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Vorwort

Liebe Leserinnen, liebe Leser,

dasJahr 2009 ist das Jahr der weltweiten Wirtschafts-
krise. Die globalen Auswirkungen haben auch vor der
Schifffahrt nicht halt gemacht. Einbriiche im AuBen-
handelsvolumen haben ihre Spuren auch in den See-
héafen an der deutschen Kiiste und im Verkehr auf dem
Nord-Ostsee-Kanal (NOK) hinterlassen.

Seeverkehrsprognosen zufolge ist langfristig wieder
mit einer Zunahme des Welthandels und damit auch
des Weltverkehrs zu rechnen. Fiir uns als Wasser- und
Schifffahrtsdirektion Nord bedeutet das eine deutliche
Steigerung des Transportaufkommens auf den von uns
betreuten Wasserstraf3en.

Als Wasser- und Schifffahrtsdirektion schatfen wir die
Voraussetzungen fiir einen auch in Zukunft wieder
florierenden Seeverkehr zu unseren Hafen. Dabei spielt
die Gewdhrleistung der Verkehrssicherheit und des
Meeresumweltschutzes fiir uns eine herausragende
Rolle.

Das Jahr 2009 war durch eine ganze Reihe wichtiger
Projekte mit einem weit iber dem jahrlichen Durch-
schnittliegendem Haushaltsvolumen gekennzeichnet.
Am Nord-Ostsee-Kanal konkretisieren sich die Ausbau-
pléne. Der Startschuss fiir eines der gro3ten Baupro-
jekte an der meist befahrenen kiinstlichen Wasserstra-
Be der Weltist gefallen, das Planfeststellungsverfahren
zum Ausbau der Oststrecke wurde eingeleitet. Die ca.
20 km lange Strecke stellt fiir die immer groBer gewor-
denen Schiffe einen Engpass dar.

Auch die Planung der gesamten Vertiefung des Nord-
Ostsee-Kanals schreitet voran. Studien und Analysen
wurden durchgefiihrt, um das genaue Vertiefungsmas
und die Anpassung der Weichen festzulegen. Ange-
strebt wird eine nach technischen, wirtschaftlichen
und 6kologischen Gesichtspunkten optimale Losung.
In Brunsbiittel nimmt der Neubau einer dritten Gro3en
Schleuse und die Instandsetzung der vorhandenen
GroBen Schleusen Form an.

Insgesamt wird der Bund in den kommenden Jahren
mindestens 700 Mio. € am Nord-Ostsee-Kanal investie-
ren, und damit einen wesentlichen Beitrag zur Wettbe-
werbserhaltung der deutschen Seehéfen leisten.

Bei unseren BaumafBnahmen haben wir sowohl die
Menschen als auch die Natur im Blick. Sicher planen
und bauen, das heiBt stets auch Natur und Kultur
bewahren. So wurden am Nord-Ostsee-Kanal iiber ein
Jahrlang unterschiedliche Biotoptypen und diverse
Tier- und Pflanzenarten kartiert.

An der Elbe wurde nach der Neuregelung bei der
Uferunterhaltung an der Tideelbe 2009 auch eine neue
Losung fur die Sicherheit des Ufers am Altenbrucher
Bogen gefunden. Die Kombination aus Buhnen und
Unterwasserablagerungsfldche wurde als vorgezogene
TeilmaBnahme im Rahmen der Fahrrinnenanpassung
von Unter- und AuBBenelbe beantragt. Eine weitere
Plandnderung zur Berticksichtigung der neuesten
Rechtsprechung zur Fauna- Flora-Habitatrichtlinie ist
in Vorbereitung.

Nach Abschluss der Baggerarbeiten im Nordlichen
Peenestrom laufen beim Wasser- und Schifffahrtsamt
Stralsund die Voruntersuchungen fiir eine weitere
Vertiefung des Seekanals Rostock.

Zuwachs und Modernisierung gab es nicht nur bei der
Infrastruktur fiir die Seelotsen, sondern auch bei den
Bundesschiffen. Drei Tonnenleger werden kiinftig
unter Bundesflagge auf der Nordsee eingesetzt. Erste
Schritte zum Ersatz des in die Jahre gekommenen
Mehrzweckschiffes ,Scharhérn® wurden gemacht.
Beim Wasser- und Schifffahrtsamt Cuxhaven wurde
das neue Peilschiff, die Grimmershorn getauft. Mit
Hilfe des Facherecholots an Bord kénnen die Messer-
gebnisse jetzt noch genauer und effizienter verwendet
werden.

Als moderne zukunftgerichtete Bundesbehorde stellen
wir uns den aktuellen Herausforderungen, die an die
Wasserstra3en gestellt werden. Wir geben nicht nur
Impulse fiir Innovationen, sondern sorgen beispiels-
weise fiir die Einfihrung international einheitlicher
Standards in den Verkehrszentralen.

Auch im Offshorebereich kiimmern sich unsere
Experten fir Maritime Verkehrssicherung um sichere
Schifffahrtswege und die Minimierung des Risikopo-
tentials. Dabei geht es beispielsweise um die visuelle
und funktechnische Kennzeichnung der Offshorehoch-
bauten oder um die Uberwachung des Schiffsverkehrs.

Es sind vielféltige Themen, die uns in diesem Jahr
beschéftigt haben. Mit dem vorliegenden Jahresbericht
sollen auch Sie die Moglichkeit erhalten unsere Aufga-
ben néher kennenzulernen.

Ich danke allen Autoren, die nun Ihnen mit Ihren Be-
richten einen Blick hinter die Kulissen gewédhren und
wiinsche Ihnen viel Freude beim Lesen.

Ihr
Dr. Hans-Heinrich Witte
Prasident der Wasser- und Schifffahrtsdirektion Nord
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Im Bereich der WSD Nord

Der Schifffahrt zu Diensten

Die Wasser-und Schifffahrtsdirektion Nord

(WSD Nord) in Kiel versteht sich als kundennaher
Dienstleister aller Nutzer der Bundeswasserstra3en
inihrem Zustdndigkeitsbereich. Das Gebiet der WSD
Nord reicht von der deutsch-polnischen Grenze tiber
deutsch-danische, von der Ostsee tiber den Nord-Ost-
see-Kanal bis in die Elbe und in die Nordsee.

Wachsende Anforderungen des Schiffsverkehrs und
der maritimen Wirtschaft an die Wasserstra3en er-
fordern seitens der WSD Nord umfassende regionale
Kenntnisse, Kundenndhe und den intensiven Kontakt
im Maritimen Netzwerk mit Landesverwaltungen,
Schifffahrt, Hafen, Werften, Verbanden und mit der
Sportschifffahrt.

Abb. 2: Organisatorischer Aufbau der WSD Nord
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Abb. 1: Dienstgebdude der WSD-Nord

Die Bundeswasserstra3en der Wasser- und Schifffahrts-
direktion Nord (WSD) verbinden die internationalen
bedeutsamen Hafen wie Hamburg, Liibeck und Warne-
miinde sowie auch die kleineren regionalen Héfen mit
den weltweiten Fahrtgebieten der Handelsschifffahrt.
Gemeinsam mit unseren Amtern passen wir die Was-
serwege bedarfsgerecht an und sorgen fiir die wirt-
schaftliche Unterhaltung.
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Da kiinftig mit weiteren Steigerungen des Schiffsver-
kehrs und einer neuen Flottenstruktur zu rechnen ist,
gehen wir auf die steigenden Anforderungen an die
Wasserstraf3en ein.

Jeder Ausbau einer Bundeswasserstra3e dient dazu
offentliche und private Interessen zu bertcksichtigen,
abzuwdégen und in den Genehmigungsprozess mit
einflieBen zu lassen.

Die WSD Nord istihrem Bereich fiir die Durchfithrung
von Planfeststellungsverfahren zustandig.

Bau- und Schifffahrtsverwaltung

Als Teil der Wasser- und Schifffahrtsverwaltung (WSV)
und damit auch Teil des Bundesministeriums fiir
Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (BMVBS) sorgt

die Wasser- und Schifffahrtsdirektion Nord fiir einen
sicheren und geordneten Schiffsverkehr.

Dariiber hinaus stellt sie den Schiffen sicher befahrbare
und bedarfsgerechte Wasserstra3en zur Verfiigung.
Durch eine internationale Zusammenarbeit wird die
Maritime Verkehrstechnik an der deutschen Kiiste
kontinuierlich den Bediirfnissen der internationalen
Schifffahrt angepasst.

~
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Abb. 3: Waltershof, Hamburger Hafen
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Schiffsverkehr und Ladungsaufkommen
im Bereich der WSD Nord (Jahr 2009)

Die Wasser- und Schifffahrtsverwaltung des Bundes
sorgt daftir, dass das System Schiff/ WasserstraBe/Hafen
im internationalen MaBstab leistungsfdhig ist und ho-
hen Sicherheitsstandards gentigt. So ist gewdhrleistet,
dass sich die Schifffahrt und die maritim angebundene
Wirtschaft im internationalen Wettbewerb behaupten
kénnen.

Das BMVBS nimmt strategisch-politische Aufgaben
wahr und steuert bundesweit sieben Wasser- und
Schifffahrtsdirektionen, darunter die beiden Kiistendi-
rektionen, die WSD Nord in Kiel und die WSD Nordwest
in Aurich.

Weitere Direktionen befinden sich in Hannover

(WSD Mitte), in Munster (WSD West), in Mainz

(WSD Sudwest), in Wiirzburg (WSD Siid) und
Magdeburg (WSD Ost).

Als Bau- und Schifffahrtsverwaltung fiihren wir die
Fachaufsicht gegeniiber den sieben nachgeordneten
Wasser- und Schifffahrtsémtern im Hamburg, Cuxha-
ven, Tonning, Brunsbiittel, Kiel-Holtenau, Liibeck und
Stralsund.

Die WSD Nord beschéftigt in ihrem Zustdndigkeitsbe-
reich rund 2570 Mitarbeiter und Mitarbeiterinnen.
Im Gebaude der WSD Nord in Kiel arbeiten rund 180
Beschéftigte.

Vier Gebiete im Bereich der WSD Nord

* Elbe

* Nordsee

¢ Nord-Ostsee-Kanal
¢ Ostsee

Abb.6: Organisatorischer Aufbau eines WSA
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In diesen Gebieten arbeiten die Beschéftigten der Was-
ser- und Schifffahrtsdmter mit den Menschen in den
Regionen zusammen. AusbaumaBnahmen, bauliche
Verdnderungen an den Wasserstra3en sowie die Un-
terhaltung und der Betrieb von Wasserstra3en werden
auf die jeweiligen Anforderungen vor Ort abgestimmt.
Die Wasser- und Schifffahrtsdirektion Nord ist das
Bindeglied zwischen den regionalen Anforderungen
ihre Kunden und den strategischen Zielsetzungen der
Verkehrspolitik des Bundesministeriums.

Zu den Aufgaben gehoren auch die Erstellung von
Fachkonzepten und die Fachaufsicht fiir nachgeord-
neten Wasser- und Schifffahrtsdmter.

Sichere Navigation und Orientierung ist fur die Schiff-
fahrtdas A und O.

Leistungsfédhige Landradar- und Funksysteme, das
automatische international eingefiihrte satellitenge-
stitzte Schiffsidentifikationssystem (AIS) weisen der
Schifffahrt einen sicheren Weg. Modernste Lichttech-
nik auf Leuchttiirmen und Fahrwassertonnen ermég-
lichen den Schiffen das optimale Anlaufen deutscher
Héfen.

Die Verkehrszentralen in Brunsbiittel, Cuxhaven, Tra-
vemiinde und Warnemiinde erfassen, beobachten und
regeln den Verkehrsablauf. Dariiber hinaus informie-
ren sie die Schifffahrt rund um die Uhr und untersttit-
zen die Navigation.

Aufbauend auf ihren gesetzlichen Auftrag hat die Was-
ser-und Schifffahrtsverwaltung das ,,Verkehrssiche-
rungskonzept Kiste® entwickelt, zu dem als wesent-
licher Teil auch die Verkehrszentralen gehoren.

Die nautischen Experten der Verkehrszentralen sind
der erste Ansprechpartner fiir die internationale Schiff-
fahrt.

Ostsee

Die vier Gebiete im Bereich der WSD Nord

Abb.7: Wasser-und Schifffahrtsdirektion Nord
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Ordnungswidrigkeiten ahnden

von Christina Liebetrau, G6énna Muller, Birger Hansen,
Helmut Borchert, Uwe Hilgendorf, Stefan Jenner,
Wasser- und Schifffahrtsdirektion Nord

Zu den Aufgaben der WSD Nord als
Schifffahrtspolizeibehérde gehért neben der
schwerpunktmaRig betriebenen praventiven
Gefahrverhiitung auch die Ahndung von VerstéRen
gegen Regeln der Verkehrs- und Schiffssicherheit im
Bereich der Seeschifffahrt und der Binnenschifffahrt
im ortlichen Zustandigkeitsbereich.

Der raumliche Wirkungsbereich umfasst dabei auch
den Bereich jenseits des Kiistenmeeres, die sogenannte
AusschlieBliche Wirtschaftszone.

Dieser Bereich unterliegt in eingeschranktem MaBe
der deutschen Hoheitsgewalt. Hier konnen nur fir
Schiffe unter deutscher Flagge Bu3geldbescheide aus-
gestellt werden. Anzeigen werden aber aufgenommen
und an das Bundesministerium fiir Verkehr, Bau- und
Stadtentwicklung an den Flaggenstaat des betroffenen
Schiffes zur Ahndung weiter gereicht.

Die WSD Nord verfolgt auch VerstoBe auf dem Gebiet
der Binnenschifffahrt, die allerdings nur einen gerin-
gen Anteil ausmachen, da auf den Wasserstraen im
Bereich der WSD Nord tiberwiegend (Ausnahme Peene
und Kanaltrave) die SeeschifffahrtsstraBenordnung
(SeeSchStrO) und die Kollionsverhiitungsregeln (KVR)
gelten.

Die erhebliche Stei-
gerung um 150% bei
den VerstoBen gegen
Vorschriften aus der
Binnenschifffahrts-
straBenordnung im
Jahre 2008 ergab
sich, weil die Wasser-
schutzpolizei (WSP)
im Jahre 2008 das
Vorhandensein der
Olkontrollbiicher
massiv kontrolliert
hatte.

Beiden Verst6Ben gegen die Binnenschifffahrtsunter-
suchungsordnung handelt es sich zum Einem um Aus-
ristungsmangel bzw. abgelaufene Fahrtauglichkeits-
bescheinigungen, wahrend ca. die Hélfte der VerstoB3e
Besatzungsvorschriften betrifft. Es zeigt sich der Trend,
aus Griinden der Wirtschaftlichkeit Besatzungsmit-
glieder einzusparen, unterqualifizierte Besatzungsmit-
glieder einzusetzen oder die vorgeschriebene Fahrzeit
zu Uberschreiten.

In den vergangenen drei Jahren kam es zu wenigen
angezeigten VerstdBen gegen die Regelungen der
SeeschifffahrtsstraBenordnung Berufsschifffahrt im
Seebereich.

Die Anzahl festgestellter Fahrten unter Alkoholeinfluss
ist jedoch weiter angestiegen. Dies ist ebenfalls im Be-
reich der Sportbootschifffahrt zu beobachten. Ebenfalls
istdie Anzahl der Anzeigen wegen Verstd3en gegen
die Meldeverpflichtungen und Hérbereitschaft in den
jeweiligen Revieren der Verkehrszentralen angestie-
gen.

Positiv ist festzustellen, dass die Anzahl der Anzeigen
wegden Fahrens mit tiberhohter Geschwindigkeit - ins-
besondere auf dem NOK - riickléufig ist.

Die angezeigten Ordnungswidrigkeiten im Zusam-

menhang mit Kollisionen von Schiffen mit Bauwerken,
Schifffahrtszeichen oder anderen Schiffen war im Jahr
2008 mit 28 allerdings besonders hoch und im Jahr
2009 mit 12 eher gering.

VerstoBe gegen die internationalen Regeln der Kollisi-
onsverhiitungsregeln sind - sowohl in der Berufs - als
auch in der Sportschifffahrtleicht rickldufig.
»Geisterfahrer in Verkehrstrennungsgebieten und
VerstoBe gegen das Rechtsfahrgebot in engem Fahr-
wasser stellen hier den Hauptteil der angezeigten
RegelverstoBe dar.

Wiederkehrend liegen Anzeigen wegen Verstdo3en
gegen die Verordnung uber die Sicherung der Seefahrt
vor. Betroffen sind iiberwiegend Sportbootfahrer, die
nach einem Zusammensto3 den Unfallort verlassen,
ohne wie vorgeschrieben, die personlichen Daten mit
dem Unfallgegner auszutauschen oder die Daten bei
dem jeweiligen Hafenmeister zu hinterlegen.

Im Bereich der Vercharterung bzw. sonstigen gewerb-
lichen Nutzung von Sportbooten ist es aufféllig, dass
anteilig viele Verst68e gegen die See-Sportbootverord-
nung zu verzeichnen sind.

Diese beziehen sich in erster Linie auf §7 (Vermietung
von Sportbooten ohne giiltiges Bootszeugnis)und § 11
(VerstoB gegen die Pflichten des Unternehmers).

Es werden viele Sportboote vermietet, fiir die kein
Bootszeugnis, bzw. kein gtiltiges Bootszeugnis vorliegt.
Auch im Rahmen von Ferienwohnungsvermietungen
werden Boote vermeintlich kostenlos zur Verfigung
gestellt, so dass die Vermieter irrttimlich davon aus-
gehen, dass fiir diese Sportboote kein Bootszeugnis
erforderlich ist.

Im Rahmen der Vermietung von Ferienwohnungen ist
aber zwischen den Vermietern der Wohnung und dem
zur Verfiigungstellen eines Bootes ein wirtschaftlicher
Zusammenhang vorhanden, so dass auch hier von ei-
ner entgeltlichen Uberlassung des Bootes im Sinne der
See-Sportbootverordnung ausgegangen werden muss,
fiir die ein gtiltiges Booteszeugnis erforderlich ist.
Weiterhin ist zu beobachten, dass vermehrt angezeigt
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wird, dass Sportboote ohne die nach dem Bootszeug-
nis vorgeschriebene, gebrauchsfdhige Mindestausrii-
stung vermietet werden, was eine erhebliche Gefahr
fiir die Sicherheit auf dem Wasser darstellt.

Auch VerstdBe gegen die Befahrensregelungen im
Bereich der Nationalparks treten verstarkt auf.

In den meisten Féllen ist dieses durch nicht ausrei-
chende Kenntnis tiber die zu befahrenen Gewésser
zu erklaren.




14 Im Bereich der Wasser- und Schifffahrtsdirektion Nord

Kein Binnenschiffer ohne Patent
— Patentpriafungen bei der WSD Nord

von Birger Hansen, Wasser- und Schifffahrtsdirektion Nord

Bei der Wasser- und Schifffahrtsdirektion Nord
wurden im Jahre 2009 nach bestandener Priifung,
an 8 Priifungsterminen, 51 Schifferpatente aller
Klassen ausgestellt.

Die Wasser- und Schifffahrtsdirektionen sind gemas

§ 14 der Binnenschifferpatentverordnung Priifungsbe-
horden fiir die Erteilung von Binnenschifferpatenten
aller Klassen.

Zuséatzlich gibt es regionale Zustdndigkeiten bei den
Streckenpriifungen fiir besonders anspruchsvolle
Wasserstraf3en.

Wir sind (zusammen mit der Wasser-und Schifffahrts-
direktion Nordwest) zusténdig fiir die Erteilung von
Schifferpatenten, welche auf den Wasserstraen der
Zonen 1und 2 ( den Seeschifffahrtstraen) gelten.

Zusétzlich fiihren wir bei der Wasser- und Schifffahrts-
direktion Nord in Absprache mit der Wasser- und
Schifffahrtsdirektion Ost die Streckenkundepriifung
auf der Oberelbe von km 607,5 bis 569,2 (Obergrenze
Hamburger Hafen bis Lauenburg) durch.

Dadurch muss ein Bewerber, der vom Hamburger
Hafen binnenwérts unterwegs ist und in die Westdeut-
schen Kanaéle fahren will, keine zusétzliche Prifung bei
der Wasser- und Schifffahrtsdirektion Ost ablegen.
Zudem haben diese Patentinhaber die Moglichkeit,
uber den Elbe-Liibeck-Kanal nach Liibeck zu fahren.

Der Priifungsausschuss ist neben den WSV-eigenen
Nautikern auch mit Beisitzern des Gewerbes besetzt.
So stellen wir sicher, dass mittels praxisnahen Sachver-
standes die Kenntnisse der Priflinge gepriift werden.
Gelernte Binnenschiffer priifen insbesondere die
Berufskenntnisse.

Neben der Ausstellung von Schifferpatenten nach
einer erfolgreich abgelegten Priifung werden Schif-
ferpatente nach Erreichen der Altersgrenze dann neu
ausgestellt, wenn der Bewerber noch keine Patentkarte
besitzt.

Ab dem 50. Lebensjahr muss der Patentinhaber

seine Tauglichkeit alle 5 Jahre nachweisen, ab dem

65. Lebensjahr jahrlich. Soweit er dann noch keine
Patentkarte besitzt, werden die alten Patente durch die
Patentkarte ersetzt. Wir haben im Einzelnen folgende
Patente ausgestellt (insgesamt 104) :

1. Nach Priifungen (insgesamt 51):

* Schifferpatent Klasse A: 25

* Schifferpatent Klasse B: 1

* Schifferpatent Klasse C1: 7

* Schifferpatent Klasse D1: 7

* SchifferpatentKlasse E: 1

* Schifferpatent Klasse F: 10

* Streckenzeugnis Oberelbe: 5
(zu einem bereits vorhandenen Patent)

e Durchgefallene Bewerber: 7 (4xKlasse A, 2x
Klasse C1, 1xKlasse D1)

2.Umtausch nach Erreichen der Altersgrenze
(insgesamt 53):

* Schifferpatent Klasse A: 42
* Schifferpatent Klasse B: 2
* Schifferpatent Klasse C1: 5
* Schifferpatent Klasse D1: 3
* SchifferpatentKlasse E: 1

* Schifferpatent Klasse F: 0

Patentinhaber, die bereits eine Patentkarte besitzen
und die Altersgrenzen erreichen, missen ihre Taug-
lichkeit bei der Wasser- und Schifffahrtsdirektion
nachweisen und erhalten dann einen neuen Bescheid,
in dem festgelegt wird, wie lange und unter welchen
Bedingungen das Patent weiter giiltig ist.

Im Jahre 2009 wurde die Giiltigkeit der Patente von 67
Patentinhabern verlédngert.

ADNR-Sachkundepriifungen bei der Wasser -
und Schifffahrtsdirektion Nord

Der Begriff ADNR bedeutet Accord Européen relatif au
transport international des marchandises dangereuses
par voie de navigation du Rhin (Verordnung tiber die
Beforderung geféhrlicher Giiter auf dem Rhein).

An Bord von Fahrzeugen die gefdhrliche Giiter trans-
portieren muss ein ausgebildeter und gepriifter ADNR-
Sachkundiger anwesend sein.

Wichtigstes Ziel der Ausbildung ist es, den am
Transport von Gefahrgiitern beteiligten Personen die
Gefahren bewusst zu machen, die mit der Beférderung
dieser Guter verbunden sind.

Dem Sachkundigen sind Grundkenntnisse zu vermit-
teln, die erforderlich sind, um die Gefahr eines Zwi-
schenfalls auf ein Mindestmaf zu beschrédnken und,
sofern ein solcher eintritt, ihm zu erméglichen, die
MafBnahmen zu treffen, die fiir seine eigene Sicherheit,
die der Allgemeinheit und zum Schutz der Umwelt
sowie zur Begrenzung der Folgen des Zwischenfalls
erforderlich sind.

Es gibt folgende Arten von Sachkundebescheini-
gungen:

* Trockengiuterschiffe
* Tankguterschiffe, Chemie und Gase

Die Sachkunde fiir Trockengtterschiffe und Tank-
schiffe kann auch zusammen erworben werden.

Der ADNR-Sachkundige muss einen von der Zentral-
stelle Schiffsuntersuchungskommission/Schiffseichamt
(ZSUK) anerkannten Lehrgang besuchen.

Zurzeit gibt es in Deutschland finf private Anbieter
dieser Lehrgénge.

Im Anschluss an diesen Lehrgang kann er bei einer
Wasser- und Schifffahrtsdirektion eine Priifung able-
gen. Besteht er diese Priifung, erhélt er eine Sachkun-
debescheinigung, die eine Giiltigkeit von 5 Jahren hat.
Innerhalb des letzten Jahres muss er einen Wiederho-
lungskurs belegen.

Die Sachkundebescheinigung wird dann (ohne neuer-
liche Priifung) fur 5 Jahre verldngert. Sowohl bei dem
Grundlehrgang, als auch beim Wiederholungslehr-
gang wird nicht nur theoretisches Wissen vermittelt.
Praktische Teile wie Feuerloschiibungen, Rettungs-
ubungen und Einsatz von Gasspiirgerdten werden
geschult.

Im Jahr 2009 haben wir drei Prifungen fir den Erwerb
der ADNR-Sachkunde durchgefiihrt. Hierbei wurden
insgesamt 10 Sachkundebescheinigungen erteilt, ein
Bewerber musste die Priifung wiederholen.

Zusatzlich wurden 19 Bescheinigungen verldngert.
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16 Im Gebiet der Elbe

Seeunfalle durch Alkoholeinfluss — ein Beispiel

von Barbara Dahlke, Leiterin der Seeamter bei den

Wasser- und Schifffahrtsdirektionen Nord und Nordwest

Alkoholbedingtes Fehlverhalten bleibt in der Regel
nicht ohne Folgen fiir den Schiffsfiihrer.

Das Fiithren eines Schiffes unter Alkoholeinfluss wird
im Strafverfahren mit einer Strafe geahndet oder die
Behorden der Wasser- und Schifffahrtsverwaltung
belegen dieses als Ordnungswidrigkeit mit einem
BuRgeld.

Hat das Fehlverhalten zu einem Seeunfall oder einer
Gefahrdung gefiihrt, wird das Vorkommnis zusétzlich
durch das Seeamt untersucht. Voraussetzung dafir ist,
dass die WSD Nordwest in Aurich nach einer Vorpri-
fung des Unfallgeschehens einen Untersuchungsan-
trag beim Seeamt stellt. In der seeamtlichen Untersu-
chung geht es darum festzustellen, ob ein Fahrverbot
oder ein Patententzug gegen einen Patentinhaber
ausgesprochen werden muss. Alkoholfahrten werden
in der Regel mit einem Fahrverbot belegt. Bei schwerer
Trunkenheit kann das Seeamt auBerdem den Nachweis
der Fahreignung durch ein medizinisches Gutachten
vor der Wiedererteilung der Fahrerlaubnis fordern.

Im Folgenden finden Sie einen Auszug aus einem See-
amtsspruch, in dem alkoholbedingtes Fehlverhalten zu
Folgen fiir den Patentinhaber fiihrte.

Seeamt Hamburg

In der Seeunfalluntersuchung der Beinahekollision des
MS ,Fairland” auf der Elbe 6stlich der Tonne 133, am
22.09.08 gegen 01.35 Uhr, Aktenzeichen: 02/09 A-B-A,

Beteiligtes Schiff 1

Schiffsname: ,Fairland*®
Flagge des Schiffes: Dominica
Heimathafen: Portsmouth
BRZ 2365

Lénge Uber alles: 75,77 m
Breite tiber alles: 11,82m
Tiefgang: max. 4,67 m

Beteiligtes Schiff 2

Schiffsname: »,Cap Azul*
Flagge des Schiffes: Liberia
Heimathafen: Monrovia
BRZ 18327

Lange uber alles: 175,00 m
Breite tiber alles: 27,40 m
Tiefgang: max. 10,91 m

hat das Seeamt Hamburg gegen den Kapitdn des MS
yFairland“ im Verfahren ohne mindliche Verhand-
lung entschieden:

1. Dem Beteiligten wird fiir die Dauer von 24 Mo-
naten untersagt, jegliche Berechtigung in der
Seefahrtim Hoheitsgebiet der Bundesrepublik
Deutschland und auf Schiffen unter deutscher
Flagge auszuiiben.

2. Nach Ablauf des Fahrverbots von 24 Monaten darf
der Beteiligte seine Befdhigung im Hoheitsgebiet
der Bundesrepublik Deutschland erst wiederausi-
ben, wenn er durch ein medizinisch-
psychologisches Gutachten nachgewiesen hat,
dass keine Alkoholabhéngigkeit und kein chro-
nischer Alkoholmissbrauch bei ihm vorliegt und
nicht zu erwarten ist, dass er zukiinftig unter
Alkoholeinfluss eine verantwortliche Tatigkeit an
Bord austiiben wird.

Das medizinisch -psychologische Gutachten muss
von einer in der Europdischen Union amtlich an-
erkannten Untersuchungsstelle fir Fahreignung
oder einer gerichtsmedizinischen Untersuchungs-
stelle erstellt worden sein.

Das Gutachten ist dem Seeamt in deutscher
Sprache vorzulegen. Es darf im Zeitpunkt der
Vorlage beim Seeamt nicht dlter als vier Wochen
sein. Wird der Nachweis der Fahreignung durch
ein medizinisch-psychologisches Gutachten nicht
erbracht, gilt das absolute Fahrverbot solange wei-
ter, bis der Nachweis der Fahreignung erbracht ist.

Abb. 1: MS ,Fairland* - Foto: Willi Thiel

Das Gutachten muss die Feststellungen enthalten,
dass:

alle einschldgigen Alkohol- und Alkoholismuspa-
rameter, insbesondere Ethanol, Methanol, MCV,
Gamma - GT, GOT, GPT und CDT im Blut des Betei-
ligten im Referenzbereich liegen,

nach der korperlichen und der neurologischen
Untersuchung keine korperlichen oder neuro-
logischen Befunde bei dem Beteiligten erhoben
worden sind, die auf eine Alkoholerkrankung oder
einen missbrdauchlichen Alkoholkonsum schlie-
Benlassen,

nach der neuropsychologischen Unersuchung
des Beteiligten (Untersuchung von Belastbarkeit,
Konzentration, Aufmerksamkeit, psychomoto-
rische Funktionen und emotionales Verhalten)
keine Hinweise auf eine Alkoholerkrankung oder
chronischen Alkoholmissbrauch vorliegen,

nach Durchfiihrung einer verkehrspsycholo-
gischen Befragung des Beteiligten prognostiziert
wird, dass der Beteiligte zukiinftig den Alko-
holkonsum und das Fiihren eines Fahrzeuges,
insbesondere die Ausiibung einer verantwort-
lichen Tatigkeit an Bord, zuverléssig trennen wird
und dass nicht zu erwarten ist, dass der Beteiligte
zukunftig unter Alkoholeinfluss eine verantwort-
liche Tétigkeit an Bord austiben wird.

Der Beteiligte kann das medizinisch-psycholo-
gische Gutachten bereits nach Ablaufvon 12
Monaten vorlegen. Sofern das Gutachten die
unter Ziff. 2 angegebenen Feststellungen zur
Bestdatigung der Fahreignung enthélt, darf der
Beteiligte fiir die Dauer des Fahrverbots von wei-
teren 12 Monaten seine nautische Befdhigung im
Hoheitsgebiet der Bundesrepublik Deutschland
beschrénkt auf die Funktion eines 2. Nautischen
Offiziers ausiiben.

4. Die Anordnungen in Ziffer 1 bis 3 sind sofort voll-

ziehbar.

5. Der Beteiligte trdgt die Kosten des Verfahrens.

Abb. 2: MS ,,Cap Azul - Foto: Jens Boldt

Griinde

Sachverhalt

Am 22.09.2008 gegen 01.35 Uhr kam es auf der See-
schifffahrtsstrae Elbe 6stlich der Tonne 133 zwischen
dem elbabwadrts fahrenden MS , Fairland® und dem
elbaufwarts bestimmten MS ,,Cap Azul“ zu einer Beina-
hekollision.

Das MS ,Fairland® hatte in Hamburg 1800 t Sojaboh-
nenmehl geladen und um 00.45 Uhr den Hamburger
Hafen mit dem Ziel Riga verlassen. Das Schiff war von
der Lotsenannahmepflicht befreit.

Gegen 01.20 Uhr passierte das MS ,Fairland*“ die
Tonne 132 (Abb.3). Die Briicke war mit dem Kapitédn
als verantwortlichen Schiffsfithrer und dem 2.0ffizier,
verantwortlich fiir Ausguck, Navigation und Radarbe-
obachtung, besetzt. Nach der Passage der Tonne 132
fuhrte der Fahrtverlauf kontinuierlich von der Radarli-
nie zur siidlichen Fahrwassergrenze (Abb. 4).

Dem stidlichen Fahrwasserrand folgend passierte
gegen 01.29 Uhr das MS , Fairland“ das einkommende
Binnenschiff ,,Ferntrans“ Griin/Griin ohne eine getrof-
fene UKW - Absprache (Abb. 5).

Erst zu diesem Zeitpunkt bemerkte der 2. Offizier, dass
sich das Fahrzeug auf der falschen Fahrwasserseite be-
findet. Gleichzeitig erfolgte zwischen 01.30 und 01.31
Uhr der UKW - Anruf des Gegenkommers MS ,,Cap
Azul“ mit der Aufforderung zu einer ,Green/Green —
Passage und einer Kursdnderung nach Backbord.
Beide Forderungen des MS ,,Cap Azul®“ wurden nach-
weislich der UKW-Sprechfunk Aufzeichnung durch
den Kapitan des MS ,Fairland® bestatigt.

Trotz dieser Absprache dnderte jedoch das MS ,,Fair-
land“ seinen Kurs nach Steuerbord und kreuzte bei der
beabsichtigten Riickfiihrung auf die richtige Fahrwas-
serseite den Kurs des MS ,,Cap Azul“ kurz vor deren Ste-
ven (Abb. 6). Nur durch Maschinen- und Rudermano-
ver des MS ,,Cap Azul“ konnte die Kollision verhindert
werden. Nach Meldung des Vorfalls an Hamburg Port
Traffic durch den Lotsen des MS ,,Cap Azul® wurde ein
Streifenboot der Wasserschutzpolizei zur MS ,,Fairland“
beordert.



Abb. 3 : Passage Tonne 132

Die Beamten erreichten das Schiff nach der Hafen-
grenze von Hamburg im Zustandigkeitsbereich der
Verkehrszentrale Brunsbiittel (VkZ) und versuchten
uber den UKW - Arbeitskanal der VKZ Kontakt zur
,Fairland® aufzunehmen. Dies gelang nicht. Durch
Schall - und Lichtsignale konnte die Aufmerksamkeit
der Briicke geweckt werden. Gegen 02.00 Uhr nahmen
die Beamten die Ermittlungen an Bord auf. Bei dem
Kapitdn wurde Atemalkohol festgestellt. Der 1. Offizier
16ste den Beteiligten ab und fihrte das Fahrzeug auf
die Twielenfleth - Reede. Gegen das Schiff wurde ein
Weiterfahrverbot ausgesprochen. Die dem Beteiligten
um 03.55 Uhr entnommene Blutprobe hatte eine Blut-
alkoholkonzentration (BAK)von 1,97 %.

Der Beteiligte hat in der polizeilichen Vernehmung
angegeben, am 21.09.08 in der zweiten Tageshalfte
11Bier getrunken zu haben. In dem Protokoll iiber
die Blutentnahme ist von ihm die Trinkzeit 21.09.08
16.00 - 18.00 Uhr angegeben.

Am Abend des 22.09.08 setzte das MS , Fairland“ mit
einem neuen Kapitdn an Bord seine Reise nach Riga
fort.

Beweis:

* Blutalkoholbefund des Instituts fiir Rechtsmedizin
des Universitatsklinikums Hamburg - Eppendorf

* Protokoll iiber die Blutentnahme und &rztlicher
Untersuchungsbericht

* Einlassung des Beteiligten

* Aussage desZeugen H.

* AussagedesZeugen R.

* Statement of Facts from MV ,Cap Azul”

e Aufzeichnung des UKW-Sprechfunkverkehrs

* Radaraufzeichnungen der Nautischen Zentrale
der HPA

* Zentralregisterauszug

Die Untersuchungsakte der Staatsanwaltschaft Ham-
burg wurde zu der Seeamtlichen Untersuchung beige-
zogen (Anlagenband).

Wetter
* Wind NE-lich Bft.2
* guteSicht
e Ebbstrom
* Niedrigwasser in Hamburg um 04.40 Uhr

Fehlverhalten
Das Seeamt hat folgende Fehlverhalten festgestellt:

a) Fihren eines Fahrzeugs unter Alkoholeinfluss,
Versto3 gegen § 3 Abs. 4 SeeSchStrO

Nach § 3 Abs. 4 SeeSchStrO darf derjenige, der eine
Blutalkoholkonzentration von 0,5 % oder mehr Alko-
holim Blut hat oder eine Alkoholmenge im Kérper hat,
die zu einer solchen Blutalkoholkonzentration fiihrt,
ein Fahrzeug nicht fithren oder eine andere Tatigkeit
des Briicken-, Decks- oder Maschinendienstes nicht
ausiiben. Der Beteiligte fiihrte das MS , Fairland® am
22.09.2008 seit dem Ablegen in Hamburg um 00.45
Uhrim Zustand der absoluten Fahruntiichtigkeit mit
einer Blutalkoholkonzentration von 2,28 %.. Dies ergibt
sich aus dem Blutalkoholbefund vom 22.09.2008 des
Instituts fiir Rechtsmedizin des Universitatsklinikums
Hamburg-Eppendorf, nach welchem die dem Beteili-
gtenam 22.09.08 um 03.55 Uhr entnommene Blutpro-
be eine Blutalkoholkonzentration von 1,97 %. enthielt.
Die Riickrechnung auf den Zeitpunkt der Ausiibung
der Schiffsfihrung um 00.45 Uhr ergibt unter Zugrun-
delegung des von dem Beteiligten angegebenen Trink-
verhaltens bei einer im wesentlichen abgeschlossenen
Resorption eine BAK von 2,28 %..

b) nicht so nahe wie moéglich am duBeren Rand des
Fahrwassers an seiner Steuerbordseite gefahren
Versto3 gegen Regel 9 (a) COLREG

Ein Fahrzeug, das der Richtung eines engen Fahrwas-
sers oder einer Fahrrinne folgt, muss sich so nahe am
duBeren Rand des Fahrwassers oder der Fahrrinne an
seiner Steuerbordseite halten, wie dies ohne Gefahr
moglich ist.

Abb. 4: Fahrtverlauf nach der Tonne 132

Dasin dieser Vorschrift geforderte Verhalten soll Kol-
lisionsgefahren vermeiden, insbesondere ausreichend
groBe Passierabstdnde zu Gegenkommern sicher-
stellen und Uberholvorgédnge an der Backbordseite
erleichtern. Der Beteiligte hat sich nicht am dueren
Rand an seiner Steuerbordseite gehalten und eine Bei-
nahkollision mit dem MS ,,Cap Azul® verursacht.

Der Beteiligte fuhr in dem engen Fahrwasser der
Bundeswasserstraf3e Elbe etwa ab der Tonne 132 mit
einem konstanten leichten Backborddreh in Richtung
Fahrwassermitte und weiter auf die andere Fahrwas-
serseite (Abb. 3 und 4).

c) nicht mit allen verfiigbaren Mitteln festgestellt, ob
die Gefahr einer Kollision besteht,
Versto3 gegen Regel 7 COLREG

Nach Regel 7 COLREG hatte der Beteiligte mit allen ihm
verfiigbaren Mitteln festzustellen, ob die Moglichkeit
der Gefahr eines ZusammenstoBes besteht. Insbeson-
dere in dem engen, stark frequentierten Fahrwasser
der Elbe ist eine erhohte Aufmerksamkeit auf die
entgegenkommende und vorausfahrende Schifffahrt
zurichten.

Der Schiffsfiihrer muss stets selbst eine umfassende
optische Beobachtung und Auswertung des Schiffs-
verkehrs vornehmen wie auch eine mogliche Kollisi-
onsgefahr z.B. mittels Einsatz von AIS und Radar und
Abhoren des Traffic- Kanals feststellen. Der Beteiligte
unternahm keine Handlungen, um dem MS ,,Cap Azul*
ein sichere Passage zu ermoglichen, sondern kreuzte
den Kurs des Gegenkommers, so dass dieser mit eige-
nen Maschinen- und Rudermandévern eine Kollision
verhindern musste.

d) Nicht Uberwachen von Kurs, Position und
Geschwindigkeit,
VerstoB3 gegen § 3 Abs. 1S. 2 See
Sch StrO i.V.m. STCW - Konvention, Kap. VIII,
Ab schnitt A- VIII/2, Teil 3.1, Punkt 24

Wéhrend der Wache sind der gesteuerte Kurs, Position
und die Geschwindigkeit des Schiffes regelméBig zu
uberprifen. Das Befahren eines Reviers mit ablau-
fendem Wasser ist besonders anspruchsvoll. Nicht

nur die Geschwindigkeit tiber Grund ist unter diesen
Bedingungen erhoht, sondern auch der Kursversatz
erfolgt schneller und deutlicher. Eine stdndige Positi-
onsbestimmung und deren Kontrolle sind bei Fahrten
im Revier zwingend notwendig. Die Ruderwirkung ist
durch den mitlaufenden Strom in der Regel vermindert
und verlangt bei Kursdnderungen und -korrekturen
eine erhohte Aufmerksamkeit des Schiffsfihrers.

Im Tagebuch sind keine Positionseintragungen vom
Ablegen in Hamburg bis zum Ankern auf Twielen-
fleth- Reede dokumentiert. Nach Passieren der Tonne
132 verlieB der Beteiligte seine Fahrwasserseite und
gelangte auf die falsche Fahrwasserseite, wie die
Aufzeichnungen der Nautischen Zentrale Hamburg
ergeben haben. Das MS ,,Fairland“ fuhr, ohne die not-
wendige Kursénderung durchzufiihren, nicht auf der
seewdrts fiihrenden Fahrwasserseite, sondern kreuzte
das gesamte Fahrwasser und befuhr die einlaufende
Fahrwasserseite an deren duf3erstem Rand.

e) Beeintrachtigung der Sicherheit und Leichtigkeit
des Schiffsverkehrs,
Versto3 gegen § 3 Abs. 1 SeeSchStrO

Der Beteiligte hat die Sicherheit und Leichtigkeit des
Schiffsverkehrs beeintrachtigt und andere gefdhr-
det, indem er auf der fiir den einlaufenden Verkehr
bestimmten Fahrwasserseite fuhr und den Kurs des
elbaufwarts fahrenden MS ,,Cap Azul®“ kreuzte, um
wieder auf die richtige Fahrwasserseite zu gelangen,
was zu einer Kollisionsgefahr fiihrte.

Auf den Radaraufzeichnungen ist erkennbar, dass der
Beteiligte, als er zwischen den Tonnen 132 und 130 auf
der falschen Fahrwasserseite fuhr, keine MaSnahmen
ergriff, um den Kurs rechtzeitig zu korrigieren.
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Abb. 5: Passage MS ,Fairland“ mit dem Binnenschiff ,,Ferntrans“

Erst der UKW-Anruf des MS ,,Cap Azul“ veranlasste den
Beteiligten, mit seinem Fahrzeug zurtick ins Fahrwas-
ser oder auf die richtige Fahrwasserseite zu fahren.
Indem er trotz der getroffenen UKW-Absprache ,,Green
to Green® seinen Kurs dnderte, hat der Beteiligte eine
unsichere und unklare Situation verursacht und das
MS ,,Cap Azul“ behindert. Das MS ,,Cap Azul“ musste
schlieBlich seine Geschwindigkeit verringern und mit
Hart- Rudermandvern dem MS ,Fairland“ ausweichen,
damit eine sichere Passage zwischen beiden Fahrzeu-
gen noch méglich wurde.

f) Nicht Abhoéren des Verkehrsfunks beim Fahren
im Revier,
VerstoB3 gegen § 58 Abs. 2 SeeSchStrO

Der Beteiligte war, ausweislich des Berichts des Wasser-
schutzpolizeibootes ,, WS 20“ iber UKW-Kanal 68 nicht
ansprechbar. Der UKW-Kanal 68 ist der Arbeitskanal
der Verkehrszentrale Brunsbiittel, iiber den die Was-
serschutzpolizei Kontakt zur , Fairland“ aufnehmen
wollte. Der Kontakt konnte nur mit Hilfe von Typhon
und Scheinwerfer hergestellt werden.

Begriindung der angeordneten MaRnahmen

1.

Aufgrund des festgestellten Fehlverhaltens wird gegen
den Beteiligten ein Fahrverbot fiir die Dauer von 24
Monaten ausgesprochen. Rechtsgrundlage fiir den
Ausspruch des Fahrverbotesist § 31 Abs. 4 i. V. m. Abs.
1 Satz 1 Seesicherheits-Untersuchungs-Gesetz (SUG).
Danach kann das Seeamt gegeniiber dem Inhaber
einer ausldndischen Berechtigung ein Fahrverbot fiir
deutsche Hoheitsgewdsser aussprechen, wenn es zu
der Uberzeugung gelangt ist, dass eine solche MaB-
nahme fir die Sicherheit der Seefahrt erforderlich ist,
weil der Inhaber der Berechtigung wahrend dieser Zeit
nicht die fiir eine Tatigkeit als Schiffsfiihrer oder sonst
in der Seefahrt Verantwortlicher gebotene korperliche
oder geistige Eignung oder das fur diese Tatigkeit ge-
botene Verantwortungsbewusstsein besitzt.

Ein solcher Mangel ist in der Regel anzunehmen, wenn
der Berechtigungsinhaber infolge des Genusses alko-
holischer Getranke nicht in der Lage war, den Dienst an
Bord sicher auszutiben, § 31 Abs. 1S. 2 SUG.

Die Voraussetzungen des Regelfalles liegen bei dem
Beteiligten vor. Ein Schiffsfihrer, der im Zustand der
absoluten Fahruntiichtigkeit mit einer BAK von 2,28 %o
den Dienst an Bord ausiibt, besitzt nicht die fir diese
Tatigkeit gebotene charakterliche Eignung. Unter Be-
riicksichtigung der bei dem Beteiligten vorgefundenen
hohen Blutalkoholkonzentration ist auerdem davon
auszugehen, dass der Beteiligte auch nicht tiber die fiir
die Fiihrung eines Schiffes erforderliche korperliche und
geistige Eignung verfiigt. Die festgestellte hohe Blut-
alkoholkonzentration von 2,28 %. indiziert eine starke
Alkoholgewthnung des Beteiligten.

Bereits die einmalige Feststellung einer schweren
Alkoholisierung eines Fahrerlaubnisinhabers gibt in der
Regel Anlass zu der Annahme, dass bei dem Inhaber der
Fahrerlaubnis eine weit itberdurchschnittliche Alkohol-
gewobhnung gegeben ist (BVerwGE 99, 249 mit weiteren
Nachweisen). Nach wissenschaftlichen Untersuchungen
istdavon auszugehen, dass der sogenannte Gesellig-
keitstrinker alkoholische Getrédnke allenfalls bis zu
einem Blutalkoholgehalt von 1,0 %, oder maximal 1,3 %o
vertragt. Personen, die Blutalkoholwerte von 2 %. errei-
chen, gehoren zur Risikogruppe tiberdurchschnittlich
alkoholgewohnter Fahrzeugfiihrer. Bei Ihnen kann eine
erhebliche von der Norm abweichende Trinkgewohn-
heit unterstellt werden (BVerwGE 99, 249; 80, 43).

Bei der bei dem Beteiligten nachgewiesenen Blutalko-
holkonzentration von 2,28 %.im Zeitpunkt der Ausi-
bung der Schiffsfiihrung kann angenommen werden,
dass der Beteiligte chronischen Alkoholmissbrauch
betreibt und nicht in der Lage ist, das Konsumieren von
Alkohol und das Austiiben der verantwortlichen Té-
tigkeit an Bord hinreichend sicher zu trennen, wie das
Vorkommnis am 22.09.08 bestétigt.

Die Anordnung des Fahrverbots fiir die Dauer von 24
Monaten ist nach Uberzeugung des Seeamtes eine an-
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Abb.6: Beinahekollision

gemessene Zeit zur Wiederherstellung der fehlenden
korperlichen, geistigen und charakterlichen Eignung
des Beteiligten und eine wirksame Prdvention fiir das
zukinftige Verhalten des Beteiligten.

2.

Die Anordnung der Beibringung des medizinisch-
psychologischen Gutachtens vor der Wiedererlangung
der Fahrerlaubnis ergeht nach § 31 Abs. 2 SUG.

Bei einer Blutalkoholkonzentration von 2,28 %o, wie sie
der Beteiligte erreicht hat, kann nicht mehr zweifels-
frei davon ausgegangen werden, dass der Beteiligte
noch in der Lage ist, das Konsumieren von Alkohol und
das Filhren eines Fahrzeuges hinreichend sicher zu
trennen. Vielmehr spricht eine Vermutung daftir, dass
chronischer Alkoholmissbrauch bei dem Beteiligten
vorliegt. Personen mit chronischem Alkoholmiss-
brauch besitzen nicht die fiir die Sicherheit der See-
fahrt gebotene korperliche und geistige Eignung als
Schiffsfiihrer. Sie stellen vielmehr eine stdndige Gefahr
fur die Sicherheit der Seefahrt dar.

Nach Ablauf des absoluten Fahrverbots darf der Be-
teiligte seine Berechtigung zum Fiihren eines Schiffes
daher erst wieder austiben, wenn er durch Vorlage des
Gutachtens einer staatlich anerkannten rechtsmedizi-
nischen Untersuchungsstelle oder einer anderen staat-
lich anerkannten Stelle entsprechend den Vorgaben in
Ziff. 2 nachweist, dass eine Alkoholerkrankung oder ein
chronischer Alkoholmissbrauch bei ihm nicht besteht
und dass nicht zu erwarten ist, dass er zukiinftig unter
Alkoholeinfluss eine verantwortliche Tédtigkeit an Bord
austiben wird. Aus § 31 Abs. 5 SUG ergibt sich, dass die
Fahrerlaubnis ruht, bis die Auflage erfillt ist.

3.

Nach Abwégung der Interessen des Beteiligten, der
seine Berechtigung fiir die Berufsausiibung benétigt,
mit dem offentlichen Interesse an einem sicheren
Schiffsverkehr, wird dem Beteiligten die Moglichkeit
gewahrt, das medizinisch- psychologische
Gutachten tiber die Fahreignung nach Ablauf eines
Teils des Fahrverbotes von 12 Monaten vorzulegen.

/
|
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Der Beteiligte darf fiir die Restdauer des Fahrverbotes
von weiteren 12 Monaten seine Befdhigung beschrénkt
auf die Funktion als 2. Offizier auszuiiben, sofern das
Gutachten nach der Feststellung durch das Seeamt
entsprechend den Vorgaben in Ziff. 2 den Nachweis
erbracht hat, dass keine Alkoholabhingigkeit und kein
chronischer Alkoholmissbrauch bei ihm vorliegen

und dass nicht zu erwarten ist, dass er zukiinftig durch
unkontrollierten Alkoholkonsum in der Ausiibung einer
verantwortlichen Tédtigkeit an Bord beeintrachtigt sein
wird.

4.

Die Anordnung der sofortigen Vollziehung ergeht nach
§ 20 SUG . V. m. § 80 Abs. 2 Nr. 4 Verwaltungsgerichts-
ordnung. Bei Abwédgung der Interessen des Beteiligten
an einer Ausiibung der Berechtigung bis zur Unan-
fechtbarkeit des Seeamtsspruches mit dem Interesse
der Offentlichkeit an der Sicherheit des Schiffsverkehrs,
uberwiegt das offentliche Interesse an der sofortigen
Wirksamkeit des Fahrverbots. Das Fahrverbot gilt vom
Zeitpunkt der Zustellung an. Ein etwaiger Widerspruch
hat keine aufschiebende Wirkung.

5.
Die Kostenentscheidung beruht auf § 32 SUG.

Rechtsbehelfsbelehrung
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Maritime Verkehrssicherung
— das AlS-Betriebskonzept wird umgesetzt

von Hartmut Hilmer, Wasser- und Schifffahrtsdirektion Nord

Es ist die Wasser- und Schifffahrtsverwaltung des
Bundes, die an der gesamten deutschen Kiiste einen
sicheren und leichten Schiffsverkehr gewahrleistet.
Konkret und vor Ort an Nord- und Ostsee tragen die
Wasser- und Schifffahrtsdirektionen Nordwest und
Nord, gemeinsam mit ihren Amtern, jederzeit Sorge
fir die Maritime Sicherheit und die maritime Umwelt.

Grundlage fir die Gewdhrleistung der maritimen
Sicherheitist das ,,Verkehrssicherungskonzept Deut-
sche Kiste“. Es differenziert zwischen Praventiv- und
BekdmpfungsmaBnahmen. Um sowohl praventiv als
auch im Ernstfall, z.B. bei der Schadstoffunfallbekdmp-
fung, zur maritimen Verkehrssicherheit beizutragen,
wird das Konzept stdndig aktualisiert und bei Bedarf
fortgeschrieben.

Das , Verkehrssicherungskonzept Deutsche Kiiste“ ist
sozusagen ein ,Vorsorgeprogramm®, das dazu bei-
tragt Schiffsunfélle zu vermeiden und bereits eingetre-
tene Schdden durch Schiffsunfédlle zu minimieren.

Eine wichtige Rolle spielt dabei die maritime Verkehrs-
sicherung durch die Verkehrszentralen. Erfahrene
Nautiker beobachten dort rund um die Uhr den Schiffs-
verkehr sozusagen aus Adlerperspektive. Um Unfélle
rechtzeitig zu erkennen, aber auch um den Verkehr zu
regeln, konnen sie jederzeit den Verkehrsfluss steu-
ernd in den Verkehrsfluss eingreifen.

Gemeinsam mit den Lotsen, die als Berater der Schiffs-
fiihrer und als Ansprechpartner der Nautiker in den
Verkehrszentralen tédtig werden, wird von Schiffs- wie
von Landseite aus die Sicherheit Tag und Nacht garan-
tiert.

Die Nautiker in den Verkehrszentralen halten die
Schiffsfiihrer permanent mit neuen Informationen

auf dem Laufenden. Ohne genaue Kenntnis tiber die
aktuellen Schiffspositionen und das Fahrverhalten der
Schiffe wére das nicht moglich.

Diese Daten werden tiber verschiedene technische
Systeme ermittelt. Neben dem Ortungsverfahren Radar
stehtden Verkehrszentralen inzwischen auch das AIS

(Automatic Identification System) zur Verfiigung. Im
Gegensatz zum Radar sendet jedes damit ausgerustete
Fahrzeug selbst automatisch alle verfiigbaren Schiffs-
daten hinsichtlich der Abmessungen, der Position und
des Fahrverhaltens aus.

Urspriinglich sollte AIS, abgestuft nach Schiffsgro-
Ben, weltweit bis 2008 umgesetzt und in Folge dessen
auch die verkehrstechnischen Einrichtungen an Land
aufgeriistet werden Die Terrorereignisse in den USA
fihrten allerdings zu einem strafferen Zeitplan mit
einer verkiirzten Einfithrungszeit bis 2004. Um die
zeitlich vorgegebenen Fristen zur Einfithrung von AIS
einzuhalten, wurden deshalb zunéchst Teile des AIS-
Betriebskonzeptes umgesetzt.

Als vorgezogene Zwischenlésung wurde die Verkehrs-
beobachtung und -iberwachung durch die Verkehrs-
zentralen auf das gesamte Hoheitsgebiet einschlieflich
der einzelnen Bereiche der AusschlieBlichen Wirt-
schaftszone ausgedehnt.

Die Verkehrszentralen sind jetzt in der Lage ihren Zu-
stdndigkeitsbereich umfassend einzusehen. Hierdurch
wurde die Sicherheit und Leichtigkeit des Schiffsver-
kehrs an der deutschen Kiiste qualitativ beachtlich
erhoht.

Abb1:
AIS-DK Darstellung Zulauf NOK-
Brunsbiittel 30.11.2009

Abb2:
Ersatzneubau Verkehrszentrale
Travemiinde
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Die Koordinierungsstelle der Wasser- und Schifffahrts-
verwaltung (WSV) im Gemeinsamen Lagezentrum
(GLZ) innerhalb des Maritimen Sicherheitszentrums

von Hartmut Hilmer, Wasser- und Schifffahrtsdirektion Nord

Die Koordinierungsstelle der Wasser- und Schiff-
fahrtsverwaltung des Bundes ist eine gemein-
same Einrichtung der Wasser- und Schifffahrts-
direktionen Nord und Nordwest innerhalb des
Maritimen Sicherheitszentrums in Cuxhaven. Sie
vertritt die Wasser- und Schifffahrtsverwaltung
im Gemeinsamen Lagezentrum innerhalb des
Maritimen Sicherheitszentrums.

Im Januar 2007 nahm das Maritime Sicherheitszen-
trum (MSZ) seinen vorldufigen Wirkbetrieb auf.

Das MSZ stellt ein so genanntes optimiertes Netzwerk
dar. Die Aufgabentrédger behalten ihre Zustandig-
keiten, arbeiten aber im Bereich der Vollzugsaufgaben
in einem Raum eng zusammen. Dies gewédhrleistet eine
Aufgabenerledigung mit hoher Fachkompetenz und
eindeutigen Verantwortlichkeiten.

Schifffahrtspolizei Grenz-/Allgemein

Marine

Verblndungselement

Allgemeinpolizei;
schifffahrtspolizej- ZO ”
licher Vollzug

Ein- und Ausfuhrkontrolle

Die Aufgabenschwerpunkte liegen insbesondere

in der nautischen Beratung der Partnerbehérden
hinsichtlich evtl. VollzugsmaBnahmen, durch die der
Schiffsverkehr beeintrachtigt werden kénnte, und in
der Annahme, Sammlung und Verteilung von Schiffs-
information im Rahmen der terroristischen Bedrohung
und Piratenangriffe.

Im Alltagsbetrieb bleiben die bewédhrten Strukturen
erhalten. Hier werden komplexe und héchst unter-
schiedliche Aufgaben (Schifffahrtspolizei, allgemein-
polizeiliche Gefahrenabwehr, Grenzschutz, Ein- und
Ausfuhrkontrolle, Fischereischutz) von den zustén-
digen Behorden des Bundes und der Lander erfiillt,

die ihre Einsatzmittel ibergreifend koordinieren.

Die Sicherheit auf See wird allein schon mittels einer
dadurch zu erreichenden besseren Verteilung der
Kontrollen optimiert. Das Gemeinsame Lagezentrum
See (GLZ-See) stellt den opera-
tiven Kern des MSZ dar. Hier
versehen die Wachhabenden
der einzelnen Behérden rund
um die Uhr gemeinsam ihren
Dienst. Sie fithren ein gemein-
polizei sames Tagebuch, tauschen
Informationen aus, griinden
ihre Lagebewertungen auf
den gesammelten Erkenntnis-
sen, verbessern und beschleu-
nigen die Zusammenarbeit,
koordinieren den Einsatz der
Kréfte und schaffen durch
einen optimierten Alltagsbe-
Maritime Notfallvo . (riebeineverbesserte Platt-

/ form fir ein reibungsloses
Aufwachsen in die ,,Besondere
Aufbauorganisation“ (BAO)
im Falle einer Sonderlage.

Die Marine ist zeitweilig mit
einem Verbindungsoffizier
beratend vertreten.
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Abb. 1: Bereich Frb.-Rhn.

Die Koordinierung der Einsatzmittel erfolgtim Alltags-
betrieb auf der Grundlage des gemeinsamen Streifen-
planes und des Gemeinsamen Lagebildes durch die
jeweils zustdndige Fachbehorde in Abstimmung mit
den tibrigen Beteiligten.

Fur den Fall einer Sonderlage (z.B. terroristische Bedro-
hung) bzw. komplexen Schadenslage ist der Ubergang
zur Besonderen Aufbauorganisation (BAO) vorgesehen.
Sonderlagen werden dabei als Lagen definiert, die tiber
die Koordinierung und iiber die allgemeine Uberwa-
chung der obliegenden Aufgabenbereiche hinausge-
hen oder von dem | den Behérdenvertreter(n) nicht
allein bewdltigt werden kénnen.

Dann unterstehen alle Einsatzmittel einer einheit-
lichen Fiihrung, die die Lage in bewéhrten polizeitak-
tischen Strukturen und Prinzipien abarbeitet (Fiih-
rungs- und Lagezentrum). Die Fiihrung ibernimmt
dabei diejenige Behorde, in deren Zustdndigkeit die
Abarbeitung der Einzelaufgabe féllt. Die anderen im
MSZ vertretenen Behoérden und von dort koordinierten
Einsatzmittel werden der Einsatzleitung als einzelne
Einsatzabschnitte unterstellt.

Die Aufgaben der WSV werden im MSZ von der dafiir
geschaffenen Organisationseinheit (,Koordinierungs-
stelle der Wasser- und Schifffahrtverwaltung des
Bundes im Maritimen Sicherheitszentrum*® (KS-WSV im
MSZ) wahrgenommen.

Sie umfassen:

* Gefahrenabwehr gemaB ISPS-Code
(PoC-Aufgaben)

* Aktualisierung des schifffahrtspolizeilichen
(Vollzugs-) Lagebildes

* Schifffahrtspolizeilicher Vollzug

* Nautische Beratung

* Pointof contact (PoC)
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Abb. 2: Bereich Brunsbuttel Zufahrt NOK

Mit Wirkung vom 01.08.2007 wurde der PoC in das
GLZ-See verlagert und nimmt seit dem von dort aus
seine Aufgaben als Kommunikations- und Informati-
onsdrehscheibe in Security-Fragen im MSZ wahr.

Mit der international verpflichtend eingefiihrten
Ausriistung der Schifffahrt mit einem weltweiten
Identifizierungssystem, dem Long Range Identification
and Tracking (LRIT) System, ist eine Beobachtung und
Verfolgung der Schifffahrt, insbesondere der deutsch-
flaggigen Fahrzeuge, auf allen Weltmeeren moglich.
Die Verantwortung zur Umsetzung des Systems in
Deutschland und an Bord der Fahrzeuge obliegt dem
Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtent-
wicklung.

Vor diesemn Hintergrund wurde die Wasser- und Schiff-
fahrtsdirektion Nord beauftragt, die Koordinierungs-
stelle als nationales LRIT-Center einzurichten. Seit
Mitte 2009 erhdlt diese Dienststelle regelmaéBig alle
sechs Stunden tiber das européische LRIT-Center in Lis-
sabon die Schiffsdaten aller deutschen Schiffe weltweit
und versorgt die zustdndigen Behorden auf Anfrage
mit den Informationen. Hiermitleistet die WSV einen
wesentlichen Betrag zur Pirateriebekdmpfung und
Terrorabwehr.

Die Verwaltungsleitung fiir das MSZ obliegt der WSV.
So koordiniert die WSV als Eigentiimerin der Liegen-
schaftinsbesondere die Anforderungen der Partner
an die Ausstattung und die Nutzbarkeit des Gebdudes,
wobei die Anforderungen von den jeweiligen Bedarfs-
tragern in eigener Verantwortung selbst zu erstellen
sind.
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Sicherheit systematisch managen -
Das Sicherheitsmanagement-System fir die

Maritime Verkehrstechnik

von Jan-Hendrik Oltmann, Wasser- und Schifffahrtsdirektion Nord

Das kiistenweite System Maritime Verkehrstechnik
(SMV) unterstiitzt die Prozesse der Maritimen
Verkehrssicherung u. a. durch Bereitstellung

* navigations-relevanter Daten fiir die Schifffahrt
(z. B. mittels Funknavigationsdiensten oder mittels
der visuellen Schifffahrtszeichendienste),

* von Schiffsverkehrsdaten fiir die Aufgaben der
Wasser- und Schifffahrtsverwaltung, ndmlich
insbesondere fir die Verkehrszentralen, und

» Schiffsverkehrsdaten fiir angeschlossene Dritte,
also fur Behorden und privaten Einrichtungen, im
Rahmen geltender gesetzlicher Bestimmungen zu
deren jeweiliger Aufgabenerfiillung.

Das SMV wird von den jeweils ortlich zustdndigen
Behorden der Wasser- und Schifffahrtsverwaltung des
Bundes an der deutschen Kiiste gemeinsam und behor-
deniibergreifend geplant, errichtet und betrieben.

Die kiistenweite Erstreckung und der ganzheitliche
Ansatz des SMV bedingen eine ebenso ganzheitliche
Betrachtung der Sicherheit des SMV tiber Zustandig-
keitsgrenzen dieser Behorden hinweg.

Die Bundesregierung hat bereits in der letzten Legis-
laturperiode einen sogenannten ,,Umsetzungsplan
Bund (UP Bund)“ beschlossen. Dieser bezweckt, die
Sicherheit der ,, Informationstechnik® in der gesamten
Bundesverwaltung zu gewéhrleisten, indem ein fla-
chendeckender Mindeststandard fiir die Sicherheit der
LInformationstechnik® etabliert wird.

Dabei bilden einschlédgige Standards des Bundesamtes
fur die Sicherheit in der Informationstechnik (BSI) den
notwendigen inhaltlichen Rahmen in sinngema$ tiber-
tragener Anwendung.

Seitens des Bundesministeriums fiir Verkehr, Bau und
Stadtentwicklung ist fiir das SMV ein so genannter
~-SMV-Sicherheitsprozess“ eingeleitet worden, der die
spezifische fachliche Auspragung des SMV gegentiber
der allgemeinen Beschreibung eines Sicherheitspro-
zesses (vgl. Abb. 1; Quelle: BSI-Standard 100-2 ) bertick-
sichtigt. In den kommenden Jahren soll so ein Sicher-
heits-Management-System fiir das SMV (SiMaS-SMV)
eingerichtet werden, angesiedelt im unmittelbaren
Verantwortungsbereich der Leitungen der Kiistendi-
rektionen.

Das SiMaS-SMV wird in Analogie zum BSI-Standard
nach seiner Einfithrung u. a. umfassen:

e eine SMV-Sicherheitsleitlinie, die beschreibt, ,,fiir
welche Zwecke, mit welchen Mitteln und mit wel-
chen Strukturen Informationssicherheit herge-
stellt werden soll. Sie beinhaltet die angestrebten
Informationssicherheitsziele sowie die verfolgte
Sicherheitsstrategie. Die Sicherheitsleitlinie be-
schreibt damit auch tiber die Sicherheitsziele das
angestrebte Sicherheitsniveau. Sie ist somit An-
spruch und Aussage zugleich, dass dieses Sicher-
heitsniveau erreicht werden soll.“ (gekiirztes Zitat
BSI-Standard 100-2, S. 21, §3.3)

* ein SMV-Sicherheitskonzept, das eine struktu-
rierte und dokumentierte Vorgehensweise zur
Abwehr méglicher Angriffs- und Schadenssze-
narien darstellt. Es umfasst die Beschreibung des
SMYV als Informationsverbund unter Sicherheits-
gesichtspunkten, die Risikobewertung sowie die
daher zu ergreifenden Sicherheitsmafnahmen.
Das SMV-Sicherheitskonzept unterliegt wie die
SMV-Sicherheitskonzeption einem Lebenszyklus
im Rahmen des SMV-Sicherheitsprozesses.

* eine SMV-Sicherheitskonzeption: Die SMV-Sicher-
heitskonzeption ist die in Umsetzung des SMV-Si-
cherheitskonzeptes gelebte und in der Praxis aus-
gestaltete Gesamtheit aller sicherheitsrelevanter
MafBnahmen, Planungen und Dokumentationen
zu einem gegebenen Zeitpunkt. Die erfolgreiche
Umsetzung kann durch Zertifizierung nach ISO
27001 (,BSI-Zertifikat“) nachgewiesen werden.
Die SMV-Sicherheitskonzeption wird auch nach
erstmaliger Erstellung und Umsetzung laufend
aufrecht erhalten und kontinuierlich verbessert.

* eine SMV-Sicherheitsorganisation: Es wird eine
gemeinsame Stabstelle beider Kiistendirektionen
fir SMV-Sicherheit eingerichtet.

Nach erfolgreicher Einfiihrung des Sicherheits-
Management-Systems fiir das SMV (SiMaS-SMV) wird
das SMV die Maritime Verkehrssicherung also mit
dem dann erreichten Sicherheitsniveau unterstiitzen
konnen.
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Initilerung des Sicherheitsprozesses

Verantworlung der Leilungsebene

Konzeption und Planung

Erslellung ener Ledlme zur Informationssicherhed

Aufbau giner Informationssicherheitsorganisation

Bereilstellung von Ressourcen

Einbindung aller Mitarbeiter

!

Erstellung einer Sicherheitskonzeption

i

Umsetzung der Sicl

herheitskonzeption

Aufrechterhaltung

und Verbesserung

Abb. 1: Phasen des Sicherheitsprozesses

Eine ausfiihrliche Darstellung des SMV ist in dem Jahres-

bericht der WSD Nord 2008 enthalten.

Bundesamt fiir die Sicherheit in der Informationstechnik.

2008. BSI-Standard 100-2 IT-Grundschutz-Vorgehensweise.

V2.0
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Einheitliche Bedienoberflachen fiir die nautischen
Betriebsstellen an der deutschen Kuste
von Dirk Eckhoff, Wasser- und Schifffahrtsdirektion Nord

Die WSV betreibt fir die Verkehrssicherung zehn
Verkehrszentralen und diverse Schleusenleitstande
an der deutschen Kiste. Von dort gibt das nautische
Personal Informationen an die Schifffahrt, unterstitzt
bei der Navigation und regelt den Verkehr.

Damit der Wachhabende in der Verkehrszentrale
weil3, was auf der Wasserstral3e geschieht, hat er
zahlreiche Bildschirme, auf denen Informationen tiber
den Verkehr, das einzelne Schiff, iber WasserstraBBen,
Leuchttiirme, Tonnen, Tide, Sicht, Strémung, Wind,
etc. angezeigt werden. Selbstverstdndlich hat er auch
Kommunikationsmittel wie Telefon, Fax, Internet und
UKW-Sprechfunkverbindungen zum Schiff.

Ein Arbeitsplatz in der Verkehrszentrale hat durch-
schnittlich 6 Bildschirme, so dass fiir alle Verkehrszen-
tralen weit mehr als 300 Bedieneinheiten im Einsatz
sind.

Nachdem die Verkehrszentralen zu unterschiedlichen
Zeiten aufgebaut und eingerichtet wurden, sind heute
all diese Bedienoberfldchen und Bildschirme unter-
schiedlich und von verschiedenen Herstellern. Haufig
miissen fiir neue Bedienoberflachen zusatzliche Bild-
schirme und Tastaturen bereitgestellt werden, die den
Arbeitsplatz nicht gerade Uibersichtlicher machen.
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Der Aufwand dieser Systemvielfalt und -menge tech-
nisch in Betrieb zu halten, und zwar in allen Verkehrs-
zentralen 24 Stunden pro Tag an 365 Tagen im Jahr, ist
erheblich.

Und gerade die Unterschiede in den Verkehrszentralen
bedeuten zusétzlichen Aufwand, weil jede kiistenweite
Anderung in jeder Verkehrszentrale einzeln eingerich-
tet werden muss.

Um hier flexibler zu werden, Kosten zu sparen und
auch die Instandhaltung der technischen Systeme

zu vereinfachen, haben wir in den letzten Jahren ein
neues System - das System Maritime Verkehrstechnik

- entwickelt (s. Abb.1). In diesem System werden alle
Darstellungen und Eingaben fiir alle Betriebsstellen
(Verkehrszentralen, Schleusenleitstdnden, Lotsenwa-
chen) in einem Teilsystem, Darstell- und Eingabedienst
(DUE) genannt, zusammengefihrt.

Der Dienst stellt also in allen Betriebsstellen und indi-
viduell fiir jeden Arbeitsplatz die Bedienoberflachen
bereit. Heute wird Datenverarbeitung und die Darstel-
lung/Eingabe meist in einem Rechner vorgenommen.
Fir die Programmierung neuer oder ergénzte Oberflé-
chen muss dann hdufig das gesamte System getauscht
werden.

Zukinftig wird Datenverarbeitung auf getrennten
Systemen durchgefiihrt, so dass eine Anpassung im
DUE sich nicht auf die Datenverarbei-
tung auswirkt. Gleichzeitig wird die
Technik fir die Datenverarbeitung
im System Maritime Verkehrstech-
nik an drei Standorten (VTR) an der
Kiiste konzentriert und nicht mehrin
jeder Verkehrszentrale vorgehalten.
So kdonnen zukiinftig zusédtzliche und
neue Darstellungen zentral in den
einen DUE einprogrammiert werden
und sind dann kiistenweit fir alle
Verkehrszentralen verfiigbar. Auch
die Bedienoberfldchen fiir einen
zusdtzlichen Arbeitsplatz lassen sich
von hier zentral bereitstellen.

System Maritime Verkehrstechnik
mit Betriebsstellen

Abb. 2:
Prototyp eines Arbeitsplatzes in einer
Verkehrszentrale mit Betriebsstellen

Aber wir haben nicht nur die technischen Systeme zu-
sammengefasst, sondern auch in den letzten Jahren die
nautischen Bedienoberflachen aller Verkehrszentralen
vereinheitlicht.

Zum Beispiel ist die Darstellung des Schiffsverkehrs auf
einer elektronischen Seekarte in allen Verkehrszentra-
len grundsétzlich gleich. Die Besonderheiten in jeder
Verkehrszentrale und an jedem Arbeitsplatz werden
mit Hilfe von Softwareeinstellungen festgelegt.

Es wird mit dem DUE mdoglich, fiir die einzelne Ver-
kehrszentrale und den einzelnen Arbeitsplatz des Nau-
tikers die Zahl der notwendigen Sichtgerate individuell
zu gestalten. Auch die Bedienoberfldchen lassen sich
frei den Sichtgerdten zuordnen. So kénnen in einer
Verkehrszentrale auf einem Sichtgerat vier Fenster ne-
beneinander gezeigt werden, in einer anderen die vier
Fenster auf vier Sichtgerate verteilt werden.

Auch wird es zukiinftig nicht mehr notwendig sein,

fur jeden Bildschirm eine eigene Tastatur und Maus
einzusetzen, sondern tiber eine Eingabe lasst sich auf
alle Bildschirme zugreifen.

Die Einrichtung des neuen DUE wird gleich genutzt,
um die Informationen und Nachrichten, die das neue
Automatische Schiffsidentifizierungssystem (AIS)
liefert, in die Darstellung einzubinden. Mit AIS werden
per Funk Daten und Positionen vom Schiff ausgesen-
det. Weiterhin gibt es Bedienoberflachen um AIS-Text-
nachrichten mit den Schiffen auszutauschen.

Die Nautiker in den Verkehrszentralen werden mit
dem neuen DUE die Méglichkeit bekommen, ein elek-
tronisches Tagebuch zu fithren.

Bei Havarien sind heute zahlreiche Meldungen, Formu-
lare und Benachrichtigungen manuell zu erstellen und
aufwendig zu verteilen. Zukiinftig wird dies elektro-
nisch unterstiitzt werden und, wo méglich, automa-
tisch erfolgen. Auch die zahlreichen Unterlagen, die
der Nautiker fir seine tdgliche Arbeit benotigt, werden
elektronisch gespeichert und sind dann tiber DUE-
Oberfldchen schnell abrufbar.

System-Maritime-
Verkehrstechnik{]

Ende 2008 wurde ein Auftrag an eine namhafte Soft-
warefirma vergeben den DUE zunéchst als Prototyp zu
bauen, um die Funktionen zahlreicher Bedienoberfla-
chen zu testen und auch zu zeigen, dass der DUE nicht
nur an einem Ort funktionieren wird, sondern tiberall
an der Kiiste. Weitere Bedienoberflachen werden mit
einer weiteren Vergabe beschafft.

Ab diesem Jahr beginnt nun der Aufbau der Sichtgeréte
inden Verkehrszentralen. Einige Verkehrszentralen
werden vorher noch umgebaut oder erneuert.

Dafiir ist es notwendig, dass die Verkehrszentrale

fir die Umbauzeit in ein Provisorium einzieht. Diese
Provisorien werden gleich mit den neuen Bedienober-
flachen ausgertstet.

Wenn dort die Arbeit aufgenommen werden kann,
wird die eigentliche Verkehrszentrale renoviert und
die neuen Betriebsrdume mit Arbeitstischen ausge-
stattet, die eine beliebige Anordnung der Sichtgerate
zulassen.

Rechner werden in den Betriebsrdumen nicht mehr
eingesetzt, um Larm und Warmeentwicklung am
Arbeitsplatz zu vermeiden. Diese Komponenten stehen
kiinftig in separaten Technikrdumen. Damit fallt der
Umzug in die renovierte Verkehrszentrale leicht. Es
muss nur die Verbindung zu den Technikrdumen her-
gestellt werden.

In den nédchsten Jahren werden die Verkehrszentralen
nach und nach mit den neuen einheitlichen Bedien-
oberfldchen ausgestattet.
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Aktuelle Entwicklungen im Seelotswesen

von Daniela Nissen, Wasser- und Schifffahrtsdirektion Nord

Im Seelotswesen haben sich im Jahre 2009 die
Vorzeichen der Herausforderungen umgekehrt.

Das veranderte Verkehrsaufkommen, das sich
aufgrund der globalen Wirtschaftskrise abschwaéchte,
wurde im Winterquartal 2008 /2009 spiirbar.

War es im Jahr 2008 noch so, dass hdnderingend geeig-
neter Lotsennachwuchs gesucht wurde, weil man den
Verkehrszuwéchsen nur noch durch ein hohes Maf3

an Mehrarbeit jedes einzelnen Lotsen gerecht werden
konnte, verhielt es sich im Jahr 2009 so, dass die weiter-
hin zahlenmaéBig geringen Anfragen von Interessenten
am Lotsenberuf in einigen Féllen ablehnend beantwor-
tet werden mussten, weil z.B. von den Lotsenbriider-
schaften am NOK vorerst keine Einstellungen geplant
waren.

In der kommenden Zeit ist damit zu rechnen, dass wie-
der moderat zugelassen wird, wobei ein Augenmerk
auf die Altersstruktur der jeweiligen Lotsenbrider-
schaft gelegt werden muss, um nichtin einigen Jahren
von einer ,Ruhestandswelle® tiberrollt zu werden.
Dennoch deckt das weiterhin geringe Angebot an qua-
lifizierten Bewerbern nur unzureichend den vorhan-
denen und kiinftig zu erwartenden Bedarf ab.

Insgesamt waren in 2009 im Zustdndigkeitsbereich der
WSD Nord in den vier Lotsenbriiderschaften Elbe (258),
NOKI(131), NOKII(178) und WIROST (31) 598 Seelot-
sen tédtig, in 2008 waren es noch 574 Seelotsen.

Angesichts der verdnderten Bewerberlage, die nicht
mehr durchweg das hohe Niveau der Anwadrter in der
Vergangenheit hatte, im Zusammenspiel mit einer
hohen Bedarfslage in den Briiderschaften wurde in
der jiingeren Vergangenheit deutlich, dass die ge-
setzlichen Anforderungen an das Auswahlverfahren
modifiziert werden mussten.

Die Modifizierung der gesetzlichen Anforderungen
hat seit 1.8.2008 dazu gefiihrt, dass wegen der hoheren
Anforderungen an die Bewerber wieder besser qualifi-
zierte Seelotsenanwadrter zugelassen werden konnten.

In der Lotsenbruderschaft NOK Iwurden in 2009
erfolgreich die neuen Pfade weiter beschritten, die in
2008 erstmals eingeschlagen wurden, indem die lot-
senspezifische praxisorientierte Grundausbildung auf
dem Boden des neuen Seelotsgesetzes durchgefiihrt
wurde.

Abb.1: Lotsenstation Risterbergen NOK

Abb. 2 und 3: Versetzvorgang
Fotos Lotsenbriiderschaft NOK Il

Den Seefahrtsschulabsolventen wird in briiderschafts-
eigener Regie in sechs Monaten das lotsenspezifische
praktische Wissen vermittelt, das andere Bewerber, die
sich den konventionellen Werdegang eines Seelotsen
nach dem Seelotsgesetz stellen, durch eine zweijahrige
Seefahrtszeit in nautisch verantwortlicher Position
vorweisen.

Abb.4: Annaherung eines Lotsversetzschiffes

GroBer Vorteil des neuen Grundausbildungslehrgangs
ist, dass die zukiinftigen Lotsen wegen des hohen
Praxisanteils der Ausbildung mit allen Schiffstypen und
Antriebsarten in Kontakt kommen.

Im Jahr 2009 wurden 8 Bewerber in zwei Durchgén-
gen erfolgreich durch die Grundausbildung gebracht,
an die sich - wie bei den konventionellen Bewerbern
auch - die achtmonatige Seelotsanwaérterausbildung
anschlief3t. Bislang haben alle ,Grundauszubilden-
den”“den Lehrgang und die abschlieBende praktische
Priifung bestanden und bis auf einen, der leider
krankheitsbedingt ausschied, die weitere Ausbildung
erfolgreich absolviert.

31

Die Teilnehmer des ersten Jahrgangs, die in 2008 die
Grundausbildung begannen, haben im Herbst 2009
ihre Seelotsenanwarterzeit erfolgreich abgeschlos-
sen und fahren als auf die kommenden Herausfor-
derungen gutvorbereitete Lotsen im Revier - fiir die
Verwaltung ,unaufféllig“~ also mit bestem Ergebnis in
Punkto Sicherheit.

Als ein weiterer sehr positiver Nebeneffekt fiir die Lot-
senbriiderschaft NOK I sei noch genannt, dass anders
alsin den Jahren zuvor, mit dem alternativen Zugangs-
weg auch eine spiirbare Verjiingung bei der Nachre-
krutierung erreicht werden konnte.

In der Lotsenbriiderschaft Elbe hat sich eine Neuigkeit
in gleich zweifacher Weise ereignet, hier wurden Ende
2008 und Mitte 2009 die ersten beiden weiblichen
Lotsen bestellt.

Abb.5: Blick auf die Rendsburger Eisenbahnhochbriicke
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Modern und innovativ — das deutsche Lotsenversetz-
system in SWATH-Technologie im Nordseebereich

von Daniela Nissen, Wasser-und Schifffahrtsdirektion Nord

Auf der Nordsee sind sie bereits seit Ende der
1990-er Jahre erfolgreich im Einsatz:
hochmoderne SWATH-Schiffe.

Die Abkirzung SWATH steht fiir Small Waterplane
Area Twin Hull (ibersetzt in etwa: Doppelschiffsrumpf
mit geringer Wasserkontaktflache im Bereich der Was-
serlinie). Dies sind momentan das Lotsenstationsschiff
»-Hanse“ (Ex-,Elbe“) und die Lotsentender ,,Duhnen®
und ,Dose” sowie die ,Borkum® und die ,,WWangeroo-
ge*“.

Mit der Indienststellung der ersten SWATH-Einheiten
in 1999/2000 zog diese Technologie erstmals in Europa
in den Arbeitsalltag von Lotsen ein. Mittlerweile nut-
zen auch andere Bedarfstrdger wie z.B. der Zoll diese
leistungsfahige Technologie.

Bei der SWATH-Bauweise befinden sich zwei torpedo-
formige Auftriebskorper unter der Wasseroberflache,
auf denen eine durch schlanke Stiitzen befestigte, tiber
Wasser befindliche Plattform ruht. Auf der Plattform
befinden sich die weiter erforderlichen Aufbauten. Die
sehr schlanken Stiitzen bieten eine minimale
Wasserlinienfldche und damit eine geringe Angriffs-
moglichkeit fiir die Wellen, die einfach unter dem
Rumpf durchlaufen. Soweit modglich wird bei dieser
Bauweise der physikalische Umstand ausgenutzt, dass
die Wellenbewegung, die an der Wasseroberfldche am
heftigsten ist, mit zunehmender Tiefe abnimmt.

Die erwiinschte Eigenschaft dieser Bauweise, dass der
Seegang kleinstmogliche Tauchbewegungen verur-
sacht, bewirkt nun gleichzeitig, dass Tauchauslen-
kungen nur sehr geringe Riickstellkréfte verursachen —
das System verhalt sich wie eine sehr weiche Federung.
Dieses Verhalten wird durch aktiv gesteuerte Tiefen-
ruder an den Schwimmkoérpern ausgeglichen, die das
System in Fahrt stabilisieren. SWATH-Schiffe liegen
auch bei starkem Seegang sehr ruhig im Wasser, der
sog. Fahrstuhleffekt wird minimiert und der klassische
»~Seemannsgang“ kann kaum noch beobachtet werden.
Daher ist SWATH die geeignete Bauform fir Schiffe,
auf denen die Besatzung auch bei starkem Wellengang

weiterarbeiten muss, oder von denen Personen auf
Plattformen oder andere Schiffe umsteigen miissen -
wie es Aufgabe der Lotsen ist.

Wahrend der Lotsversetzer sich an die Ldngsseite des
zu besetzenden Schiffes schmiegt und mit diesemn
Schritt halten muss, steigen die Lotsen wéhrend der
Fahrt, die ohne weiteres 10 kn (= 18,52 km/h) betragt,
auf Schiffe jeder GroéBe tiber. Je ruhiger das Lotsen-
versetzboot dabei arbeitet, desto gefahrloser ist das
Ubersteigen fiir den Lotsen. Die SWATH-Bauweise
garantiert einen uneingeschrankten Lotsbetrieb bis zu
einer durchschnittlichen Wellenhéhe von dreieinhalb
Metern.

Die Vorteile der SWATH-Bauweise wurden in enger
Zusammenarbeit von Lotsen und Wasser- und Schiff-
fahrtsverwaltung identifiziert und in die Realitat des
Lotsversetzwesens umgesetzt, europaweit zum ersten
Mal bei Arbeitsschiffen.

Im Nordseebereich wird es zukiinftig drei Lotsenstati-
onsschiffe in SWATH-Bauweise geben, der ,Hanse“ mit
den Abmessungen von knapp 50 m Lidnge und 22 m
Breite werden ab Frithjahr 2010 die Neubauten ,,Elbe“
und ,,Weser* folgen (Abmessungen Linge knapp 60

m, Breite 24,60) m). Die Bauzeit eines Schiffes betragt
fastdreiJahre. Der Auftrag zum Neubau wurde an die
Werft ,,Abeking & Rasmussen®, anséssig in Lemwerder,
vergeben.

Lotsenstationsschiffe dienen den Lotsen zwischen den
Einsdtzen, die mehrere Stunden andauern, als Rege-
nerationsmoglichkeit, zur Versorgung und auch zur
Ruhe. Die Stationsschiffe liegen auf festgelegten Posi-
tionen im Ansteuerungsbereich der Lotsreviere und
verbleiben dort auch bei schwererem Seegang so lange
wie moéglich, um der Schifffahrt die sichere Weiterfahrt
im Revier durch eine umgehende Besetzung mit Lotsen
zu ermoglichen. Das Verharren auf den exponierten
Positionen trotz starken Windes ist mit den SWATH-
Schiffen deutlich langer moglich als mit konventionell
gebauten Stationsschiffen. Sie leisten damit einen
Beitrag zur Aufrechterhaltung der geforderten Sicher-
heit gerade bei Wetterlagen, die eine Lotsberatung

in schwierigen Fahrwassern [ Seegebieten besonders
erfordern.

Abb. 1 und 2: SWATCH-Stationsschiff ELBE

Ein von Lotsen hoch geschétzter Vorteil eines Stati-
onsschiffes in SWATH-Bauweise ist iber die bereits
genannten guten Seegangseigenschaften, dass alle
Aufbauten und darin befindlichen Rdumlichkeiten
sich tiber der Wasseroberfldche befinden. Im Falle
einer Kollision - die Stationsschiffe liegen im Interes-
se kurzer Versetzwegde in einem stark frequentierten
Verkehrsgebiet - wiirde ein Leck unter Wasser keinen
lebensgefédhrlichen Wassereinbruch in Schlafquartiere
bedeuten. AuBerdem wird Schall (z.B. von anderen
Schiffsmotoren) durch das Wasser besser als durch
Luft ibertragen, so dass die Schlafkammern tiber der
Wasserlinie um einiges ruhiger sind als in den konven-
tionellen Stationsschiffen.

Die bereits genannten vier Lotsentender im Nordseebe-
reich sollen durch einen weiteren typgleichen Tender
verstdrkt werden, dieser wird fiir das Revier Elbe von
der Werft Abeking & Rasmussen gebaut, um dieses fiir
den Verkehrszuwachs zu riisten, wobei die Fertigstel-
lung fir den Sommer 2011 geplant ist.

Dieser soll wie die anderen Versetzer eine Ldnge
vonrund 25 m und eine Breite von 13 m haben. Die
SWATH-Fahrzeuge konnen aufgrund ihrer Bauweise
bei hoherer Geschwindigkeit Versetzungen durchfiih-
ren, was bei den immer gré3er werdenden Seeschiffen
von Vorteil ist, denn diese sind im unteren Geschwin-
digkeitsbereich, der bei den konventionell gebauten
Lotsversetzern tiblich ist, nicht mehr optimal steuer-
fahig. Auch das sonst notwendige zeitraubende , Lee
machen® der Seeschiffe ist kaum noch notwendig. Die
Dienstgeschwindigkeit der SWATH-Tender erreicht
18 kn.

Bei Sturmwetterlagen zieht sich das Stationsschiff auf
eine Innenposition zurtick, auf der mit den kleinen
Versetzbooten, die am Stationsschiff mit Davits befe-
stigt sind, die Versetzungen zu Schiffen mit geringem
Freibord sicher durchfiihrbar sind.

ELBE

CUXHAVEN

Abb. 3: Versetzbot

Die Tender arbeiten weiter auf der reguldren Versetz-
position weiter drauB8en, wodurch Wartezeiten fiir die
GroBschifffahrt vermieden werden.

Eine Verkleinerung des SWATH-Systems fiir die Anfor-
derungen der Brunsbiittel Range wurde bei der BAW
auf Uberpriifung der Umsetzbarkeit beauftragt und fiir
realisierbar befunden. Hierbei handelt es sich um eine
findige Ingenieursleistung, die neue Loésungen fur die
Wartung der in den Auftriebskérpern befindlichen An-
triebe erdacht hat (Plug-in-Losung). Die Fertigstellung
istfur Ende 2012 geplant. Mit dem Bau dieses bisher
kleinsten SWATH-Typs (Lange knapp 19 m, Breite
knapp 9,5 m) ist die Umstellung auf ein hochmodernes,
leistungsfahiges und bedarfsgerechtes Lotsversetz-
system vollendet.

Im Bereich der westlichen Ostsee ist die anspruchsvolle
SWATH-Technologie nicht erforderlich, da dort die
Seegangsbedingungen andere sind. Hier fahren bald
moderne Monohulls in den Seelotsbezirken der Kieler
Forde und der Trave.

Nach funktionaler Ausschreibung wurde der Auftrag
im Januar 2010 erteilt. Der erste Neubau soll spétestens
Anfang 2011 fertig gestellt sein, diesem werden dann
noch fiinf weitere Lotsversetzer des gleichen Typs
folgen.

In dem Seelotsrevier Wismar/Rostock/Stralsund ist

ein privatisiertes Lotsversetzwesen, wahrgenommen
durch die Lotsbetrieb GmbH, eingerichtet, deren
Schiffe ebenfalls Monohull-Bauweise haben.

Das innovative Neubauprogramin, das auf die revier-
spezifischen Anforderungen abgestimmt ist, gestaltet
das Lotsversetzsystem in Deutschland sicherheitsbezo-
gen, wirtschaftlich und zukunftsorientiert.
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Mit Maritimer Verkehrstechnik auf Offshore Wind-
energieanlagen fur eine sichere Schifffahrt

von Heinrich van Lengen,

Wasser- und Schifffahrtsdirektionen Nord und Nordwest

Der Ausbau der Windenergie ist ein erklartes Ziel
der Bundesregierung. Die Offshorewindenergie ist
dabei eine wichtige Komponente. Durch die Nutzung
dieser flachenintensiven Technologie werden der
Schifffahrt allerdings Verkehrsflachen entzogen.

Bei gleichzeitig steigendem Schiffsverkehr wird die
Verkehrsdichte kiinftig signifikant ansteigen. Durch
diese Verdichtung des Schiffsverkehrs und durch
das Kollisionsrisiko mit den Hochbauten als solche
ergibt sich ein erweitertes Risikopotenzial fir die
Schifffahrt. Dieses Risiko kann u.a. durch den Einsatz
von Maritimer Verkehrstechnik reduziert werden.

In den einzelnen Genehmigungsverfahren verschie-
dener Unternehmen sind die jeweils zusténdigen
Schifffahrtsdezernate der Kiiste federfithrend. Wenn
sich neue Genehmigungsverfahren abzeichnen, stim-
men sich die Schifffahrtsdezernate mit dem Dezernat
Verkehrstechnik ab, ob zur Erfiillung der grundlegend
bekannten schifffahrtspolizeilichen Anforderungsla-
ge einzelfallspezifische verkehrstechnische Auflagen
in die Genehmigung eingearbeitet werden mussen.
Die Auflagen kénnen in diesem frithen Stadium noch
keine technischen und ablauforganisatorischen Detail-
planungen beinhalten.

Daher muss die WSV uber die jeweils zustdndige
Genehmigungsbehorde einen Zustimmungsvorbehalt
im Genehmigungsbescheid verankern. Faktisch duBert
sich dies durch nachgeordnete Dokumente, wie z.B.
ein vom Genehmigungsnehmer zu erstellendes tech-
nisches Umsetzungskonzept, das der Priifung durch
die WSV bedarf und ein Baustein im Zustimmungspro-
zess ist.

Dieses Konzept wird wahrend der Planungsphase des
Offshorewindparks erstellt werden. Es empfiehlt sich
eine feinstufig abgestimmte Zusammenarbeit zwi-
schen Genehmigungsnehmer und WSV.

Die notwendige Ausriistung im Offshorebereich auf
bzw. an Offshoreanlagen Dritter wird keine WSV-ei-
gene Technik sein. Die Planung, Beschaffung, Instal-
lation und die Inbetriebnahme sowie der Betrieb inkl.
Instandhaltung ist Pflicht des Genehmigungsnehmers,
wobei die Instandhaltung geméf DIN auch den Aspekt
Verbesserung abdeckt. Notwendige Verbesserungen
konnen auch durch die WSV identifiziert werden. Sehr
wohl wird das System Maritime Verkehrstechnik (SMV)
als das WSV-eigene System der Maritimen Verkehrs-
technik auch in dem Kontext Offshore eine tragende
Séule sein.

Da die WSV sicherstellen muss, dass die Umsetzung
den hohen Anforderungen der Maritimen Verkehrs-
technik entspricht, wird die WSV auch die Abnahme-
prozedur vorgeben. Zu bedenken ist dabei, dass die
Infrastruktur und die Instandhaltung mafBgeblich
dazu beitragen, die hohe Verfiigbarkeitsanforderung
erfilllen zu kénnen.

Zyklische Kontrollen aller Aspekte wahrend des Wirk-
betriebes sind unerlésslich. Auch auBerplanméBige
Kontrollen miissen durchgefiihrt werden, wenn sich
Handlungsbedarf durch Beobachtung verschiedener
Qualitdtsparameter - u.a. mit Unterstiitzung durch das
SMV - abzeichnet. Insbesondere im Offshorebereich
erfolgt die Abnahme und die Kontrolle mit Unterstiit-
zung durch akkreditierte Dritte. Diese Unterstiitzung
wird auch beim Priifen des technischen Umsetzungs-
konzeptes notwendig sein, da insbesondere die Ein-
bettung der Verkehrstechnik in die Infrastruktur eines
Kraftwerks auf See Fachkompetenz erfordert, die in der
WSV nur bedingt vorhanden ist.

Soistz.B. die erforderliche Reinheit der Stromversor-
gung fir die empfindliche Nachrichtentechnik bei
jedem Lastspiel des Kraftwerks zu gewéhrleisten.
Das technische Umsetzungskonzept dokumentiert -
gepragt durch den Einzelfall - die Aspekte wie tech-
nische Planung, Abnahme, Inbetriebnahme, Betrieb
inkl. Instandhaltung und Kontrolle durch die WSV.
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Abb.1: Geplante und genehmigte Offshore-Windparks in der Nordsee

Die hier in Rede stehende Maritime Verkehrstechnik
unterstiitzt folgende MaBnahmen im Bereich der Off-
shorehochbauten:

1. Visuelle und funktechnische Kennzeichnung der
Offshorehochbauten

2. Uberwachung des Schiffsverkehrs und die daraus
resultierenden MaBnahmen gegeniiber dem
Schiffsverkehr

Die visuelle Kennzeichnung wird durch die Befeue-
rung der Hochbauten bewerkstelligt. Eine der Beson-
derheiten dieser Aufgabe besteht darin, dass hier eine
Zusammenarbeit mit der Luftfahrt zu erfolgen hat,
weil auch eine Flugbefeuerung unumgénglich ist. Die
Gestaltung der Befeuerung ist noch nicht endgiiltig
abgeschlossen. Insbesondere erfolgt momentan eine
Forschungs- und UntersuchungsmafBnahme zur Konso-
lidierung des Gestaltungsrahmens durch das BMVBS in
Zusammenarbeit mit der FVT und den beiden Kiisten-
direktionen.

Die funktechnische Kennzeichnung basiert auf das
automatische Identifizierungssystem AIS. Die Infor-
mationen wie markante Eckpositionen und Name des
Windparks werden durch AlS-Kennzeichnungsgerite,

die im Windpark installiert werden, im UKW-Seefunk-
band abgestrahlt und von der Schifffahrt empfangen.
Durch diese neue Technologie wird das Offshorewin-
denergiefeld in elektronischen Seekarten - Electronic
Chart Display and Information System (ECDIS) genannt
—auf der Brucke von Schiffen zur Navigationsunterstiit-
zung dargestellt.

Die Uberwachung des Schiffsverkehrs erfolgt in Ver-
kehrszentralen der beiden Kiistendirektionen.

Zur Erhebung der notwendigen Verkehrsdaten — wie
z.B. Positionsinformationen - werden AIS-Basissta-
tionen und ggf. auch Radarstationen bendétigt. Aus
physikalischen Griinden ist diese Technik unmittelbar
am Uberwachungsgebiet zu installieren. Diese Stand-
orte stellen AuBenstationen dar, die die notwendige
Infrastruktur bereitstellen. Ferner werden zur Erstel-
lung eines Lagebildes durch unsere Verkehrszentralen
auch Wetterdaten benétigt.

Dies erfordert auf der AuBBenstation auch Sensorik
nebst Aufbereitung. Die Kommunikation mit der
Schifffahrt erfolgt iber UKW-Sprechfunk, DSC (Digi-
tal Selective Calling) und ggf. auch tiber AIS. DSC ist
ein Anrufverfahren im Seefunk, das alternativ zum
Sprechfunk-Anruf benutzt wird.
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Im Kontext der Kollisionsverhiitung im Gefahrenum-
feld von Offshorehochbauten ist hier insbesondere die
selektive Ruffunktion zu benennen, mit der die Bedien-
steten der zustandigen Verkehrszentrale im Bedarfsfall
auf der Briicke eines Schiffes ein durchdringen-des
Aufmerksamkeitssignal auslosen kénnen.

Wenn keine WSV-eigene Au3enstation ermdglicht
werden kann, ist die oben aufgefiihrte Technik in

die Infrastruktur der Windparks zu integrieren. Die
Uberwachungs- und Kommunikationstechnik bené-
tigt eine Datentibertra-gungsanbindung an Land. Fiir
die Leittechnik der Offshorekraftwerke wird ohnehin
eine nachrichtentechnische Verbindung an Land
benétigt, die mitzunutzen ist. Die Funktionen der Uber-
wachungs- und Kommunikationstechnik im Offshore-
bereich werden durch das SMV fir unsere Verkehrs-
zentralen zuganglich gemacht.

Die im Offshorebereich erhobenen Verkehrsdaten kén-
nen mit allen elektronisch verfiigbaren Informationen
im Datenbestand des SMV verkniipft und korreliert
werden. Insbesondere wurde zur Kollisionsverhiitung
im Gefahrenumfeld von Offshoreanlagen in einer
gemeinsamen Arbeit zwischen unseren Nautikern
beider Kiistendirektionen und Verkehrstechnikern ein
besonderes Funktionspaket entwickelt, das bereits bei
der ersten Realisierungsstufe des SMV berticksichtigt
wird.

Das Besondere an diesem Funktionspaket ist, dass es
durch Konfiguration an einzelfallspezifische Erfor-
dernisse angepasst werden kann. Durch die Nutzung
fremder AuBBenstationen mit Anbindung tiber fremde
Datennetze spannt das Themenfeld Datensicherheit
und Datenschutz ein anspruchsvolles Arbeitsfeld auf.
Hier sind die Qualitdtsparameter Integritét, Authentizi-
tat, Vertraulichkeit und Verfiigbarkeit sicherzustellen.

So muss z.B. die Integritat der Kennzeichnung mit ei-
ner hohen Verfiigbarkeit gegeben sein. Die Kennungs-
steuerung muss z.B. vor Manipulation sicher sein. U.a.
mussen die Komponenten Infrastruktur und Instand-
haltung die hohe Verfiigbarkeit sicherstellen.

Ein weiteres Beispiel ist die Nutzung der fremden
Datennetze. Eine Kopplung dieser Netze mit dem
Internet zwecks Fernwartung ist nicht ausgeschlossen,
insbesondere dann nicht, wenn der Genehmigungs-
nehmer Teile der Instandhaltung an Dritte vergibt.
Die abgeschirmte Durchleitung von empfindlichen
Informationen und Funktionsaufrufen erfordert einen
gesicherten Netzabschluss, der von Auftragnehmern
des Genehmigungsnehmers gepflegt werden muss.

Diese Beispiele zeigen, dass ein weitgehendes Auf-
lagenpaket dafiir sorgen muss, dass das Risiko eines
unbefugten Zugriffs auf die Datenstréme und Funkti-
onen einer fremden Au3enstation minimiert wird. Ein
Auflagenpaket, das einerseits technische MaBnahmen
der Nachrichtentechnik aber auch der Infrastruktur
abverlangt und andererseits organisatorische Maf-
nahmen, die insbesondere Wirkung auf das Personal
Dritter entfalten.

Eine weitere technische Herausforderung in diesem
Kontext ergibt sich durch die Ankopplung dieser frem-
den Netze an das SMV. Ein unbefugter Zugriff auf den
Datenbestand des SMV oder gar auf die Funktionen
des SMV konnten die Sicherheit und Leichtigkeit des
Schiffsverkehrs empfindlich gefdhrden. Das SMV wird
dieser Gefdhrdung mit einem eigens dafiir entwi-
ckelten Dienst begegnen.
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Abb. 2:
SMV nutzt Uberwachungs- und Kommunikationstechnik Dritter

Wahrend des Wirkbetriebes erfolgt die Instandhaltung
durch den Genehmigungsnehmer oder dessen Auf-
tragnehmer, die der Qualitdtssicherung dient. Die WSV
kontrolliert die Wirksamkeit der Qualitdtssicherung
auch mit Hilfe von akkreditierten Dritten im Offshore-
bereich. Ggf. muss die WSV einen Verbesserungspro-
zess einleiten. Weitere Kontrollmoéglichkeiten der
Qualitdtsparameter ergeben sich durch eigens daftr
entwickelte Funktionen im SMV.

Vorgesehen ist z.B. eine automatische Plausibilisierung
der Positionsdaten. Des Weiteren wird die Authen-
tifizierungskennung der fremden Verkehrsdaten-
quelle ausgewertet. Das Ergebnis dieser Prifungen
sind Qualitdtsmerkmale, die neben der angestrebten
Kontrollfunktion auch dem Nutzer auf Anforderung
ubermittelt werden kénnen, um die Belastbarkeit der
Information zur Verkehrsiiberwachung beurteilen zu
konnen. Dariiber hinaus werden auch gezielt ausge-
waéhlte Statussignale vom SMV protokolliert, die vom
Technischen Betrieb des SMV ausgewertet werden
konnen.

Diese Auswertung erfolgt im Rahmen der Kontroll-
pilicht der WSV, die den kontinuierlichen Verbesse-
rungsprozess im Blick hat, aber nicht den sofortigen
Eingriff durch technisches Personal, wenn sich eine
Storung abzeichnet. Diese Kontrolle durch die WSV
entbindet den Genehmigungsnehmer daher nicht von
seiner Pflicht, Statusdaten zeitecht fiir sein Betriebs-
management auszuwerten und ggf. zeitnah geeignete
MafBnahmen einzuleiten.

Begonnen wurde im letzten Jahr mit der Erstellung
einer Technischen Leitlinie, die dem Genehmigungs-
nehmer die allgemeingiultigen Auflagen im Bereich
der Uberwachungs- und Kommunikationsfunktionali-
tat einer AuBenstation aufzeigt.
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Offshore- Windparks in Nord- und Ostsee

— es geht voran

von Raven Kurtz, Wasser- und Schifffahrtsdirektion Nord

Seit tiber 10 Jahren nimmt das Thema Sicherheit
des Schiffsverkehrs im Zusammenhang mit der
Entwicklung von Offshore Windenergieparks bei der
WSD Nord einen zunehmend hohen Stellenwert ein.
Stand damals noch die Standortsuche fiir einen
ersten Pilotwindpark von 20 Anlagen in der Ostsee
auf der Tagesordnung, so sind heute umfangliche
Projekte von jeweils 80 und mehr Anlagen im
Zusammenhang mit der Gewadhrleistung eines
sicheren Verkehrsablaufs zu beriicksichtigen.

Die Auswahl und ErschlieBung von geeigneten Stand-
orten fiir die Realisierung der Vorgaben der Bun-
desregierung, die installierte Leistung von Offshore-
Windenergieanlagen bis 2030 auf ca. 25.000 MW
auszubauen, erfordern eine grofrdumige Betrachtung
der zur Verfigung stehenden Wasserflache.

Hierbei stehen die Belange der Sicherheit und Leichtig-
keit des Schiffsverkehrs an erster Stelle. Dariiber hinaus
ist festzustellen, dass die Nutzung des freien Seeraumes
z.B. durch Schifffahrt und Fischerei seit Jahrhun-
derten besteht. Die bestehenden Nutzungsrechte

sind durch nationale und internationale Regelungen
bzw. Abkommen manifestiert. Neben der Schifffahrt
und verschiedenen anderen Interessen an marinen
Ressourcen muss gegenwartig aber auch ganz deutlich
die 6kologische Bedeutung des Meeres hervorgehoben
werden.

Hatte man vor Jahren noch die schier endlose Weite
des Meeres vor Augen, wenn man tiber die moégliche
Entwicklung von Offshore-Windparks sprach, so ist
zwischenzeitlich klar geworden, dass es auch fiir diese
Technologie limitierende Faktoren gibt.

Im Direktionsbereich der WSD Nord befinden sich der-
zeit 75 Offshore-Windparkprojekte in der Bearbeitung,
davon befinden sich 57 in der Nordsee und 18 in der
Ostsee. Von diesen Projekten sind bislang 4 Windparks
in der Ostsee und 13 Windparks in der Nordsee geneh-
migtworden.

Mit ,.Bard Offshore 1“in der AWZ der Nordsee und
,Baltic 1“ im Kiistenmeer der Ostsee, befindet sich zwei
Projekte in der Bauphase.

Wéhrend in den vergangenen Jahren der Tatigkeits-
schwerpunkt der WSV iiberwiegend auf der Uberprii-
fung der Zustimmungsvoraussetzung (Nichtbehinde-
rung oder Gefihrdung des Verkehrs), der Uberpriifung
der Risikoanalysen sowie der inhaltlichen Gestaltung
der schifffahrtspolizeilichen Nebenbestimmungen
lag, kommen nunmehr auch die Fragen der konkreten
Umsetzung der Nebenbestimmungen aus den bereits
erteilten Genehmigungen auf die Tagesordnung.
SchwerpunktmaBig sind hier die Umsetzung der
Schutz- und Sicherheitskonzepte, der maritimen
Verkehrssicherung und der Befeuerungslésungen zu
nennen.

Ein wichtiger Bestandteil eines solchen Schutz- und
Sicherheitskonzeptes ist die Beschreibung der erfor-
derlichen Préventions- und Notfallma3nahmen sowie
Artund Umfang der durch die Windparkbetreiber
durchzufiihrenden Seeraumbeobachtung zum Eigen-
schutz des Windparks.

Als weitere Detailaufgaben im Rahmen der maritimen
Verkehrssicherung kommen u.A. Aspekte der Absiche-
rung des Baugebietes, die Gestaltung von Befahrensre-
gelungen fiir die Sicherheitszonen oder die Installation
von Gerdtetechnik zur Verkehrsiiberwachung auf den
Windparks in Betracht.

Origindr zustandig fiir die Kontrolle der Umsetzung
der schifffahrtspolizeilichen Auflagen sind die jewei-
ligen Wasser- und Schifffahrtsdmter.

Durch die Teilnahme an den turnusméfBigen Bespre-
chungen der Genehmigungsinhaber mit der Geneh-
migungsbehorde erfolgt eine kontinuierliche Kon-
taktpflege, die in Cuxhaven, Ténning und Stralsund
nunmehr immer deutlichere Formen einer konstruk-
tiven Zusammenarbeit zwischen Projektanten und
Verkehrsbeh6rde angenommen hat.

Mit der Installation der ersten Verkehrstechnik-Auf3en-
station (VTA) auf dem Windpark ,BARD-Offshore I in
der Nordsee, beschreitet die WSD Nord neue Wege in
der maritimen Verkehrssicherung.

Waéhrend die betreiberseitige Verkehrsbeobachtung
den Schiffsverkehr innerhalb des Windparkareals
iiberwacht, wird die VKZ Cuxhaven insbesondere im
Rahmen der Verkehrssicherung auSerhalb des Wind-
parks tétig.

Mittels der VTA werden nach Fertigstellung des Wind-
parks alle AIS-Verkehrsdaten erfasst und in die Ver-
kehrszentrale nach Cuxhaven gesendet.

Damit wird erstmals auch ein groBer kiistenferner
Bereich der AWZ in die unmittelbare Verkehrsii-
berwachung einbezogen. Diese Ma3nahme ist von
besonderer Bedeutung, wenn in naher Zukunft weitere
Offshore-Windparks in dem umliegenden Seegebiet
errichtet werden.

Eine weitere praventive MaBnahme, die zur Gewahr-
leistung der Sicherheit und Leichtigkeit des Schiffsver-
kehrs sowie des Eigenschutzes der Offshore-Wind-
energieanlagen geeignet ist, stelltdie Einrichtung von
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Abb. 1:
Plattform fir eine Offshore-Anlage
© Vestas Central Europe

Sicherheitszonen nebst einhergehendem Befahrens-
verbot dar.

GemaiB Art. 60, Abs. 4 und 5 SRU kann jeder Kiistenstaat
innerhalb seiner AusschlieBlichen Wirtschaftszone
(AWZ) Sicherheitszonen in einer Ausdehnung von max.
500 m tiber die &uBere Grenze von kinstlichen Inseln,
Bauwerken und Anlagen hinaus einrichten.

Im Geltungsbereich der SeeAnlV wird die Einrichtung
von Sicherheitszonen zum Zweck der Gewdahrleistung
der Sicherheit der Schifffahrt bzw. der Anlagen zu einer
entsprechenden Verpflichtung erhoben,

Abb. 2: BARD VM Nearshoreanlage
©BARD Engineering GmbH/Lang




sofern die Einrichtung im Einzelfall notwendig ist (§
7 SeeAnlV(Seeanlagenverordnung)). Art. 60 Abs. 6
SRU (Seerechtsiibereinkommen) legt fest, dass einge-
richtete Sicherheitszonen von allen Fahrzeugen ohne
Ausnahme beachtet werden miissen.

Fir das Kiistenmeer erfolgt die Einrichtung von Sicher-
heitszonen gemaB § 7 VOKVR.

Das Befahren von Sicherheitszonen ist, abgesehen von
Versorgungsverkehren, grundsétzlich nicht zuldssig.
Hiervon ausgenommen sind lediglich Fahrzeuge mit
einer Rumpfldnge von nicht mehr als 24 m. Derartige
Kleinfahrzeuge sind vorbehaltlich bestimmter, von den
WSDn Nord und Nordwest noch festzulegenden Bedin-
gungen und Auflagen vom Befahrensverbot befreit.

Dartiber hinaus kénnen die WSDn Nord und Nord-
west durch Allgemeinverfiigungen nach § 35 S. 2 des
Verwaltungsverfahrensgesetzes oder im Einzelfall
Einzelheiten des Befahrensverbotes regeln und Befrei-
ungen vom Befahrensverbot auch mit Auflagen oder
Bedingungen, bei Sicherheitszonen nach § 7 SeeAnlV
im Einvernehmen mit dem BSH, zulassen, soweit dies
mit den Anforderungen der Sicherheit und Leichtigkeit
des Schiffsverkehrs vereinbar ist.

Schwerpunkte fiir das kommende Jahr werden neben
den Einzelantragen insbesondere die weitere Arbeit an
einer Richtschnur fiir das Schutz- und Sicherheitskon-
zept, die Fragen der Verkehrsiiberwachung im Bereich
von OWP sowie die Fortschreibung der ,,Vorldufigen
Richtlinie fiir Bau und Betrieb von Offshore-Wind-
parks® sein.

Abb. 3: Jack-Up Plattform
© BARD Engineering GmbH

Im Zusammenhang mit dieser Richtlinie wurde durch
das BMVBS ein Forschungsauftrag vergeben, der sich
mit sowohl den Sicherheitsbelangen der See- und
Luftfahrt als auch den Interessen des Umweltschutzes
angepassten Befeuerungsvarianten fiir Offshore-
Windparks befasst. Die WSD Nord ist bei diesem Vorha-
ben im forschungsbegleitenden Ausschuss durch das
Dezernat S vertreten.

Auch fiir das Jahr 2010 ist mit neuen Antragen fiir
Offshore-Windparks zu rechnen. Mit der wachsenden
Anzahl der Projekte, wird durch die zunehmende Kom-
plexitat der zu berticksichtigenden Faktoren,

insbesondere im Bereich der Risikobewertung,
deutlich mehr Kapazitét als noch vor z. B. zwei Jahren
gebunden. Gleichzeitig kommt den Fragen der mariti-
men Raumordnung eine wachsende Bedeutung zu.
Zwar sind nunmehr fiir Nord- und Ostsee entspre-
chende Verordnungen in Kraft, doch kénnen diese
nur eine Orientierung fiir das Mindestmag des fiir

den Erhalt einer sicheren Schifffahrt erforderlichen
Raumbedarfs darstellen. Die Entscheidung tiber die
Zustimmungsfahigkeit eines Antrags wird immer ein-
zelfallbezogen und unter Bertiicksichtigung der jeweils
wirkenden Faktoren erfolgen miissen.

Eng im Zusammenhang mit den Offshore-Windparks
stehen die Errichtung von Umspannplattformen und
das Verlegen der energieabfiihrenden Kabel.

Bei der Beurteilung potenzieller Kabeltrassen miis-
sen sowohl nautisch/verkehrliche, morphologisch/
technische sowie strom- und schifffahrtspolizeiliche

Abb. 4:
Windpark Alpha Ventus
© Stern

Belange umfassend berticksichtigt werden. Die Bewer-
tung der moglichen Beeintrachtigungen und Gefahren
erfordert eine differenzierte Beurteilung zwischen den
unterschiedlichen Verkehrsbereichen (freier Seeraum,
Verkehrstrennungsgebiete, Kiistenverkehrszonen, An-
steuerungsbereichen, Seeschifffahrtstra3en, Reeden,
etc.) und den dortigen Verkehrsstrukturen sowie den
Verlege-, Betriebs-, Wartungs- und moglichen Repara-
turphasen.

Zur Minimierung und zum Ausgleich méglicher, von
Offshore-Windparks und deren Netzanbindungen
ausgehender Beeintrdchtigungen der Schifffahrt und
(im Geltungsbereich des WaStrG) der Bundeswasser-
straBen sind eine Reihe von Kompensations-
maBnahmen erforderlich.

In den Genehmigungen werden daher ausdriicklich
Nebenbestimmungen zur Gewahrleistung der Sicher-
heit und Leichtigkeit des Schiffsverkehrs sowie (im
Geltungsbereich des WaStrG) zur Erhaltung des fir die
Schifffahrt erforderlichen Zustands der Bundes-
wasserstraf3en angeordnet.

Diese betreffen u.a. die MaBnahmen zur Verkehrs-
sicherung beim Bau der Windenergieanlagen oder

bei der Verlegung des stromabfiihrenden Kabels. Zu
nennen sind beispielsweise die Vorhaltung eines ge-
eigneten Verkehrssicherungsfahrzeuges sowie weitere
Kennzeichnungs-, Sicherungs- und Meldeverpflich-
tungen fir die eingesetzten Fahrzeuge.

Mit Errichtung der Plattform ,,Borwin A® in der Nordsee
istim Jahr 2009 der Grundstein fiir die Netzanbindung
der nordlich des Verkehrstrennungsgebietes German
Bight Western Approach geplanten Windparks gelegt
worden.

Gleichzeitig bestehen in der Nordsee mit ,,Multika-
bel®, ,,OTP“ und ,Sandbank 24 bereits drei Genehmi-
gungen fiir stromabfiihrende Kabel sowie in der Ostsee
mit ,Kriegers Flak® eine Genehmigung.

Zuriickschauend auf den Zeitraum von vor zehn Jahren
kann eingeschétzt werden, dass die Entwicklung der
Windenergie auf See seit der Jahrtausendwende stetig
vorangeschritten ist gleichzeitig aber auch die Qualitét
der behdrdlichen Tatigkeit der WSD Nord in gleichem
MaBe gewonnen hat.

Mit Blick in die Zukunft ist festzustellen, dass der Auf-
trag der Bundesregierung zur Férderung der erneuer-
baren Energien, insbesondere auf See, noch lange nicht
abgeschlossen ist und zur sicheren Umsetzung auch
weiterhin die fachliche Kompetenz der Schifffahrts-
behorden erforderlich ist. Diese Aufgabe wird deshalb
auch tiber das Jahr 2010 hinaus ein Bestandteil der
Téatigkeit der WSD Nord bleiben.
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Wir verringern weltweite Spannungen
und stellen Geodaten in neue Zusammenhadnge
von Helga Panknin, Wasser- und Schifffahrtdirektion Nord

Durch Google-Maps haben wir die Darstellung von
Sachinformationen in einer Landkarte schatzen
gelernt. Die Kombination verschiedenster
georeferenzierter Informationen setzt voraus, dass
alle Daten mit einem einheitlichen Bezugspunkt
verkniipft sind und im selben Koordinatensystem
abgebildet werden kénnen.

Aufgrund der geschichtlichen Entwicklung und des
foderativen Aufbaus des deutschen Vermessungs-
wesens liegen die Lage- und Hohen-Koordinaten in
zahlreichen unterschiedlichen Bezugssystemen vor.
Zwar bestehen zwischen den Systemen eindeutige ma-
thematische Beziehungen, doch ist die Umrechnung
aufwéndig und fithrt an den Grenzen benachbarter
Systeme zu Spannungen und Unstetigkeiten.

Diese lassen sich zwar mit bekannten Stiitzpunkten
unter Anwendung komplizierter Approximationsfunk-
tionen verrechnen, aber eine Restverzerrung verbleibt.
Aktuell weist das Hauptdreiecksnetz in den alten Bun-
desldndern Spannungen von bis zu 5 m auf.

Dies ist fiir die Belange der WSV ungtinstig, da Was-
serstraen mitunter die Landesgrenze markieren.
Eine fallweise Umrechnung ist unbequem und unwirt-
schaftlich, birgt Fehlerquellen durch die Verwendung
ungeeigneter Formeln.

Das Bediirfnis nach einem europaweit einheitlichen
System entwickelte sich verstérkt mit der Verbreitung
satellitengestiitzter Positionierungen. Die Vermes-
sungsverwaltungen der Bundesldnder haben 1995
beschlossen, das amtliche Bezugssystem ETRS89 (Eu-
ropean Terrestrial Reference System 1989) in Verbin-
dung mit der UTM-Abbildung (Universale Transversale
Mercatorprojektion) einzufiihren. Dieses Bezugssystem
basiert auf dem weltumspannenden Internationalen
Terrestrischen Referenzsystem (ITRS), dessen Ursprung
im Massezentrum der Erde liegt.

Mit der Vereinheitlichung wurde der Grundstein fiir
eine zukunftsfdhige europaweite Geodateninfrastruk-
tur gelegt, in die sich das WasserstraBenverkehrsnetz
und die Wasserstrafenanlagen entsprechend der EG-
Richtlinie INSPIRE integrieren lassen. Vorteile liegen
auch in der wirtschaftlichen Datennutzung:

* WSV-eigene Geofachdaten kénnen zweifelsfrei
den Geobasisdaten zugeordnet werden

e eigene und fremde Geofachdaten lassen sich
problemlos mit Geobasisdaten unterschiedlicher
Herkunft verschneiden

* Positions- und Koordinatenbestimmungen unter
der Nutzung des SAPOS (Satellitenpositionie-
rungsdienst der deutschen Landesvermessung)
sind direkt und schnell im amtlichen Bezugssy-
stem ETRS89 durchzufiihren

* alle Geobasisdaten kénnen grenzunabhangig
bereit gestellt werden.

Einen Eindruck tiber die Nutzungsmoglichkeiten
vermittelt das im stetigen Aufbau begriffene GeoPortal
des Bundes (siehe Beitrag zur GDI).

Die Erde ist bekanntlich keine Scheibe. Bei der Pro-
jektion der 3-dimensionalen Oberfldche in die Ebene
treten Verzerrungen auf, die durch die Wahl eines
geeigneten Projektionsverfahrens minimiert wer-

den kénnen. Um zweidimensionale Koordinaten zu
erhalten, werden das 3-dimensionale System ETRS 89
und das als Modellfigur der Erde definierte Rotations-
ellipsoid mit einer Abbildungsvorschrift verknupft. Fir
unsere Breiten erzielt die transversale Zylinderprojek-
tion optimale Ergebnisse. Bisher lag der Verebnung
das GauB-Kriiger-System zugrunde. Kiinftig werden
die Koordinaten im System UTM abgebildet, einer
transversalen Zylinderprojektion - allerdings mit einer
Streifenbreite von 6 Grad. Der Vorteil der verdoppelten
Streifenbreite besteht in der Darstellung aller Bun-
deswasserstra3en in nur 2 Streifen, denn im selben
Streifen sind die Verzerrungen gering. Vergroerte
Spannungen am Streifeniibergang missen tiber reale
Stiitzpunkte mathematisch ausgeglichen werden. Zur
Kompensation der breitenabhédngigen Streckenverzer-
rung innerhalb eines Streifens wird der Mittelmeridian
um den MaBstabsfaktor 0,9996 verkiirzt. Das bedeutet,
dass eine 1 km lange Strecke entlang des Mittelmeridi-
ans um 40 cm gestaucht abgebildet wird.

Die in der WSV in unterschiedlichen landesspezi-
fischen Bezugssystemen gehaltenen geobezogenen
Datenbestdnde miissen durch die Festlegung des
neuen Bezugs- und Abbildungssystems tiberfiihrt
werden. Eine interdisziplindr besetzte Arbeitsgruppe
mit Ingenieuren unterschiedlicher Fachrichtungen hat
die Aufgabe, hierfir eine WSV-einheitliche Trans-
formationssoftware zu beschaffen. Zunéchst sollen
die Koordinaten des WasserstraBenfestpunktfeldes
umgewandelt und die Digitale Bundeswasserstra-
Benkarte (DBWK2) als Pilotanwendung transformiert
werden. In einer Leistungsbeschreibung mit iiber 100
technischen, funktionalen, ergonomischen und admi-
nistrativen Anforderungen an das Transformations-
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werkzeug wurde eine bundeseinheitliche Transforma-
tionssoftware EG-weit im Verhandlungsverfahren mit
Teilnahmewettbewerb ausgeschrieben. Die spezielle
WSV-Software soll die vorhandenen Unstetigkeiten

an den Landesgrenzen durch landeriibergreifende
Transformation moglichst verringern. Au3er der
Umrechnung der Koordinaten ist auch die pixelweise
Transformation von Rasterbildern Auftragsbestandteil.
Fir nachtragliche Berechnungen wird ein Web-Service
mit verstdndlicher Benutzeroberfldche und Hilfetexten
fiir alle WSV-Dienststellen installiert. Der Auftrag der
mit 300.000 € veranschlagten MaBnahme soll Frihjahr
2010 erteilt werden.

Das Wasserstra3enfestpunktfeld der WSV ist in einer
geodétischen Basisdatenbank (GeoBas) archiviert.
Quelldatei fur die Umstellung der Primérdaten bildet
diese Datenbank. Aktualitdt und Vollstandigkeit der
GeoBas sind deshalb von besonderer Bedeutung fiir
eine Massendatenumstellung per Vergabe. Zurzeit
werden in der GeoBas ca. 430.000 Punkte in etwa 25
verschiedenen aktuellen und alten Lagestatus vorge-
halten.

Die Arbeitsgruppe sieht fir die Umstellung allein der
GeoBas und der DBWK einen Zeitraum von ca. 2 Jahren
vor. In der Ubergangszeit werden mehrere Systeme
gleichzeitig verwendet werden missen. Verwechs-
lungen kénnen durch Kennzeichnung des jeweils
verwendeten Systems vermieden werden.

Betroffen sind alle koordinatenfithrenden Datenbe-
stdnde in zahlreichen IT-Verfahren der WSV mit recht
unterschiedlichen Folgen. Nur schrittweise und nach
genauer Analyse eventueller Konsequenzen kann die
Umstellung gefahrlos fur die weitere Funktion der IT-
Anwendungen vorgenommen werden.

Zur Information der Anwender wurden eine eigene
Website im WSV-Intranet eingerichtet und ein Flyer
herausgegeben. Die Umstellung selbst wird durch
Schulungen und die Einrichtung einer Hotline unter-
statzt.
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Geodaten im Bereich der WSD Nord

effizient nutzen

von Claudia Heinze und Wolfgang Brauckhoff,
Wasser- und Schifffahrtsdirektion Nord

Im Rahmen einer effizienten Aufgabenerledi-
gung bekommt der einfache Zugang zu Geo-
daten in der Wasser- und Schifffahrtsverwaltung
(WSV) zunehmend Bedeutung. Um diesem
Anliegen zu entsprechen, ist das Vorhandensein
einer eigenen Geodateninfrastruktur der WSV
(GDI-WSV) eine wichtige Voraussetzung.

Unter Verwendung von komplexen Datennetz-
werken soll die Zusammenarbeit von unter-
schiedlichen Informations-Systemen (IS) und
Organisationen unter Beachtung von internati-
onalen und nationalen Standards gewahrleistet
werden.

GeoWeb-Dienste unterstiitzen hierbei das Zusammen-
wirken von unterschiedlichen Anwendungsprogram-
men auf verschiedenen Plattformen. Ein Web Map
Service (WMS) ist eine Schnittstelle zum Abrufen von
Ausziigen aus Landkarten tiber das World Wide Web.

Zielist es, den Nutzern bei der Recherche, dem Aus-
tausch und der Verwendung von internen und exter-
nen Geodaten in der Wahrnehmung seiner Aufgaben
zu unterstiitzen. Hierbei ist gerade im Zusammenhang
mit Entscheidungsprozessen der einfache Zugriff auf
aktuelle und redundanzfreie Geodaten von besonderer
Bedeutung.

Ebenso wie die Nutzung gehért auch die Bereitstel-
lung, Aktualisierung und Pflege eigener Geodaten wie
z.B. Informationen tiber die Topographie an Wasser-
straen (DBWK?2 = Digitale Bundeswasserstraenkarte
1:2.000) und Daten zu Liegenschaften (LIS = Liegen-
schaftsinformationssystem) zu einem Aufgabenbereich
der WSV.

Ein wichtiger Baustein im Wesen der GDI-WSV ist
das Geoportal WSV (http://intranet.wsv.bvbs.bund.de/
projekte/gdi-wsv/geoportal/) und seine vielseitigen
Funktionen.
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Abb.1: Mit dem WSV-Datenkatalog, diversen Web-Diensten,
dem Bundeswasserstraflen Locator und dem Geo-Viewer
steht den Nutzern eine umfangreiche Geodatenplattform zur
Verfliigung.

Der Geoviewer bietet hierzu eine umfassende Funkti-
onspalette zum sachbezogenen Abfragen, Einladen
und Darstellen sowie zum Benutzen von OGC (Open
Geospatial Consortium) -konformen WMS (Web Map
Service) - und WFS (Web Feature Service) -Diensten.

Die WSD-Nord nutzt bereits seit langerer Zeit die
Moglichkeit der kartographischen Darstellung und
Uberlagerung von diversen fachspezifischen Themen
im Geo-Viewer uiber das Intranet der WSV.

Dartiber hinaus lassen sich vielfdltige Themenbereiche
mit Geobezug mit dem Einsatz eines Geo-Informations-
Systems (GIS) in eigene Projekte einbinden. Anwen-
dungen mit Hilfe von GIS gibt es bereits in den Be-
reichen der Liegenschaften, in der Gewdsserkunde, der
Beweissicherung und im Bereich der Planung.

Im konkreten Fall konnen Informationen, wie die Lage
von Spiilfeldern, mit Hilfe eines GIS kartographisch
aufbereitet und tiber das Portal vielen Nutzern zur
Verfliigung gestellt werden.

Die Daten der Digitalen Bundeswasserstraenkarte
1:2000 (DBWK2) konnen direkt dem eigenen Daten-
server der WSD Nord entnommen werden. Sie tragen
aufgrund ihrer hohen Lagegenauigkeit bzgl. Topogra-
phie und des Nachweises der Eigentumsgrenzen zu der
konkreten Festlegung der Objektgrenzen bei.

Das Angebot an Topographischen Karten reicht
von der digitalen Topographische Karten 1 : 25 000
(DTK25) bis zur digitalen Topographische Karten
1:500 000 (DTK500).

Zwecks visueller Unterstiitzung bzgl. der Lesbarkeit
und einer fachgemaé&Ben Interpretation der Spiilfeld-
objekte werden fiir die entsprechenden Bereiche die
Digitalen Ortho- Photos (DOP) hinterlegt und als Web-
Dienst hinzugeladen.

Die Anwender werden in die Lage versetzt, sich ziigig
Informationen tiber Spiilfelder zu verschaffen. Exem-
plarisch kdnnen tiber die Auswertung der Luftbilder
erste Aussagen zur naturschutzfachlichen Eignung
getroffen werden.

Ziel der Anwendung ist neben der einfachen Abfra-
gemoglichkeit (Ist-Zustand) zukiinftig komplexere
Analysen wie Flichenberechnungen durchzufiihren.
Daten uiber das Spiilfeld kénnen dann entsprechend an
unterschiedlichen Orten von verschiedenen Personen
abgefragt, analysiert und ausgegeben werden.
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Abb. 2: Fir die kartographische Darstellung werden dem
Objekt-MaRstab entsprechend Digitalen Ortho- Photos (DOP)
Karten hinterlegt. Die Daten lassen sich tiber den WSV- eige-
nen Datenkatalog herunterladen.
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Abb. 3: Als Datengrundlage dienen hierzu die Geodaten
der Digitalen BundeswasserstraBenkarte 1: 2000 (DBWK2)
und die Digitalen Orthophotos (DOP) der Landesvermessung.
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Wir gehen Gewassern auf den Grund
von Volker Neemann, Wasser- und Schifffahrtsdirektion Nord

Gezeiten, Wind und Form der Gewassersohle
pragen und dominieren die sandigen Kiisten-
abschnitte der Deutschen Bucht und die deutsche
Ostseekiiste. Die verschiedenen Parameter dieser
Naturelemente wie Salzgehalt, Wassertemperatur,
Sedimenteigenschaften oder Schwebstoffe, werden
durch die Experten fiir Gewdsser gemessen,
ausgewertet und analysiert.

Gewadsserkunde befasst sich mit flieBendem oder
stehendem Wasser, einschlieBlich der sich darin
befindlichen Stoffe, mit der Gewéssersohle und den
Uferbereichen.

Fiir die Spezialisten in der Wasser- und Schifffahrtsver-
waltung ist die Gewésserkunde eng mit der Nutzung
der Gewdsser gekoppelt und untergliedert sich in die
quantitative und in die qualitative Gewédsserkunde. Da-
bei blicken sie multidisziplinér auf die Eigenschaften
und Verkniipfungen unterschiedlicher

Naturprozesse.

Im Wesentlichen betrachten wir sechs Aufgaben-
schwerpunkte, die je nach Fragestellung verschieden
gewichtet und in unterschiedlichen Konstellationen
eingesetzt und ausgefiithrt werden.

* Wasserstand [ Wellen | Oberwasser

* Morphologie

* Sedimente

e Stromung

* Chemische, physikalische, 6kotoxikologische
und biologische Parameter

* Naturund Umwelt

Abb. 1: Die Dynamik der Wasseroberflache

Um Trends zu ermitteln und um statistische Wahr-
scheinlichkeiten zu bestimmen, erstellen wir fiir diese
Aufgabenschwerpunkte Zustandsbeschreibungen,
Modelle und Prognosen zum Betrieb der Wassserstra-
Ben.Im Rahmen der Gewdssergtite bilanzieren wir z. B.
Abfliisse, Sedimente oder Schadstoffe um eine scho-
nende Unterhaltung sicher zu stellen.

Der Bereich Natur und Umwelt ist in seiner Bedeutung
und seinem Arbeitsumfang in den vergangenen Jahren
deutlich angestiegen. Bei der Unterhaltung und beim
Ausbau der Wasserstraf3en sind die Anforderungen aus
europdischen und nationalen Vorgaben im Bereich des
Umwelt- und Naturschutzes zunehmend zu integrie-
ren.
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Abb. 2 : Jahresmittelwerte Wasser-
stand in Traveminde 1826
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Als Gewasserkundler halten wir das Wissen tiber

die naturwissenschaftlichen Prozesse im Wasser, im
Gewadsserbett bzw. am Meeresboden und seiner Um-
gebung an Land sowie iiber die Wirkungen anthropo-
gener Verdnderungen in diesem Okosystem vor.

Wir verfolgen die aktuellen 6kologischen Planungen
der Lander (z. B. Bewirtschaftungs- und Ma3nahmen-
planung zur Umsetzung der Wasserrahmenrichtlinie),
um das frihzeitige Einbringen der Belange der WSV
in diese Planungsphase zu gewéhrleisten. AuBerdem
stehen wir den zustdndigen Behérden und Verbédnden
als kompetenter Gesprachspartner zur Verfiigung.

Die gewdsserkundlichen Messtatigkeiten in der WSV
sind neben dem Bereitstellen aktueller Informationen
(z.B. Wasserstande fur die Schifffahrt) das kontinuier-
liche Erfassen langfristiger Grundlagen. Damit soll das
Verstdndnis fiir das System der Wasserstraf3en erwei-
tert werden um so Verdnderungen im Regime recht-
zeitig zu erkennen, vorherzusagen und beurteilen zu
konnen.

Im Bausektor bilden die Mess- und Analyseergebnisse
die Basis fur Planung und Bauphase mit anschlie-
Bender Beweissicherung. Auch fiir die Dimensionie-
rung samtlicher Bauwerke im und am Gewdsser sind
die Messungen der Gewdsserkunde unerldsslich.

Zielist es, die verkehrliche Nutzung der Bundeswas-
serstraf3e und die Losung wasserbaulicher Fragestel-
lungen im Sinne des naturnahen Gestaltens und des
Hochwasserschutzes durch geordnetes menschliches
Einwirken zu erreichen.

Auf Grundlage der aktuellen Fragestellung und gesetz-
lichen Vorgaben sind die gewdsserkundlichen Aufga-
ben der WSV an den BundeswasserstraBen im Bereich
der WSD Nord in einem Fachkonzept Gewdsserkunde
beschrieben.

Dieses Konzept umfasst die rdumlichen, zeitlichen und
hydrologisch-6kologischen-wasserwirtschaftlichen
Zusammenhédnge im Dienstbereich der Nord- und
Ostsee, der Tidebereiche, der FlieBgewdsser, der Kanéle
und der bei BaumafBnahmen beeinflussten Grundwas-
serstdnde. Grundlage der verkehrsbezogenen Aufgabe-
nerledigung bildet die Beschaffung von verlésslichen
Messdaten, die auch im Rahmen von nationalen und
internationalen Verpflichtungen weitergereicht wer-
den.

Abb. 3: van Veeen Greifer im Einsatz

Zugriffe auf die Daten und Informationen sind moéglich
unter:

* www.pegelonline.wsv.de

*  www.wsv.de

*  www.bs-elbe.de

* www.portal-tideelbe.de

* www.natura2000-unterelbe.de
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Presse- und Offentlichkeitsarbeit — die WSV macht

sich auf den Weg

von Claudia Thoma, Wasser- und Schifffahrtsdirektion Nord

~Pressearbeit — die kann doch Herr Meier eben mal
mitmachen* - ,,das Thema lasst sich doch schnell
zusammenschreiben“ oder ,,Pressearbeit, darum
missen wir uns doch als Behorde nicht kiimmern,
wer etwas will, der kommt schon auf uns zu*“.

Das sind Sétze, die inzwischen erfreulicherweise revi-
diert werden. Denn der Verzicht auf eine professionelle
Presse- und Offentlichkeitsarbeit kann sich heute keine
Verwaltung mehr leisten.

Das hat auch die Wasser- und Schifffahrtverwaltung
(WSV) erkannt und sich auf den Weg gemacht.

2003 wurde eine Agentur beauftragt, die fiir 7 Was-
ser- und Schifffahrtsdirektionen bundesweit, 45
Wasser- und Schifffahrts- und Neubaudmter und 4
Oberbehdérden ein Konzept erarbeitet hat, wie die Of-
fentlichkeitsarbeit der WSV optimiert werden kann.

Ohne detaillierte Fehleranalyse, ohne griindliche Be-
standsaufnahme geht das nicht. Nur eine klare Bestim-
mung der Ist-Situation macht deutlich, wo der Hebel
anzusetzen ist, wenn eine strategische Neuausrichtung
angestrebt werden soll.

Das bedeutet zum einen, dorthin zu blicken, wo es weh
tut-wenn z.B. Zustdndigkeiten und Leistungen der
WSV nicht gesehen werden oder typische negative
Behordenattribute mit der WSV unmittelbar in Verbin-
dung gebracht werden.

Doch wo Schwéchen sind, da sind auch Stédrken und
nur wer die Schwéchen anerkennt, kann auch das
vorhandene Potential nutzen. Nun also hei3t es, neues
Terrain betreten.

WSV.de

Wasser- und
Schifffahrtsverwaltung
des Bundes

Visuell werden die Verdnderungen im Erscheinungs-
bild der WSV seit rund zwei Jahren deutlich, in der sog.
Marke.

Denn wer gesehen werden will, muss auch erkennbar
sein, z.B. durch ein einheitliches Logo, das auf Autos,
Fahnen, Bannern, Gebduden genauso wieder zu finden
ist, wie auf Visitenkarten, Publikationen und Brief-
bogen.

Abb. 1: NDR 1 Erérterungstermin Elbe

Damit aber nicht genug, wer sich zu erkennen gibt,
hat ein Gesicht, eines, das sich in Form von Pressespre-
chern/ Pressesprecherinnen oder Presseverantwort-
lichen nach auf3en zeigt.

Mit neuem Logo und neuem Gesicht geht es jetzt
darum Farbe zu bekennen, z.B. indem klare Ziele
formuliert, eindeutige und glaubwiirdige Botschaften
geduBert werden. Denn fehlen Informationen, dann
entsteht kein Vakuum, vielmehr machen sich Geriichte
und Missverstdndnisse breit.

Hauptziel einer guten Presse- und Offentlichkeitsarbeit
istes, die Aufgaben der WSV transparent zu machen.
Dabei geht es sowohl um das aktuelle Tagesgeschéft als
auch um groBe Bauvorhaben.

Solange eine Behorde wenig bekannt ist und nicht posi-
tiv gesehen wird, haben kritische Stimmen viel Raum.
Sie stellen ein latentes Risiko dar. Solange eine Organi-
sation wie die WSV nicht hinreichend bekannt ist, kon-
nen attraktive Themen und Aufgaben nicht geniigend

Abb.2: ARD Arctic Sea VKZ Brunsbiittel

Gibt es keine hinreichend zentralisierte und gesteuerte
Offentlichkeitsarbeit, Iduft die WSV in Gefahr lediglich
zureagieren und in die Defensive zu geraten.

Eine Situation, die sehr schnell zu Glaubwiirdigkeits-
problemen fiithren kann.

Offensive Offentlichkeitsarbeit leistet einen direkten
Beitrag zu einer erfolgreichen Ausiibung der Ge-
schéftstatigkeiten. Wesentlicher Zweck einer Presse-
und Offentlichkeitsarbeit also ist die Unterstiitzung der
Organisation bei der Erreichung ihrer Ziele.

Das bedeutet unter anderem die aktive Steuerung und
Gestaltung von Informationen und Kommunikation
einer Organisation gegentiber ihren externen und
internen Bezugsgruppen.

ausgeschopft werden.

Gibt es bereits Meinungskam-
pagnen gegen die WSV, dann
ist es schwierig entgegen zu
steuern. Natur/Kultur —
Unter diesen Voraussetzungen | LePensraumbewahren
birgt jede BaumafBnahme das
Risiko nicht planméBig oder
nur zu erhéhten Kosten durch-
gefuhrt werden zu kénnen.

Die Wasser- und Schifffahrts-
verwaltung agiert in einem
dynamischen Umfeld, in einer
mediengepréagten, reiziiber-

Innovationen geben

Schifffahrt — \ {
die Nutzung regeln \ bereitstellen

Volkswirtschaftlich
orientiert handeln

Impulse fir

Zwischen Menschen /
gesellschaftlichen
Interessen vermitteln

‘ \ Infrastruktur

Das System iiberwachen
und schiitzen

fluteten Gesellschaft.




.Die WSV informiert
mich umfassend Uber
alles, was auf den
Wasserstraflen vorgeht
und hilft mir dadurch,
mein Geschaft optimal
zu betreiben. Die WSV
ich ein ver-

.Diesen offenen und fairen
Dialog der WSV zum Bau
der neuen Briicke hatte
ich niemals erwartet.”

Helke Dresen, Hausfrau

Grundgedanke, roter Faden und Ziel einer neu aus-
gerichteten Presse- und Offentlichkeitsarbeit ist die
positive Verdnderung des AuB8enbildes der WSV.

In diesem Sinne kann beispielsweise die Durchfiithrung
eines Planfeststellungsverfahrens untermauert wer-
den. Kurzfristig greifen hierbei etwa Projekt begleiten-
de MaBnahmen wie Infoveranstaltungen/Podiumsdis-
kussionen mit Biirgern und Pressevertretern, Infobriefe
an die betroffenen Haushalte zur frithzeitigen Infor-
mation von Beteiligten und Interessierten. Dabei geht
es stets auch darum, zuzuhoéren und die Bedenken der
Menschen ernst zu nehmen.

Langfristig kann so der Aufbau eines eigenstdndigen
positiven glaubwiirdigen Images aufgebaut werden.
Gelingt es Akzeptanz und Verstandnis zu vermitteln,
dann minimieren sich Reibungsflachen und letztlich
auch Kosten und Zeit.

Eine behodrdenweit einheitliche AuBSendarstellung
tragt positiv dazu bei, ist aber nur ein Schritt in die rich-
tige Richtung. Es geht auch darum, aktuelle gesamtge-
sellschaftliche Entwicklungen mit einzubeziehen.

So kann die WSV z.B. ihre Bedeutung und ihre Rolle

im Zusammenhang mit der zukiinftigen Verkehrsent-
wicklung verdeutlichen, mehr als durch das Transpor-
tieren ihres gesetzlich festgeschriebenen Auftrags.
Wer ein positives Au3enbild erreichen und festigen
will, muss zu allererst innerhalb der eigenen vier
Waénde ansetzen.

Fuhrungskréfte und Mitarbeiter tragen die ,Marke
WSV* nach auf3en. Das setzt voraus, dass alle WSV-
Beschéftigten ihre Behorde als bundesweit agierende
Organisation mit regionaler Verankerung hinreichend
kennen und leben. Wenn der Slogan ,,Wir machen
Schifffahrt moglich® ernst genommen und umgesetzt
wird und sich die WSV als moderne, leistungsfahige
Behorde zeigt, dann muss erfahrbar werden, dass die

WSV zur Losung der Probleme ihrer Kunden beitragt.
Das bedeutet in erster Linie dialogbereit sein, biirger-
und kundennah. Das betrifft alle WSV-Beschéftigten
und duBert sich letztlich in nahezu jedem serviceorien-
tiert geftihrten Telefonat oder in fast jedem Gespréch,
in dem nach Loésungen gesucht wird.

\wasser und

POL'ZEI Sctnfflahrtsvé'

Hﬂu”,“, des Bundes

waltund

In der WSV werden Weichen neu gestellt. Ziel ist, alle
Mitarbeiter zu befédhigen den neuen Geist, die inhalt-
liche Neuausrichtung der Offentlichkeitsarbeit in alle
Organisationseinheiten zu tragen. SchlieBlich gehtes
darum, ein authentisches und attraktives Bild in den
eigenen Kopfen wie in denen der Bezugspartner zu
verankern.

Das heif3t unter anderem Kernleistungen transpor-
tieren, wie z.B. ,fiir Verkehrssicherheit sorgen“ oder
»eine leistungsfédhige Infrastruktur bereitstellen®.
Dariiber hinaus geht es aber auch darum Nutzen stif-
tende Leistungen zu vermitteln, wie z.B. den Lebens-
raum rund um Fliisse und Kanéle zu bewahren oder
volkswirtschaftlich orientiert zu handeln, indem z.B.
Fischerei, Energieerzeugung oder Freizeitangebote
ermoglicht werden.

Die WSV hat mit Ihrer Offentlichkeitsarbeit einen
neuen Weg eingeschlagen. Sieben Wasser- und Schiff-
fahrtsdirektionen bundesweit sind dabei, die Bedeu-
tung und Relevanz der WSV in der Offentlichkeit aktiv
zu vermitteln und damit ein greifbar positives Bild der
WSV zu etablieren.

Die Bedeutung der Presse- und Offentlichkeitsarbeit
wird bundesweit aufgewertet, was sich auch in der
Neueinrichtung von Stabsstellen zeigt.

Eine Zeit tiefgreifender Verdnderungen wurde einge-
leitet, eine Etappe, die Mehrarbeit, Umdenken und er-
hohtes Engagement aller Mitarbeiter erfordert, wenn
es beispielsweise darum geht, aktiv Themen zu liefern
oder im direkten Umgang mit den Medien schnell,
engagiert und sachlich offen zu informieren.

Innerhalb der Wasser- und Schifffahrtsdirektionen und
der Wasser-und Schifffahrtsdmter setzt das eine hohe
Bereitschaft voraus, Dienststellen iibergreifend zusam-
men zu arbeiten, Netzwerke zu bilden und Basiskom-
petenzen im Bereich Offentlichkeitsarbeit auszubauen.

Offentlichkeitssarbeit ist eine komplexe Aufgabe, die
letztlich nie vollstdndig planbar sein wird und die sich
durch ausschlieBlich zentrale Entscheidungen nicht
umfassend steuern ldsst. Eine gewisse Flexibilitdt also
wird es brauchen, wenn die eigenen Botschaften bei
den Beteiligten und Partnern greifen sollen.

Noch gibtesviel zu tun in der WSV, in den einzelnen
Wasser- und Schifffahrtsdirektionen und -dmtern.
Doch der neue Weg ist iiberzeugend und mit einem
langen Atem kann in der Offentlichkeit ein neues Bild
der WSV Gestalt annehmen.
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Meine ersten Monate als Auszubildende
zur Verwaltungsfachangestellten bei der

WSD Nord in Kiel

von Sarah Guse, Wasser- und Schifffahrtsdirektion Nord

Ein spannender und aufregender Lebensab-
schnitt beginnt Mit zittrigen Knien und einem
gefiihlten Puls von 220 betrat ich die Direktion,
wo ich schon am Eingang von dem Ausbildungs-
leiter freundlich begriiRt wurde.

Tausend Gedanken schossen mir in dem Moment
durch den Kopf:

Was wird mich erwarten?

Wie wird der Auszubildende/ die Auszu-
bildende sein mit dem/ der ich die drei
Ausbildungsjahre gemeinsam meistern
muss?,

Werden wir miteinander auskommen?,

Was werden meine zukiinftigen Aufga-
ben sein?

Die Fragen beziiglich meines(r) ,Mitazubis/ine beant-
worteten sich schon bald darauf, denn nur wenige
Minuten spater traf sie ein. Somit war es klar. Ich hatte
also eine Mitazubine. Meine Angst sie kénnte eine
Oberzicke sein, mit der ich tiberhaupt nicht aus-
komme, bewiesen sich Gott sei dank nicht. Wir waren
uns von Anfang an sympathisch. Viel Zeit um uns ken-
nenzulernen war jedoch vorerst nicht.

Der Ausbildungsleiter fithrte uns direkt in sein Biiro,
wo wir eine kurze Einfiilhrung tiber die Organisation
der Behorde erhielten. Allerdings verstand ich zu die-
sem Zeitpunkt noch eher weniger von dem Gesagten,
um nicht zu sagen nur ,Bahnhof®.

Natiirlich hatte ich mich im Vorfeld durch Recherchen
im Internet iber die WSV schon informiert und wusste,
dass sie bundesweit vertreten ist und ihre Hauptaufga-
be darin liegt, fiir die Sicherheit und Leichtigkeit der
Schifffahrt zu sorgen, indem sie die Bundeswasserstra-
Ben unterhdlt, aus- oder neu baut. Oder aber, dass es

7 Direktionen gibt, mit insgesamt 39 Amtern und die
WSD Nord, bei der ich nun meinen ersten Tag

hatte, fiir 7 Amter zust4ndig ist.

Ebenso stolperte ich tiber den Begriff Mittel-
behorde. Allerdings hatte ich tiberhaupt keine
Vorstellung davon, was man genau darunter
verstehen sollte.

Es erschien mir als wiirden lauter Informationen
in meinen Kopf gelangen, die wie Puzzelteile he-
rumschwirren, ich aber nicht zu einem Ganzen
verkniipfen konnte.

WSV bedeutete fiir mich zu diesem Zeitpunkt
eher ,Winterschlussverkauf®, als Wasser- und
Schifffahrtsverwaltung, wie es unser Ausbil-
dungsleiter zu sagen pflegte.

Die ganze Situation beunruhigte mich doch

sehr. SchlieBlich hatte ich mich dort beworben,

weil ich schon als kleines Kind unzdhlige Stunden an
meinem Schreibtisch damit verbrachte, Papiere zu be-
schreiben und zu sortieren. Schon damals traumte ich
davon, eines Tages mein eigenes Biiro zu besitzen und
mit Papieren rumzuhantieren.

Ein laues Gefuhl gefiillt mit Zweifeln kam in mir hoch.
Doch dann wurde mir erklart, dass es vollkommen
normal istin den ersten Wochen vor ,,Bohmischen
Waéldern“ zu stehen.
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Ich war ja hergekommen, um die Verwaltung kennen-
zulernen und alles was damit im Zusammenhang steht.
Haétte ich schon alles gewusst, was hétte ich dann noch
erlernen sollen in den 3 Jahren? Auf einmal begriff ich
schlagartig. Ich war mir nun dariber im Klaren, dass es
keine Schande ist, etwas noch nicht zu wissen.

Meine Mitazubine und ich konnten es kaum noch
aushalten. Wir freuten uns also ungemein auf den
28.09.09. Und dann war der Tag endlich gekommen.
Ich konnte mein Gliick kaum fassen 14 neue Leute
zum kennenlernen, der absolute Oberhammer. Also
machten meine Mitazubine und ich uns es zu unserem
Hobby, den Kontakt mit den anderen aufzunehmen.
Schnell hatten wir den Zugang zu vielen unserer Schii-
ler gefunden.

Nach einer Woche zogen meine Mitazubine und ich
ein erstes Fazit. Der Azubiunterricht war so abwechs-
lungsreich gestaltet, nicht nur durch die vielen neuen
Gesichter, sondern auch durch unsere Dozenten, dass
wir uns schon auf das néchste Highlight, die Berufschu-
le, freuten.

Die begann schon zwei Wochen spéater. 8 Wochen lang
sollte man uns nun die grundlegenden Bausteine fir
den Beruf als Verwaltungsfachangestellte tibermitteln.
Dazu gehorten unzahlige Stunden Verwaltungsrecht,
Haushalt oder aber Wirtschaft und Politik.

Schnell bemerkte ich, dass mir das Lernen in der WSD
wesentlich besser geféllt. Dort lernt man Dinge, wéah-
rend man sie praktisch umsetzt. In der Berufsschule da-
gegen schreibt man oft nur Unmengen an Blédttern mit
Tinte voll, ohne wirklich zu wissen, wie man das, was
man da aufschreibt in der Behérde umsetzten muss.
Von daher genoss ich die einzelnen Ausbildungsstati-
onen in der WSD ungemein, zumal man dort ,.Einzel-
unterricht® bekam. Man wurde einer Ausbildenden
Fachkraft zugewiesen, die dann sich den ganzen Tag
nur darum bemiihte, einem die Aufgaben zu vermit-
teln, die der Dienstposten mit sich bringt.

AuBerdem konnte man entspannt lernen und stand
nicht so extrem unter dem Lernstress, wie in der Schule,
wo man an einem Stichtag genau das und das Thema
drauf haben muss.

So waren fiir mich die zwei Sportstunden am Donners-
tag Highlight der Woche, in denen man sich richtig
austoben konnte und zur Abwechslung nichtlernen
musste. Der Zusammenhalt innerhalb der Klasse war
die ersten Wochen noch nicht so gegeben, weshalb ich
mir etwas Sorgen machte.

Nach einiger Zeit jedoch kamen viele Schiiler vollig
unerwartet aus sich heraus und gingen direkt auf
einen zu, um mehr iber denjenigen zu erfahren und
sich anzufreunden. Das erstaunte mich schon sehr, zu
gleich beruhigte es aber auch mein Gemiiht.

Insgesamt gesehen waren die zwei Monate Berufs-
schule zwar sch6n, zumal wir noch zwei Verfigungs-
tage hatten, an denen wir Bowlen und Schlittschuh-
laufen waren, aber auch extrem anstrengend, da man
vor allem die letzten zwei Wochen sehr viel lernen
musste aufgrund der zu schreibenden Klausuren.
Dennoch freu ich mich jetzt schon wieder auf den
néchsten Block.

Doch zunéchst ging die Ausbildung zu Beginn des
neuen Jahres in der Behodrde weiter, die bis zu dem
heutigem Tage andauert. Zurzeit arbeitet man gera-
de daran unsere Nachfolger zu finden, die dann im
Sommer ebenfalls da stehen werden, wo auch ich vor
einem guten halben Jahr gestanden habe.

Schon erstaunlich wie schnell sich Ahnungslosigkeit
in Wissen umwandeln kann. Wenn ich betrachte, wie
vielich in der kurzen Zeit gelernt habe tiber die WSV
und insbesondere die Aufgaben der WSD, finde ich es
schon tiberwaltigend.

Woich in den ersten Monaten kaum wusste, was
WSV bedeutet, gehort die Abkiirzung nun schon

zu meinem tdglichen Wortschatz. Ebenso wie viele
andere Dinge, die vollkommen alltdglich geworden
sind, dass einem gar nicht mehr bewusst ist, wie
fremd man sich mal gefiihlt hat.

Die ganzen neuen Menschen um einen herum sind nun
zu Kollegen und Kolleginnen geworden, mit denen
man tagtdglich zu tun hat und die man zu schitzen
weiss.



56 Im Gebiet der Elbe

Im Gebiet der Elbe

Die Wasser- und Schifffahrtsamter Hamburg und Cuxhaven

Hier sind die Wasser- und Schifffahrtsamter
Cuxhaven und Hamburg zustandig

Die Bundeswasserstraf3e Elbe gehort zu den ldngsten
Flussen in Europa. Sie entspringt in Tschechien, flie3t
auf 700 km durch Deutschland und miindet schlieBlich
in der Nordsee. Der Fluss wird unterteilt in die Oberel-
be, Unterelbe und AuBenelbe. Fiir die letzteren beiden
Bereiche ist die Wasser- und Schifffahrtsdirektion Nord
mit Ihren Wasser- und Schifffahrtsémtern Hamburg
und Cuxhaven zustédndig.

Die Unterelbe ist ein Astuar, der gezeitenabhingige
Abschnitt der Elbe. Die AuBenelbe stellt die Fortset-
zung des Astuars ab Cuxhaven dar und fiihrt durch das
der Kiiste vorgelagerte Wattenmeer.

Der groBte Teil des deutschen Im- und Exports erfolgt
uber die Handelsmetropole Hamburg. Fir den Um-
schlag umfangreicher Waren in Containern hat sich
einer der weltweit gro3ten Seehdfen herausgebildet.

Zur Aufrechterhaltung der planfestgestellten Fahrwas-
sertiefe ist es erforderlich, durch stindiges Baggern
eine Fahrrinne vorzuhalten, in der die Schiffe den
Hafen erreichen kénnen.

Zur Schonung der maritimen Umwelt wurde der Fahr-
rinnenausbau jedoch auf das Mindestmal gegrenzt. So
werden die Tiden genutzt, die Schiffe mit einem mog-
lichst groB3en Tiefgang nach Hamburg zu bringen.

Die wachsenden Schiffsgro3en wirken sich nicht nur
auf den Tiefgang, sondern unweigerlich auch auf die
Schiffsbreite aus. Das hat zur Folge, dass sich nicht

mehr alle Schiffe in der Fahrrinne begegnen kénnen.

Die beschriebenen Gegebenheiten erfordern ein
intensives Verkehrsmanagement durch die Verkehrs-
zentralen, die die Tiedfahrpldne berechnen und die
Begegnungen regeln.

Abb. 2: Dienstgebaude WSA Cuxhaven

Die Wasser- und Schifffahrtsamter Hamburg und
Cuxhaven

...sorgen auf der Elbe und auf ihren Nebenfliissen fur
einen reibungslosen und sicheren Schiffsverkehr. Zur
Bereitstellung des Verkehrsweges unterhalten sie die
Bundeswasserstraf3e Elbe einschlieBlich ihrer Neben-
flusse.

Zu den Aufgaben der WSA gehért das laufende Ver-
messen der Wasserstra3en durch Wassertiefenpei-
lungen und die Information der Schifffahrt, die Gewas-
serkunde, die Nassbaggerei und alle strombaulichen
MafBnahmen sowie Bau und Unterhaltung von Buhnen
und Leitddmmen.

AuBlerdem setzen, betreiben und unterhalten die bei-
den Wasser- und Schifffahrtsamter schwimmende und
feste Seezeichen (Tonnen, Leuchtfeuer) zur Kennzeich-
nung des Schifffahrtsweges Elbe.

Mit Hilfe des Verkehrssicherungssystems Elbe sorgen
die WSA dafiir, dass die Sicherheit und Leichtigkeit des
Verkehrs auf der Elbe gewdhrleistet ist und potenti-
elle Gefahren fiir die maritime Umwelt abgewendet
werden. Voraussetzung hierfir ist eine stdndige
Beobachtung des Schiffsverkehrs mittels modernster
technischer Einrichtungen wie Radar und AIS.

Zu den schifffahrtspolizeilichen Aufgaben gehéren

u. a. die Kontrolle der Schifffahrt auf Einhaltung der
Verkehrsvorschriften,und die Ahndung von Vergehen
sowie die Gefahrenabwehr.

Das WSA Hamburg ist fiir die Bundeswasserstra3e
Elbe zustandig von der Hamburger Landesgrenze
bis St. Margareten (etwas stromauf von Brunsbiittel)

Abb. 3: Containerschiff, Hohe Waltershof, Hamburg

bis zur Landesgrenze Hamburg bei Tinsdal/Schulau
einschlieBlicher der Nebenfliisse Este, Lithe, Schwin-
ge, Pinnau, Kriickau, Stor, der Bitzflether Siiderelbe,
Ruthenstrom, Wischhafener Siiderelbe und des Frei-
burger Hafenpriels zustdndig. Dies gilt auch fir alle
Nebenelben (Gliickstddter Nebenelbe, Pagensander
Nebenelbe, Dwarsloch, Liihesander Nebenelbe, Hahno-
fer Nebenelbe und das Mihlenberger Loch.

Zum WSA Hamburg gehoren vier Sachbereiche, die
AuBenbezirke Wedel, Glickstadt und Stade sowie der
Bauhof Wedel, die Fachgruppe Nachrichtentechnik
und die Verkehrszentrale Brunsbiittel.

Das WSA Hamburg ist verantwortlich fiir 44 Leucht-
tiirme, eine umfangreiche Technik fiir die Maritime
Verkehrssicherung einschlieBlich sechs Radarstati-
onen. Des Weiteren betreibt und unterhélt das WSA
Hamburg das innere Este-Sperrwerk.

Der Bauhof Wedel verfiigt tiber einen leistungsféhigen
eigenen Werftbetrieb mit Hafen, Pier- und Pontonanla-
gen sowie einer Slipanlage samt Schiffsbauhalle.

Das WSA Hamburg beschéftigt iber 280 Mitarbeite-
rinnen und Mitarbeiter.

Das WSA Cuxhaven betreibt umfangreiche technische
Einrichtungen zur Durchfiihrung der Maritimen Ver-
kehrssicherung der Verkehrszentrale. Hierzu gehéren
u.a.drei Radarstationen. Neben einer Flotte von Spe-
zialschiffen ist das groBe Mehrzweckschiff ,Neuwerk*®
rund um die Uhr in der Nordsee im Einsatz.

Das WSA gliedert sich in drei Sachbereiche, einen Au-
Benbezirk und den Bauhof Cuxhaven, die Fachgruppe
Nachrichtentechnik und die Verkehrszentrale Cuxha-
ven. Auf seinem Geldnde stellt das Amt Raumlichkeiten
fiir das Maritime Sicherheitszentrum und fiir das Hava-
riekommando zur Verfiigung.

Das WSA Cuxhaven beschéftigt rund 250 Mitarbeite-
rinnen und Mitarbeiter.
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Uberblick behalten - Umfangreiche

Ausbauplanungen am Elbehafen Brunsbittel
Von Jirgen Behm, Wasser- und Schifffahrtsdirektion Nord

Der Industriestandort Brunsbiittel hat mit seiner
Lage an der Unterelbe und am Nord-Ostsee-Kanal
in raumlicher Nahe zu Hamburg direkten Zugang
zu Nord- und Ostsee. An den Brunsbiitteler Hafen
(EIbehafen, Landeshafen Ostermoor, Olhafen und
Binnenhafen) werden Kupferkonzentrat, Rohél
und Roholprodukte, Massengiiter aber auch
Stiickgiiter wie Komponenten von Windkraftanlagen
umgeschlagen. Der Elbehafen Brunsbiittel ist ein
hochflexibler Universalhafen fiir Schiffe mit einem
Tiefgang von bis zu 14,80 m.

Der Gesamtumschlag in den Brunsbiitteler Hafen
konnte 2009 gegen den weltweiten Trend um 3,68
Prozent von 9,59 Mio. Tonnen (2008) auf 9,94 Mio.
Tonnen gesteigert werden. Am Elbehafen stieg der
Umschlag sogar um 10,5 Prozent, ndmlich von 6,29
Mio. Tonnen (2008) auf 6,95 Mio. Tonnen im Jahr 2009.
Betreiber der Anlage ist die Brunsbiittel Ports GmbH.

Vor Ort gilt es, Zielkonflikte durch unterschiedliche
Industrieinteressen abzuwégen. Aus Sicht der WSV
sind in allen wasserseitigen Planungen die Belange der
Schifffahrt, insbesondere die Sicherheit und Leichtig-
keit des Schiffsverkehrs, zu wahren. Ebenso bedeutend
sind Fragen der Unterhaltung der erforderlichen Was-
sertiefen im Bereich der Liegeplédtze, Zufahrten und der

benachbarten Fahrrinne der Tideelbe.

Genau hier setzt die Arbeit der Langfristplanung im De-
zernat Management in enger Abstimmung mit den De-
zernaten P (Planfeststellung) und S (Schifffahrt) sowie
dem ortlich zustdndigen WSA Cuxhaven an. Die WSD
Nord stellt die Verbindung zwischen den regionalen
Anforderungen der Kunden und den strategischen
Zielsetzungen des BMVBS dar.

Sieist der regionale Ansprechpartner fiir Landesregie-
rungen bzw. -ministerien, Landesbehorden, Stadte
und Gemeinden. Gleiches gilt fir hervorgehobene
MaBnahmenplanungen durch Dritte (z.B. Hafenent-
wicklung, Energiewirtschaft, Industriestandorte durch
Dritte) im Zusammenhang mit Raumordnungsfragen
und der regionalen Bauleitplanung.

Durch die geplante Ansiedlung von voraussichtlich

3 Kohlekraftwerken nahe des Elbehafen Brunsbiittel

entsteht ein zusétzliches Umschlagvolumen von ca. 8

Mio. t Kohle im Jahr.

Hierfiuir wird eine Erweiterung der Pieranlage um 330

m nach Osten erforderlich. Weitere Planungen des

Hafenbetreibers gibt es fiir Ausbauten der westlichen

und 6stlichen Hafenbecken.

Hierdurch sollen zusatzliche Umschlagflachen und

eine Erweiterung der Infrastruktur fiir den Offshore-
Bereich erméglicht werden.
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Brunsbuttel mit Zeitungsartikel
THB 19.10. 09

Plan Hafenerweiterungen Brunsbiittel Elbehafen
Stand November 2009

Umschlaganlagen insbesondere durch auBergewdhn-
lich groBe Fahrzeuge (Ldnge > 330 m, Breite > 45 m) im
Massengutumschlag, aber auch durch andere Schiffs-
einheiten, wird erheblich zunehmen. Im Nahbereich
der NOK-Einfahrt und der Lotsenstation entsteht somit
ein zusatzliches, verkehrliches Gefahrenpotential. Da
der An- bzw. Ablegeverkehr des Elbehafens das Haupt-
fahrwasser der Elbe kreuzen muss, wird die Sicherheit
und Leichtigkeit des durchgehenden Schiffsverkehrs
beeintrachtigt.

Die Beratungs- und Unterstiit-
zungsleistung der Verkehrsteil-
nehmer durch die Verkehrszen-
tralen Brunsbiittel und Cuxhaven
wird deutlich anspruchvoller.
Auch muss die Ausbauplanung der
Unterelbe- und Auf3enelbe in den
Planungen am Elbehafen Bruns-
biittel Beriicksichtigung finden.

Zur Biindelung der komplexen
Fragestellungen aus Sicht des
Landes und der Kommunen wurde
durch das Wirtschaftsministerium
Schleswig-Holstein die ,,Projekt-
gruppe Brunsbiittel“ unter Beteili-
gung kommunaler Vertreter, der
ortliche Wirtschaftsférderungsge-
sellschaft (egeb), des Hafenbetrei-
bers (Brunsbiittel Ports GmbH) und
Vertretern der ansdssigen Indus-
trieunternehmen initiiert.

Die WSD Nord nimmt an den
Projektgruppensitzungen als Gast teil. Hierdurch wird
sichergestellt, dass wichtige Informationen bereits in
einer frithen Planungsphase bekannt werden und kon-
kurrierende Planungen und Zielsetzungen in dieser
Runde thematisiert werden kénnen.

Die deutschen Kiisten, die Seehafenzufahrten und die
BinnenschifffahrtstraBen zéhlen zu den sichersten

Verkehrswegen weltweit. Die langfristige Entwicklung
-belegt durch die Seeverkehrsprognose 2025- wird
dazu fuhren, dass eine deutliche Zunahme des Trans-
portvolumens einhergehend mit gro3eren Schiffen
und Verdnderungen der Flottenstruktur erfolgt. Den
erreichten Standard nicht nur zu halten, sondern wei-
ter auszubauen und den wachsenden Anforderungen
anzupassen, ist stdndige Aufgabe der WSV.

Abb. 3: Elbehafen Brunsbuttel

Durch eine frithzeitige Einbindung der WSD und der
zustandigen WSA kénnen Forderungen und Lésungs-
ansdtze an Antragsteller bereits in der Planungsphase
eingebracht werden.
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Fahrrinnenanpassung von Unter- und Aul3enelbe

Stand des Planfeststellungsverfahrens
Von Heiko Béschen und Dr. Thoralf Spangenberg,
Wasser- und Schifffahrtsdirektion Nord
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Die Bundesrepublik Deutschland (Wasser- und
Schifffahrtsamt Hamburg) und die Freie und
Hansestadt Hamburg (Hamburg Port Authority)
beabsichtigen die Unter- und AuRenelbe bis

zum Hamburger Hafen fiir die Fahrt von 14,5 m
tiefgehenden Containerschiffen anzupassen. Das
dafir notwendige Planfeststellungsverfahren
wurde durch Auslegung in den Gemeinden
entlang der Elbe im Friithjahr 2007 eingeleitet. Die

Das Projektbiiro Fahrrinnenanpassung hatte sich
deshalb dazu entschlossen, Teile des Vorhabens zu
modifizieren. Diese Anderungen bezogen sich in erster
Linie auf Bestandteile des Strombau- und Verbrin-
gungskonzeptes fiir das Baggergut. Die gednderten
Unterlagen wurden im Herbst 2008 erneut dffentlich
ausgelegt. Erneut gingen rund 2.000 Einwendungen
und Stellungnahmen ein, die zusammen mit den er-
sten Einwendungen in mehreren Erérterungsterminen
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Abb2.: Beispiel einer AusgleichsmaRnahme
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Planfeststellungsbehdrde fiir die Bundesstrecke ist
bei der WSD Nord angesiedelt. Fiir die in Hamburg
gelegene Strecke ist die Planfeststellungsbehorde der
Behorde fiir Wirtschaft und Arbeit zustandig.

In tiber 5.000 Einwendungen wurde von den Bewoh-
nern an der Elbe im Wesentlichen die Sorge um die
Deichsicherheit zum Ausdruck gebracht. Die Obstbau-
ern im Alten Land befiirchten zudem, dass sich nach
dem Ausbau der Salzgehalt im Elbewasser ethéhen
und damit eine Beregnung oder Bewésserung der Fla-
chen erschwert wiirde. Von Seiten des Naturschutzes
wurden ebenfalls erhebliche Bedenken vorgetragen.
Kritisch wurde auch der Bedarf fiir eine weitere Fahr-
rinnenanpassung hinterfragt.

Abb.1: Demonstration vor dem Erérterungstermin in Stade

in Niedersachsen, Hamburg und Schleswig-Holstein
von Mérz bis Juni 2009 intensiv behandelt wurden.

Uferschutz

In Bezug auf die Deichsicherheit hat sich der Bund
zwischenzeitlich in Vertrdgen tiber den wertgleichen
Tausch von Zustdndigkeiten mit dem Land Schleswig-
Holstein, sowie dem Land Niedersachen und den
Deichverbdnden entlang der niederséchsischen Tideel-
be verpflichtet, die Uferunterhaltung an den exponiert
liegenden Abschnitten in Schleswig-Holstein und an
der gesamten niedersdchsischen Uferstrecke unterhalb
Hamburgs bis Cuxhaven zu iibernehmen.

Sollte die Uferunterhaltung ausbaubedingt erschwert
werden, ist der Bund folglich schon jetzt verpflichtet,
die notwendigen Schritte zur Ufersicherung zu un-
ternehmen. Nicht zuletzt deshalb wurde das Ufersi-
cherungskonzept im kritischen Altenbrucher Bogen
zwischen Cuxhaven und der Ostemiindung nochmals
einer ndheren Priifung unterzogen.

In Abstimmung mit dem Land Niedersachsen und dem
Hadelner Deich- und Uferbauverband wurde ein neues
Ufersicherungskonzept mit Buhnen und einer Unter-
wasserablagerungsfldche vor Otterndorf erarbeitet,
das Ende 2009 als 2. Plandnderung in das Planfestfest-
stellungsverfahren eingefiihrt wurde.

s==2mewn] im Allwordener AuBendeich

Das Land Niedersachsen hat die WSV gebeten, die
Planung ziigig umzusetzen, so dass vom Bund das Ziel
verfolgt wird, mit der MaBnahme in 2010 zu beginnen.

Naturschutz

Im Rahmen der Erérterung wurde nochmals deutlich,
dass der Umfang der naturschutzfachlichen Kompen-
sation (Ausgleich und Ersatz fir die Eingriffe in die
Natur) néher konkretisiert werden muss. Das Projekt-
biro erarbeitet deshalb in Abstimmung mit den Natur-
schutzbehorden der Ldnder mehrere konkrete Einzel-
mafBnahmen in Niedersachsen, Schleswig-Holstein und
der Freien- und Hansestadt Hamburg fiir einen neuen
Landschaftspflegerischen Begleitplan.

Aktuelle Rechtsprechung zum europdischen Natur-
schutzrecht (Stichwort: FFH-Richtlinie) und die vor-
getragenen Bedenken der Naturschutzbehérden und
Umweltverbdnde haben die Planfeststellungsbehor-
den dazu bewogen, die moglichen Beeintrédchtigungen
von europdischen Schutzgebieten einer weiteren gut-
achterlichen Priifung zu unterziehen. Die Planfeststel-
lungsbehoérden haben daraufhin festgestellt, dass sich
erhebliche Beeintrdachtigungen der sog. FFH-Gebiete
bzw. der Erhaltungsziele nicht sicher ausschlieen
lassen.

Rechtlich ist die Fahrrinnenanpassung deshalb nur
durch eine Abweichungspriifung moglich. Der Vorha-
benstrager muss dafiir

* Dbelegen, dass das Vorhaben aus zwingen Griin-
den des iiberwiegenden offentlichen Interesses
erforderlich ist,

* nachweisen, dass keine zumutbaren Alternativen
zur beantragten Vertiefung der Elbe bestehen,
um den groBen Containerschiffen die Fahrt nach
Hamburg zu ermdglichen und

* MaBnahmen zur Sicherung des Netzes europé-
ischer Naturschutzgebiete erarbeiten (sog. Kohé-
renzmafnahmen).

Ausblick

Die erforderlichen Planunterlagen fiir die umweltfach-
lichen Kompensations- und KohdrenzmaBnahmen
werden derzeit durch den Vorhabenstrager erstellt
und mit den Fachbehoérden der Lédnder abgestimmt.
Nach Vorliegen der Unterlagen, werden die Planfest-
stellungsbehérden eine weitere Offentlichkeitsbeteili-
gung in 2010 veranlassen.
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Aktuelle UfersicherungsmalRnahmen

an der Tideelbe

von Dr. Bettina Gatje und Ulrike Speichert,
Wasser- und Schifffahrtsamt Hamburg

Mit den Vertragen zur Neuregelung der
Uferunterhaltung hat das Wasser- und Schifffahrtsamt
Hamburg uber den bisherigen gesetzlich geregelten
Umfang der Unterhaltung in Niedersachsen

und Schleswig-Holstein hinaus die vollstandige
Uferunterhaltung an der Tideelbe iibernommen.
Dieses neue Vertragswerk hatte ab Mitte des Jahres
2009 zur Folge, dass wir eine Reihe von zusdtzlichen
UfersicherungsmaRnahmen durchgefiihrt haben.

Nur wenige Wochen nach Unterzeichnung der Vertra-
ge im Mai 2009 haben wir in enger Abstimmung mit
dem Deichverband Kehdingen-Oste mit den Ausfiih-
rungsplanungen fir die Ufervorspiilung Grauerort
begonnen. Grauerort liegt auf der niederséchsischen
Elbseite zwischen Stade und Wischhafen und gehort
zur Gemeinde Biitzfleth. Schaut man von der Wasser-
seite aus, liegt die aufzuspiilende Flache auf Hohe der
Grauerort Reede zwischen dem Strom-km 660,15 und
660,90 der Elbe. Vor Ort wurde schnell deutlich, dass
aufrd. 700 m Lange der dem Deckwerk vorgelagerte
Strand mit neuem Sand zu erh6hen

Der zum Uferschutz notwendige Sand wurde von der
Wasserseite aus tiber Spiilleitungen von dem Hop-
perbagger ,Reynaert” der Fa. Nordsee Nassbagger-
und Tiefbau GmbH aus Bremen auf den Uferstreifen
gespilt. Dabei gelangte der Sand als Sand-Wasser-Ge-
misch durch Schwimm-und Landspulleitungen direkt
ans Ufer. Nachdem das Wasser abgelaufen war, wurde
am Ufer das Material mit Hilfe von Radladern gleich-
maéBig verteilt und profiliert. So ist binnen nur einer
Woche ein hochwasserfreier Strandstreifen von rd. 20
Metern entstanden.

Der vorgespiilte Sand stammte aus der laufenden Un-
terhaltungsbaggerei auf der Elbe. Mit den Kollegen des
Baggerbiiros des WSA Cuxhaven und unseren revier-
kundigen Bauaufsehern haben wir an Bord des Hop-
perbaggers dariiber beraten, das Material - Sand mit
hohem Mittel- und Grobsandanteil - in der Ndhe der
Elbinsel Pagensand aufzunehmen. Insgesamt wurden

Abb. 1: Vorspiilen am Ufer Grauerort

ist. T

Letztmalig wurde vor 10 Jahren
Sand an das Ufer Grauerort ge- o
spilt.

Ufervorspiilungen dieser Art
werden planméfBig nach etwa 10
Jahren vom natiirlichen Angriff
der Wellen und der Tidedynamik
aufgezerrt, so dass die Instandset-
zung dieser Ufersicherung erneut
anstand. Ublicherweise werden
Ufer im Rainbow-Verfahren, als
Trockeneinbau von Land oder wie
zuvor beschrieben gesichert.

ca.75.000 m?Sand zur Ufersicherung aufgetragen.
Wahrend der Bauausfiihrung traten extreme Hoch-
wasserereignisse auf. Diese Wasserstdnde fiihrten
allerdings nicht dazu, dass hohe Spiilverluste gegeni-
ber dem am Ende der Ma3nahme vermessenen Strand-
profilaufmasses auftraten.

Die BaumafBnahme erfolgte auf Basis des Planfeststel-
lungsbeschlusses zur Fahrrinnenanpassung der Elbe
auf 13,5 m. Der Beschluss besagt, dass das WSA Ham-
burg fir die bauliche Unterhaltung der Buhnen, des
Uferdeckwerks sowie fiir die Aufh6hung des Vorlandes
zustdndig ist. Stellt der Abtrag des Vorlandes eine
direkte Gefahr fiir die Standfestigkeit des Hochufers
dar, sind dort entsprechende Sicherungsmafnahmen
durchzufiihren.

Die aktuellen Vermessungsergebnisse der Kollegen
der Beweissicherung vom WSA Hamburg zeigten, dass
die turnusmaéBige Sicherung des Hochufers anstand.
Buhnenfelder waren vollstindig ausgerdumt, wodurch
die Belastung des Ufers durch Schiffswellen deutlich
erhoht war. Die Strombuhnen wiesen fiir Schiffswellen-
belastungen typische Schadensbilder auf.

In Konsequenz dieser Feststellungen setzten wir das
Ufer auf einer Ldnge von ca. 450 m analog zur Baumap-
nahme am Ufer Grauerort durch Aufbringen einer
Sandvorspiilung instand. Insgesamt wurden ca. 30.000
m?Sand zur Ufersicherung aufgetragen.

Die Baustelle am Hochufer Wedel war nur tiber den
Elbwanderwerg zu erreichen. Ein LKW-Transport der
Sandmengen war daher nicht moglich. Das Rainbow-
Verfahren wurde von Vornherein ausgeschlossen, da
die unmittelbar an das Ufer anschlieBende Siedlungs-
bebauung mit sehr groBen Beeintrachtigungen aus
dem Sandflug zu rechnen hétte.
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g Abb. 2:
Schwimmrohrleitung der Vorspilung Grauerort

Wegen der nahen Wohnbebauung legten wir bauver-
traglich fest, dass die Bauarbeiten feiertags sowie werk-
tags wéhrend der Abend- und Nachtzeiten einzustellen
sind. Dadurch gelang es, die Einschrdnkungen aus dem
Bauablauf fiir die Anwohner auf ein Mindestmag zu
reduzieren.Die Bauausfithrungen beider Manahmen
wurden intensiv durch das WSA Hamburg begleitet.
Das beinhaltete neben unserer fachlichen Begleitung
der Bauausfihrung, die Vor- und Nachvermessung der
Spiilflachen sowie der angrenzenden Unterwasserto-
pografie durch die Vermessungsabteilung.

Die Bereitstellung der Bauaufseher fiir die landgebun-
denen MaBnahmen erfolgte durch den Auenbezirk
Wedel, der Einsatz der Baggeraufseher an Bord wurde
vom WSA Cuxhaven koordiniert.

Fur die reibungslose Abwicklung der Baumafnahmen
mit einer hohen zeitlichen Tagesbelastung war ein
hohes Engagement aller Beteiligten gefordert. Be-
merkenswert war auch, dass - durch die Beauftragung
eines internationalen Unternehmens - es von allen als
selbstverstdndlich angesehen wurde, auf der Baustelle
englisch zu sprechen.

Durch eine gezielte Presse- und Offentlichkeitsarbeit
wurden die Anwohner rechtzeitig vor Beginn der
Aufspiilungen tiber die Arbeiten informiert. Von uns
vorbereitete Infoflyer wurden an die Haushalte der
Umgebung verteilt, so dass Fragen zum Bauablauf im
Vorwege beantwortet wurden.

Die Besucher des Elbwanderweges in Wedel konn-
ten sich durch Infotafel vor Ort informieren. Zudem
wurden Pressemitteilung an die lokale Presse in Nie-
dersachsen und Schleswig-Holstein herausgegeben.
Um das positive Echo sowohl in der Bevolkerung als
auch bei den betroffenen Deichverbdnden zu verstar-
ken, wurden Pressetermine vor Ort organisiert.



64 Im Gebiet der Elbe

Die beiden BaumaBnahmen wurden zusammen
beschrankt ausgeschrieben. Durch die Kombination
beider Vorsptiilungen waren auch die Baustellenein-
richtungskosten vertretbar. Zudem wurden Synergie-
effekte mit der laufenden Baggerunterhaltung der
Elbe ausgenutzt und in der Ausschreibung in Ansatz
gebracht. Insgesamt beliefen sich die Baukosten auf 1,3
Mio. €. Die Ufervorspiillung wurde auf Grundlage des
Laderaumaufmasses abgerechnet.

Als dritte UfersicherungsmafBnahme galt es, die
Instandsetzung des Ufers Mojenhorn fiir den Deichver-
band der I. Meile Altenlandes umzusetzen.

Mojenhorn liegt auf der linken Elbseite in Griitnendeich
bei Strom-km 647,000. Dieser 250 m lange Uferab-
schnitt bestand aus einem unbefestigten Sandstrand,
der ober- und unterstrom jeweils an ein vorhandenes
Deckwerk anschloss.

Abb. 3: Landgebundene Arbeiten am Hochufer Wedel

Westlich grenzt der Gewerbepark Griinendeich an,
ostlich liegt ein Obstbebauungsgebiet. Laut neuer Ufe-
runterhaltungsregelung mit dem Deichverband sollte
das Ufer in Mojenhorn unmittelbar nach in Kraft treten
der Vertrédge instand gesetzt werden.

Dazu gehorte es, die auf NHN + 1,80 m liegende Ab-
bruchkante mit einem neuen Deckwerk dauerhaft zu
sichern und dieses mit dem auf NHN + 2,75 m angren-
zendem Deckwerk zu verbinden.

Der Bau des Deckwerks wurde durch den AuBenbezirk
Wedel ausgefiihrt. Nach kurzer Planungsphase und
Aufstellen des Technischen Berichts, liefen die Arbeiten
im Oktober 2009 an.

Das Deckwerk wurde als filterstabiles, durchléssiges
Deckwerk ausgebildet. Die Deckwerkskrone schlief3t
nach einer 1,50 m breiten Berme an das vorhandene
Geldnde an.

Bei einer Flankenneigung von 1:3 wurde das Deckwerk
im FuBbereich bei NHN - 1,50 m gegrindet.

Aufgebaut wurde das Deckwerk auf einer profilierten
Sandschicht. Der Sand dafiir konnte aus dem Zufahrts-
bereich zum Gewerbepark gewonnen werden. Das
Deckwerk baut auf einer Lage Geotextil mit einer 10
cm starken Mineralfilterschicht auf. Den Deckwerksfuf3
sichern 4 m breite, 10 m lange und ca. 60 cm hohe Sink-
stiicke, die vor Ort auf einer eigens dafiir angelegten
Hellinganlage von den Wasserbauern des Abz. Wedel
hergestellt wurden.

Die Decklage des Deckwerks wurde aus Wasserbaustei-
nen hergestellt. Landseitig wurde die Deckwerkskrone
durch eine Pfahlreihe, die mit Wasserbausteinen tiber-
baut wurde, gesichert. Die Kosten fiir die Herstellung
des Deckwerks beliefen sich auf rd. 230.000 €.

Insgesamt wurde die BaumafBnahme sehr kontrovers
von der ortsansdssigen Bevolkerung diskutiert, da die
Anwohner wegen der Freizeitnutzung lieber ihren
unbefestigten Strandabschnitt erhalten wollten.

Ein Ortstermin mit dem Land Niedersachsen (NLWKN),
dem Deichverband, der Biirgermeisterin der Gemeinde

Griinendeich und uns konnte die Not-
wendigkeit der Deichsicherungsmas-
nahme gegenitiber der lokalen Presse
verdeutlichen und den Anwohner die
BaumaB-nahme néher bringen.

Auch im Jahr 2010 werden auf
Grundlage der vorgenannten Uferun-
terhaltungsvertrage eine Reihe von
MafBnahmen an der Tideelbe umge-
setzt. Prioritdr bereiten wir zurzeit die
Instandsetzung des Uferschutzes in
Stade-Butzfleth vor dem Geldnde der
Chemiekonzerns DOW Deutschland
VOr.

Diese Ufersicherung wird voraussicht-
lich aufgrund der geringen Material-
mengen von Land aus im Trockeneinbau durchgefiihrt.

Das Jahr 2009 hat gezeigt, dass sich durch die Ver-
pflichtung der Vertrége eine intensive Diskussion mit
den Landern und Deichverbdnden zum Thema Ufer-
schutz und Deichsicherheit an der Elbe eroffnet wurde.
So wird gewahrleistet, dass MaBnahmen der Wasser-
und Schifffahrtsverwaltung eng mit den Lidndern abge-
stimmt und sinnvoll zum Erhalt des fiir die Schifffahrt
erforderlichen Zustandes der Bundeswasserstraf3e Elbe
umgesetzt werden.

Abb. 4: Aufbau des Deckwerks Mojenhérn

Abb. 5:
Faschinenfusicherung und Helling am Deckwerk Mojenhérn
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Kompensationsmallnahmen fir die Anpassung der
Fahrrinne der Unter- und AuRenelbe 1999/2000
— Umsetzungsstand und Erfolgskontrolle

von Katrin Grinwald, Wolfgang Kahler, J6rg Lidemann,

Wasser- und Schifffahrtsamt Hamburg

Der Hamburger Hafen ist der mit Abstand groRte
deutsche Seehafen und ,,Tor zur Welt“. Er hat als
Wirtschaftsstandort groBe Bedeutung fiir den
norddeutschen Raum und weit dariiber hinaus.

Um diese Marktposition zu erhalten, war und ist es
notwendig die Zufahrt den Anforderungen an die
Containerschifffahrt anzupassen. Deshalb wurden
zwischen 1999 und 2000 insgesamt 16 Mio.

m3 aus der Fahrrinne von Unter- und AuBenelbe
gebaggert. Bevor es dazu kam, waren umfangreiche
technische Planungen und Umweltvertraglichkeits-
untersuchungen (UVU) notwendig.

Der Grad der Beeintrachtigungen von Naturhaushalt
und Landschaftsbild wurde in einem landschaftspfle-
gerischen Begleitplan (LBP) definiert, den die Bundes-
anstalt fiir Gewésserkunde (BfG) aufgestellt hat. Auf
dieser Basis sind MaBnahmen auf tiber 1400 ha Flache
geplant worden, um mogliche Umweltauswirkungen
zu kompensieren.

Das gesamte Vorhaben wurde durch mehrere Planfest-
stellungsbeschliisse genehmigt.

In diesen Beschliissen wurden u.a. Anordnungen ge-
troffen, wie die Prognosen der UVU durch Messungen
uberpriift werden sollten und umfangreiche Kompen-
sationsmaBnahmen festgesetzt.

Das Wasser- und Schifffahrtsamt Hamburg hat als Tré-
ger des Bauvorhabens die Aufgabe eine Beweissiche-
rung durchzufiihren. Die Ergebnisse dieser Beweissi-

cherung stehen im Internet unter Portal Tideelbe www.

portaltideelbe.de der Offentlichkeit zur Verfiigung.
Dort finden Sie alle Informationen zum durchge-
fuhrten Projekt.

KompensationsmafBnahmen und Erfolgskontrolle

Das Ziel von KompensationsmaBnahmen besteht
grundsétzlich im Ausgleich von Eingriffen in Natur
und Landschaft. Diese Kompensation hat méglichst
in einem funktional-riumlichen Bezug zur geplanten
MafBnahme zu erfolgen. Es geht dabei um die Wieder-
herstellung standortspezifischer Arten- und Struk-
turvielfalt im Eingriffsraum durch geeignete Nut-
zungs- und bauliche Verdnderungen oder komplette
Nutzungsaufgabe. Die Zielerreichung wird durch ein
Untersuchungskonzept dokumentiert- der sogenann-
ten Erfolgskontrolle. Dieses wurde von der Bundes-
anstalt fiir Gewasserkunde (BfG) entwickelt und mit
den Einvernehmensbehérden von Niedersachsen und
Schleswig-Holstein abgestimmt.

An der Unterelbe wurden durch die geplante Fahrrin-
nenanpassung Beeintrachtigungen z.B. terrestrischer
Lebensgemeinschaften, von Boden und Landschaft
prognostiziert. Die MaBnahmen konzentrierten sich
deshalb auf Gebiete, die durch Marsch- und Auengriin-
land charakterisiert sind. Dabei musste berticksichtigt
werden, inwieweit diese Fldchen aus naturschutz-
fachlicher Sicht geeignet waren und tiberhaupt zur
Verfiigung standen. Dafuir hat das WSA zusammen mit
der BfG umfangreiche Standortrecherchen beauftragt
und durchgefiihrt.

Die mit den zustdndigen Naturschutzbehodrden der
Lander Schleswig-Holstein, Niedersachsen und Ham-
burg abgestimmten Gebiete und Manahmen flossen
in den landschaftspflegerischen Begleitplan (LBP).

So konnte kurz nach Beginn des Planfeststellungsver-
fahrens mit dem sogenannten vorgezogenen Grunder-
werb begonnen werden. Der Erwerb der Fldchen stellte
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eine Herausforderung dar, weil sie sich tiberwiegend
in Privatbesitz befanden und zudem intensiv landwirt-
schaftlich genutzt wurden. Abb. 1 gibt einen Uberblick
uber alle KompensationsmafBnahmen.

Die friher meist intensiv als Weide oder Mdhweide
genutzten Flachen sollten extensiviert werden, um
artenreiches Griinland und die dort typischen Wiesen-
vogel zu fordern. Die ab dem Jahr 2000 nach und nach
umgesetzten MaBnahmen beinhalten Verndssungen,
einen Verzicht auf Diingung und Pflanzenschutzmit-
tel und Regelungen zur Bodenbearbeitung bzw. zu
Artund Umfang von Beweidung und Mahd. Gerade
die Nutzungsumstellung erforderte eine intensive
Kommunikation zwischen WSA, Naturschutzbehérden
und Péchtern. Die Erfolgskontrolle geschieht unter
anderem anhand vegetationskundlicher Indikatoren,
wie z.B. der Zunahme seltener, ndsseabhangiger
Pflanzen oder dem vermehrten Artenreichtum. Fiir
die Dokumentation wurde durch die BfG ein GIS - bzw.
Datenbank-gestiitztes Griinland-tagebuch entwickelt,
in dem regelmdaBig die unterschiedlichen Bewirtschaf-
tungsauflagen und die tatsdchliche Bewirtschaftung
der rund 450 Bewirtschaftungseinheiten erfasst wer-
den.

Im Folgenden soll auf drei MaBnahmengebiete naher
eingegangen werden.

MaRnahme Allwoérdener AuBendeich

Das Kompensationsgebiet Allwérdener Au8endeich
mit einer Grof3e von ca. 204 ha befindet sich auf der
niedersdchsischen Seite der Unterelbe. Durch die Erhal-
tung der letzten groBen AuBendeichsflachen an der
Unterelbe sollte fiir Wat- und Wasservogel ein unge-
storter Lebensraum gesichert werden.
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Abb. 1:

‘| Uberblick tiber alle KompensationsmaRnahmen

Die Entwicklungsziele wurden unter Bertuicksichtigung
internationaler, nationaler und regionaler Planungen
festgelegt:

* Verbesserung und Sicherung des Lebensraumes
als Feuchtgebiet internationaler Bedeutung und
als Vogelschutzgebiet

e Erhaltund Entwicklung von naturnahen, tideab-
héngigen Strukturen und Biotoptypen

e Erhaltund Entwicklung von artenreichem
Marschgriinland

Zwischen 2000 und 2004 wurde zunéchst sukzessive
die landwirtschaftliche Nutzung auf extensive Bewirt-
schaftung umgestellt, die sich an den Belangen der
Brut- und Rastvogel orientierte. Bauliche MaBnahmen
zur Verstarkung des Tideeinflusses konnten erst im
Jahr 2007 beginnen, da hierfiir ein Planergdnzungsbe-
schluss erforderlich war.

So wurde ein (historisches) naturnahes Prielsystem
errichtet, das eine gelegentliche Uberflutung angren-
zender Flachen ermoglicht. Weiterhin wurde teilweise
auf Grabenunterhaltung verzichtet, verlandete Kleinst-
gewdsser wurden wieder hergestellt. Die baulichen
Anpassungen konnten 2008 abgeschlossen werden.
Die Bewirtschaftung der Flachen wurde im Griinland-
tagebuch dokumentiert. Zwischen 2005 und 2009
erfolgten mehrere Bestandserhebungen der Vegetati-
on sowie der Brut- und Gastvogel.

Die bisher vorliegenden Ergebnisse zeigen eine posi-
tive Entwicklung auf den Fldchen, die im vereinbarten
Umfang landwirtschaftlich genutzt wurden. Es sind
zunehmend artenreiche Griinlandbestdnde anzutref-
fen, verschiedene Rote-Liste-Arten breiten sich aus.

Die Anlage des Priels erwies sich als sehr positiv fir die
Entwicklung naturnaher, tideabhé&ngiger Biotoptypen,
was durch eine beginnende Besiedlung salztoleranter
Arten belegt wird.



Abb. 2: MaBnahmengebiet Allwérdener AuRendeich
mit Prielsystem und Nonnengédnsen

Die baulichen Verdnderungen und die Bewirtschaf-
tungsumstellung hin zu einer extensiv durchgefiihrten
landwirtschaftlichen Nutzung haben sich bereits nach
jetzigem Kenntnisstand positiv auf Artenzahl und Be-
siedlungsdichte besonders von Wiesenbrutvogeln (z.B.
dem Kiebitz) ausgewirkt. Auch hohe zum Teil zuneh-
mende Bestdnde von Rastvdogeln wurden festgestellt.
Hier dominiert vor allem der Durchzug von Nonnen-
gansen.

Die Erfolgskontrolle hat einen engen Zusammenhang
zwischen der Einhaltung der Bewirtschaftungsauf-
lagen und der Entwicklung artenreicher Grinland-
bestdnde ergeben. Diese Kenntnisse sollen genutzt
werden, um noch intensiver auf eine effektive Bewirt-
schaftung (z.B. gezielte Pflegemahd und Beweidung)
einzuwirken.

Nach den erfolgreich umgesetzten baulichen Veran-
derungen auf den Flachen héngt hiervon insbesondere
der nachhaltige Erfolg der Kompensationsmaf3nahme
ab. Dies gelingt nur durch eine weiterhin enge Koope-
ration zwischen Flichenverwaltern, den zustdndigen
Naturschutzbehérden, den Pachtern und dem WSA

als Trager des Vorhabens. Abb. 2: MaBnahmengebiet
Allwordener AuBSendeich mit Prielsystem und Nonnen-
gansen.

MaRnahme Vaaler Moor

Das MaBBnahmengebiet Vaaler Moor liegt ca. 15 km
nordwestlich von Itzehoe am Nord-Ostsee-Kanal. Die
noch vor 100 Jahren vorhandenen Moor- und Heide-
flachen sind heute zum gréten Teil durch Abbau oder
landwirtschaftliche Nutzungen verschwunden. Auf
den etwa 265 ha erworbener Flache (zwischen 1999-
2001) war eine Mischung aus intensiv genutzten Grin-
landflachen, verschiedenen Brachestadien, Rohricht,
Moorfldchen und Sandmagerrasen anzutreffen.

Landesweit werden Renaturierungsmafnahmen
angestrebt, um noch vorhandene Moore zu erhalten
und zu entwickeln. Das Vaaler Moor stellt ein Vorrang-
gebiet fiir den Naturschutz im Kreis Steinburg dar weil
besonders Hochmoore in Deutschland nach der Roten-
Liste-Art gefdhrdeter Biotoptypen bedroht sind.

Die KompensationsmaBnahme hatte folgende
wesentlichen Entwicklungsziele:

* langfristiger Erhalt der noch vorhandenen Hoch-
moorvegetation

¢ Entwicklung von Griinland- und Gehélzbrachen
zur nachhaltigen Ausbreitung von Hochmoorge-
sellschaften

¢ Entwicklung von artenreichem Feuchtgriinland

Nach Abschluss der Planungen wurden 2007 Erdbau-
und LandschaftsbaumaBnahmen durchgefiihrt. Dazu
zéhlten Arbeiten zur Verndssung (Schliefung von
Grében, Anlegen von Kleinstgewdssern), die Beseiti-
gung von Geholzen (Entkusselung) und die Umstellung
vorhandener Nutzungen (z.B. Extensivierung der
Landwirtschaft). Die Arbeiten im Geldnde stellten eine
grofBe Herausforderung dar, auf Grund der Unter-
grundverhéltnisse mussten spezielle Gerdte zum Ein-
satz kommen, die mit gréBter Sorgfalt einsetzt wurden.
2008 wurden die baulichen Manahmen beendet.
Einen Einblick in diese Arbeiten gibt ( Abb. 3.)

InregelméBigen Abstdnden sind nach wie vor Pflegear-
beiten notwendig, um die Hochmoorfldchen nachhal-
tig zu entwickeln.

Im Rahmen der Erfolgskontrolle wurde ein hydrolo-
gisches Monitoring mitinsgesamt 20 Messstellen in-
stalliert, welches im Jahr 2010 beendet wird. Weiterhin
fanden auf den Flachen Vegetationsuntersuchungen
statt, die Bewirtschaftung der genutzten Flachen wur-
de im Griinlandtagebuch erfasst.

Derzeit findet die Auswertung aller Untersuchungen
fur den Zeitraum zwischen 2005 und 2009 statt.

Die gesamte Mafnahme wurde in enger Zusammen-
arbeit zwischen BfG, der zustdndigen unteren Natur-
schutzbehorde (UNB) des Kreises Steinburg und dem
WSA durchgefiihrt. Im Gebiet wurden 2009 zwei Infor
mationstafeln(Besucherinformationszentrum Schles-
wig-Holstein) aufgestellt, die der Offentlichkeit einen
Uberblick iiber Umfang und Zielsetzung der umgesetz-
ten MaBnahmen ermdoglichen.

MaRnahme Insel Pagensand

Pagensand landete erstim 19. Jh. auf einer naturlichen
Sandbank auf, wurde jedoch im 20 Jh. im Zuge der Auf-
sptilungen von Material aus Fahrwasservertiefung und
Unterhaltung stark verdndert. So wurde die Fldche der
Insel von der Mitte der 20er Jahre bis zum 2. Weltkrieg
durch Aufspiilungen auf das fiinffache vergro3ert.
Vom urspriinglichen Pagensand ist heute noch der
Feuchtgrunlandbereich in der Mitte der Insel sowie ein
Teil der siidlichen Rohrichtfldchen ibrig geblieben.
Dasrestliche Rohricht und die umgebenden Watfla-
chen haben sich an die kiinstlichen Aufspiilungen
angelagert. Durch den in diesem Jahrhundert groB3er
gewordenen Tidehub sowie durch Strombaumaf-
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Abb. 3: MaBnahmengebiet Allwérdener AuRendeich
mit Prielsystem und Nonnengdnsen

nahmen (Bau von Leit-ddmmen) haben sich zusétzlich
Wattfldchen gebildet (Landesamt fiir Naturschutz und
Landschaftspflege Schleswig-Holstein 1988).

Fiir das Spiilfeld Pagensand leiten sich entsprechend
der stattgefundenen Eingriffe durch den entstandenen
Spiilfeldstandort folgende Kompensations- und Ent-
wicklungsziele ab:

* Gestaltung und Entwicklung des Spiilfeldes als
wertvoller Sekundérlebensraum.
* Landschaftsgerechte Einbindung des Spiilfeldes.

Bei der landschaftlichen Einbindung des Spiilfeldes
wurden insbesondere die angrenzenden Biotoptypen
und Landschaftsstrukturen berticksichtigt und er-
ganzt, so dass die landschaftsraumuntypische Uberho-
hung abgemildert wird. Das gesamte Spiilfeld wird der
natiirlichen Sukzession tiberlassen. Auf den unregel-
maéBig gestalteten Spiilfeldfldchen sollen sich tiber die
Sukzession Ruderalfluren und halbruderale Gras- und
Staudenfluren frischer bis feuchter, teils trockener
Standorte entwickeln. Selbststdndig aufkommende
Geholze sind zu belassen. Die Sukzessionsfldche, ohne
dierandlichen Gehélzpflanzungen, umfasst ca. 30 ha.

Im Rahmen der Fahrrinnenanpassung von Unter- und
AuBenelbe 1999/2000 wurden umfangreiche Kompen-
sationsmafBnahmen geplant und durchgefiihrt. 95 %
dieser MaBnahmen sind umgesetzt und die Ergebnisse
der Erfolgskontrolle sind in verschiedene Berichte
erfasst. Diese stehen im Internetim Portal Tideelbe
(www.portaltideelbe.de) der Offentlichkeit zur Verfii-

gung
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Sichere Ufer im Altenbrucher Bogen

von Melanie Wiegmann und Tim St6cken,

Wasser- und Schifffahrtsamt Cuxhaven

Ein besonderes Augenmerk auf den Bereich im
Altenbrucher Bogen ist unabhdngig von

den aktuellen Diskussionen um eine weitere
Fahrrinnenanpassung aufgrund der vorherrschenden
hohen Belastung des Altenbrucher Bogens durch
Stromung und Wellenschlag bereits im IST - Zustand
zu richten.

Im Bereich der vorhandenen Buhnen (Neufelder,
Grodener und Braaker Stacks) zwischen Cuxhaven und
Groden ldsst sich an der Siidseite der tiefen Rinne in
den letzten 50 Jahren eine Sedimentation nachweisen.
Im Gegensatz dazu herrscht im anschlieBenden, nicht
befestigten Watt- bzw. Uferbereich bis zum Glameyer
Stack eine Tendenz zur Erosion, die sich sogar tiber
diese Buhne hinaus bis hin zur Medemmiuindung er-
streckt und sich im Bereich des Otterndorfer Watts am
starksten auswirkt. Um dieser Entwicklung entgegen-
zuwirken, ist ein abgerundetes, wirtschaftliches und
nachhaltiges Ufersicherungskonzept erforderlich, um
einen dauerhaften Schutz zu gewahrleisten.

Aus diesemn Grund wurde eine Arbeitsgruppe beste-
hend aus Vertretern der Wasser- und Schifffahrtsver-
waltung des Bundes (WSV) und des Niedersdchsischen
Landesbetriebs fur Wasserwirtschaft, Kiisten- und
Naturschutz (NLWKN) gebildet, um die vorhandenen
Fachkenntnisse, zundchst unabhéngig von Zustan-
digkeitsgrenzen und Fragen zur Kosteniibernahme,
auszutauschen und gemeinsam Bewertungs- und
Planungsgrundsétze zu entwickeln. Als Ergebnis sind
zahlreiche Ufersicherungs- und BegleitmafBnahmen

zusammengestellt und bewertet worden. Zur Weiter-
entwicklung und Auswahl bestimmter Mafnahmen
wurden, neben der Bertiicksichtigung der Kosten, die
Hinweise des Hadelner Deich und Uferbauverbandes
(HDU), der Samtgemeinde Hadeln bzw. der Stadt
Otterndorf herangezogen. Die Vorschlage umfassen
neben der Deich- und Deckwerkssicherheit auch das
Fernhalten der Unterwasserbdschung vom Deckwerk
sowie die Wiederherstellung und den Erhalt der Watt-
flachen. Seitens der Stadt Otterndorf wurde aufgrund
der positiven touristischen Entwicklung und des wirt-
schaftlichen Stellenwertes darauf gedrungen, dass das
Wattvor dem Otterndorfer Griinstrand als zusammen-
héngende Wattflache erhalten bleibt und nicht durch
Buhnenbauwerke sektioniert wird. Bei den im Fol-
genden vorgestellten Mafnahmen handelt es sich um
konzeptionelle Losungsansétze, die die Schnittmenge
aus den Vorstellungen sowohl der beteiligten Fachver-
waltungen (NLWKN und WSV) als auch des HDU sowie
der Stadt Otterndorf bilden.

Buhnen fiir das Glameyer Stack

Der Bereich westlich des Glameyer Stacks erstreckt sich
ausgehend vom Altenbrucher Strandbad bis hin zum
Glameyer Stack. Die Planung beinhaltet die Errichtung
einer Buhnenkette aus 18 in der Ldnge variierenden
Bauwerken (die sog. Altenbrucher Stacks), die im
Westen an die bereits bestehenden Buhnen (Braaker
Stacks) anschlieBen und sich tiber einen rd. 3 km lan-
gen Uferabschnitt nach Osten ausdehnen. Es ist vorge-
sehen, die Altenbrucher Stacks mit einer Kopfhéhe von

__ Fahrrinne

Abb. 2: MaBnahmen im Bereich 6stlich des Glameyer Stacks

NHN - 1,12 m (MTnw + 0,30 m), einer Kopfneigung von
1:5, einer Seitenneigung von 1:3 und einer Anbindung
an das bestehende Deckwerk bei NHN herzustellen. Im
Vergleich zu Ladngsbauwerken bieten Buhnen eine bes-
sere Anpassung an morphologische Verdnderungen,
wie z.B. eine notwendige Verlangerung der Bauwerke.
Weiterhin ist ein zeitlich abgestufter Bauablauf und
ggf. die Kombination mit anderen BaumafBnahmen
moglich. Beispielsweise konnen die Bauwerke mit
einer zuséatzlichen Einspiilung von Baggergut kombi-
niert werden, was eine nattirliche Auflandung vorweg
nimmt. Zur Errichtung der Altenbrucher Stacks kann
ein Kern aus sandgefullten Geotextilcontainern auf
Kolkschutzmatten platziert, mit einer Steinschiittung
abgedeckt und je nach Art der Abdeckung verklam-
mert werden. Die Buhnenbauwerke sollen ausgehend
von den bestehenden Braaker Stacks stromauf errichtet
werden. Der 6stliche Bereich erstreckt sich ausgehend
vom Glameyer Stack bis zur etwa 4 km entfernten
Medemmiindung. Bestandteil der Ufersicherungspla-
nung in diesem Bereich ist eine Buhnenkette aus 6 in
der Lange variierenden Bauwerken (die sog. Otterndor-
fer Stacks) entlang einer Uferstrecke von etwa

1 km, an die sich eine Unterwasserablagerungsfldche
(UWA) mit einer Ausdehnung bis zur Medemmiin-
dung anschlief3t. Die ldngste Buhne ragt bis zu 250 m
in das Watt, denn die Gesamtheit der Bauwerke dient
dazu die tiefe Rinne bzw. die Unterwasserbdschung
vom Ufer fern zu halten. Die Art und Ausfiihrung der
Buhnenbauwerke gleicht denen westlich des Glameyer
Stacks. Die an die Buhnenkette anschlieBende UWA ist
mit einer Flache von ca. 66 ha vorgesehen. In Kombina-
tion mit einer Ufervorspiilung kénnte die Wattfldche
vor Otterndorf um gut 200 m in Richtung der tiefen
Rinne verldngert werden. Der FuBpunkt der UWA liegt
jenach den ortlichen Gegebenheiten zwischen NHN

-8 m bis NHN - 9 m. Die Unterwasserbdschung istim
Bereich der Randeinfassung mit einer Neigung von
1:10 geplant. Zwischen der Randeinfassung und dem
bestehenden Watt schlie3t eine Neigung von etwa 1:60
bis 1:80 (zwischen NHN -4 m und NHN - 2m) an.

Als Randeinfassung kommen Geotextilcontainer

Abb1.:
MaRBnahmen im Bereich westlich des Glameyer Stacks (links)
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mit einem Fassungsvermogen von bis zu 500 m?

zum Einsatz, welche aufgrund ihrer GréBe und ihres
Eigengewichtes eine hohe Lagestabilitdt aufweisen.
Fur den Anschluss der UWA an die neu zu errichtende
Buhnenkette wird die UWA so profiliert, dass sie die
letzte Buhne bei Ebbstrom durch ihren h6hengleichen
Anschluss schitzt. Fur die Herstellung der UWA muss
zundchst die Randeinfassung hergestellt werden, die in
einem zweiten Schritt mit Baggergut hinterfiillt wird.
Dazu ist der Einsatz einer Spileinrichtung (Schwimm-
leitung, Spiilponton und [ oder Ubergabestation fiir
die Hopperbagger) tiber die Bauzeit von ca. 7 Monaten
erforderlich. Das hier dargestellte Ufersicherungskon-
zept fihrt im Gegensatz zu den bisher im Rahmen der
Fahrrinnenanpassung geplanten Unterwasserabla-
gerungsfldchen zu einem héheren Querschnittsver-
bau. Aus diesem Grund wére nach Fertigstellung der
Buhnen mit einer zusdtzlichen Stromungszunahme im
Bereich der Fahrrinne und den bestehenden Ufersiche-
rungsmafBnahmen zu rechnen. Um dem entgegenzu-
wirken ist eine ergdnzende, sogenannte Initialbagge-
rung am nordlichen Fahrrinnenrand gegeniiber den
geplanten MaBnahmen vorgesehen. Die tiefe Rinne
wird unmittelbar nordlich der Fahrrinne um maximal
100 m erweitert. Auf den ausgewdhlten Fldchen von
insgesamt 56,8 ha ist zur Herstellung des Fldchen-
ausgleichs eine Baggerung von ungefahr 1,5 Mio. m?
erforderlich, um den Strémungsdruck auf das stidliche
Ufer entsprechend zu verringern. Es wurden zwei Ein-
zelflachen konzipiert, da die im Zwischenbereich vor-
herrschenden, ausreichenden Tiefen eine Baggerung
eriibrigen. Die Gesamtbaggermenge von ca. 1,5 Mio.
m3 wird komplett fiir die Erstellung der Buhnen und
der Unterwasserablagerungsflache bendtigt, welche
sukzessiv mit dem Baufortschritt entnommen wird. Bei
der dargestellten MaBnahmenplanung zwischen dem
Altenbrucher Strandbad und der Medemmiuindung

ist nach Baubeginn in Abhéngigkeit von der Wetter-
situation mit einer Gesamtbauzeit von 21 Monaten zu
rechnen. Die Gesamtkosten belaufen sich nach erster
Schétzung auf ca. 25 Mio. €.
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Im Gebiet der Nordsee

Die Wasser- und Schifffahrtsamter Tonning und Cuxhaven

Hier sind die Wasser- und Schifffahrtssamter
Ténning und Cuxhaven zustandig

Fiir den GroSteil des deutschen Nordseeanteils sind die
Wasser- und Schifffahrtssimter Ténning und Cuxha-
ven zustandig.

Die bedeutenden Handels- und Verkehrswege fiihren
zu den groBten Hafen Europas. Daher konzentriert der
Schiffsverkehr vor allem auf den Bereich der stidlichen
Nordsee mit dem angrenzenden Armelkanal.

Auf ihrer Route vom Armelkanal oder den Benelux-
Landern zum Skagerak passieren jahrlich etwa 30.000
Fahrzeuge die deutsche AusschlieBliche Wirtschaftszo-
ne. Immerhin noch 10.000 Schiffe nutzen die Nord-
Siid-Route 6stlich von Helgoland.

Dartiber hinaus gehen besonders im Bereich der West-
kiiste Schleswig-Holsteins eine beachtliche Zahl von
Fischern ihrem Gewerbe nach. Hier ist auch eine hohe
Frequenz von Sportbootverkehren zu verzeichnen.

Die starke Nutzung des deutschen Nordseeteils
erfordert ein hohes Maf an Verkehrssicherungsmas-
nahmen. Insbesondere mit dem Aufwachsen der Wind-
energieparks wird die Beobachtung und Regelung

des Schiffsverkehrs durch die zustindige Wasser- und
Schifffahrtsverwaltung intensiviert.

Die Wassertiefen in der Nordsee nehmen von etwa 200
m im noérdlichen Teil bis ca. 40 m im siidlichen Teil des
Meeres ab. Insbesondere die stidliche Nordsee ist von
zahlreichen Sandbdnken mit noch geringeren Wasser-
tiefen durchzogen..

Uberall dort, wo die Nordsee zum Land hin besonders
flach wird, sind die Menschen seit Jahrtausenden von
wiederkehrenden Sturmfluten besonders stark ausge-
setzt.

Im Gebiet von der dénischen Grenze bis zur Elbmiin-
dung, inklusive der Eider sind die Wasser- und Schiff-
fahrtsdmter Tonning und Cuxhaven zusténdig.

Von der deutschen Bucht bis zur Doggerbank in der

Abb.2: Dienstgebdude WSA Cuxhaven

Mitte der Nordsee sorgen die beiden Amter im Auftrag
des Bundes fiir sichere Schifffahrtswege und einen
reibungslosen Schiffsverkehr.

Der Zustandigkeitsbereich des WSA Ténning reicht von
den Kiistengewdssern bis zur 12 Meilen-Zone, von der
dénischen Grenze bis zur Elbmiindung. Die Eider vom
Gieselau-Kanal bis zur Miindung in die Nordsee und
die Sorge zdhlen dazu.

Das WSA Tonning betreibt und unterhélt mit sei-

nen 200 Mitarbeitern und Mitarbeiterinnen u.a. das
Eidersperrwerk inkl. StraBentunnel und Schleuse, die
Schleuse Lexfdhr, den Hafen Hornum auf Sylt, den
Seezeichenhafen Wittdiin und den Schutz- und Sicher-
heitshafen Helgoland. AuBerdem betreibt das Amt auf
Sylt eine Loran C Station, einen Funknavigationssender
fiir den Nordatlantik.

Zum WSA Tonning gehoren drei Sachbereiche, drei
AuBlenbezirke (T6nning, Amrum und Helgoland), die
Fachgruppe Nachrichtentechnik sowie der Bauhof in
Toénning.

Die Erledigung der Aufgaben der Verkehrszentrale
wird fur den Zustdndigkeitsbereich des WSA Ténning
vom WSA Cuxhaven tibernommen.

Abb.3: Leuchttrum Westerhever

Der Tonnenleger des WSA Ténning ,, Triton® wird amts-
ubergreifend auch im WSA Cuxhaven eingesetzt.

Das WSA Cuxhaven ist zustédndig fiir die Zufahrt zur
Elbe und fiir die sogenannte ,,ausschlieSliche Wirt-
schaftszone®“ der Bundesrepublik Deutschland in der
Nordsee.

Die Elbe gehort mit einer Verkehrsfrequenz von ca.
80.000 Berufsfahrzeugen zu einer der meistbefah-
renen Wasserstraen der Welt. Die Hélfte des Verkehrs
transportiert Waren in den bzw. aus dem Ostseeraum
durch den Nord-Ostsee-Kanal, der in Brunsbiittel von
der Elbe abzweigt. Die andere Hélfte steuert den Hafen
Hamburg an. Hierunter befinden sich die gré3ten Con-
tainerschiffe der Welt. Die Qualitdt und die Quantitat
der Verkehre und die gegebenen geographischen und
morphologischen Verhéltnisse erfordern ein umfang-
reiches und ausgekliigeltes Verkehrsmanagement. Der
reibungslose und sichere Schiffsverkehr wird durch die
Verkehrszentralen Cuxhaven und Brunsbiittel sicher-
gestellt.

Das WSA Cuxhaven unterhélt das Oste-Sperrwerk und
betreibt neben einer Flotte von Spezialschiffen auch
das Mehrzweckschiff ,Neuwerk®, das rund um die Uhr
auf der Nordsee und in der Elbe im Einsatz ist.

Neben den schwimmenden und festen Schifffahrts-
zeichen werden fiir die Maritime Verkehrssicherung
der Verkehrszentralen eine Vielzahl von technischen
Einrichtungen unterhalten. Hierzu gehoren u. a. drei
Radarstationen zwischen der Elbemiindung und der
Ostemtindung. Das WSA Cuxhaven gliedert sich in drei
Sachbereiche. Hinzu kommen der Au3enbezirk und
der Bauhof Cuxhaven, die Fachgruppe Nachrichten-
technik und die Verkehrszentrale Cuxhaven.

Beim WSA Cuxhaven arbeiten rund 250 Beschéftige.
Dartiber hinaus stellt das WSA Cuxhaven Rdumlich-
keiten fiir das Maritime Sicherheitszentrum (MSZ) und
das Havariekommando zur Verfiigung und unterhalt
diese.
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Wir feiern 125 Jahre Wasser- und Schifffahrtsamt
Tonning — und geben alles

von Gerd Hartwig, Wasser- und Schifffahrtsamt Ténning

»Das Wasser- und Schifffahrtsamt feiert sein 125.
jahriges Bestehen* - so kurz und knapp kann man
ein Ereignis beschreiben. Aber, wenn man ehrlich

ist, reicht dieser eine Satz fiir solch ein Ereignis bei
weitem nicht aus. 1884 als ,,koéniglich PreuBische
Wasserbauinspektion“ gegriindet, anderte es viermal
seinen Namen, erlebte die unterschiedlichsten Zeiten
und entwickelte sich dabei von einer klassischen
preuBischen Verwaltung zu einem modernen Amt der
Wasser- und Schifffahrtsverwaltung des Bundes

(aus: GruBwort in ,,DIE WOSCHENSCHAU
Nordfriesland“ vom 26.04.09)

Wer sind wir?

Schon in den Vorbesprechungen trieb uns die Frage
um, wie wir das stolze Alter unseres Wasser- und Schiff-
fahrtsamtes darstellen und den entscheidenden Epo-
chen der Geschichte wie allen Bereichen unseres Amtes
gerecht werden konnen!SchlieBlich ist ein weiter Weg
vom koniglichen Kreisbauamt (1870) tiber die konig-
lich preuBlische Wasserbauinspektion (1884) bis zum
heutigen Wasser- und Schifffahrtsamt Ténning. Seit 60
Jahren tragen wir diese Bezeichnung und zdhlen in der
Region zu den grof3ten Arbeitgebern. Die 125jdhrige
Geschichte des WSA Ténning bedeutet nicht nur eine
Vielzahl von Aufgaben und Bauprojekten im Dienste
der Schifffahrt. Sie hdngt auch zusammen mit Ideen,
Geschichten und menschlichen Unikaten, die das Amt
Tonning zu dem gemacht haben, was es heute ist.
Unser Amtsgebiet, das von der dédnischen Grenze bis
zur Elbmiindung, die Eider aufwdrts bis nach Rends-
burg reicht und auch die 12 Seemeilen Zone um
Helgoland umfasst, ist nicht nur grof, sondern touri-
stisch, sondern auch in den vielféltigen Aufgaben und
Herausforderungen fiir uns Mitarbeiter attraktiv..

Wir unterhalten 17 Leuchttiirme, dazu 29 sonstige
Leuchtfeuer, iiber 80 Leuchttonnen, nahezu 500 unbe-
feuerte Tonnen, dazu 2500 Stangen und Pricken.

Wir sind zustandig fiir das groBte Sturmflutsperrwerk
der deutschen Kiiste, das Eidersperrwerk, fr die
einzige deutsche Hochseeinsel, fur diverse viel fotogra-
phierte Leuchttiirme (z.B. Westerheversand), um nur
einige der Superlativen zu nennen.

Wir sind auBerdem u..a. verantwortlich fiir den Sylter
Hafen Hérnum, die Loran-C-Station auf Sylt, fiir den
Seezeichenhafen Wittdiin und fiir den Binnenhafen
und den Schutz- und Sicherheitshafen Helgoland.
Mit zwei Tonnenlegern und vier weiteren Schiffsein-
heiten sorgen wir auf See fiir die Sicherheit.

Aber was ist ein ,,Wasser- und Schifffahrtsamt,
was macht es eigentlich aus?

Natirlich ist da unser Amt, mit all den Mitarbeite-
rinnen und Mitarbeitern in den jeweiligen Sachbe-
reichen, die die administrativen und planerischen
Aufgaben wahrnehmen. Da sind die Auenbezirke, die
Héande und Augen des Amtes, die an den Wasserstras-
sen und Bauwerken praktische und unverzichtbare Ar-
beit verrichten und auch der Bauhof, ohne den unsere
Arbeit nicht vorstellbar wére!

Wie erzahlen wir tiber uns?

Genauso wichtig war uns die Uberlegung, wen wir mit
unserer Jubildumsfeier erreichen wollen! Auch hier
gab es mehrere Moglichkeiten. Nur Vertreter der WSV,
Vertreter aller anderen Behorden, die breite Offent-
lichkeit? Die Antwort auf diese Fragen war denkbar
einfach! Wir wollen ,,Alles“! Alles zeigen und ,,Alle®
erreichen! Und schnell wurde auch klar, dass dies nur
~Zweigeteilt® zu schaffen sein wiirde, mit einem , Tag
des offenen Amtes® am Freitag, mit dem offizielleren
Teil, und mit einer ,bunten Meile“ am Samstag. Auf
dieser Grundlage begannen wir zu planen. Allerdings
wurden wir sehr tiberrascht davon, wie viel akribische
Vorbereitung und logistische Hochstleistungen nétig
sind, um eine Feierlichkeit dieser Gro8enordung vorzu-
bereiten!

Freitag, 08. Mai 2009, ,,Der Tag des offenen
Amtes*

Der erste Tag dieses Jubildums begann piinktlich um
11:00 Uhr mit der Feierstunde und den Festreden im
Amtsgarten des WSA Ténning. Hervorzuheben sind
hierbei vor allem die vielbeachteten Reden unserer

Abb. 1: Frau Ruddeck, Amtsleiterin
des WSA, begriiRt die Besucher

unterhielt das Publikum

Amtsleiterin, Frau Christina Ruddeck und des Prasi-
denten der WSD Nord, Herrn Dr. Witte. Aber auch die
GruBworte der anderen Institutionen waren mal unter-
haltsam, mal ernst, aber immer interessant!

Dieser Teil war noch nur fiir Mitarbeiter und geladene
Gaste ohne o6ffentliches Publikum, die 120 Sitzplatze
des Festzeltes reichten auf Grund der gro3en Resonanz
unter aktiven und ehemaligen Kollegen bei weitem
nicht aus, ein GrofBteil musste diese Reden im Stehen
verfolgen.

Nach dieser Feierstunde blieb ausreichend Zeit, sich
bei einem Glas Orangensaft oder alkoholfreiem (!) Sekt
auszutauschen oder die Ausstellungen der einzelnen
Sachbereiche zu besuchen. Hier ist es den Kollegen ge-
lungen, ihr Aufgaben mit Plakaten und Exponaten in-
formativ und unterhaltsam darzustellen. Ganz beson-
derer Aufmerksamkeit erfreute sich eine Darstellung
der Geschichte des WSA Ténning in der Zeitgeschichte.
Auf einem mehr als 7 Meter langen Plakat wurden die
wichtigen Ereignisse des Amtes neben wichtigen Ereig-
nissen der Weltgeschichte dargestellt!

Um 13:00 Uhr wurde dann das Amt fiir interessierte
Besucher, also der breiten Offentlichkeit gedffnet. Die
Resonanz war groBer als erwartet! Und die Reaktionen
des Publikums gingen von ,,So lange gibt es ihr Amt
schon* bis zu ,,So ein groB3es Aufgabenfeld miissen sie
abdecken®-waren aber durchgehend positiv!

Abb. 4:Unsere Auszubildenden zeigen ihr Kbnnen

Abb. 2: Die ,,Stormtown Jazzcompany*

Samstag, 09. Mai 2009 ,,Bunte Meile auf dem
Bauhof*

Mitmacharbeiten in den Werkstétten, Open-Ship auf
dem Tonnenleger und dem Seenotrettungskreuzer,
Live-Musik, eine Kinderspiellinie, Ausstellungen und
Vorfithrungen - wirklich ein buntes Rahmenpro-
gramm! Schon um 11:00 Uhr, als die Veranstaltung
eigentlich erst offiziell beginnen sollte, war der Ton-
nenhof voller Besucher. Und bis 18:00 Uhr riss dieser
Besucherstrom nicht ab! ,,Weit mehr als 10.000 Besu-
cher beim WSA-Jubildum®, lie eine regionale Zeitung
vermelden.

Was haben wir erreicht?

Haben wir mit dieser Jubildumsfeier unser Ziel er-
reicht?

Ja! Ohne Zweifel ist es uns gelungen, im engeren Kreis
der ,6ffentlichen® Vertreter von Stadt, Landkreis, Ver-
bdnden und weiteren Institutionen unsere Aufgaben
und Zustandigkeiten mit all seiner Vielfalt wirksam
zuvermitteln und die breite Offentlichkeit sowohl
direkt tiber Besucher als auch indirekt tiber eine gro3e
Medienresonanz zu informieren. Ein zweiter, nicht zu
unterschédtzender Punktist die Auswirkungen auf uns,
die Mitarbeiter des Wasser- uns Schifffahrtsamtes! Da-
mit meine ich nicht den Stolz, den man erféhrt, sobald
man sich der Geschichte unseres Amtes bewusst wird
und auch nicht die Identifikation mit unsrem Amt und
unseren Aufgaben, die solch eine Darstellung in der
Offentlichkeit mit sich bringt. Was ich meine ist insbe-
sondere die Moéglichkeit, sich die Arbeit und Aufgaben
der der Kollegen anzuschauen. Hierdurch steigt nicht
nur das Verstandnis untereinander, sondern es hilft
auch bei der tdglichen Arbeit - man kennt sich einfach
besser in seinem eigenen Amt aus!

Kurz und gut, die zwei Tage 125-Jahrfeier ein voller
Erfolg! Oder, um es einfacher mit den Worten eines
ungefdhr achtjahrigen Besuchers zu sagen:

»,Das ist schon hier,
macht Ihr das nachstes Jahr wieder?*

Abb. 3: Viele Exponate brachten den
Besuchern unsere Arbeit ndher
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Wie neu

— der Seezeichenhafen Wittdin auf Amrum
von Wolfgang Stéck und Dirk Brandt,

Wasser- und Schifffahrtsamt Ténning

Historie

Der Amrumer Hafen sollte als Bau- und Liegehafen fiir
die groBen Nassbaggerarbeiten zur Herstellung des
Hindenburg-Damms zwischen dem Festland und der
Insel Sylt dienen, die Anfang der 20er Jahre mit dem
Bau begonnen wurden. Im Jahre 1915 wurde an der
heutigen Stelle der Grundstein fiir eine Liegestelle mit
der Nordmole gelegt.

Nach Fertigstellung und Einweihung des Dammes

am 01. Juni 1927 durch Reichsprésident Hindenburg
wurde der staatseigene Hafen fiir die neue Aufgabe als
Schutz- und Sicherheitshafen gertistet. 1928 wurden
die Tonnen von Steenodde nach Wittdiin in den Seezei-
chenhafen umgelagert.

Die neue Tonnenstation hatte 117 ausliegende und 100
Reserve-Seetonnen zu betreuen. Die Tonnenbearbei-
tung auf See wurde durch den hiesigen privaten Ton-
nenleger der Familie Ricklefs noch bis 1983 betrieben.
Das Seezeichenwesen wurde immer weiter ausgebaut.
Abdem 01.01.1984 iibernahm der staatseigene Ton-
nenleger ,Johann Georg Repsold“ die Tonnenarbeiten
und léste somit den privaten Tonnenleger ab.

Zur Zeit werden vom Tonnenleger 337 ausliegende
Seetonnen (davon 49 Leuchttonnenpositionen) zwi-
schen der Deutsch-Dédnischen Grenze im Norden bis
Husum im Stiden vom Seezeichenhafen Wittdiin aus
bearbeitet.

Abb. 1: Seezeichenhafen 1932

Bauweise

Der staatliche Hafen Amrum wurde in den Jahren

1914 - 1916 erbaut und wird seit 1928 als ,Seezeichen-
hafen Wittdiin® bezeichnet. Die Hafenmole wurde aus
Spundwandprofilen ,Rote Erde Nr. 2“ errichtet. Die
Verankerung im gebdschten Molenbereich besteht aus
Ankertafeln und horizontal eingebauten Rundstahlan-
kern ¢ 60 mm. Auf der Strecke zwischen gebéschtem
Bereich und Molenkopf wurde die Mole als Fange-
damm ausgebildet.

Zwischen 1958/60 erhielten Hafenmole und Westufer
neue Spundwénde (Hoesch II). 1970/1971 wurden
hafenseitige Mole und Molenkopf mit neuen Spund-
wénden aus Larssen 43 versehen.

Das Westufer des Seezeichenhafens Wittdiin wur-

de 1981 miteinem 1:2,5 geneigten Deckwerk und
anschlieBender FuB3sicherung aus Bongossi-Pfdhlen
befestigt.

Notwendigkeit und Veranlassung
der BaumaRnahme

Im Rahmen der Bauwerksinspektion wurden Rest-
wanddickenmessungen zur Beurteilung der Abro-
stungen an den Spundwdnden im Seezeichenhafen
Wittdiin durchgefiihrt.

Die Messungen ergaben, dass in den Hohenbereichen
von MThw sowie MTnw eine verstarkte Flachen- und
Muldenkorrosion mit nur noch geringen Restwand-
dicken bis zu 5 mm vorhanden waren. Ortlich wurden
auch Durchrostungen festgestellt.

Die Bongossi- FuB3sicherung des Westuferdeckwerks ist
verrottet und auf einer Ldnge von 15 m ausgebeult, das
Deckwerk ist abgesackt und nachgerutscht.

Die Standsicherheit und Gebrauchstauglichkeit der An-
lagen im Seezeichenhafen konnte nicht mehr nachge-
wiesen werden, somit war eine Grundinstandsetzung
erforderlich, die im Herbst 2009 begann und noch
nicht abgeschlossen ist.

Die Planung beinhaltet eine Nutzungsdauer von 80
Jahren, die durch die Wahl starkerer Spundwandpro-
file erreicht werden soll.

Schnitt c-d

im Rammpenbereich
M. 150

Seezeichenhafen

et
e RS VTR

Abb. 2: Westuferdeckwerk (oben)
Abb. 3: Schnitt durch den Molenkopf (unten)

Fir die Grundinstandsetzung ist folgender Bau-
ablauf vorgesehen.

Hafenmole:

* Ausbauder Molenausristung wie Poller, Steigelei-
tern, Reibepféhle, etc.

* Abrdumen des Westuferdeckwerks im Bereich der
neuen Spundwand

* Einbringen der neuen Spundwand

* Einbauder Verankerung

* Auffullen des Zwischenraumes zwischen alter und
neuer Spundwand mit Fiillsand

* Herstellen des Stahlbetonholmes

* Wiederherstellung des Deckwerks an der Molen-
wurzel

* Einbauder Molenausriistung unter Wiederver-
wendung noch gebrauchsfdhiger Ausriistungs-
teile

FuB3sicherung Westuferdeckwerk:

. Deckwerkstreifen aufnehmen

. Einbringen der neuen Spundwand
. Einbau der Gurtung

. Deckwerk wiederherstellen

Abb. 4: Hafdenmole Wittdiin (oben)
Abb. 5: Ubersichtsplan (unten)

Besonderheiten

Die Baudurchfiihrung erfolgt in 2 Abschnitten, da

ein Teil der Liegefldche noch von dem Tonnenleger
,Johann Georg Repsold“ genutzt werden kann. Im
Zuge der Baudurchfithrung zeigten sich insbesondere
im Molenkopfbereich verdnderte Randbedingungen,
die Bauverdnderungen nach sich zogen. So waren z.B.
die vorhandene Sohle vor der Mole tiefer als angenom-
men, dadurch mehr Anker.

Bereiche unter der vorhandenen Stahlbetonplatte
vom Molenkopf waren stark unterspiilt, so dass eine
Verfiillung mit Sand und Betonschldmme zwingend er-
forderlich war, da der Boden in der , Altstatik® noch als
mittragend angesetzt wurde und eine neue iberspan-
nende Molenplatte nicht eingeplant war.

Die durch die Ausspiilung freigelegten ,, Alt-Anker, die
ebenfalls noch als mittragend in der Planung konzi-
piert waren, hatten zum Gliick ausreichende Quer-
schnitte.

Zu allem Ubel gab es im November 2009 noch eine
»bose“ Uberraschung, Mole und Westufer wurde
nahezu ganzlich Giberspiilt, die Baustelle kam zum
Stillstand, die Folgeschdden hielten sich in Grenzen, da
die Bauarbeiten darauf vorbereitet waren.

Die BaumaBnahme erstreckt sich voraussichtlich bis
Ende 2010. Baukosten: rd.2.5 Mio €.
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Fit gemacht

— Fluttorpaare an der Schleuse Eidersperrwerk

von Tim Aurin, Wasser- und Schifffahrtsamt Ténning

Die Schleusentore aus den Jahren 1967 - 1973
gehoéren neben den Sieltoren zu den bedeutenden
Stahlkonstruktionen des Eidersperrwerks.

Von 1990 - 1992 wurden sie erstmalig saniert. Damals
wurde vor allem der Korrosionsschutz erneuert und die
Schiutzenkonstruktion tiberarbeitet

Grundlage fiir die jetzt anstehenden Arbeiten an den
Schleusentoren waren mehrere Méangel, die aufsum-
miert eine Instandsetzung unabdingbar machten. Be-
reits im Jahr 2002 wurden an den Torpaaren 1 - 5 erste
Umlédufigkeiten der Schleusentore sowie der Schiitze
festgestellt. Verursacht durch Risse oder Porositét
konnte dort also Wasser durchdringen.

Der Zustand verschlechterte sich, wie Inspektionsar-
beiten im November 2005 zeigten. Im November 2007
haben Taucher des Wasser- und Schifffahrtsamtes
Brunsbiittel eine weitere Inspektion des Schleusentores
1 durchgefiihrt, mit dem Ergebnis:

T

S
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Abb. 1: Grundriss - Ansicht

Abb. 2: Ausgebaute Dichthdélzer

* DieDicht- bzw. Anschlagbalken an beiden Torflii-
geln des Torpaares 1 sind im Unterwasserbereich
durch Muschelbefall nahezu nicht mehr vorhan-
den.

* Einestarke Umldufigkeit ist sowohl im Bereich der
holzernen Dichtung, als auch entlang der Schiitze
vorhanden.

* DieFlachstéhle der Schiitzenfithrungen und die
dazugehorigen Polamymidgleitstiicke sind ver-
schlissen.

Taucher haben daraufhin Mitte 2008 die horizontalen
Dichtholzer im unteren Bereich des Torpaares 1 ausge-
baut und durch neue Hartholzdichtungen ersetzt. Ein
Verkanten der Holzer und schlechte Sichtverhdltnisse
hatten zur Folge, dass beim Einbau der Holzer die
Dichtungen nur provisorisch befestigt werden konn-
ten. Eine dauerhafte Befestigung wére nur im aus-
gebauten oder trockengelegten Zustand moglich
gewesen.

Aufgrund des teilweise stark beschédigten Korrosi-
onsschutzes wurde die Entscheidung getroffen, die
Torpaare komplett zu sanieren.

Anfang August 2009 konnte mit der Sanierung gestar-
tet werden. Die Bauzeit betrug rd. 2 1/2 Monate.

Abb. 3: Gerlst/Einhausung Wendeséaule

Die wesentlichen Sanierungsschritte:

* Ausbauder Torfliigel mit einem 200 t Schwimm-
kran und Taucherhilfe

e Abtransportder Tore zur Werkstatt [ Strahlhal-
le der ausfithrenden Firma mittels Ponton und
Schlepper

* 1.Entschichten der asbesthaltigen und teilweise
PAK - belasteten Altbeschichtung vor Beginn der
Stahlbauarbeiten

* Demontage und Einmessen der vorhandenen
Dichtungen

* Ausbau der Hydraulikzylinder der Schiitzantriebe
und Verriegelung einschlieBlich der dazugeho-

rigen Schmierleitungen

* Kontrolle und Instandsetzung der Hals- und Spur-
lager

* Instandsetzen der Schiitze incl. Fiihrungsschienen
« Uberpriifung und auswechseln div. Zubehorteile

* Reinigen und Entschichten der Schleusentore
nach Normreinheitsgrad SA 2 %

* Konservieren der Schleusentore mit einer Epoxid-
harzbeschichtung

* Einbauund Montage sémtlicher vorher demon-
tierten Teile wie Hydraulikzylinder, Dichtungen
usw.

* Einbau der Torfligel mit einem Schwimmkran
und Taucherhilfe

Abb. 4: Sanierte Gleitschiene/Schiitz (oben)
Abb. 5: Tor 1 beim Einbau (unten)

Anstatt der vorhandenen Holzdichtungen wurden
Kunststoffdichtungen aus UHMW-PE, 1000 Rein ver-
wendet, um dem Befall durch Bohrmuscheln entge-
genzuwirken.

Parallel zu den Arbeiten an den Toren, die im Werk der
ausfiihrenden Firma durchgefiihrt wurden, wurden
vor Ort die Wendesdulen und Halterungen entlang der
Schleusenkammerwdnde mit einer neuen Konservie-
rung versehen.

Bauwerk

* Gewichtje Torflugel: 41t
* MaBejeTorfligel: 7,78 mx 13,25 m
* Konservierte Fliche: rd. 1400 m?

Organisatorisch

* Baubeginn: Anfang August 2009
* Bauende: Mitte Oktober 2009
* Baukosten: Ca.500.000 €
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Im Gebiet des Nord-Ostsee-Kanals

Die Wasser- und Schifffahrtsamter Brunsbittel und Kiel Holtenau

Hier sind die Wasser- und Schifffahrtsamter Kiel-
Holtenau und Brunsbiittel zustéandig

Der Nord-Ostsee-Kanal ist die meist befahrene kiinst-
liche Seeschifffahrtsstra3e der Welt. Es passieren weit
mehr Fahrzeuge diese kiinstliche Wasserstraf3e als der
Panamakanal und der Suezkanal zusammen. Seit 115
Jahren dient er der nationalen und internationalen
Schifffahrt. Als knapp 100 km langes blaues Band fiihrt
er quer durch Schlewig-Holstein, erstreckt er sich von
Brunsbiittel bis nach Kiel und verbindet die Ostsee mit
der Nordsee.

Die Verkehrsstrukturen auf dem NOK sind gemischt.
Wiéhrend kleinere Fahrzeuge sich tiberall gefahrlos
begegnen konnen, ist die fiir gréBere Schiffe nur in den
dafiir vorgesehenen Ausweichstellen méglich. Dies
erfordert eine umfangreiche Verkehrsplanung durch
die Verkehrszentrale NOK.

Der frithere Kaiser-Wilhelm-Kanal und in der See-
schifffahrt heute als Kiel Canal bekannte Wasserweg
bedeutet fiir die Reeder eine Wegeersparnis von 260
Seemeilen. Das bedeutet 10 Stunden weniger Fahrt
und weniger Kraftstoffverbrauch.

Zustédndig fur den Betrieb und die Unterhaltung des
Nord-Ostsee-Kanals, einschlieBlich aller Bauwerke wie
Briicken, Tunnel, Schleusen und Fahren sind Wasser-
und Schifffahrtsdmter Kiel-Holtenau und Brunsbiittel.

Die Verkehrszentrale NOK auf den Schleusen in
Brunsbiittel fiihrt das Verkehrsmanagement durch
eine Lenkung der Schifffahrt auf dem gesamten Nord-
Ostsee-Kanal durch.

Neben seinem origindren Zweck sichert der NOK nicht
nur der Region wichtige Arbeitsplitze, sondern auch
als Erholungs- und Freizeitregion ist er fiir Anwohner
und Touristen von grof3er Bedeutung.

Abb. 1: Dienstgebdude WSA Brunsbuttel

Abb. 2: Dienstgebaude WSA Kiel-Holtenau

Der NOK ist fiir Schleswig-Holstein ein bedeutender
Vorfluter. Der Kanal entwéssert ein Gebiet von 1580
km?, einschlieBlich einer Flache von 250 km?, die durch
Schopfwerke entwdéssert wird.

Das WSA Brunsbiittel ist zustédndig fiir den Bereich
Brunsbiittel bis Breiholz (Kanalkilometer 49,5) sowie
fiir den Gieselaukanal (einschlieBlich Schleuse).

Zum WSA gehoren vier Sachbereiche, zwei AuBBenbe-
zirke (Brunsbiittel und Hochdonn), die Fachgruppe
Nachrichtentechnik, der Bauhof Brunsbiittel sowie die
Verkehrszentrale NOK auf den Schleusen in Brunsbiit-
tel.

Das WSA betreibt und unterhdlt u.a. die Schleusen-
gruppe Brunsbiittel, die Gieselaukanalschleuse, die
Hochbriicken Hochdonn und Griinenthal sowie acht
Kanalféhren mit den dazugehorigen Fahranlagen.

Das WSA Brunsbiittel beschaftigt ca. 460 Mitarbeiter
und Mitarbeiterinnen, von denen etwa die Halfte im
Wechselschichtdienst arbeitet.

Von Breiholz bis Kiel ist das Wasser- und Schiff-
fahrtsamt Kiel-Holtenau zustdndig. Neben der
Kanalstrecke gehoren auch der Obereidersee, der
Borgstedter - und Flemhuder See und der Achterweh-
rer Schifffahrtskanal zur Region des WSA Kiel-Holte-
nau.

Zum WSA Kiel-Holtenau gehoért auch die Fachstelle
Maschinenwesen mit Sitz in Rendsburg, die Lohnrech-
nungsstelle und die Planungsgruppe fiir den Ausbau
der Oststrecke.

Das WSA betreibt drei Hochbriicken (Levensau, Rends-

burg, Hochdonn) einen Fahrzeug- und einen Fu3gén-
gertunnel, die Schwebefahre in Rendsburg sowie fiinf
Kanalfdhren mit den dazugehorigen Anlegern.

2008 wurde beim WSA Kiel-Holtenau die Planungs-
gruppe fiir den Ausbau des Nord-Ostsee-Kanals einge-
richtet. Sie hat den Auftrag die geplanten Projekte, Aus-
bau Oststrecke NOK, Neubau der Hochbriicke Levensau
und die Vertiefung des NOK, einschlieBlich der Kurven-
und Weichenoptimierung vorzubereiten.

Beim WSA Kiel-Holtenau arbeiten rund 530 Beschéf-
tigte, etwa ein Viertel davon im Wechselschichtdienst.

Abb. 3: Rapsblite am NOK
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Grundinstandsetzung der Binnenhafenkaje am
Nord-Ostsee-Kanal in Kiel-Wik

Von Jorg Frasdorf, Wasser- und Schifffahrtsamt Libeck

Die Binnenhafenkaje wurde von 1911 bis 1912 mit
einer Gesamtlange von damals 797 m gebaut.

Die Kaje ist auf einem hohen Holzpfahlrost mit
hinterer Holzbohlwand und ohne vorderen Abschluss  [¢/7
gegriindet worden. i/

Ab 1951 wurde eine erhebliche Schddigung der vor- ] -
dersten Pfahlreihe und der ersten Schragpfahlreihe '
durch Bohrmuschelbefall festgestellt.

cairs MR JALT
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Deshalb wurde zur Sicherung im Jahr 1957 vor der Kaje
eine Stahlspundwand gerammt. Der Hohlraum hinter
der Spundwand und unterhalb der Kaje wurde zur Ab- X
totung der Bohrmuscheln und um ein Neueindringen T
derselben zu verhindern mit Seesand verfiillt. =

Diese Verfiillung diente zugleich zur Stabilisierung -
der Holzpfahlkonstruktion. Die Sicherungsarbeiten
wurden 1961 abgeschlossen.

I
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Abb. 2: Lageplan Binnenhafenkaje Kiel

Im Boden hinter der Kaje befinden sich erhebliche Ol-
mengen. Durch die geschlossene Konstruktion wurde
ein Austritt des Ols zum Kanal bislang verhindert.

Bei der Bauwerksinspektion wurden allerdings Durch-
rostungen im Wasserwechselbereich und bis ca. 1 m
unter mittlerem Kanalwasserstand festgestellt. Durch
die Locher tritt Ol und Hinterfiillsand aus.

Hierdurch entstehen zum einen Umweltsch&den, und
zum anderen ist die Fortsetzung des fritheren Bohr-
muschelbefalls an den freigelegten Holzpféhlen zu
erwarten.

Da die vorgeschédigten, aber in der fiinfziger Jahren
durch die Sandhinterfiillung gesicherten Holzpfahle
Bestandteil des Tragkonzeptes sind und auch bleiben
sollen, wurde eine erneute Sicherung notwendig.

Abb. 1: Binnenhafenkaje Kiel

S =
Abb. 3: Binnenhafenkaje Kiel

Die Sicherung erfolgte durch das Vorrammen einer
riickverankerten Spundwand, auf der ein Stahlbetont-
berbau und eine tiefliegende Abschirmplatte gelagert
sind.

Ferner wurden ein Fihranleger und ein Drainage-
system mit Koaleszenzabscheidern, Kontroll- und
Pumpenschédchten eingebaut.

Nachdem die Baumafnahme im Frithjahr 2009 abge-

schlossen war, fihrte der Brand eines Paraffinlagers in
der Nachtvom 11. aufden 12.06.2009 zu erheblichen
Schédden an der Binnenhafenkaje.

Die Hauptschdden durch das brennend ausgelaufe-
ne Paraffin erstrecken sich auf eine Strecke von ca.
150 m 6stlich vom Féhranleger bis ca. 130 m
westlich.

Im Bereich des Fdhranleger ist die Kajen-
wand schwer geschéddigt. Die Bewehrung
ist durch Betonabplatzung groBfléchig
freigelegt.

Der Korrosionsschutz der
Spundwand ist zerstort und die
Tragfahigkeit der Spundwand
durch die Brandhitze vermin-
dert.

Der Fahranleger, die Holm-
bleche, Fender und Poller
missen abgerissen und
ersetzt werden.

Ferner miissen die
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gepflasterte Kajenoberflache, die mit Paraffin dicht
gesetzte Drainage sowie die Koaleszenzabscheider und
Kontrollschéchte ersetzt werden.

Die Grundinstandsetzung der Binnenhafenkaje wird
zur Zeit vorbereitet. Als SofortmaBBnahme zur Siche-
rung der Anlage wurden Entlastungsbrunnen gebohrt.
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Planung mit Tiefgang

von Sonke Meesenburg, Wasser- und Schifffahrtsdirektion Nord,

Martin Abratis und Martin Brocker, Wasser- und Schifffahrtsamt

Kiel-Holtenau

Vertiefung des NOK einschl. Weichen- und
Kurvenoptimierung

Esist schon etwas ganz Besonderes, die meist befah-
rene kiinstliche Seeschiffahrtsstra8e der Welt auf ihrer
vollen Ldnge von anndhernd 100 km zu vertiefen.

Die Planung eben dieses Vorhabens beauftragte das
Bundesministerium fir Verkehr, Bau und Stadtent-
wicklung im Mai 2008, da der Nord-Ostsee-Kanal dem
stetig zunehmenden Verkehr nicht mehr gerecht wird.

Die Vertiefung um rund einen Meter sowie zusédtzliche
InvestitionsmaBnahmen (Bau und Erweiterung von
GroBweichen) sollen dazu fiihren, dass die Leistungs-
féhigkeit des Nord-Ostsee-Kanals auch im Jahr 2025
bei gleicher Sicherheit und Leichtigkeit erhalten und
weiter erhoht werden kann.

Den Auftrag erhielt die Planungsgruppe fiir den
Ausbau des NOK, die im August 2008 in Kiel als
Biindelungsstelle der Wasser- und Schifffahrtsdmter
Kiel-Holtenau (Trdger des Vorhabens) und Brunsbiittel
eingerichtet wurde. Fiir das intern ,,P2“ genannte Pro-
jektwurden im Februar 2009 erste Personalkapazitidten
eingerichtet und seitdem sukzessive aufgestockt.

Das einzigartige Vorhaben verlangt entsprechend
nach auBergewodhnlichen, teilweise auch unkonventio-
nellen Methoden. Arbeiteten am letzten vollstdndigen
Ausbauvorhaben der Jahre 1907-1914 noch dutzende
von Angestellten des kaiserlichen Kanalamtes, so wer-
den heute aufgrund der Personalsituation vollkommen
andere Wege beschritten:

Im ,,P2-Team®, das aus lediglich sieben Spezialisten
verschiedener Fachrichtungen (Ingenieure, Fachpla-
ner, Techniker etc.) zusammengesetzt ist, wird die
gesamte Kette der Leistungen von der ersten System-
studie in der Vorplanung bis hin zur Umsetzung und
Bau-Ausfiihrung gestaltet. Die Gruppe erbringt dabei
die Planungsleistung nicht vollstdndig selbst. Sie ist
vielmehr Keimzelle,

Initiator und Koordinator und bedient sich der Ver-
gabe von Auftrdgen an fachkundige Ingenieurbiiros,
Berater und kompetente Unternehmen.

Dies erfordert einerseits ein Hochstma@ an Projekt-
manadement, ermoglicht es aber gleichzeitig auch
innovative Ansétze in der Bearbeitung zu verfolgen.
Um dabei dem Anspruch an den neuesten Stand von
Wissenschaft und Technik zu gewéhrleisten, arbeitet
das Team sowohl mit den Oberbehérden der Wasser-
und Schifffahrtsverwaltung als auch mit speziellen
Fachinstituten von Universitdten zusammen.

Doch nicht nur die Aufgabe als solche ist eine Heraus-
forderung. Denn mit dem Inhalt wurde gleichzeitig
die Vorgabe verkniipft, dass die Vertiefung direktim
Anschluss an den Ausbau der Oststrecke ab 2014 erfol-
gen kann. Damit muss der Ablauf der Planungsschritte
inhaltlich und zeitlich extrem gut strukturiert werden.
Gleich zu Beginn der Arbeitsaufnahme wurden die
Ziele klar formuliert und die Teilaufgaben und Arbeits-
pakete gemeinsam durch alle am Projekt Beteiligten
erarbeitet, was sich als Erfolgsgarant gezeigt hat: Nach
dem ersten Jahr Tatigkeit sind nicht zuletzt durch das
gute Projektmanagement nahezu alle Pakete der Teil-
aufgabe Voruntersuchung abgeschlossen. Systema-
tisch wurden z.B. die Fragen nach der von der kiinf-
tigen Vertiefung meist profitierenden Schiffsgruppe
und das Prinzip der Vertiefung, also der beste Ausbau-
querschnitt, beantwortet.

Quelle: Verkehrsprognose 2025, TPU (Top Priority Unit)
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Warum, fiir wen und wie soll vertieft werden?

Der Ausbau des NOK auf gesamter Ldnge soll den Kanal
fiir die zuktinftige Verkehrsentwicklung fit machen.
Das heiB3t konkret, es erfolgt bei der Planung eine
Vorausschau auf den Schiffsverkehr der néchsten 15
Jahre. Denn auch wenn der Verkehr in 2009 deutlich
eingebrochen ist, kann dieses Phdnomen als eine
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Abb . 1:
Winter am NOK in Kiel-
Holtenau

Die besonders groBen Wachstumsraten in den Ver-
kehrsgruppen 4 und 5 und eine Verschiebung zugun-
sten groBerer Abmessungen in der Schiffskonstruktion
sind bereits heute zu spiiren.

Unter Berticksichtigung der revierspezifischen Grofen-

Verkehr tiber den NOK im Transitverkehr

einsschrdnkungen wie z.B.
Brickenhdhen wurden die
Abmessungen der Schiffs-

verkehre, die kiinftig von
einer Vertiefung profitie-
ren, definiert. Denn eine

weitere Besonderheit des

B Stickgutschiff Nord-Ostsee-Kanals ist,

W Cortairier dass (im Gegensatz zu den
O Produktentaniker | Binnenwasserstraen)
BROROPass kein Bemessungsschiff die
O Sonstige Ausbaumage vorgibt.

m Oltanker

o Bulker Damit erkennbar bleibt,

O Passagier dass es sich bei der Ziel-

m Gastanker gruppe der Vertiefungs-
mFischer mafBnahme nichtum ein

2004 2015 2020 2025

konkretes Schiff mit starren
Abmessungen handelt, hat
das P2-Team den Begriff
TPU (Top Priority Unit)

zeitlich begrenzte Delle angesehen werden, die schnell
wieder aufgeholt wird. Auf der Basis von internationa-
len Handelsdaten und Seeverkehrsprognosen, der Lots-
statistik, Hafenberichten und Reedereiangaben wurde
eine Verkehrsprognose bis zum Jahr 2025 erarbeitet.
Umfangreiche Routenwahlmodelle, die das Verkehrs-
aufkommen zwischen Nord- und Ostseeraum bis zum
Danach wird der Transitverkehr der Transitverkehrim
Jahr 2025 auf ca. 50.000 Schiffe (zum Vergleich 2008:
33.028 Schiffe) anwachsen.

eingefiihrt.

Die Einhtllende aller Abmessungen ergab fiir die TPU:
Lange: bis 200m, Breite: bis 30m, Konstruktionstief-
gang: bis 11m, Tonnage: 24-37.000 tdw.

Abb . 2: Auszug aus der Aktualisierung der Ver-
kehrsprognose
fur den NOK (Datenquelle: PLANCO)
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Abb . 3: Darstellung des Variantensystems

Die Teilstudie Vertiefung

Neue Wege wurden auch bei der Beantwortung der Fra-
ge nach dem Ausbauprinzip beschritten: Die Idee, eine
komplexe Entscheidungsunterstiitzung zur Definition
eines Ausbauprinzips fiir die VertiefungsmafBnahme zu
nutzen, istin dieser Form in der WSV bisher einmalig.
Die Studie, die die spater umzusetzende Ausbautiefe in
mehreren Alternativen untersucht, bezieht eine Vielzahl
von Informationen ein und fiithrt eine objektive, transpa-
rente und nachvollziehbare Entscheidung herbei.

Die besondere Beschaffenheit des Baugrundes entlang
des Nord-Ostsee-Kanals beeinflusst die Wahl einer ge-
eigneten Vertiefungsvariante. So wurden Teilabschnitte
des NOK auf der Basis einer Recherche in historischen
und aktuellen Unterlagen beurteilt. Baugrundinforma-
tionen wurden qualitativ in Hinblic k auf die B6-
schungssicherheit und Erosionsstabilitdt bewertet, in
einem Geoinformationssystem (GIS) erfasst und hieraus
Zustandsklassen ermittelt. Das Rechenergebnis lieferte
eine tbersichtliche Einteilung des Nord-Ostsee-Kanals in
kritische und unkritische Bereiche.

Auf der Grundlage dieser Erkenntnisse konnten fir die
voraussichtliche Vertiefung geeignete, technisch mog-
liche Ausbauvarianten ermittelt und bewertet werden.
Berticksichtigt wurden wirtschaftliche, technische,
nautische und 6kologische Kriterien, in die wiederum
die Ergebnisse aus der Baugrundinformation einflossen.
Um die Sensibilitdt des Systems zu betrachten, wurden
im Anschluss durch Anderung der Gewichtung der defi-
nierten Bewertungskriterien die Grenzen des Gesamtsy-
stems ertastet.

So entwickelte sich aus einer Vielzahl an Ausbauvarian-
ten durch eine gezielte Reduzierung und Bewertung der
fur die geplante Vertiefung beste Ausbauquerschnitt:
Unabhéngig von der spéter tatséchlich ausgefiihrten
Wassertiefe erhielt die Vertiefung unter Verldngerung
der Boschung die hochste Bewertung.

Erhalt von Sicherheit & Leichtigkeit,
Weichenoptimierung

Die Vertiefung kann jedoch nicht allein einen sicheren
und leichten Ablauf der kiinftigen Begegnungen auf
dem NOK garantieren. Zahlreiche Schiffe (iiber Be-
gegnungsziffer 8) werden sich auch nach dem Ausbau
weiterhin nur in den Weichenabschnitten begegnen
dirfen. Da aber fiir den Verkehr auf dem NOK auch

in Zukunft moéglichst keine Verldngerung der Pas-
sagezeit entstehen soll, untersucht das P2-Team auch,
inwiefern der Bau und die Erweiterung von GroBwei-
chen dies fur die kiinftig um bis zu 70% steigenden
Schiffspassagen ermoglichen. Um das volle Optimie-
rungspotential fiir die Lenkung der Schiffe durch eine
Verdnderung im Weichensystem oder auch tiber nicht-
bauliche MaBnahmen auszuschépfen, wurde auch
hierbei auf externe Spezialisten zurtickgegriffen:

Mithilfe mathematischer Verkehrsflussalgorithmen
simuliert und optimiert eine eigene Arbeitsgruppe

am Institut fir Mathematik der TU Berlin die verschie-
denen Varianten der Verkehrssteuerung und unter-
schiedliche Ausbau-MaBnahmen. Ergebnis ist auch
hier eine Vorzugslésung, die die Experten in enger
Riickkopplung mit dem P2-Team und dem Schiff-
fahrtswesen der WSV tiber ein eigens fiir diesen Zweck
entwickeltes, grafisch-interaktives Software-Modell aus
der Vielzahl von Moglichkeiten ermitteln.

Beider Modellerstellung ist den professionellen
Optimierern bereits deutlich geworden, dass die
Qualitat der heutigen Steuerung der Schiffe durch die
Verkehrslenker am NOK auch durch Computer nur
schwer zu Uibertreffen ist. Ihre hervorragende Arbeit sei
daher an dieser Stelle besonders gewtirdigt! Der erste
Testlauf des Modells fiir den Ausbauzustand zeigt be-
reits deutlich reduzierte Wartezeiten. Zu verdnderten
Begegnungsregeln und zur Wirkung verschiedener
Weichenkonstellationen werden mit Beginn des Jahres
2010 weitere Untersuchungen erfolgen. Auch der Ein-
fluss einer optimierten Schleusenbelegung soll durch
die Berater beantwortet werden.

Abb . 4: Der Nord-Ostsee-Kanal bei Levensau/Schwartenbek

Erhalt von Sicherheit & Leichtigkeit,
Trassierungsuntersuchung

Damit eine Anderung der Begegnungsregeln in allen
Abschnitten des NOK tatsdachlich umgesetzt werden
kann, ist zuséatzlich eine verbesserte Trassenfithrung
in nautisch anspruchsvollen Bereichen erforderlich.
Besonderes Augenmerk lag nach eingehender Un-
tersuchung des gesamten Kanals auf der Stadtstrecke
Rendsburg und der Kurve Schwartenbek.

In Abstimmung mit dem Schifffahrtswesen wurden
(diesmal tiber klassische Ingenieurauftrage) Tras-
sierungsvarianten entwickelt, die sowohl nautisch
wirkungsvoll und sicher als auch wirtschaftlich reali-
sierbar sind.

Trotz der Umsetzung eines moglichst groen Radi-

us (mindestens 2000m bei 75m Sohlbreite) soll der
Eingriff in den Bestand minimal bleiben. In Rendsburg
galt es dabei die Féhrstelle Nobiskrug zu erhalten

und die Situation unter der Eisenbahnbriicke nicht zu
verandern. In Schwartenbek stellte die Lage der neuen
Hochbricke Levensau und der Erhalt einer der beiden
Widerlager als Winterquartier fiir die Fledermé&use
eine besondere Herausforderung dar.

In beiden Fallen wurden planerische Losungen erar-
beitet, die nun in einer Schiffsfiihrungssimulation auf
ihre Praxistauglichkeit getestet und im Detail weiter
ausgearbeitet werden sollen.
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Abb . 5: Verkehr auf dem NOK (Simulation)

Die Nutzen-Kosten-Untersuchung

Die miteinander verschnittenen Erkenntnisse aus allen
bisherigen Studien werden im nédchsten Schritt und
unter Verwendung eines Digitalen Geldandemodells fiir
den NOK auf ihr Nutzen-Kosten-Verhéltnis tiberpriift.
Ergebnis der Untersuchung ist ein Ausbauvorschlag,
der die optimale Vertiefung fiir die kiinftigen Schiffe
beschreibt und die wirksamste Konstellation der Wei-
chen beinhaltet.

Dieses Konzept des Ausbaus, das als Meilenstein
»Zielvariante®in der spdteren Planung im Detail weiter
verfolgt wird, soll bereits Mitte 2010 vorliegen.

Die Planung bleibt mit Vorlage der Zielvariante jedoch
nicht stehen: Der nichste Schritt in Richtung Realisie-
rung, die erfolgreiche Aufstellung des Entwurfes HU
zur Einbringung der Manahme in den Bundeshaus-
halt, ist der zweite Meilenstein des Jahres 2010.
Parallel zur Genehmigung des Entwurfes HU und im
Anschluss daran werden die Arbeiten fiir die Hauptun-
tersuchung und die Vorbereitung der Planfeststellung
weiter vorangetrieben.

Esistgeplantim Jahr 2014 mit dem Ausbau zu begin-
nen.
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iy Abb. 1:
= Konstruktion der Schleusenkammerwand

Mit Abschluss der Vorplanungen im Oktober 2008
konnten wir als Projektgruppe gemeinsam mit den
beauftragten Biiros die wesentlichen Eckpunkte
der Planungen, wie die Lage und Ausrichtung

der Schleusenhdupter sowie die endgiiltigen
Abmessungen der Schleusenkammer festlegen.

Die Untersuchung der kiinftigen Schleusenkammer-
breite hatte ergeben, dass die Kammerbreite an die der
GroBen Schleuse angepasst werden kann. Dies ermé6g-
licht eine Kostenreduzierung im spateren Betrieb und
letztendlich auch die Erh6hung der Anlagensicherheit
durch die Moglichkeit der Austauschbarkeit der Schie-
betore.

Abmessungen:

360m  (Nutzldnge: 330 m)

45m  (Nutzbreite: 42m)
-14m  NHN

+6,50m NHN

+4,50m NHN

Nach grundlegender Zustimmung durch das BMVBS
konnten wir die Planungen ziigig fortfiihren. Mit der
Zusammenstellung der Unterlagen fiir das Planfeststel-
lungsverfahren konnte das WSA Brunsbiittel als Trager
des Vorhabens am 26. Februar den Antrag auf Einlei-
tung des Planfeststellungsverfahrens einreichen.

Im Rahmen des Verfahrens gingen bei der Planfest-
stellungsbehorde lediglich 44 Einwendungen und
Stellungnahmen ein. Auf einen férmlichen Erorte-
rungstermin wurde daher von Seiten der Planfeststel-
lungsbehorde verzichtet. Den Anwohnern und ande-
ren privat Betroffenen wurde allerdings im Rahmen
eines Anhorungstermins Gelegenheit gegeben, ihre
Bedenken mit uns als dem Tréger des Vorhabens, den
Fachgutachtern und der Planfeststellungsbehorde

zu diskutieren. Aktuell erwarten wir die Ergebnisse
der Abstimmung mit dem Land Schleswig-Holstein
hinsichtlich der Anordnung vorgezogener Teilma8-
nahmen, um diese vorzubereiten und kurzfristig
durchzufiithren.

Planerisch haben wir als Projektgruppe zahl-
reiche Punkte bearbeitet bzw. vorbereitet:

Im Hinblick auf die Wahl des Fiill- und Entleersystems
der Schleusenkammer waren aufbauend auf den Emp-
fehlung der Vorplanungen (Fullkandle im Tor) ergdn-
zende Untersuchungen bzw. Betrachtungen
-insbesondere zu den spateren Unterhaltungskosten -
erforderlich.

Mit diesen Betrachtungen konnten wir plausibel dar-
stellen, dass ein vermehrter Schlickeintrag durch die
tiefere Lage der Fiillkanéle gegentiber Umldufen in den
H&auptern nicht zu befiirchten ist.

Aufgrund der im Vergleich geringeren Kosten durch
Einsparungen im Massivbau und der insgesamt vorteil-
haften Méglichkeiten, wie der leichteren Wartung und
grofBerer Betriebssicherheit (bei Ausfall eines Schiitzes),
empfahlen wir daher die Ausfithrung der Variante
~Fullkandle im Tor*.

Aus hydraulischer und stahlwasserbaulicher Sicht
uberwiegen auch aufgrund der deutlich positiven
Erfahrungen an anderen Seeschleusen die Vorteile der
im Tor integrierten Fiillkanéle.

Die seitens der BAW fur die bisherigen Planungen
erstellten geotechnischen Ldngsschnitte konnten
durch die zwischenzeitlich erfolgten umfangreichen
Baugrunderkundungen aktualisiert werden. Unter
Zugrundelegung der Ergebnisse der Baugrundauf-
schliisse sowie den durchgefiihrten Laborversuchen
empfahl die BAW, die fiir die statischen Berechnungen
notwendigen Bodenkennwerte und weitere Ansitze,
wie Abrostungsraten, Spitzendruck- und Mantelrei-
bungswerte. Das abschlieBende Baugrund- und Griin-
dungsgutachten wurde uns durch die BAW Ende des
Jahres iibergeben und bildet so die Grundlage fiir die
weiteren Entwurfsplanungen.

Das aus der Vorplanung hervorgegangene statische Sy-
stem (Spundwandkonstruktion mit Abschirmplatte auf
Pfahlrost sowie aussteifender Betonsohle) haben wir im
Rahmen der Entwurfsplanung weiter optimiert. We-
gen ihrer robusten und in den Sonderbereichen flexib-
len Konstruktion ist diese Variante am besten fur die
hohen Beanspruchungen der geplanten Kammerwand
geeignet. Im Zuge der Optimierung der Konstruktion
konnten wir gemeinsam mit den Planungsbiiros die
Breite der Abschirmplatte nach Variantenuntersu-
chungen gegeniiber den Planungen des Vorentwurfes
um 6 m auf jetzt 14 m verringern.

Fiir den Bau der Kammersohle favorisieren wir eine
ruckverankerte Stahlbetonsohle, da hierdurch neben
der dauerhaften Sohlensicherung eine zusétzliche
Aussteifung der Kammerwdande erfolgt und die erfor-
derliche Auftriebssicherheit der darunter liegenden
Kleischichten auch bei extremen Wasserstdnden
erzielt werden kann.

Zusatzlich zu der gewdhlten Spundwandldésung haben
wir Alternativen in Form von Schleusenkammerwan-
den aus Bohrpfdhlen bzw. Schlitzwédnden betrachtet.
Aufgrund der hohen Anforderungen an das Bauwerk
—speziell im Hinblick auf die Dauerhaftigkeit —wurden
auf Empfehlung der BAW hin, diese vorgenannten
technischen Lésungen allerdings wieder verworfen.
Derzeit untersuchen und betrachten wir die beschrie-
bene Konstruktion insbesondere aus den Anforde-
rungen an die Einbringverfahren (erschiitterungsarm
im Nahbereich der Bestandsbauwerke bei vergleichs-
weise engem Baufeld) sowie unter Beriicksichtigung
des geplanten Bauablaufs.

Neben den statisch-konstruktiven Losungen fiir das
neue Schleusenbauwerk sind von uns noch eine Viel-
zahl von weiteren (Detail-)Planungen durchzufiihren.
Diese umfassen z.B. die technische Ausriistung, die
Ausbildung der Leitwerke, die Steuerungstechnik so-
wie die Beleuchtung der 5. Schleusenkammer. Hierbei
sind die Randbedingungen aus dem auch wahrend der
Bauzeit laufenden Schleusenbetrieb zu beachten sowie
die besonderen Betriebserfahrungen einzubringen

Abb. 3:

Schiebtor 5. Schleusenkammer mit Fillschiitzen

und zu berticksichtigen. In zahlreichen Planungsbe-
sprechungen haben wir dabei die Anregungen aus
dem Bereich des WSA sowie AuBenbezirk und Bauhof
aufgegriffen.

Zentrale Planungsaufgabe - dem wir besonderes
Augenmerk widmen - ist fiir uns die Aufstellung

des Bauablaufkonzeptes. Aufgrund der besonderen
Verhdltnisse als Inselbaustelle bei Aufrechterhaltung
des tibrigen Schleusenbetriebes unter gleichzeitiger
Beachtung des Hochwasserschutzes und der Rettungs-
wege stellt die logistische Versorgung der Baustelle
neben den bautechnisch zu erarbeiten Lésungen eine
besondere Herausforderung dar.

Im Vorfeld der eigentlichen BaumafAnahmen zum
Neubau der 5. Schleusenkammer sind noch umfang-
reiche Vorarbeiten auszufiihren damit wir ein freies
Baufeld fir die 5. Schleusenkammer erhalten. So
koénnen nach Fertigstellung des Rohrleitungstunnels
(Mitteldiker) erst die Arbeiten zur Umlegung der auf
der Schleuseninsel verteilten Versorgungsleitungen
beginnen. Bei dem fiir das Gesamtprojekt wichtigen
Ersatzbau Mitteldiiker haben bauliche Verzégerungen
den Rohrvortrieb in 2009 verhindert. Dies ist nun fiir
den Jahresbeginn 2010 geplant.

Nach Rodungen, Verlegung der Spilrohrleitung und
weiterer Leitungen, Abbrucharbeiten sowie einer
ortlich begrenzten Schadstoffsanierung steht dann ein
freies Baufeld fiir die kommende HauptmaBBnahme zur
Verfiigung. Um die ziigige Abwicklung sicherzustellen
laufen die hierzu notwendigen Planungsarbeiten von
unserer Seite auf Hochtouren.
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Die Meeresautobahn Nord-Ostsee-Kanal im Jahr

der Wirtschaftskrise

Ulrich Bosl, Wasser- und Schifffahrtsamter Brunsbuttel und

Kiel-Holtenau

Das Jahr 2009 stand auch fiir den Nord-Ostsee-

Kanal ganz im Zeichen der weltweiten Wirtschafts-,
Finanz- und Schifffahrtskrise. Der Verkehrseinbruch
um etwa ein Drittel sowohl bei der Schiffsanzahl als
auch bei der transportierten Ladungsmenge und der
Vermessung der Schiffe erfolgte bereits zum Ende des
Jahres 2008.

Die Anzahl der Schiffe des Gesamtverkehrsaufkom-
mens (im Transitverkehr und im Teilstreckenverkehr)
reduzierte sichvon42.811 auf 30.314 (- 29,1 %), die
transportierte Ladungsmenge ging von 105.869.136
auf 70.495.647 Mio. Tonnen zurtick (- 33,4 %) sowie die
Summe der Schiffsvermessung aller den NOK passie-
renden Schiffe sank von 175.159.970 auf 115.884.540
BRZ (BRZ = Bruttoraumzahl) (- 33,8 %).

Bei einer historisch niedrigen Anzahl von Schiffen
gingen die transportierte Ladungs-menge sowie die

Vermessung der Schiffe in BRZ etwa auf das Niveau des
Jahres 2003 zurtick.

Tendenziell waren die Riickgédnge im Teilstreckenver-
kehr, insbesondere von und zu den Héifen in Brunsbiit-
tel, weniger stark als im Transitverkehr.

Zu Beginn des Jahres 2009 stabilisierte sich das Ver-
kehrsaufkommen auf dem niedrigen Niveau, um dann
mit Beginn der zweiten Jahreshélfte wieder langsam,
im letzten Quartal spiirbar anzusteigen.

Abb. 1: RoRo-Schiff TRICA 28.289 BRZ

Insbesondere nahm die transportierte Ladungsmen-
geim Vergleich zu den vorangegangenen Quartalen
wieder spurbar zu:

Zum Einen wurden die Ostseeanrainerstaaten (ins-
besondere Russland, Polen, Lettland, Litauen und
Estland), die in der Vergangenheit ein hohes Wirt-
schaftswachstum hatten und die damit verstérkt zur
Verkehrszunahme auf dem NOK beigetragen hatten,
von der weltweiten Wirtschafts- und Finanzkrise be-
sonders stark getroffen und erlebten deutliche Riick-
gange in ihrem Warenaustausch.

Zum Anderen entwickelte sich 2009 aufgrund des
weltweiten Transportriickganges ein starkes Uberan-
gebot an Schiffstonnage. Insbesondere im Bereich der
Containerschifffahrt, einem der Wachstumsmotoren
der letzten Jahre, reduzierten sich die Charterraten
innerhalb eines Jahres um bis zu 75 %.

Abb. 2: Meeresautobahn Nord-Ostsee-Kanal
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Dies machte es fiir die Linienverkehre von und zum
Baltikum giinstiger, die reduzierte Ladungsmenge mit
mehr (preiswerteren) Schiffen auf dem ldngeren Weg
rund Skagen zu transportieren als die im Vergleich zu
den gesunkenen Schiffskosten konstant gebliebenen
Kosten der NOK-Passage einzukalkulieren. Zusétzlich
lagen die Treibstoffkosten fiir die Schifffahrt auf einem
historisch niedrigen Niveau, was den ldngeren Weg
rund Skagen noch attraktiver machte.

So haben beispielsweise Liniendienste von der Ostsee
nach Héafen in den Niederlanden und Belgien, die diese
Dienste mit groB3en, schnellen RoRo-Schiffen (Héchst-
geschwindigkeit tiber 20 kn) durchfithren, den NOK
iiberwiegend aus Griinden der Einsparung von Brenn-
stoff und weniger aufgrund der in diesem Fall relativ
geringen Zeitersparnis benutzt.



Abb. 3: Massengutschiff EVER LEADER 38.431 BRZ

In Zeiten niedriger Brennstoffkosten fiihrten diese
Schiffe im vergangenen Jahr viele Rundreisen auf dem
Weg rund Skagen durch. So haben sich bei einem Lini-
endienstin dieser Relation die Anzahl der NOK-Passa-

genvon 200 im Jahr 2008 auf 85 im Jahr 2009 reduziert.

Auch hier war jedoch zum Jahresende offenbar wieder
aufgrund ansteigender Brennstoffkosten ein ver-
mehrtes Passieren des NOK zu beobachten.

Einen deutlichen Riickgang hinnehmen mussten auch
die Transporte von Personenwagen und anderen Land-
fahrzeugen ins Baltikum.

Diese Verkehre, die in den vergangenen Jahren auch
iiberproportional gewachsen waren, brachen zu Jah-
resbeginn 2009 fast vollstindig weg und erholten sich
erst zum Jahresende wieder leicht.

Bei einer Reederei, die ihre Schiffe schwerpunktméBig
in dem Transport von Fahrzeugen im Bereich Nordsee |
Ostsee einsetzt, reduzierte sich die Anzahl der Kanal-
passagen von 310 im Jahr 2008 auf 90 im Jahr 2009.

Da diese Verkehre zum groBen Teil mit gréBeren Fahr-
zeugen (auf dem NOK in den Verkehrsgruppen 4, 5
und 6 mit Vermessungen zwischen 10.000 und 33.000
BRZ) durchgefiihrt wurden, ist der Riickgang in diesen
GroBenklassen besonders signifikant.

Ungebrochen - der Trend zu immer gréReren
Schiffen

Auch wenn die Durchschnittsvermessung aller Schiffe
sich im Transitverkehr geringfiigig von 4.978 BRZ
auf4.742 BRZ reduzierte, ist in vielen Bereichen doch
die Tendenz hin zu gréBeren Schiffen unverandert
erkennbar. So haben sich im Bereich der Container-
Feederschiffe in den Zubringerdiensten als Ergdnzung
zu den iiblichen SchiffsgréBen mit 700 bis 1.000 TEU
die SchiffsgroBen von 1.200 bis 1.700 TEU etabliert und
befahren regelméBig den NOK.

Abb. 4: Autotransporter ELBE HIGHWAY 23.498 BRZ

Im Jahr 2009 waren es bereits etwa 610 Kanalpassagen
von Schiffen dieser GroB3enklasse mit weiter zuneh-
mender Tendenz.

Im Jahr 2008 passierten noch etwa 460 Schiffe dieser
Kategorie den NOK.

Das nach seiner Vermessung gréfte Schiff, das im
vergangenen Jahr den NOK befuhr, war das Kreuzfahrt-
schiff BALMORAL mit 43.537 BRZ.

Das nach seinen Abmessungen grofte Schiff war der
Massengutfrachter EVER LEADER, der mit 225m Lénge,
32,26m Breite, einem Tiefgang von 7,30m, einer Trag-
fahigkeit von 74.000 Tonnen sowie einer Gesamthodhe
von 40m die maximal mégliche Gré8e zum Befahren
des NOK erreichte.

Doch es gibt auch positive Meldungen. Die Transit-
zeiten durch den NOK sind fur alle SchiffsgroBen im
Durchschnitt um etwa 30 Minuten gesunken. Das nied-
rigere Verkehrsaufkommen war fir die Schifffahrt mit
deutlich weniger verkehrsbedingten Aufstoppungen
in den Ausweichen des NOK und mit weniger Warte-
zeiten vor den Schleusengruppen verbunden.

AuBerdem haben sich die insbesondere bei havarie-,
reparatur- und wartungsbedingten Einschrankungen
der Schleusenkapazitit in den vergangen Jahren ent-
standenen hohen Wartezeiten deutlich reduziert.

Von gréBeren Schiffsunféllen blieb der NOK im Jahr
2009 verschont, die Zahl der Unfélle sank in etwa in
gleichem MaBe wie das Verkehrsaufkommen.
Lediglich wéhrend des Brandes einer Parafin-Abfiill-
anlage im Kieler Nordhafen am 12. Juni 2009 mussten
wir den Nord-Ostsee-Kanal einmal mehrstiindig voll
sperren.

Abb. 5: Container-Feederschiff HEINRICH EHLER 17.488 BRZ 1.440 TEU
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Auf die Platze, fertiqg, los! Die Oststrecke des
Nord-Ostsee-Kanals wird ausgebaut
von Tanja Bothe und Georg Lindner,

Wasser- und Schifffahrtsamt Kiel-Holtenau

Der Countdown hat begonnen. Ende 2009
wurde der Antrag auf Planfeststellung fiir den
Ausbau der Oststrecke des Nord-Ostsee-Kanals
auf den Weg gebracht. Damit hat das o6ffentliche
Genehmigungsverfahren begonnen.

Seit Anfang Januar liegen nun zunédchst die Unterlagen
zur Einsicht aus. Es folgt die Erérterung und Abwagung
der Einwendungen und Stellungnahmen.

2010 rechnen wir mit dem Planfeststellungsbeschluss.
Dann kann es endlich losgehen!

Es soll zwei Baubereiche geben. Zur schnellen Erzie-
lung eines ersten Nutzens fir die Schifffahrt soll mit
dem Kanalausbau in den Kurven Grof3-Nordsee und
Landwehr sowie in der Wittenbeker Kurve begonnen
werden .

Bereits Ende 2010 sollen als vorgezogene MaBnahmen
das Baufeld des ersten Bauabschnittes freigemacht
werden und neue Zufahrten land- wie auch seeseitig
zum Spiilfeldkomplex am Flemhuder See erstellt
werden.

Die Spiilfelder am Flemhuder See sind allerdings nicht
zur Ablagerung des Bodenabtrages vorgesehen. Viel-
mehr ist geplant dort eine Baustelleneinrichtungsfla-
che zu schaffen, die z.B. als Zwischenlager fiir ausge-
baute Deckwerkssteine dienen soll.

Anfang 2011 soll der Ersatz der Fdhranlagen Landwehr
starten. Die Fdhranlage in Landwehr (Abbildung 2) ist
zurzeit die dlteste des NOK und muss ohnehin drin-
gend durch eine neue Anlage ersetzt werden.

Abb. 2: Fahre Landwehr

Die Ausstattung der Fahre mit kurzen Landeklappen
fuhrt bei extremen Kanalwasserstinden dazu, dass
insbesondere tiefliegende und lange Fahrzeuge
aufsetzen. Zudem musste die zuldssige Last der Anlage
aufgrund des baulichen Zustandes bereits von 45 t auf
20 therabgesetzt werden.

Die uferseitige Fahrlandeanlage soll mit einer ldngeren
Standard-Landeklappe ausgestattet und gleichzeitig
beidseitig zurtiickverlegt werden.

Letzteres ist notwendig, damit die Fédhre im Anlege-
zustand hinter der Streichlinie des Lingsverkehrs im
Flachwasserbereich geschiitzt liegt.
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Abb. 1: Schematische Ubersicht iiber den Ausbau der NOK-Oststrecke

Mit den eigentlichen Ausbaumafnahmen auf der
Oststrecke muss dann viel Erde bewegt werden. Der
Ausbaubereich befindet sich im sogenannten holstei-
nischen Hugelland, das in einigen Bereichen durch die
bereits erfolgten Kanalausbauten aufgehoht worden
ist. Die Verbreiterung greift daher weit in die hohen
Boschungen ein. So kommt die groe Abtragsmenge
von ca. 6,8 Mio. m3 zustande. Die Unterbringung des
Bodens stellt hohe Anspriiche an die Logistik.

Als wirtschaftlichste und 6kologisch sinnvollste Lésung
istdie Ablagerung des trockenen Bodenabtrages auf
kanalnahe landwirtschaftliche Flachen geplant. Nach
Abschluss der Ablagerungen kénnen die Flachen
wieder landwirtschaftlich genutzt werden. Der nasse
Bodenabtrages soll in die Ostsee ca. 10 Seemeilen au-
Berhalb der Kieler Férde umgelagert werden.

Der Trockenabtrag aus der Oststrecke besteht zum
groBten Teil aus Geschiebemergel mit Sandanteilen.
Mit dem Aufbringen von Geschiebemergel auf die
landwirtschaftlichen Flachen soll die Befahrbarkeit
und Bewirtschaftung tiefliegender und zur Verndssung
neigender Flachen verbessert werden. Das Wasserspei-
cherungsvermdogen sandhaltiger Béden kann durch
die Anhebung des Tongehaltes erhoht werden und die
Anhebung des pH-Wertes kann zur Ertragssteigerung
beitragen.

Es dauert allerdings geraume Zeit, in der sich das neue
Geldnde setzen muss und regenerieren wird, bevor sich
die landwirtschaftliche Nutzung wieder lohnt.

Um diese Ausfallzeit zumindest fiir die gro3e Fldche
von Gut Warleberg zentral zu minimieren, ist dort die
Ablagerung des Bodens mittels einer Forderbandan-
lage und einem verschwenkbaren Absetzer geplant.
Dadurch werden das Befahren mit LKWs und die sich
dadurch ergebende, fiir die landwirtschaftliche Nut-
zung nachteilige Bodenverdichtung vermieden.

Abb. 3: Fahre Landwehr



Abb. 4: Einrichtung einer Grundwassermessstelle

Bereits begonnen haben wir mit dem Grundwasser-
monitoring sowie der Beweissicherung. An 60 Grund-
wassermessstellen (s. Abbildung 3) werden derzeit die
Ganglinien des Grundwassers und die Wasserqualitét
erfasst — bei weiteren 50 Brunnenanlagen im ndheren
und weiteren Einflussgebiet erfolgt eine entspre-
chende Datenabfrage. Die Messkampagne umfasst die
Phasen vor Beginn der Baumafnahme, wéhrend der
Bauabwicklung und nach Abschluss der Arbeiten.

Durch die AusbaumaBnahme sind viele Strassen,
Wege, Leitungen und auch Geb&dude sowohl im 6ffent-
lichen als auch im privaten Besitz betroffen.

Jede dieser Einrichtungen bedarf einer spezifischen
Beurteilung in Hinsicht auf ein Gefdhrdungspoten-
tial und ggf. erforderliche MaBnahmen und Abstim-
mungen im Vorfeld der Bauarbeiten. In jedem Einzel-
fall muss gekléart werden,

* inwieweit eine Einrichtung von der geplanten
BaumaBnahme betroffen ist?

* inwelchem Bauzustand sich die Einrichtung
befindet?

e wie hoch die Sensibilitdt der Einrichtung gegenii-
ber Erschiitterung, Anderungen des Grundwasser-
standes etc. ist?

Fiir diese wichtige Aufgabe wurde in Form einer
vorsorglichen Beweissicherung ein Konzept fiir die
grundsétzliche Herangehensweise zur Begutachtung
von vorhandenen Objekten und Einrichtungen erstellt.
Es besteht reger Kontakt mit den Betroffenen im
Einflussbereich der geplanten Baumafnahmen und
die ersten Beweissicherungsgutachten werden durch

entsprechende externe Fachgutachter erstellt.

Der grof3e Block der Umweltbelange ist nun auch
bearbeitet. Die weitreichenden Eingriffe entlang des
Kanals in das Biotopverbundsystem des Nord-Ostsee-
Kanals erforderten ein umfangreiches biologisches
Untersuchungsprogramin.

Die Ergebnisse und Erkenntnisse wurden in die Um-

weltvertrdglichkeitsstudie und den Landschaftspfle-

gerischer Begleitplan eingearbeitet und sind Teil der
Planfeststellungsunterlagen geworden.

Bei etwa 11 km auszubauender Kanalbéschung in
einem 15 km langen Abschnitt des NOK wurden auf
einer Fldche von 1.850 ha tiber ein Jahr Biotoptypen
sowie unterschiedlichste Tier- und Pflanzenarten von
der Heuschrecke iiber Kéfer und Reptilien bis hin zu
Vogeln gezédhlt und kartiert.

Dies entspricht einer Untersuchungstiefe von ca.
500m, landeinwdérts zu beiden Seiten der Ausbau-
strecke. In der Fldche enthalten sind au3erdem der
Spiilfeld-komplex am Flemhuder See und die landwirt-
schaftlichen Ablagerungsflachen fiir den Bodenab-
trag.

Hinzu kommt die Untersuchung von insgesamt etwa
17 km? Ostseeflache zur Ermittlung einer fiir die
Unterbringung von NaB3baggergut geeigneten Flache
(GréBe: 3,8 km?).

Zu berticksichtigen ist dann noch der besondere
Artenschutz. Durch ihn stehen seltene und bedrohte
Tier- und Pflanzenarten und deren Lebensrdume auch
auBerhalb von Schutzgebieten unter gesetzlichem
Schutz.

Die Zerstérung eines Vorkommens von solchen

Tier- und Pflanzenarten ist grundsatzlich erst einmal
verboten. Nur wenn vor dem Baubeginn wirkungs-
volle MaBnahmen umgesetzt werden, die den Bestand

Abb. 5: Kreuzotter
Quelle: Firma leguan

Abb. 6: Freilandterrarium fiir Kreuzottern bei Sehestedt

sichern, darf die geplante BaumaBnahme umgesetzt
werden.

Die Bandbreite der Losungen ist gro3. Schutzzdune fiir
Moorfrésche und Kammmolche, die Verlegung einer
Brutinsel auf dem Flemhuder See, die Einrichtung des
Baufeldes auBerhalb der Brutzeit sowie der Bau von
zwei Freilandterrarien fiir die Umsiedlung von Kreuz-
ottern (Abbildung 5) wéhrend der
Bauphase gehoéren dazu.

Abbildung 6 zeigt einen Ausschnitt aus
dem westlich von Sehestedt gelegenen
Freilandterrarium mit Zaun im Hin-
tergrund und einem Reisighaufen als
Uberwinterungsplatz fiir die Tiere.

Durch den bereits in frithen Planungs-
phasen aufgenommenen Dialog mit
Betroffenen und Vertretern 6ffent-
licher Belange konnte die Akzeptanz
des Projektes in der Offentlichkeit sehr
positiv beeinflusst werden.

Der regelmaéBige Dialog mit den
betroffenen Anwohnern férdert das
Verstdndnis fiir die Notwendigkeit des
Projektes und liefert dem Planungs-
team wertvolle Hinweise.

Wir freuen uns tiber das Erreichen
des Meilensteines ,Auslegung der Planfeststellungs-
unterlagen® und sind stolz auf das bis hierhin Gelei-
stete. Auch weiterhin wird die Aufgabenstellung fir
uns Ansporn und Herausforderung sein. Daher sind
wir auf den Umfang und Inhalt von Stellungnahmen
und Einwendungen sehr gespannt und fiebern dem
Planfeststellungsbeschluss und damit dem nahenden
Baubeginn entgegen!
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Abschied nehmen von der altesten Kanalbricke
— Neubau der Levensauer Hochbricke

von Thomas JanRen, Planungsgruppe fur den Ausbau des

Nord-Ostsee-Kanals

Im Zuge der Verbreiterung und Vertiefung des
Nord-Ostsee-Kanals (NOK) wird der Ersatzneubau
der 1. Levensauer Hochbriicke erforderlich. Die
Briicke fiihrt die KreisstraBBe K 27 und das Gleis der
DB-Nebenstrecke Kiel-Flensburg iiber den NOK.

Die FuBpunkte der Bdschungen wurden durch massive
Winkelstiitzmauern abgefangen. Auf diesen verlauft
heute beidseitig ein Betriebsweg.

Abb. 1: Levensauer Hochbriicke vor 1914

Waihrend des ersten Kanalausbaus bis 1914 wurde der
Kanal im Bereich der Briicke auf eine Sohlbreite von
44 m ausgebaut.

Inden 1950’er Jahren erfolgte ein Umbau der Briicke,
um dem gestiegenen Raumbedarf der beiden Ver-
kehrstrédger, Stra3e und Schiene, gerecht zu werden.

Die Briickenportale wurden zuriickgebaut, und die
Fahrbahnplatte ersetzt. Spater wurden aufgrund von
Rutschungen die B6schungen unterhalb der Widerla-
ger gepflastert.

Die bis 2014 vorgesehene Kanalverbreiterung ist

nur bei einem Ersatz der vorhandenen Briicke durch
einen Neubau realisierbar. Seit Juni 2009 liegt der vom
Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtent-
wicklung (BMVBS) genehmigte Haushaltsentwurf vor.
Ersieht einen Neubau zwischen der alten Levensauer
Hochbriicke und der in den 1980’er Jahren errichteten
Briicke der Bundesstraf3e (B) 76 vor.

Im Jahr 2011 soll das Planfeststellungsverfahren fiir
den Neubau der Briicke und den Ausbau des darunter
befindlichen Streckenabschnittes starten.

Abb. 2: Levensauer Hochbriicke morgen?

Esist geplant bis Ende 2012 nach EU-weiter Ausschrei-
bung den Bauvertrag zu schlieBen und im Friithjahr
2013 mitdem Neubau zu beginnen. Die Fertigstellung
istzusammen mit dem Ausbau der Oststrecke des NOK
imJahr 2014 vorgesehen.

In den beiden Widerlagern der alten Levensauer Hoch-
briicke befindet sich ein bedeutendes Winterquartier
fir verschiedene zum Teil streng geschitzte Fleder-
mausarten.

Der Abriss der Briicke kann nur erfolgen, wenn das
Quartier entweder erhalten wird oder das Funktio-
nieren eines neuen Quartiers nachgewiesen wird. Das
Ersatzquartier muss vor Abbruch der alten Briicke von
den Fledermédusen angenommen werden. Eine Vorher-
sage uiber die Wirksamkeit einer solchen MaBnahme
ist nach heutigem Kenntnisstand nicht moglich. Aus
diesem Grund wird voraussichtlich ein Widerlager der
alten Briicke zu erhalten sein.

Zur Zeit wird alternativ ein Neubau der Briicke in der
Trasse des vorhandenen Bauwerks gepriift.

Diese ingenieurtechnisch anspruchsvolle Lésung hétte
den Vorteil, dass eine Beeinflussung der setzungsemp-
findlichen B 76 Briicke durch einen Neubau in unmit-
telbarer Ndhe vermieden werden kénnte.

Weiterhin kénnten die alten Ddmme weiter genutzt
werden. Dies brachte vor allem fiir die Bahn Vorteile im
Hinblick auf die Unterhaltung.

Abb. 3: Levensauer Hochbriicke heute. Der Kanalquerschnitt mit

FuBsicherung entspricht dem Querschnitt von 1914.
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Im Gebiet der Ostsee

Die Wasser- und Schifffahrtsamter Liibeck und Stralsund

Das Gebiet der Wasser- und Schifffahrtsamter
Libeck und Stralsund

Die Verbindungen zur Nordsee durch den Oresund,
den GroBen Belt und den Nord-Ostsee-Kanal fithren im
Bereich der siidlichen Ostsee zur héchsten Verkehrs-
frequenz dieses Binnenmeeres. Allein die Kadetrinne
wird von etwa 75.000 Fahrzeugen im Jahr passiert.

Der Fehmarnbelt von ca. 55.000 im Langsverkehr und
31.000 im Querverkehr.

Aufgrund der vielen Ostseehdfen und des Transitver-
kehrs kommte es zu etlichen Kreuzungen der Schiff-
fahrtswege. Zum Teil in Absprache mit den ddnischen
Schifffahrtsbehdrden wird von den Wasser- und Schiff-
fahrtsémtern Libeck und Stralsund mit ihren Ver-
kehrszentralen ein intensives Verkehrsmanagement
betrieben. Der Schiffsverkehr wird stdndig beobachtet,
informiert und bei Erfordernis geregelt.

Das WSA Liibeck ist zustdndig fiir das Ostseegebiet
von der ddnischen Grenze bei Flensburg bis zum
mecklenburg-vorpommerischen Leuchtturm Buk bei
Kiihlungsborn einschlieB3lich des Fehmarnbelt. Zu den
angrenzenden Revieren zdhlen die Flensburger Forde,
die Schlei, die Eckernforder Bucht, die Kieler Forde,
die Trave und die Wismarbucht. Insgesamt ist das eine
Kistenldnge von ca. 690 Kilometern.

T
g T e

i 6 a0

= LEE
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Dienstgebdaude WSA Stralsund

Zum WSA Liibeck gehoren drei Sachbereiche, drei
AuBlenbezirke (Kiel, Liibeck und Wismar), die Fach-
gruppe Nachrichtentechnik, der Bauhof Liibeck sowie
die Verkehrszentrale Travemniinde. AuBBerdem ist das
WSA Liibeck fiir die wasserbaulichen Mafinahmen in
den Marinestiitzpunkten Flensburg, Eckernférde, Kiel,
Neustadt, und Warnemiinde zustandig.

Neben der Verkehrszentrale betreibt das WSA Liibeck
das Mehrzweckfahrzeug Scharhérn im 24-Stunden-
Betrieb.

Das WSA Liibeck beschéftigt ca. 300 Mitarbeiter und
Mitarbeiterinnen.

Das Aufgabengebiet des WSA Stralsund erstreckt sich
von dem Leuchturm Buk bis an die polnische Grenze
einschlieBlich der AuschlieBlichen Wirtschaftzone und
der Kadetrinne. An dieses Gebiet schlieBen sich u. a. die
Innenreviere Warnow, Boddengewdsser, Peenestrom,
Achterwasser, Stettiner Haff, Greifswalder Bodden und
Strelasund an. Insgesamt unterhdlt das WSA Stralsund
rund 800 km betonntes Fahrwasser.

Das WSA Stralsund gliedert sich in drei Sachbereiche,
einen Au3enbezirk, die Fachgruppe Nachrichtentech-
nik und die Verkehrszentrale Warnemiinde. Die Mitar-
beiter und Mitarbeiterinnen betreiben und unterhal-
ten u. a. auch das Mehrzweckschiff ,,Arkona®.

Das WSA Stralsund beschéftigt ca. 340 Mitarbeiter und
Mitarbeiterinnen.

Mehrzweckschiff Arkona
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Die Feste Fehmarnbeltquerung rickt naher

von Raven Kurtz, Wasser-und Schifffahrtsdirektion Nord

Seit dem Jahr 2004 ist die WSD Nord durch das
Dezernat Schifffahrt im Rahmen einer deutsch/
danischen Expertengruppe an den Uberle-
gungen zur Schaffung einer festen Fehmarnbelt-
querung mit dem Thema der Gewahrleistung
von Sicherheit und Leichtigkeit des Schiffsver-
kehrs als Fachbehorde beteiligt.

Bei der Entscheidung, ob die zukiinftige Querung

eine Briicke oder ein Tunnel wird bzw. wie grof3 die
erforderliche Briickenspannweite im Bereich der
Durchfahrten sein muss, nehmen die Anforderungen
aus dem Bereich der Verkehrssicherheit eine Schliissel-
stellung ein.

Aufgabe der Wasser- und Schifffahrtsdirektion Nord

ist es hier zundchst darauf hinzuwirken, dass bei allen
Uberlegungen der gegenwirtig hohe Grad der Sicher-
heit und Leichtigkeit des Schiffsverkehrs im Fehmarn-

Nakskov
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belt gewahrt bleibt und alle verkehrsbezogenen
Aspekte in die Betrachtungen mit ihrem richtigen
Stellenwert einflieBen.

Um in einem ersten Schritt belastbare Aussagen

uber die Beeinflussung des Schiffsverkehrs durch ein
Querungsbauwerk treffen zu kénnen, wurde von der
Expertengruppe die Durchfiihrung eines Formal Safety
Assessment (FSA) nach IMO- Vorgaben vorgeschlagen
und zunéchst fiir eine eventuelle Briickenquerung von
der Gutachtergruppe Rambol/Arup/Dorsch durchge-
fuhrt.

Ein Formal Safety Assessment bietet die Moglichkeit
anhand von Prozessschritten Schwerpunktthemen
aufzugreifen um Aussagen iber Gefahrdungen und
Risiken, Risiko mindernde MaBnahmen sowie Kosten
zu erhalten und zu diese zu bewerten.

Die Ergebnisse des FSA dienen als Entscheidungshil-

fe dartiber, welche Querung letztlich realisiert wird
und welche Randbedingungen und Ma3nahmen zur
Sicherheit des Schiffsverkehrs dabei zu berticksichtigen
sind.

Die Hauptbestandteile in einem FSA- Prozesses sind:
1. Gefahrenanalyse
2. Risk Assessment
a.Beschreibung von Risiko mindernden
MafBnahmen
b. Kostenanalyse
3. Empfehlungen

Das Fomal Safety Assessment fiir verschiedene Varian-
ten einer Briickenquerung befindet sich bereits in der
abschlieBenden Phase. Parallel hierzu findet derzeit ein
identisches FSA fiir die Méglichkeit einer Tunnelque-
rung statt.

Abb. 1:
Quelle: Bericht zur Entwicklung des Schiffsverkehrs 2008;
(copyr. RAD, FB 2008)
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Abb. 2
Quelle: Hazard Report 2008; (copyr. RAD 2009)

Neben den im November 2006 in Liibeck und im Juni
2008 in Kopenhagen durchgefiihrten Workshops zum
Thema Gefahrenanalyse und Risiko mindernde Mag3-
nahmen, wurden im Rahmen des FSA auch umfang-
reiche Untersuchungen hinsichtlich des Schiffsver-
kehrs durchgefiihrt. Zu nennen sind hier insbesondere
die detaillierten Untersuchungen zum gegenwértigen
und zukinftigen Verkehrsgeschehen.

So wird die Verkehrsentwicklung in drei Steigerungs-
stufen (low-, medium- und high case) bis zum Jahr 2030
betrachtet und eingehend analysiert.

Die Erfassung des Schiffsverkehrs erfolgte sowohl mit-
tels AIS aber auch durch RADAR von Land und See aus.
Die WSD Nord hat hier in Zusammenarbeit mit dem
WSA Libeck und ATLAS-Elektronik durch die Bereit-
stellung eines RADAR-Trucks auf Fehmarn grof3en
Anteil daran, dass Uiber verschiedene saisonal unter-
schiedliche Zeitrdume Verkehrsaufzeichnungen im
Fehmarnbelt erfolgen konnten, welche die AIS-Daten
erganzen bzw. zur Korrelierung verwendet werden
konnten.

Durch den Einsatz des RADAR-Trucks konnten unter
anderem umfangreiche Aussagen iiber den Sportboot-
und Fischereiverkehr sowie anderer, nicht mit AIS
ausgertisteter Fahrzeuge gewonnen werden.

Auf Anregung der WSD Nord wurden Simulationen an
einem Schiffsfiihrungssimulator in das Untersuchungs-
programm aufgenommen, um Fragestellungen, die
sich im Verlauf des FSA-Prozesses ergeben haben, an
konkreten Situationen bearbeiten zu kénnen.

Die WSD Nord verwies dabei auf die guten Erfah-
rungen in Deutschland in Bezug auf die Gestaltung
und Bemessung von Fahrwassern.

Diese Simulationen, die beim FORCE-Institut in Lyndby
(DK) in hoher Qualitat durchgefihrt werden, sind
mittlerweile zu einem unverzichtbaren Bestandteil der
Gesamtuntersuchungen geworden und werden eine
Schliisselposition bei der Entscheidung zwischen den
verschiedenen Querungsvarianten einnehmen und
auch Bau begleitend weiter fortgefiihrt.
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Abb.3
Quelle: Hazard Report 2008;
(copyr. RAD 2009)
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Neben rein computertechnisch gesteuerten Abldufen,
kommt den aufwéndig gestalteten Real-Time-Simulati-
onen die grote Bedeutung zu.

So werden Briickenteams aus deutschen und déa-
nischen Lotsen, Reedereikapitdnen mit verschie-
densten Erfahrungen, Nautikern aus Europa und Asien
sowie Absolventen und Junior - Nautikern mit Szena-
rien unterschiedlicher Ausrichtung und Intensitéat
konfrontiert.

Fiir die Modellierung des Schiffsverkehrs, werden die
Prognosen der Verkehrsanalyse zu Grunde gelegt. Fur
die Simulationsauswertung werden eigens entwickelte
Tools verwendet, die eine differenzierte Betrachtung
der unterschiedlichen Einflussgro3en zulassen.

Die WSD Nord ist durch einen Berater in der Steering
Gruppe und bei den Simulationen vertreten und gestal-
tet Inhalte und Ablauf der Simulationen mafBgeblich
mit.

Abb. 4

Quelle:

1. Zwischenbericht
zur Simulation
2009;

(copyr. FORCE 09)

Parallel zum FSA haben sich weitere danisch/ deutsche
Arbeitskreise mit Beteiligung der WSD Nord etabliert,
die sich mit weiteren praktischen Fragen aus der Reali-
sierung einer festen Fehmarnbeltquerung ergeben.

Zunennen ist hier die Anpassung der Verkehrswe-
gefithrung westlich und 6stlich von Fehmarn. Der
Schwerpunkt liegt dabei auf einer sicheren Verkehrs-
l6sung westlich von Fehmarn. Bedingt durch die
Kreuzung verschieden hoch frequentierter Schiff-
fahrtswege, einschlieBlich des Tiefwasserwegs fiir
Tankschiffe, ist durch die Einrichtung von diversen
Einbahnwegen eine Entflechtung des Schiffsverkehrs
und eine klare Verkehrsfiihrung rechtzeitig vor einem
Querungsbauwerk herbeizufiihren.

Erschwerend kommt hinzu, dass die Wassertiefen
keinen unbegrenzten Gestaltungsspielraum, insbe-
sondere fiir eine Anpassung des Tiefwasserweges,
zulassen. Einfluss auf die Gestaltung der Wege-
fithrung hat auch die Beriicksichtigung der Inter-
aktionen der Schiffe in Bezug
auf sicheres Passieren, Uber-
holen und Begegnen auf der
Basis wissenschaftlich-fach-
licher Betrachtungen.
Entsprechende Entscheidungs-
hilfen werden durch das Schiff-
fahrtsinstitut Warnemiinde
vorbereitet.

Eine weitere Konsequenz aus
den Erkenntnissen des FSA

und der Simulationen ist die
Etablierung eines Meldesy-
stems sowie eines Vessel Traffic
Service (VTS), das den Schiffs-
verkehr tiberwacht und iiber
Hinweise und Warnungen die
maritime Verkehrssicherheit
gewdhrleistet.

Die dénische Seeverkehrs-

behoérden und die WSD Nord haben hierzu erste
Kontakte aufgenommen und werden entsprechende
Losungsvorschldge erarbeiten.

Beide MaBBnahmen sind verbindlich bei der Inter-
national Maritime Organization (IMO) anzumelden
und bediirfen ihrer Zustimmung.

Mit einer Entscheidung tiber die Querungsvariante,
Briicke oder Tunnel, istim Verlauf des Jahres 2010
zurechnen. Nachfolgend werden sich dann auch die
erforderlichen verkehrssichernden Manahmen
konkretisieren.

Die WSD Nord ist gut aufgestellt und wird in Zu-
sammenarbeit mit dem WSA Libeck weiterhin ihren
Auftrag, die Gewdhrleistung der Sicherheit und
Leichtigkeit des Schiffsverkehrs, erfiillen.
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Abb. 5
Quelle: Bericht zur Entwicklung des Schiffsverkehrs 2008;
(copyr. RAD, FB 2008)
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Kriegsaltlasten beseitigen - Schweinswale schitzen

von Manuela Hahn, Wasser- und Schifffahrtsdirektion Nord

In den Jahren 200405 wurde im Bereich der
Kolberger Heide 6stlich der Kieler Férde versenkte
Kriegsmunition entdeckt. Es handelt sich dabei um
Munition, die nach Ende des Zweiten Weltkrieges
versenkt wurde. Ndhere Untersuchungen ergaben,
dass es sich hierbei um Grund- und Ankertauminen
sowie ca. 120 Torpedokopfe handelt, die zum Teil
erhebliche Mengen Sprengstoff enthalten.

Dasich die Fundstellen sowohl dicht an Schifffahrts-
wegen als auch dicht an der Kiiste befinden, ist eine
Gefdhrdung sowohl der Schifffahrt (z.B. beim Ankern)
als auch von Schwimmern und Tauchern nicht auszu-
schlieen. AuBerdem soll der in der Ndhe befindliche
Schifffahrtsweg verlegt werden und danach direkt
iber das betroffene Gebiet fithren. Aus diesen Griinden
istes notwendig, die Munition zu beseitigen.

Eine Bergung und Zerlegung war wegen des besonders
geféhrlichen Sprengstoffes nicht méglich. Daher wur-
de im Einvernehmen mit dem WSA Liibeck entschie-
den, dass die gefundene Munition an Ort und Stelle
durch Sprengung vernichtet wird. Fir die Beseitigung

von Kampfmitteln auf bundeseigenen Flachen tragt
der Bund die dabei anfallenden notwendigen Kosten.
Fiir die Beseitigung selbst ist der Kampfmittelrdum-
dienst des jeweiligen Bundeslandes zustdndig, in dem
sich die Flache befindet - hier also der des Landes
Schleswig-Holstein. Der Kampimittelrdumdienst
begann auch sofort damit, die Munition zu sprengen.
Nach kurzer Zeit wurden die Sprengungen jedoch
eingestellt, da Umweltverbdnde darauf aufmerksam
machten, dass durch die Sprengungen insbesondere
die in der westlichen Ostsee vorkommenden Schweins-
wale gefdhrdet werden konnten. Diese Tiere sind vom
Aussterben bedroht und stehen deshalb auf der Liste
der besonders geschiitzten Arten im Anhang zur FFH-
Richtlinie.

Die sich ausbreitende Gasblase bei einer Explosion und
die damit verbundene Schallwelle kénnen zu Verlet-
zungen oder zum Tod der Tiere fiihren, wenn sie nur
dicht genug an der Quelle sind. Da es sich bei Schweins-
walen um von Natur aus neugierige Tiere handelt, ist
das auch gar nicht so unwahrscheinlich.
Quelle:Fauna-Flora-Habitat-Richtlinie 92/43/EWG vom
21.05.1992

Auf der Suche nach Alternativen, die dem Natur-
schutz weitestgehend Rechnung tragen, stie3 man
auf die Moglichkeit, die Sprengung innerhalb eines
Blasenschleiers durchzufiihren. Dafiir wird um die

zu sprengende Munition ein Rohrleitungsring mit
Auslassduisen verlegt, der iiber eine Leitung mit einem
Kompressor verbunden ist. Die vomm Kompressor zuge-
fihrte Luft steigt dann aus dem Ring an die Wassero-
berfldche und bildet zwischen dem Ring am Boden
und der Wasseroberfldche einen Blasenschleier. Die
Druckwelle, die sich bei der Sprengung im Wasser nach
allen Seiten ausbreitet, tritt vom Wasser in die Luft

des Blasenschleiers und von da wieder in das Wasser.
Durch die zweimalige Brechung verliert die Druckwel-
le deutlich an Energie und wird geddmpft. Die Gefdhr-
dung der Schweinswale wird dadurch minimiert.

Kombiniert wird die Anwendung des Blasenschleiers
mit Vergrdmungssprengungen. Dafiir werden nach-
einander zwei kleinere - fiir die Schweinswale — un-
schédliche Sprengstoffmengen gesprengt, die die Tiere
aus dem gefdhrdeten Bereich verjagen sollen. Zudem
werden die Vernichtungssprengungen nur im ersten
Quartal eines Jahres durchgefiihrt, da in dieser Zeit nur
wenige Schweinswale in der Gegend vorhanden sind.

Erfahrungen in der Anwendung des Blasenschleiers
hat man bisher vor allem bei Unterwasserrammarbei-
ten gesammelt. Aufgrund der positiven Erfahrungen
haben sich die Beteiligten, die Wasser- und Schiff-
fahrtsverwaltung des Bundes und die zustdndige
Landesbehorde, das Amt fiir Katastrophenschutz
Schleswig-Holstein, entschlossen, diese Technik fiir die
anstehenden Vernichtungssprengungen in der Kolber-
ger Heide zu testen. Die Kosten, die zwischen 100.000
und 200.000 EUR liegen, werden dabei grotenteils
vom Bund getragen.

2008 fuhrte man mehrere Probesprengungen unter
kontrollierten Bedingungen durch, um zu kléren

wie so ein Blasenschleier aussehen misste, damit

er wirkungsvoll ist. Neben Halbringen, die mit der
Uferlinie abschlieBen, kamen auch mehrfache Ringe

in Betracht. Letztendlich entschied man sich dafiir, die
ersten Sprengungen in der Kolberger Heide mit einem
Ring durchzufiihren. Die gro3e Unbekannte dabei
war jedoch die genaue Zusammensetzung des Spreng-
stoffes. Diese beeinflusst die Gré3e der entstehenden
Gasblase. Je grofBer diese Gasblase wird, desto groBer
muss auch der Durchmesser des Blasenschleiers sein,
damit der ddmpfende Effekt erzielt wird. Bei den ersten
Versuchssprengungen in der Kolberger Heide 2009
musste man dann auch feststellen, dass die Gasblase
grofer als erwartet war und die Rohrleitung fiir den
Blasenschleier zerstért wurde durch die Sprengung.
Zudem gentuigte die Luftmenge des Blasenschleiers
nicht fiir eine Sprengung mit dieser Munition um die
gewiinschte Ddmpfung zu erreichen.

Weitere Versuche sollen im ersten Quartal 2010 statt-
finden, die derzeit geplant werden. Der Durchmesser
des Blasenschleiers wird nun entsprechend vergréSert,
so dass die Gasblase den Ring nicht mehr zerstéren
sollte. Zudem soll nur ein Halbkreis aufgebaut werden.
Ob diese Sprengungen erfolgreich sind, bleibt abzu-
warten.
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Das rote Schloss am Meer - wir bauen im Gewasser
der Marineschule Flensburg-Murwik
Von Jorg Frasdorf, Wasser- und Schifffahrtsamt Libeck

Die Marineschule Flensburg-Mirwik ist die
Offizierschule der Deutschen Marine. Und in dieser
Funktion hat sie eine lange und bewegte Geschichte.
Als Marineakademie der Kaiserlichen Marine gebaut,
wurden in ihren Raumen Seeoffiziere ausgebildet.

1945 war die Marineschule kurzfristig Regierungssitz
der geschaftsfilhrenden Reichsregierung unter
Grof3admiral Karl Dénitz.

Flensburg

Blucher-
briicke <3/

Abb.1: Lageplan

Nach dem Krieg wurde die Schule als Lazarett
genutzt, war dann Padagogische Hochschule und
schlieBlich Zollschule. Die damalige Bundesmarine
hat die Marineschule 1956 iibernommen.

Bis heute werden im roten Schloss am Meer Offiziere
ausgebildet. Zur Marineschule gehort ein Bootshafen,
der vom Wasser- und Schifffahrtsamt Liibeck
unterhalten wird.

Die Bootshalle wird fit gemacht

Die Halle fiir die Winterlagerung der Boote und fiir

die Lagerung von Bootsausriistungen hat eine Ge-
samtldnge von ca. 95,5 m und eine Breite von ca. 12 m.
Aufgrund ihres schlechten Gesamtzustandes war eine
Grundinstandsetzung von Dach, Fassade, Innenrau-
men, Heizungs-, Sanitér-, Liiftungs- und Elektrotechnik
erforderlich.

Unersetzlich - die Krananlagen

Um die Boote fiir die Winterlagerung in die Halle zu
nehmen, befindet sich an der Ladngsseite der Boots-
halle ein Bockgertstkran. Da der vorhandene Kran
abgéngig war, wurde er durch einen neuen mit einer
Traglast von 5 t ersetzt. Der Kran hat eine Bauhdhe von
ca. 6,5 mund eine Breite von ca. 6.2 m. Die Hakenhdhe
uber dem Wasser betrdgt etwa 8 m. Ferner wurde ein
Saulenschwenkkran errichtet, um bei den Booten die
Masten zu montieren und zu demontieren. Der Sdulen-
schwenkkran hat eine Bauhéhe von 19,8 m und eine
Hakenhohe von 18,2 m. Seine Ausladung betrdgt 6 m
bei einer Traglastvon 4 t.

Abb. 2: Verlangerung Blicherbriicke

Wir verlangern die Bliicherbriicke

Im stidlichen Bereich des Bootshafens befindet sich die
Bliicherbriicke, die bisher aus drei Stahlbetonpontons

mit den Abmessungen von jeweils 50 m x 10 m bestand.

Fiir den Dienstbetrieb der Marineschule ist eine Ver-
langerung der Briicke um zwei Pontons erforderlich.
Hierfiir miissen drei zusatzliche Haltedalben gesetzt
werden. Es handelt sich um Stahlpféhle mit einem
Durchmesser von 1210 mm.

Die Pfahlldnge variiert je nach Baugrundverhaltnis-
sen zwischen 27,5 und 29 m. Die Einbindetiefe im
Baugrund betrégt ca. 12 m. Weiterhin umfasst die
MaBnahme die Anpassung der Dalbenverriegelungen,
den Einbau von Ubergangsblechen zwischen den
Pontons sowie die Errichtung von 6 Lichtmasten, die
Umsetzung der vorhandenen Anstrahlvorrichtung
sowie die Herstellung des Potenzialausgleichs und des
Blitzschutzes auf den neuen Pontons.

Die Hansabriicke wird saniert

Die Hansabrticke hat eine Ldnge von ca. 75 m.
Am seeseitigen Ende der Hansabriicke befindet
sich ein Starterhaus, dass fiir den Ausbildungs-
betrieb benétigt wird. Da die Standsicherheit
der Hansabriicke wegen Bohrmuschelbefall und
Holzfaulnis nicht mehr gegeben war, musste sie
abgebrochen werden.

Auch das Starterhaus war abbruchreif. Die im
Herbst 2009 begonnene BaumafBnahme umfasst
den Neubau einer 2 m breiten Steganlage, die
auf 10- 14 m langen Pfdhlen aus Basralocus-
holz ruht. Als Laufbelag sind Gitterroste vorge-
sehen.

Als Absturzsicherung erhélt der Steg beidseitig
Stahlgeldnder mit einer Hohe von 1 m. Das Star-
terhaus wird baugleich in den Abmessungen
2,5 mx4,0 mneu errichtet.

Weiterhin umfasst die MaBnahme die Er-
richtung der AuBSenbeleuchtung und der
Stromanschliisse fur die Liegepldtze auf der
Hansabriicke, die Hafeneinfahrtsbeleuchtung,
die Elektroinstallation im Starterhaus sowie

die Trinkwasserversorgungsanschliisse fiir die
Boote.

Um eine mogliche Keimbildung bei hohen
AuBentemperaturen zu vermeiden, erhélt die
Trinkwasserleitung am Ende eine automatische
Spiilvorrichtung. Die GesamtmafBnahme soll vor
den Feierlichkeiten zum 100 jahrigen Bestehen
der Marineschule im Jahr 2010 abgeschlossen
sein.

Abb. 3: Instandsetzung der Bootshalle
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Mehr Tiefe fir den Seekanal Rostock-
Voruntersuchungen fir eine weitere Vertiefung
der Fahrrinne sind gestartet

von Antje Dankert und Ute Hammersdorfer, Wasser- und Schiff-

fahrtsamt Stralsund

Die positive Entwicklung des Seehafens Rostock
nach der Fertigstellung des letzten Ausbaus 1999
gibt Anlass, einen weiteren Ausbau des Rostocker
Seekanals in wirtschaftlicher, technischer und
okologischer Hinsicht zu untersuchen.

Im Frithjahr 2009 beauftragte die Hafen- Entwick-
lungsgesellschaft Rostock mbH die PLANCO Consul-
ting GmbH eine Nutzen-Kosten-Analyse zu erstellen.
Dabei wurde von einem Ausbau iiber den gesamten
Fahrrinnenquerschnitt auf NN - 16,50 m im inneren
und NN -17,20 m im duBeren Bereich ausgegangen
(Vollausbau). Fur unterschiedliche Prognoseszenarien
ergaben sich Nutzen-Kosten-Verhéltnisse von 1,22

bis 4,84. Das Basisszenario lag dabei mit 2,3 deutlich
iber dem Nutzen-Kosten-Schwellwert von 1. Auf der
Grundlage dieser Analyseergebnisse stellte das Land
Mecklenburg-Vorpommern beim Bundesministerium
fur Verkehr, Bau- und Stadtentwicklung (BMVBS) den
Antrag auf eine weitere Anpassung der seewdartigen
Zufahrt zum Hafen Rostock fiir 15 m tief gehende
Schiffe. Mit Erlass des BMVBS vom 10.07.2009 erhielt
daraufhin das Wasser- und Schifffahrtsamt Stralsund
von der Wasser- und Schifffahrtsdirektion Nord in Kiel
den Auftrag, die Voruntersuchungen fiir den weiteren
Ausbau des Seekanals Rostock auszufiithren und eine
Machbarkeitsstudie einschlieBlich einer Umweltrisi-
koeinschédtzung und einer Nutzen-Kosten-Analyse zu
erstellen.

Wie sieht es aktuell aus?

Die seeseitige ErschlieBung des Rostocker Seehafens
erfolgt iiber den ca. 17 km langen Seekanal und die

1,7 km lange Zufahrt zum Ol- und Chemiehafen (siehe
Abb. 1). Derzeit konnen max. 13 m tief gehende Schiffe
den Rostocker Seekanal bei einer Fahrwasserbreite
von mind. 120 m und einer Sohltiefe von NN -14,50 im
inneren bzw. NN -14,70 m im duBeren Bereich befah-
ren. Auf Grund der begrenzten Fahrrinnentiefe miissen
groBere Oltanker vor dem Anlaufen des Rostocker See-
hafens geleichtert werden. So konnte z. B. der Tanker
»Elisabeth Knutsen“ mit einem maximalen Tiefgang
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von 15 m am 6.01.2010 nur mit ca. 65 % seiner Ladeka-
pazitét fahren (siehe Abb. 2).

Der Hafen Rostock, Universalhafen fir fast alle Giiter-
gruppen, ist der wichtigste Massenguthafen an der
deutschen Ostseekiiste. Die Umschlagsmengen stiegen
von 1999 bis 2008 um ca. 35 % von 20,8 Mio. Tonnen auf
27,2 Mio. Tonnen. Auch die verbesserten Hinterland-
bedingungen und der Ausbau der Hafeninfrastruktur
haben zur positiven Gesamtentwicklung beigetragen.

Was wollen wir erreichen?

Zukunftig soll vor allem den Massengutschiffen fir
Rohol, Kohle und Eisenerz mit hoheren Tragfahig-
keiten die Zufahrt zum Hafen gewéhrleistet bzw. fur
bestehende Schiffe eine bessere Auslastung ermoéglicht
werden. Die Umsetzung der Fahrrinnenvertiefung
schafft somit die Voraussetzung, die Wettbewerbs-
féahigkeit des Seehafens zu erhalten sowie weiter zu
starken.

Im Rahmen der Voruntersuchung sollen weitere Vari-
anten mit geringeren Ausbautiefen und -sohlbreiten
untersucht werden.

Hierbei wird ein Bemessungsschiff mit einer Linge von
275 m, einer Breite von 48 m und einem maximalen
Tiefgang von 15 m zugrunde gelegt, was ungefahr der
SchiffsgréBe des o. g. Oltankers entspricht. Ziel der Vor-
untersuchung ist es, den Eingriff zu minimieren sowie
die Kosten gegentiber einem Vollausbau bei einem
adaquaten Nutzen zu reduzieren.

Abb. 3
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Abb.1: Lage der zu untersuchenden Ausbaustrecke
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Querprofil Variante
Vertiefung

e : in der Achse der vor-

20 handenen Rinne

Abb. 2: Oltanker ,Elisabeth Knutsen* mit 3 Schlep-
pern am 6.01.2010 im Seekanal Rostock

Die Kosten eines Vollausbaus (siehe Abb. 3) wiirden
insgesamt etwa 132 Mio. € betragen. Dabei mtissten
rd. 6.400.000 m*®Baggergut bewegt werden. Dies

fihrt bei einem Einsatz von einem Eimerkettenbag-
ger und zwei Tiefl6ffelbaggern zu einer Bauzeit von
ca. 4 Jahren. Beispiel einer Variante (siehe Abb. 3) ist
die Ausfiihrung einer Vertiefung in der Achse der
vorhandenen Rinne (Doppel-Trapez-Profil). Hierbei
wirden sich die Baggermengen und damit die Kosten
gegeniiber dem Vollausbau erheblich verringern. Das
bei der Baudurchfithrung anfallende tiberwiegend aus
Geschiebemergel bestehende Baggergut wird voraus-
sichtlich, wie bei dem letzten Ausbau, auf die sich ca. 8
km noérdlich vor der Hafeneinfahrt liegende Klappstel-
le verbracht.

Was ist geplant?

Die Ausbauvarianten sind hinsichtlich ihrer nau-
tischen, 6kologischen sowie wirtschaftlichen Auswir-
kungen zu betrachten. Hierzu erfolgt durch Variation
der Ausbautiefe und -breite eine Optimierung der
Fahrrinnengeometrie. Um nautische Belange optimal
einzuschétzen bzw. zu prézisieren ist ggf. die Durch-
fihrung von Schiffssimulationen vorzunehmen. Nach
der Festlegung der Vorzugsvarianten ist die Erstellung
einer aktuellen Nutzen-Kosten-Analyse 6ffentlich aus-
zuschreiben und neu zu vergeben. Die Bundesanstalt
fur Gewdsserkunde wird eine Umweltrisikoeinschét-
zung einschlieBlich der FFH-Vertraglichkeitseinschét-
zung vornehmen. Den Auftrag hierzu hat das Wasser-
und Schifffahrtsamt Stralsund bereits im Dezember
20009 erteilt.

Der Blick in die Zukunft

Die Voruntersuchung endet mit der Erstellung der
Machbarkeitsstudie, bestehend aus dem Endbericht,
der Umweltrisikoeinschétzung und der Nutzen-Ko-
sten-Analyse. Bei einer Entscheidung des BMVBS zur
Einleitung der Hauptuntersuchung wére in 2011 die
Erstellung der Entwurfs- bzw. Haushaltunterlage der
néchste Planungsschritt.
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Anschriftenverzeichnis

Wasser- und Schifffahrtsdirektion Nord
Hindenburgufer 247,

24106 Kiel

Tel.: 0431/3394-0

Web: www.wsd-nord.wsv.de

Mail: wsd-nord@wsv.bund.de

Wasser- und Schifffahrtsamt Hamburg
Moorweidenstral3e 14

20148 Hamburg

Tel.: 040/44110-0

Web: www.wsa-hamburg.wsv.de

Mail: wsa-hamburg@wsv.bund.de

Projektbiiro Fahrrinnenanpassung
Unter- und AuBBenelbe

Moorweidenstrae 14

20148 Hamburg

Tel.: 040/44110-411

Web: www.fahrrinnenausbau.de

Mail: post-pb.wsa-hamburg@wsv.bund.de

Wasser- und Schifffahrtsamt Cuxhaven
Am Alten Hafen 2

27472 Cuxhaven

Tel.: 04721/567-0

Web: www.wsa-cuxhaven.wsv.de

Mail: wsa-cuxhaven@wsv.bund.de

Wasser- und Schifffahrtsamt Ténning
Am Hafen 40

25832 Tonning

Tel.: 04861/615-0

Web: www.wsa-toenning.wsv.de
Mail: wsa-toenning@wsv.bund.de

Wasser-und Schifffahrtsamt Brunsbiittel
Alte Zentrale 4

25541 Brunsbiittel

Tel.: 04852/885-0

Web: www.wsa-brunsbuettel.wsv.de
Mail: wsa-brunsbuettel@wsv.bund.de

Wasser-und Schifffahrtsamt Kiel-Holtenau
Schleuseninsel 2

24159 Kiel

Tel.: 0431/3603-0

Web: www.wsa-kiel.wsv.de

Mail: wsa-kiel-holtenau@wsv.bund.de

Planungsgruppe Ausbau NOK

Im WSA Kiel-Holtenau

Tel.: 0431/3603-0

Mail: wsa-kiel-holtenau@wsv.bund.de

Fachstelle Maschinenwesen Nord
beim Wasser- und Schifffahrtsamt
Kiel Holtenau

BlenkinsopstraBe 7

24768 Rendsburg

Tel.: 04331/594-0

Web: www.fmn.wsv.de

Mail: fmn@wsv.bund.de

Wasser- und Schifffahrtsamt Liibeck
Moltkeplatz 17

23566 Liibeck

Tel.: 0451/6208-0

Web: www.wsa-luebeck.wsv.de
Mail: wsa-luebeck@wsv.bund.de

Wasser- und Schifffahrtsamt Stralsund
Wamper Weg 5

18439 Stralsund

Tel.: 03831/249-0

Web: www.wsa-stralsund.wsv.de
Mail: wsa-stralsund@wsv.bund.de

Zentrale Kontaktstelle (PoC)
Gemeinsames Lagezentrum See
Maritimes Sicherheitszentrum

Am Alten Hafen 2

27472 Cuxhaven

Tel: +49(0) 4721 393957 oder 394785
Mail: poc.germany@point-of-contact.de
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BundeswasserstraBen, die eine Lange von unter 5 km aufweisen, sind maBstabsbedingt teilweise nicht dargestellt.
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