlauben, um
eine Zwischenstation fiir den Artenaus-
tausch der groBen Naturschutzgebiete
bilden zu kénnen.?

7  Stiftung Naturschutz Thiringen (SNT),
2024: Werra-Renaturierung zwischen
Frankenroda und Falken, abgerufen am
11.07.2024 von www.stiftung-naturschutz-
thueringen.de.

8 Ebd.

9 BMDV und BMU, 2018.



Fazit
An BundeswasserstraBen gerat zuneh-
mend die Bedeutung des Gewassers und

seiner Auen als Lebensraum in den Fokus.

So fordern unter anderem die europai-
sche Flora-Fauna-Habitat-Richtlinie, die
WRRL und das Bundesnaturschutzgesetz
die Berucksichtigung 6kologischer Ge-
sichtspunkte bei der Bewirtschaftung der
BundeswasserstraBen.

Insbesondere an Bundeswasserstral3en
mit Uberwiegender Freizeitnutzung sind
ideale Randbedingungen zur 6kologischen
Entwicklung gegeben. Neben kleineren

Projekten, wie in Rotenburg an der Fulda,
sind an diesen WasserstraBen auch groB3-
flachige MaBnahmen, wie im Koopera-
tionsprojekt mit der SNT an der Werra,
moglich.

Erfahrungen aus umgesetzten Projekten
an der Werra zeigen, dass sich umfang-
reiche Gestaltungsmaoglichkeiten bieten,
um die 6kologischen Ziele der WRRL, die
schifffahrtliche Nutzung im Rahmen des
Wassertourismus und die Steigerung des
Natur- und Naherholungsangebots erfolg-
reich zu vereinbaren.

Autorinnen:

Lena Tabea Affelt
Christine Volk
Sarah Flug

Angelegter Nebenarm im Projekt-
gebiet der SNT bei Frankenroda
(Wr-km -0,1)
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Z Wasserstralen und Umwelt

Das Projekt ,,Zukunft Eider* — Wasserwirtschaftliche
und wasserbauliche Systemstudie des Eider-Treene-
Systems

Die Bundeswasserstraf3e Eider erstreckt sich
iiber 110 km von Rendsburg iiber Friedrich-
stadt und Tonning bis in die Nordsee. Mit
einem Einzugsgebiet von 2072 km? ist die
Eider, die einmiindenden Treene und Sorge
inbegriffen, eines der bedeutendsten Ge-
wasser Schleswig-Holsteins. Sie beginnt als
Binnengewasser, geht in ein tidebeeinflusstes
Gewasser liber und bildet als Miindung in die
Nordsee ein Astuar, eine trichterférmige Fluss-
miindung in einem Gebiet starker Gezeiten-
stréme. Uber den Gieselaukanal besteht die
Verbindung zum Nord-Ostsee-Kanal (NOK). Lageplan der heutigen Bundeswasserstrale Eider
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Ubersichtskarte der Eiderabschnitte
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Die Idylle triigt

Der Blick (iber das Eider-Astuar vermittelt
einen naturlichen Eindruck, doch mensch-
liches Handeln veranderte die Eider in der
Vergangenheit massiv. Urspriinglich floss
sie stidwestlich von Kiel entspringend
durch den Westensee nach Rendsburg,
dieser Bereich entspricht der Obereider,
und von dort aus weiter im heutigen
Verlauf in die Nordsee. Ihr Einzugsgebiet
betrug circa 3300 km?2.

Schon im 14. und 15. Jahrhundert fanden
Eindeichungen der Eider und der Treene
statt. Die neuen Deiche dienten zum
Schutz vor Sturmfluten, zur Besiedelung
und zur Schaffung von Kulturland aus den
Mooren und Simpfen des Hinterlandes.
1570 erfolgte aus denselben Griinden

die Abdammung der Treene. Ein Meilen-
stein fir die Schifffahrt wurde von 1777
bis 1784 mit dem Bau des Eider-Kanals
zwischen Rendsburg und Kiel erreicht.
Der Eider-Kanal schuf die durchgéngig
schiffbare Verbindung zwischen der Nord-
und Ostsee flr die damals seegangigen
Schiffe. Im Vergleich zu der bisher not-
wendigen Passage von Skagerrak und
Kattegat konnten Handelsschiffe nun
einen schnelleren und sichereren Weg
finden.

Der Bau von gréBeren Schiffen und mili-
tarstrategische Aspekte flihrten von 1887
bis 1895 zum Bau des NOK als zeitgema-
Be Verbindung von Nord- und Ostsee. Der
NOK folgt, von Kiel aus gesehen, zum Teil
dem Verlauf des Eider-Kanals und somit
der urspringlichen Eider, verlasst ihn
jedoch auf der Héhe von Rendsburg und
fuhrt weiter in Richtung Brunsblttel. Die
freie Verbindung zur Eider in Rendsburg
wurde mit der Zeit verbaut. Dies hatte zur
Folge, dass die Obereider von der rest-
lichen Eider abgetrennt wurde und sie ein
Drittel ihres Einzugsgebietes verlor. Die
einst bedeutende Handelsschifffahrt verla-
gerte sich nun auf die Elbe und den NOK.

Durch die beschriebenen Veranderun-
gen traten unter anderem in Rendsburg
deutlich héhere Wasserstande bei Flut
und Sturmfluten ein. Zum Schutz wurde
von 1934 bis 1936 die Schleusen- und
Wehranlage Nordfeld gebaut. Dadurch
wurde die Eider im weiteren Verlauf bis
Rendsburg zu einem Binnengewadsser, frei
vom Einfluss der Tide. Die Sturmflut von
1962 war im gesamten Kistenbereich der
deutschen Nordsee verheerend. Mit der
darauffolgenden Umsetzung des Kisten-
schutzplanes des Landes Schleswig-Hol-
stein (Land SH) wurde die erste Deichlinie

Blick Gber die Tideeider vom Eider-Sperrwerk Richtung Ténning bei Ebbe
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Eider-Sperrwerk
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vorverlegt und von 1967 bis 1973 das
Eider-Sperrwerk mit seiner Schifffahrts-
schleuse errichtet. Dieses dient dem
Schutz vor Sturmfluten, der Sicherung
der Vorflut und dem Erhalt der Schiff-
fahrt.

GroBe Handels- und Militarschiffe fahren
heute nicht mehr auf der Eider. Nun sind
es besonders die Freizeitschifffahrt und
der Wassertourismus, die der Eider und
ihrer Region eine enorme Bedeutung zu-
kommen lassen. Doch die Folgen aus den
Veranderungen der Vergangenheit ge-
fahrden diesen wichtigen Wirtschafts- und
Erholungsfaktor.

Probleme der Gegenwart und Zukunft
Durch die Eindeichungen und Begradigun-
gen verringerten sich die Ausuferungs-
und Hochwasserrtickhaltebereiche. Die
Trockenlegungen des Hinterlandes, um
dieses bewirtschaften zu kénnen, trieben
Landsenkungen voran. Die Verringe-

rung des Einzugsgebietes durch den Bau
des NOK flhrt dazu, dass die fallenden
Niederschlage im Obereiderbereich nicht
mehr Uber die Eider, sondern lber den

NOK abgefuhrt werden. Somit fehlt
Wasser, das bei Ebbe die wahrend der
Flut eingeschwemmten Sedimente wieder
in Richtung Nordsee transportiert. Die
Spulwirkung ist durch den verringerten
Oberwasserabfluss vermindert.

Hieraus folgen eine voranschreitende Se-
dimentation in der Eider, Entwasserungs-
probleme des Hinterlandes, eine erhdhte
Hochwassergefahr und eine drohende
Einschrankung der Schiffbarkeit. Hinzu
kommen die Herausforderungen aus den
Folgen des Klimawandels, wie ein be-
schleunigter Meeresspiegelanstieg und
eine veranderte Niederschlagsmenge und
-verteilung.

Untersuchungen im Projekt ,,Zukunft
Eider™

Das Projekt ,Zukunft Eider" beschaftigt
sich deshalb mit der folgenden Kernfrage:
+Wie kann die Entwasserung des Eider-
Einzugsgebietes erhalten bzw. optimiert
und parallel der Versandung der Eider
entgegengewirkt sowie die Schiffbarkeit
erhalten werden?"



Bei dem Projekt handelt es sich um eine
Kooperation zwischen dem Bund, vertre-
ten durch die WasserstraBen- und Schiff-
fahrtsverwaltung des Bundes (WSV), dem
Land SH und den zustédndigen Wasser-
und Bodenverbanden. Das Projektbliro
befindet sich im WasserstraBen- und
Schifffahrtsamt (WSA) Elbe-Nordsee und
stellt die Projektleitung. Auftragnehmer
sind die beiden Oberbehérden Bundesan-
stalt fir Wasserbau (BAW) und Bundes-
anstalt fur Gewasserkunde (BfG).

Gemeinsam bauen sie ein computerba-
siertes Modellsystem auf, um wasserwirt-
schaftliche und wasserbauliche Betrach-
tungen durchzufihren. Mit den daraus
gewonnenen Erkenntnissen werden
Lésungen fir die Beantwortung der Kern-
frage erarbeitet.

Die BfG tGbernimmt die wasserwirtschaft-
liche Analyse des Systems. Darunter
fallen die Beschreibung des Ist-Zustandes
der Wasserwirtschaft und die Identifizie-
rung von Optimierungspotenzialen. Damit
soll die Entwasserung verbessert und fir
die Zukunft gesichert werden. Hierflr
wird ein Wasserhaushaltsmodell (WHM)
des gesamten Einzugsgebietes und ein
eindimensionales Modell (1D-Modell) fur
die Hydraulik der Gewasser Eider, Treene
und Teile der Sorge aufgebaut. Mog-

liche Optimierungspotenziale liegen zum
Beispiel in zusatzlichen Flutpoldern, die
bei Hochwasser zur Entlastung geflutet
werden kdnnen, Deichh6henanpassungen
oder Sohlraumungen bzw. Sedimentum-
lagerungen oder -entnahmen im Bereich
der Unteren Treene. In Szenarienbetrach-
tungen untersucht die BfG die Effizienz
dieser MaBnahmen.

Das Land SH fuhrt zur Optimierung der
Wasserbewirtschaftung eine Analyse

zum gemeinsamen Auftreten von einem
Binnenhochwasser und Kettentiden, einer
Sturmflut, die Gdber mehrere Tiden andau-
ert, durch. Da die Entwasserung durch
die Anlagen Nordfeld, Friedrichstadt und
das Eider-Sperrwerk im freien Gefalle er-
folgt, kann nur entwassert werden, wenn
der Wasserstand der Nordsee geringer

ist als der Wasserstand in der Tideeider.
Stehen Kettentiden dem Wasser aus dem

Landesinneren entgegen, muss das Eider-
Sperrwerk zum Sturmflutschutz geschlos-
sen bleiben und es findet keine effektive
Entwasserung statt.

Zur operationellen Optimierung der
Wasserbewirtschaftung wird aus beiden
BfG-Modellen, WHM und 1D-Modell, ein
Vorhersagemodell aufgebaut. Mit den
daraus errechneten Wasserstands- und
Abflussvorhersagen werden im Hochwas-
sermanagement weitreichende Entschei-
dungen flr den Anlagenbetrieb besonders
im Ernstfall unterstitzt.

Die BAW ist mit der wasserbaulichen
Systemanalyse unter Berticksichtigung
des Sedimentmanagements beauftragt
worden. Die glinstige Beeinflussung

der morphologischen Entwicklung dient
sowohl dem Erhalt der Entwasserungs-
leistung der Gewasser als auch der Schiff-
fahrt. Auch hierbei wird in einem ersten
Schritt der Ist-Zustand der Tideeider
beschrieben, um mdgliche Optimierungs-
maBnahmen erarbeiten zu kénnen. Zu
moglichen MaBnahmen zahlen hier die
Optimierung der Steuerung der oben ge-
nannten wasserwirtschaftlichen Anlagen
(Nordfeld, Friedrichstadt und Eider-Sperr-
werk) sowie wasserbauliche MaBnah-
men in der Gewasserunterhaltung und

im Strombau. Dies kdnnen die gezielte
Errichtung von Buhnen, Verfahren zur
Sedimentmobilisierung oder der Einsatz
von Sedimentfallen, Vertiefungen, in
denen sich im Wasser befindliche Teilchen
absetzen kdénnen, sein. Flr diese Auf-
gabenstellung wird ein hoher aufgeldstes
Modell bendétigt. Die BAW hat deshalb ein
dreidimensionales Modell inklusive eines
Sedimenttransportmodells aufgebaut.

BfG und BAW untersuchen die herausge-
arbeiteten MaBnahmen aus der wasser-
wirtschaftlichen und wasserbaulichen
Systemanalyse auch auf ihre Wirkung
bezlglich der Veranderungen durch den
Klimawandel. Hierflir betrachten sie Lang-
fristszenarien der kommenden 100 Jahre.

Die Modelle sollen die Realitat so gut wie
moglich abbilden. Um die ungentigende

Datenlage zu verbessern, flihrte die BAW
mit Unterstiitzung des WSA Elbe-Nordsee
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Modellabbildung mit Einzugsgebieten
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Projekt ,,Zukunft Eider*

Autorin:
Sabine Mahner

und des Landes SH mehrere Messkam-
pagnen durch. Die BfG hat unter anderem
fehlende Durchflusswerte der zuflieBen-
den Gewasser aus vorhandenen Betriebs-
daten, zum Beispiel aus dem Stromver-
brauch von Pumpen in Schépfwerken,
generiert.

Erste Ergebnisse

Die Auswertung morphologischer Daten
von 1980 bis 2016 hat Sedimentations-
raten im Bereich der AuBeneider, sprich
nordseeseitig des Eider-Sperrwerkes, von
16 mm pro Jahr und im Bereich der
Tideeider von 4 mm pro Jahr ergeben.
Die Sedimentation findet dabei haupt-
sachlich in den Randbereichen der
Hauptrinne, auf den Wattflachen, statt,
wahrend sich die Rinnen eintiefen. Das
ZuflieBen der Nebengewasser und somit
die Entwasserung des Hinterlandes
werden zunehmend erschwert. Die Tide-
eider wird als Stauraum bis zur nachsten
moglichen Entwasserung im freien Gefélle
genutzt. Das Speichervolumen hierfir hat
sich um ca. 2 Mio. m3 verringert.

Der Einsatz von zwei Sedimentfallen im
Bereich Tonning hat nur einen lokal be-
grenzten Effekt. Buhnen im Bereich von
Tonning bis Nordfeld haben im selbigen
Bereich eine groBere Wirkung. Sie veren-
gen den FlieBquerschnitt und erhéhen die
Reibung, sodass sich das mittlere Tidenie-
drigwasser erhoht und sich der mittlere
Tidenhub verringert. Der umgekehrte
Effekt zeigt sich bei der Verbreiterung der
Fahrrinne vom Eider-Sperrwerk bis nach
Nordfeld. Die MaBnahmenwirkung nimmt
hierbei von Ténning Richtung Nordfeld zu.

Ausblick

Mit Stand Juni 2024 sind die computerba-
sierten Modelle der BfG und BAW auf-
gebaut. Die Ergebnisse aus den Unter-
suchungen zu den Optimierungsvarianten
und den Klimaszenarien werden spates-
tens Anfang 2025 erwartet. Das Projekt
endet im Dezember 2025 mit einem
MaBnahmenkonzept zur Beantwortung
der Kernfrage und einem funktionsfahigen
und belastbaren Vorhersagemodell.

Far den NOK mit dessen Einzugsgebiet
sowie fiir die Astuare von Weser und Ems
fihren die Projektpartner vergleichbare
Modelluntersuchungen durch, um die Zu-
verlassigkeit und Sicherheit der Bundes-
wasserstraBen auch in Zukunft gewahr-
leisten zu kénnen.

Schleuse und Wehranlage Nordfeld



61



62

{I"r WSV Intern

Zu Besuch in China:

Willkommen in anderen Dimensionen

Eric Oehlmann, Leiter

der GDWS: ,,Die Chinesi-
sche Mauer ist wirklich
eines der imposantesten
Bauwerke der Welt. Der
Bau von groRen Anlagen
hat in China Tradition.

Ein Know-how, das die
Chinesen auch beim
Wasserbau einsetzen. Seit
tiber 40 Jahren profitieren
Deutschland und China
von der Zusammenarbeit
der Fachbehorden.*

Mitte September ist eine zehnkopfige
WSV-Delegation unter Leitung von

Eric Oehlmann, Leiter der GDWS, zu einer
einwodchigen Reise nach China aufgebro-
chen. Dabei sind die Kolleginnen und
Kollegen von hochrangigen Gastgebern,
eindrucksvollen Bauwerken und einer be-
eindruckenden Kultur empfangen worden.
Es standen viele Expertengesprache und
Besuche an Schleusen und Hebewerken auf
dem Programm.

Wenn man nach einer zehnstiindigen
Flugreise in Peking landet, erwarten einen

Die WSV-Delegation auf der Chinesischen Mauer

hohe Temperaturen und Luftfeuchtigkeit
... und die Chinesische Mauer.

Den ersten offiziellen Termin absolvierte
die WSV-Delegation am ersten Abend
im Garten der Deutschen Botschaft. Das
Fest anlasslich der Deutschen Wieder-
vereinigung war das Event des Jahres
auf diplomatischer Ebene in Peking. Das
leuchtende Nest", das Olympiastadion
in der Nahe des Hotels, bildete den Ab-
schluss des ersten Abends.



Austausch im China Waterborne
Transport Research Institute

Fachlich startete der zweite Tag im China
Waterborne Transport Research Institute
mit Vertreterinnen und Vertretern des chi-
nesischen Verkehrsministeriums. Beispie-
le fur die intensive Zusammenarbeit sind
die Entwicklung und der Bau der Schiffs-
hebewerke in Niederfinow und am Drei-
Schluchten-Damm. 13 Jahre intensiver
Austausch fluhrte zu zwei Hebewerken, zu
kleinem und groBem Bruder. AuBerdem
ging es bei dem formellen Treffen um die
weitere Entwicklung von WasserstraBen
und Binnenschifffahrt. Mit dem Schnellzug
ging es am gleichen Tag noch weiter nach
Yichang, Richtung Yangtze. Zum Ausklang
des zweiten Abends erreichten die WSV-
Reisenden Chinas langsten Fluss.

Besichtigung des Drei-Schluchten-
Staudamms

Den Schwerpunkt zur Mitte der Reise bil-
dete der Drei-Schluchten-Staudamm. Am
dritten Tag besichtigte die WSV-Delega-
tion die dortigen Schleusenanlagen, das
Schiffshebewerk sowie die Kraftwerks-
anlagen und verband dies mit einem in-
tensiven Fachaustausch vor Ort. Aktuelle
Arbeiten am Schiffshebewerk und die bei-
derseitigen Erkenntnisse Uber den Betrieb
und Instandsetzungszyklen der Anlagen
standen im Mittelpunkt. Nachmittags fuhr
die Gruppe mit dem ersten chinesischen
Schiff, das mit Wasserstoff betrieben

Die WSV-Delegation am Drei-Schluchten-Staudamm

wird, dem ,Three Gorges Hydrogen

Boat 1%, die knapp 40 km lange Strecke
vom Drei-Schluchten-Staudamm zum
Gezhou-Staudamm den Yangtze abwarts.
Auf der Schleusenanlage wurde auch die
Leitzentrale der drei Schleusenkammern
des Gezhou-Staudamms besichtigt -
spannende Einblicke in die komplexen
VerkehrsregelungsmaBnahmen an diesem
Verkehrsknoten.

An die Besichtigungen anschlieBend
folgte am vierten Tag beim Drei-Schluch-
ten-Schifffahrtsamt ein ausfihrlicher
technischer Workshop tUber den Bau, den
Betrieb und die Instandhaltung von Was-
serbauanlagen. Schwerpunkte des Fach-
austauschs waren die Gesamtsituation
der Schifffahrt am Drei-Schluchten-Stau-
damm, der Durchfahrtsbetrieb sowie die
Instandhaltung des Schiffshebewerks und
der Schleusen am Drei-Schluchten-Stau-
damm. Wegen der sehr hohen Auslastung
der Schleusen in diesem Bereich werden
am Drei-Schluchten-Staudamm und

am Gezhou-Staudamm je zwei weitere
Schleusentreppen bzw. Schleusen ge-
plant. In bis zu 200 m tiefen Baugruben
sollen rd. 8000 Arbeiter die Bauwerke in
acht Jahren fertigstellen.

Auch die deutschen Binnenwasserstraf3en
und die Binnenschifffahrt waren Themen
der Gesprache, wie der Durchfahrtsbe-

trieb und die ersten Betriebserfahrungen
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sowie die Instandhaltung des neuen
Schiffshebewerks Niederfinow. Beleuch-
tet wurden auch die hohen Schleusen in
Deutschland mit den Schwerpunkten Lu-
neburg, Kriegenbrunn und Erlangen. Den
Abschluss des Tages bildete der Blick in
die Betriebsleitzentrale fur die Schifffahrt
auf der Drei-Schluchten-Strecke.

Das hochste Schiffshebewerk der
Welt

Mit dem Flugzeug ging es am flinften Tag
flr die WSV-Delegation von Yichang am
Yangtze 850 km weiter in den Sidwes-
ten Chinas, in die Provinz Guizhou und
zum Wujiang-Fluss, einem Zufluss des
Yangtze. An der Talsperre Goupitan liegt
das hochste Schiffshebewerk der Welt.
Es hat eine Hubhdhe von 127 Metern und
bildet die zweite Stufe von insgesamt drei
Stufen, mit denen ein H6henunterschied
von insgesamt 199 Metern Uberwunden
wird. Nach dem Bau der Talsperre von
2003 bis 2009 - und trotz der enormen
Stauhodhe von fast 130 m - ist der Ab-

Das hochste Schiffshebewerk der Welt an der Talsperre Goupitan

schnitt des Wujiang Fluss seit Juni 2021
dank der Hebewerke fiir 500 t-Schiffe
wieder schiffbar.

Die erste Stufe hebt die Schiffe aus dem
Staubecken in einen Zwischenkanal, der
in einem rd. 1 km langen Tunnel durch
den Berg gefuhrt wird. AnschlieBend folgt
eine rd. 500 m lange Kanalbriicke, die mit
einer Hubhdhe von 127 m das hochste
Schiffshebewerk der Welt ist. Nach einer
weiteren Zwischenhaltung von rd. 500 m
fuhrt die dritte Stufe Uber rd. 40 m in den
Fluss zurtick.

Vollig unbekannt sind bisher zwei weitere
Staustufen mit Schiffshebewerken unter-
halb von Goupitan. Es gibt ein Schiffs-
hebewerk am Silin-Staudamm mit einer
Hubhohe von 76,7 m. Des Weiteren das
Schiffshebewerk am Shatuo-Staudamm
mit einer Hubhdhe von 74,88 m. Beide
gingen ab August 2017 in den Probe-
betrieb.



Shanghai bei Nacht

Der Ausbau war bisher als Auflage fir den
Betreiber des Kraftwerks/Staudamms flr
das 500 t-Schiff erfolgt. Da der wirt-
schaftliche Anschluss der Region an den
Yangze flr die Provinz ein Uberragendes
Ziel darstellt, soll nun die Kapazitat an
den Talsperren verdoppelt werden. Es
sind an allen drei Staustufen parallele
Schiffshebewerke mit Tunneln im Fels und
noch groBeren Dimensionen geplant, die
bis 2035 fertiggestellt werden sollen.

Weitere groBe Projekte stehen in der Pro-
vinz Guizhou an, zu denen auch zukinftig
der fachliche Austausch fortgesetzt wer-
den wird, zum Beispiel ein 130 km langer
Kanal vom Perlfluss nach Hongkong zum
stdchinesischen Meer.

Zu Besuch in Shanghai

Die letzte Etappe fuhrte die deutsche
Delegation in die Metropole Shanghai.
Auch dort begegnete der Delegation auf
der Fahrt mit dem Transrapid und bei der
Shanghai Maritime Safety Administration
modernste Technik. Zum krénenden Ab-
schluss gab es auf dem Huangpu-Fluss
an Bord des verwaltungseigenen Schiffs
vor der Skyline und unter den Lichtern
des Shanghai-Towers, dem vierthéchsten
Gebaude der Welt, ein beeindruckendes
nachtliches Lichterspiel.

Am nachsten Tag traten alle wohl behal-
ten und voller Impressionen die Heim-
reise an.

Autor:
Thilo Wachholz
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Das technische Referendariat — Ein Traineeprogramm
der Wasserstralen- und Schifffahrtsverwaltung

Besichtigung der Schiffshebewerke in Niederfinow

Quer durch Deutschland reisen, hinter die
Kulissen von faszinierenden Wasserbau-
werken schauen und interessante Wasser-
straBen an der Kiiste und im Landesinneren
bereisen: All das machen wir Baureferen-
darinnen und -referendare, um die Wasser-
straBen- und Schifffahrtsverwaltung des
Bundes (WSV) in ihrer Vielfalt kennenzu-
lernen.

Voraussetzung dafir ist ein abgeschlosse-
nes Masterstudium im Bau- oder Umwelt-
ingenieurwesen oder in einem vergleich-
baren Studiengang. Das Referendariat
baut auf das technische Studium auf

und vermittelt dariiber hinausgehende
Kenntnisse zu Aufgaben der Fachverwal-

tung, der Anwendung der Rechts- und
Verwaltungsvorschriften, des Fihrens von
Mitarbeitenden und letztlich Methoden fur
eine effektive und wirtschaftliche Verwal-
tung. Es ist ein Turoffner fir den héheren
technischen Verwaltungsdienst.

Bereits vorhandene Berufserfahrungen
vereinfachen den Einstieg, sind aber
kein zwingendes Kriterium. In der zwei-
jahrigen Ausbildung sind Abschnitte in
verschiedenen Verwaltungseinheiten der
WSV, in der Wasserwirtschaftsverwaltung
der Lander sowie in der kommunalen
Verwaltung vorgesehen. Die Auswahl der
Ausbildungsstandorte ist dabei unter Be-
ricksichtigung der Vorkenntnisse und



eigenen Schwerpunkten madglich. Wir
haben dariber hinaus die Mdglichkeit
genutzt, auch andere internationale
Einrichtungen im Bereich des Wasser-
wesens bei mehrwdchigen Hospitationen
kennenzulernen. Dies waren fur einzelne
von uns die dsterreichische Viadonau, die
niederlandische Rijkswaterstaat, die Zen-
tralkommission fir die Rheinschifffahrt in
StraBburg und die Européische Union in
Brussel. Unsere Exkursionswoche haben
wir genutzt, um unterschiedliche wasser-
wirtschaftliche MaBnahmen und Bauwer-
ke im Kustengebiet, wie u. a. die Rends-
burger Hochbriicke und den Neubau der
finften Schleusenkammer Brunsbiuttel,
gemeinsam mit den objektverantwort-
lichen Kolleginnen und Kollegen zu be-
sichtigen.

Die Ausbildung besteht sowohl aus
praktischen als auch theoretischen An-
teilen. Vor Ort tauchen wir praktisch in
das Amtsleben ein: Neben der Arbeit in
der Dienststelle begleiten wir die Mit-
arbeitenden bei ihrer taglichen Arbeit auf
Betriebsschiffen, Leuchttiirmen, Schleu-
sen und allen anderen faszinierenden
Bauwerken der WSV. AuBerdem besichti-
gen wir laufende Baustellen und nehmen
an Fachvortragen sowie unterschiedlichen
externen und internen Besprechungen
teil. Bei langeren Ausbildungsabschnitten
Ubernehmen wir verschiedene Aufgaben
und erarbeiten beispielweise Genehmi-
gungsunterlagen, bereiten Vergabever-
fahren vor oder unterstitzen die Bau-
Uberwachung auf den Baustellen. Neben
dem Wissen aus dem Bereich Wasserbau
kommen auch die Wasserwirtschaft und
die Schifffahrt nicht zu kurz. Wir unter-
stutzen bei komplexen Genehmigungen,
bekommen Einblick in den Betrieb der
WasserstraBen sowie in die Arbeit der
Verkehrs- und Revierzentralen. All das
mit dem Ziel, viele Eindriicke zu sam-
meln, Kontakte zu knliipfen und maoglichst
viel aus den vorhandenen Erfahrungen zu
lernen.

Im Aus- und Fortbildungszentrum der
WSV in Hannover findet die insgesamt
18-woéchige theoretische Ausbildung
statt und umfasst Lehrgange zu z. B.
fachlichen Aspekten der Schifffahrt und
BundeswasserstraBen, bautechnischen

Grundsatzen sowie juristischen allgemei-
nen und fachspezifischen Kenntnissen.
Das Format unterscheidet sich hierbei
jeweils und lasst einen Erfahrungsaus-
tausch in einem offenen Umgang zu.
Zusatzliche Managementlehrgange zielen
auf die eigene Personlichkeitsentwick-
lung, auf Fihrungskompetenzen und die
Kommunikation mit Mitarbeitenden ab.

Zum Abschluss werden in der GroBen
Staatspriufung all die Inhalte abgeprift,
die wahrend des Referendariats theore-
tisch erlernt und praktisch angewendet
wurden. Der mehrstufigen und umfang-
reichen Priufung geht eine ca. zweimo-
natige Vorbereitungszeit voraus. Das
Gehalt bzw. die Besoldung wahrend des
Referendariats setzt sich aus dem An-
wartergrundbetrag und dem Anwarter-
sonderzuschlag in Héhe von 70 % des
Anwartergrundbetrages zusammen.

Durch die breit gefacherte fachliche als
auch persoénliche Weiterentwicklung wer-
den wir Referendarinnen und Referendare
umfangreich auf die spateren Tatigkei-
ten vorbereitet. Je nach persdnlichem
Interesse und Eignung ist die Austibung
verschiedener Tatigkeiten in der WSV

- von der Projektleitung auf GroBbau-
stellen bis hin zur Amtsleitung — maglich.
Das Referendariat ist damit eine vielver-
sprechende Einstiegsmadglichkeit in die
Fihrungsebene der WSV.

A
Weitere Informationen
zum Referendariat

Autorinnen:
Referendariats-
jahrgang 2022

Begehung des Leitdamms Robbenstidersteert in der AuBenweser
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Jahresrtckblick
Pragende Ereignisse im Jahr 2023/2024

Fiir den Erhalt der Schiffbar-
keit auf dem Rhein

30. Oktober 2023 - NRW-Umwelt-
minister Oliver Krischer informiert
sich Uber die ,Sohlstabilisierung
Bockum-Krefeld", die die WSV
durchfihrt, damit der Schifffahrt
auf dem Niederrhein auch zukinf-
tig eine sichere und verlassliche
WasserstraBe zur Verfligung steht.
Die ErsatzmaBnahme ,Sohlsta-
bilisierung Bockum-Krefeld" ist
notwendig, weil sich in diesem
Bereich die Rheinsohle durch Ab-
tragung langsam immer weiter
eintieft.
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Eroffnung des ersten vollstdndig
klimaneutralen WSV-Gebaudes in
Passau

18. Oktober 2023 - Die WSV ero6ffnet
in Passau das neue Biro- und Verwal-
tungsgebaude des WasserstraBen- und
Schifffahrtsamts Donau MDK. Es ist
das erste vollstandig klimaneutral ge-
plante und umgesetzte Gebaude der
WSV. In dem Pilotprojekt wurde ein
Raum fir die zukinftige Leitzentrale
integriert, von der aus die Schleusen
Kachlet und Jochenstein fernbedient
werden. Bis 2045 sollen alle 300 WSV-
Liegenschaften mit ihren 600 Gebau-
den klimaneutral saniert sein.



Verkehrsfreigabe fiir den ersten Bau-
abschnitt des Donauausbaus

25. Januar 2024 - Der Bundesminister flr
Digitales und Verkehr Dr. Volker Wissing und
Bayerns Verkehrsminister Christian Bern-
reiter geben gemeinsam mit dem Leiter der
GDWS Eric Oehlmann sowie Vertreterinnen
und Vertretern aus Bund und Land den ersten
Bauabschnitt des Donauausbaus offiziell fir
den Verkehr frei. Der neun Kilometer lan-

ge Abschnitt verlauft wischen der Schleuse
Straubing und der Eisenbahnbriicke Bogen.
Durch den Ausbau kénnen Schiffe mit einem
Tiefgang von bis zu 2,5 m an durchschnittlich
300 Tagen im Jahr von Westen her den Hafen
Straubing-Sand erreichen.

Eric Oehlmann ist neuer Leiter der GDWS

2. Januar 2024 - Seit heute leitet der Jurist Eric Oehlmann
die GDWS. Der neue Leiter hat sich effektive Strukturen,
nachhaltiges Arbeiten und nachhaltige Perspektiven fir
die BundeswasserstraBen zum Ziel gesetzt. Zuvor war Eric
Oehlmann Prasident der niedersachsischen Landesbehor-
de fir StraBenbau und Verkehr. Er folgt auf Prof. Dr.-Ing.
Hans-Heinrich Witte, der im Januar 2023 in den Ruhestand
verabschiedet wurde.

Taufe des ersten E-Spatzes

26. Februar 2024 - Das erste voll batterie-
elektrische Arbeitsschiff der WSV wird an
der Schleuse Raffelberg auf den Namen
MULHEIM getauft. Herzstiick des neuen
Arbeitsschiffs ist der Batterieraum mit 14
sogenannten Racks mit einer Gesamtka-
pazitdt von 980 kWh. Die Energie reicht je
nach ausgefiihrten Arbeiten fir bis zu drei
Arbeitstage. Die Batterien kdnnen Uber
Nacht an konventionellen Ladeanschlissen
aufgeladen werden. Das ursprungliche Ar-
beitsboot Typ Spatz wurde in den 1990er-
Jahren fir die taglichen Instandhaltungs-
und Kontrollarbeiten an den WasserstraBen
entwickelt.
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Erster Spatenstich zum Ausbau des Stichkanals Salzgitter

24. Mai 2024 - Der Bundesminister flir Digitales und Verkehr

Dr. Volker Wissing setzt gemeinsam mit dem niedersachsischen
Ministerprasidenten Stephan Weil und dem Leiter der GDWS Eric
Oehlmann den ersten Spatenstich zum Ausbau des Stichkanals Salz-
gitter. Nach Abschluss der AusbaumaBnahme kdnnen groBere und
breitere Binnenschiffe und Schiffsverbande mit einer Abladetiefe von
2,80 m den Stichkanal befahren. Das GroBprojekt umfasst parallel
auch die Neubauten der Schleusen Wedtlenstedt und Ufingen.

Inbetriebnahme der neuen Kannenburger
Schleuse

19. April 2024 - Die Staatssekretarin im BMDV
Susanne Henckel, der Leiter der GDWS Eric
Oehlmann und der Templiner Blirgermeister
Detlef Tabbert er6ffnen gemeinsam mit Gasten
aus der Region die neu gebaute Schleuse Kan-
nenburg, die in das Eigentum der WSV Uber-
geht. Rund 7500 Boote passieren jahrlich die
wassertouristisch wichtige Schleuse Kannenburg,
die nun sowohl Uber neue Einsatzstellen fir
muskelbetriebene Wasserfahrzeuge verfligt als
auch Uber langere Liegestellen in den Vorhafen.
Im Rahmen einer 6ffentlich-6ffentlichen Partner-
schaft fungierte die Stadt Templin als Trager des
Vorhabens und die WSV trug die Kosten.

Freigabe der ausgebauten Havel-
Oder-WasserstraBBe zwischen
Marienwerder und Eberswalde

3. Juni 2024 - Die fertig ausgebaute
Strecke der Havel-Oder-Wasser-
straBe zwischen Marienwerder und
Eberswalde wird offiziell flir den
Schiffsverkehr freigegeben. Mit dem
Ausbau der 7,3km langen Strecke
schlieBt sich die Liicke zwischen

den beiden bereits ausgebauten
Abschnitten. Der Schifffahrt steht
nun ab der StraBenbriicke Pech-
teich in Marienwerder bis Eberswalde
Nordend ein 14,5 km langer Kanal-
abschnitt mit einem modernen Profil
zur Verfligung, der einen sicheren
Schiffsverkehr mit modernen Bin-
nenschiffen ermdéglicht.



100 Jahre Diemeltalsperre

15. Juni 2024 - Die Diemeltalsperre
stellt - wie auch die Edertalsperre - der
Schifffahrt auf Weser und Mittellandkanal
stets ausreichend Wasser zur Verfligung
- und das nun schon seit 100 Jahren.
Insbesondere in den Sommermonaten
und bei niedrigen Wasserstanden wird
Uber die Diemeltalsperre gezielt Wasser
in die Oberweser abgegeben. Zusatzlich
dient die Talsperre dem Hochwasser-
schutz fur die Gemeinden Marsberg und
Warburg und der Energiegewinnung
durch Wasserkraft. Die Bauarbeiten fir
die Diemeltalsperre begannen 1912 und
mussten aufgrund des Ersten Weltkriegs
unterbrochen werden. Ein erster Vollstau
wurde im Marz 1924 erreicht.

125 Jahre Dortmund-Ems-Kanal

12. August 2024 - Der Dortmund-Ems-Ka-
nal verbindet seit 125 Jahren das Ruhrgebiet
mit den groBen Nordseehafen. 1899 von
Kaiser Wilhelm II. eréffnet, war er mit einer
Lange von 224 km der erste groBe deutsche
Binnenschifffahrtskanal. Seine Sudstrecke
ist bereits fir die moderne Guterschifffahrt
ausgebaut, weitere Ausbauarbeiten an der
Strecke sowie auch der Neubau der funf
Schleusen an der Nordstrecke folgen.

Erster Spatenstich fiir den Neubau der
Schleuse Kriegenbrunn

26. Juli 2024 - Mit einem ersten Spaten-
stich starten Vertreterinnen und Vertre-
ter des Bundes und aus der Region den
Neubau der Schleuse Kriegenbrunn am
Main-Donau-Kanal. Der Neubau einer der
hochsten Schleusen Deutschlands zahlt
mit ca. 550 Mio. Euro Investitionsvolumen
zu den groBten und komplexesten Investi-
tionsprojekten des Bundes an den Wasser-
straBen. Die neue Schleuse wird bei laufen-
dem Schiffsverkehr als Einkammerschleuse
in Massivbauweise gebaut. Ihre geplante
Bauzeit betragt rund acht Jahre.
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Zulassung fiir den ersten Fahr- und Radarsimulator in
Deutschland

10. September 2024 - Der Leiter der GDWS Eric Oehlmann
Uibergibt die Zulassung flir den ersten Fahr- und Radarsimulator
in Deutschland an den Schulleiter des Duisburger Schiffer-Be-
rufskollegs RHEIN Marcus Hoffmann. SANDRA II wurde bereits
2022 als Fahrsimulator zugelassen und seitdem fiir Patentpri-
fungen der GDWS und die Ausbildung von Binnenschifferinnen
und -schiffern sowie von Binnenschifffahrtskapitaninnen und
-kapitanen genutzt. Die Zulassung als Radarsimulator ermoéglicht
nun auch die Abnahme von Radarprifungen zur Befédhigung von
Fahrten bei Dunkelheit und Nebel.

72

Bergung des VERITY-Wracks

4. September 2024 - Mit einem sehr
leistungsstarken Schwimmkran wird
der ca. 50 m lange Bug der VERITY ge-
borgen. Damit ist die Bergungsaktion,
an der drei Schlepper, zwei Bargen, ein
Schwimmkran, das Mehrzweckschiff
NEUWERK sowie das von der WSV
gecharterte Verkehrssicherungsschiff
SEA GUARDIAN und der Notschlepper
NORDIC beteiligt waren, sicher be-
endet worden. Im Oktober 2023 war
die VERITY mit der POLESIE im sehr
stark befahrenen Verkehrsgebiet in der
Deutschen Bucht kollidiert.
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Fir lebendige WasserstraRen ﬂ

WSVv.de

WasserstralRen- und
Schifffahrtsverwaltung
des Bundes

Wir sind Vielfalt — die WSV

WasserstraRen- und Schifffahrtsverwaltung des Bundes

Informiere Dich hier Gber Karrieremdglichkeiten in der WSV und folge
unseren Social-Media-Kanalen:

www.karriere.wsv.de




Die WSV auf einen Blick
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Wasserstralden- und Schifffahrtsamter

Zustandigkeiten
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Anschriftenverzeichnis

WasserstralRen- und Schifffahrtsamter

WasserstraBen- und Schifffahrtsamt
Donau MDK (811)

Marientorgraben 1
90402 Nirnberg
+49 911 2000-0

Erlanger StraBe 1
93059 Regensburg
+49 941 8109-0

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

WasserstraBen- und Schifffahrtsamt
Elbe (815)

Moritzburger Strae 3
01127 Dresden
+49 351 8432-50

Dornhorster Weg 52
21481 Lauenburg
+49 4153 558-0

FurstenwallstraBe 19/20
39104 Magdeburg
+49 391 530-0

wsa-elbe@wsv.bund.de
www.wsa-elbe.wsv.de

WasserstraBBen- und Schifffahrtsamt
Elbe-Nordsee (803)

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

MoorweidenstraBe 14
20148 Hamburg
+49 40 44110-0

Am Hafen 40
25832 Tonning
+49 4861 615-0

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

WasserstraBen- und Schifffahrtsamt
Ems-Nordsee (801)

Am Eisenbahndock 3
26725 Emden
+49 4921 802-0

Herzog-Arenberg-StraBe 66
49716 Meppen
+49 5931 848-111

wsa-ems-nordsee@wsv.bund.de
WWW.Wsa-ems-nordsee.wsv.de

WasserstraBen- und Schifffahrtsamt
Main (810)

Obernauer StraBBe 6

63739 Aschaffenburg

+49 6021 385-0

Mainberger StraBe 8
97422 Schweinfurt
+49 9721 206-0

wsa-main@wsv.bund.de
wWww.wsa-main.wsv.de

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

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

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

Am Waterlooplatz 9
30169 Hannover
+49 511 9115-0

GreyerstraBe 12
29525 Uelzen
+49 581 9079-0

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

79



80

{I"r WSV Intern

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

Schartwiesenweg 4
56070 Koblenz
+49 261 9819-0

BismarckstraBe 133
66121 Saarbrlicken
+49 681 6002-0

GulterstraBe 37
54295 Trier
+49 651 3609-0

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

WasserstraBBen- und Schifffahrtsamt
Neckar (809)

VangerowstraBe 12
69115 Heidelberg
+49 6221 507-0

Heilbronner StraBe 190
70191 Stuttgart
+49 711 25552-0

wsa-neckar@wsv.bund.de
www.wsa-neckar.wsv.de

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

Ostermoorer StraBe 18
25541 Brunsbittel
+49 4852 885-0

Schleuseninsel 2
24159 Kiel
+49 431 3603-0

Kanalufer 16
24768 Rendsburg
+49 4331 594-0

wsa-nok@wsv.bund.de
www.wsa-nok.wsv.de

WasserstraBBen- und Schifffahrtsamt
Oberrhein (807)

Stefan-Meier-StraBe 4-6
79104 Freiburg

+49 761 2718-0

c8,3

68159 Mannheim

+49 621 1505-0

wsa-oberrhein@wsv.bund.de
www.wsa-oberrhein.wsv.de

WasserstraBBen- und Schifffahrtsamt
Oder-Havel (817)

Schneidemuihlenweg 21
16225 Eberswalde
+49 3334 276-0

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

WasserstraBBen- und Schifffahrtsamt
Ostsee (805)

Moltkeplatz 17
23566 Libeck
+49 451 6208-0

Wamper Weg 5
18439 Stralsund
+49 3831 249-0

wsa-ostsee@wsv.bund.de
www.wsa-ostsee.wsv.de



WasserstraBBen- und Schifffahrtsamt
Rhein (806)

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

KonigstraBe 84
47198 Duisburg
+49 2066 418-111

An der Minze 8
50668 Koln
+49 221 97350-0

wsa-rhein@wsv.bund.de
www.wsa-rhein.wsv.de

WasserstraBBen- und Schifffahrtsamt
Spree-Havel (816)

Mehringdamm 129
10965 Berlin
+49 30 69532-0

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

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

WasserstraBBen- und Schifffahrtsamt
Weser (814)

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

Hohe Leuchte 30
27283 Verden
+49 4231 898-0

wsa-weser@wsv.bund.de
WWW.wsa-weser.wsv.de

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

Franziuseck 5
28199 Bremen
+49 421 5378-0

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

MozartstraBBe 32
26382 Wilhelmshaven
+49 4421 186-0

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

WasserstraBen- und Schifffahrtsamt
Westdeutsche Kanidle (812)

Emmericher StraBe 201
47138 Duisburg
+49 203 4504-0

MUnsterstraBe 77
48431 Rheine
+49 5971 916-0

wsa-westdeutsche-kanaele@wsv.bund.de
www.wsa-westdeutsche-kanaele.wsv.de
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{I"r WSV Intern

Anschriftenverzeichnis

WasserstralRen-Neubauamter

82

WasserstraBen-Neubauamt
Aschaffenburg (835)
HockstraBe 10

63743 Aschaffenburg

+49 6021 312-0

whna-aschaffenburg@wsv.bund.de

www.wna-aschaffenburg.wsv.de

WasserstraBen-Neubauamt
Berlin (836)
Mehringdamm 129

10965 Berlin
+49 30 695 32-0

whna-berlin@wsv.bund.de
www.wna-berlin.wsv.de

WasserstraBen-Neubauamt
Datteln (833)

SpeeckstraBe 1

45711 Datteln

+49 2363 104-0
wna-datteln@wsv.bund.de
www.wna-datteln.wsv.de

WasserstraBen-Neubauamt
Hannover (831)
NikolaistraBe 14/16

30159 Hannover

+49 511 9115 -5111
wna-hannover@wsv.bund.de
www.wna-hannover.wsv.de

WasserstraBen-Neubauamt
Heidelberg (834)
VangerowstraBe 20

69115 Heidelberg

+49 6221 507-401
wna-heidelberg@wsv.bund.de
www.wna-heidelberg.wsv.de

WasserstraBen-Neubauamt
Helmstedt (832)

Walbecker Strale 23 b
38350 Helmstedt
+49 5351 394-0

wna-helmstedt@wsv.bund.de
www.wha-helmstedt.wsv.de

WasserstraBen-Neubauamt
Magdeburg (837)

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

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

WasserstraBen-Neubauamt
Nord-Ostsee-Kanal (838)

Alte Zentrale 4
25541 Brunsbittel
+49 4852 885-0

Schleuseninsel 2
24159 Kiel
+49 431 3603-0

wna-nord-ostsee-kanal@wsv.bund.de
www.wha-nord-ostsee-kanal@wsv.de



Anschriftenverzeichnis

Fachstellen

Fachstelle Briicken Mitte
beim WasserstraBen-Neubauamt
Helmstedt

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

Postfach-FBM@wsv.bund.de
www.wna-helmstedt.wsv.de

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

Am Waterlooplatz 5
30169 Hannover
+49 571 6458-0

fgeo@wsv.bund.de

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

BlenkinsopstraBe 7
24768 Rendsburg

fmn@wsv.bund.de
www.fmn.wsv.de

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

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

fmm@wsv.bund.de
www.fmm.wsv.de

Fachstelle Maschinenwesen West
beim WasserstraBen-Neubauamt Datteln

SpeeckstraBe 1
45711 Datteln
+49 2363 104-0

fmw@wsv.bund.de
www.wha-datteln.wsv.de

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

Schartwiesenweg 3
56070 Koblenz
+49 261 9819-0

fmsw@wsv.bund.de
www.fmsw.wsv.de

Fachstelle Maschinenwesen Siid

beim WasserstraBen- und Schifffahrtsamt
Donau MDK

GleiBblhlstraBe 7

90402 Nirnberg

+49 911 20 64 5-0

fms@wsv.bund.de
www.fms.wsv.de
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{I"r WSV Intern

Anschriftenverzeichnis

Fachzentren

Amt fiir Binnen-Verkehrstechnik

Schartwiesenweg 4
56070 Koblenz
+49 261 9819-0
abvt@wsv.bund.de
www.abvt.wsv.de

Aus-und Fortbildungszentrum
der WSV

MockernstraBe 30

30163 Hannover

+49 228 7090-9003

afz@wsv.bund.de

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

bbiz-kleinmachnow@wsv.bund.de

Berufsbildungszentrum Koblenz

HafenstraBe 1
56070 Koblenz
+49 228 7090-9008

bbiz-koblenz@wsv.bund.de

Reedereizentrum der Wasserstra3en-
und Schifffahrtsverwaltung

Am Alten Hafen 2

27472 Cuxhaven

+49 4721 567-0

reedereizentrum@wsv.bund.de
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Projektgruppe EuRIS

Bundesanstalt fir Wasserbau (BAW)

Arbeitsgemeinschaft BTV-OES/IRS Stahlwasserbau Consulting AG
Ingenieurgemeinschaft Planung Stichkanal nach Salzgitter
STRABAG Wasserbau GmbH

Bundesanstalt fir Gewasserkunde (BfG)

Land Berlin, Senatsverwaltung fiir Mobilitét, Verkehr, Klimaschutz
und Umwelt

Deutscher Wetterdienst (DWD)

Bundesanstalt flir Gewasserkunde (BfG)

Deutscher Wetterdienst (DWD)

Bundesministerium fir Digitales und Verkehr (BMDV)

Daten: Informationstechnikzentrum Bund (ITZBund), WasserstraBen-
und Schifffahrtsverwaltung des Bundes (WSV)

Bundesanstalt fiir Gewasserkunde (BfG) nach WSV-Vorlage
Bundesanstalt flir Wasserbau 2019 (BAW)

Projektgruppe ,Zukunft Eider"

Bundesanstalt flir Wasserbau 2019 (BAW)

Carmen Miller

WSV/brand MARINE CONSULTANTS GmbH

WasserstraBen- und Schifffahrtsverwaltung des Bundes (WSV)
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