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Vorwort

Liebe Leserinnen,
liebe Leser,

mit diesem Jahresbericht, der die Jahre
2019 und 2020 umfasst, mochten wir Ih-
nen einen Einblick in unsere vielfédltigen
Aufgaben und Projekte geben.

Eine der groBen Herausforderungen war
es, neue Strategien fiir die beschleunigte
Umsetzung von Infrastrukturprojekten
zu entwickeln. Dazu zdhlen die starkere
Einbindung der Auftragnehmer/Innen
noch vor der Vergabe, nach dem sog.
»Planen-und-Bauen-Modell“ und das
,Building Information Modeling“, also
die Nutzung neuer digitaler Methoden.
Auch unsere Kooperationen mit Landern,
Landkreisen, Kommunen und Verbdnden
haben zu einer ziigigen Realisierung von
Bauprojekten gefiihrt. Dartiber hinaus
tragen innerhalb der WSV einheitliche
Standards zu ztigigen Planungsprozessen
und einem einheitlichen Vorgehen bei.

Auch der vielfach diskutierte Klima-
wandel und seine Auswirkungen auf die
Wasserstra3en fordern uns zu einem
Umdenken und zum Beschreiten neuer
Wege heraus. Dazu zdhlen beispielsweise
die Anpassung unserer Schleusen an die
prognostizierten hoheren Wasserstande
und erweiterte Vorhersagen der Pegel-
stdnde bei Niedrigwasser. 10-Tages-Vor-
hersagen, basierend auf den Messwerten
unserer Rheinpegel, konnen bei unserem
Elektronischen-Wasserstraen-Informa-
tions-Service ELWIS abgerufen werden.

Im Jahr 2020 hat die Covid-19-Pandemie
die Bedeutung der Bundeswasserstraf3en
in Bezug auf die Versorgungssicherheit
und das Funktionieren der Lieferketten
in ganz besonderer Weise deutlich ge-
macht. Es ist uns gelungen, Wirtschaft
und Schifffahrt jederzeit Planungssicher-
heit zu geben.

Trotz der Pandemie wurde auch die Neu-
strukturierung der Amter kontinuierlich
und erfolgreich fortgesetzt. Durch grof3e
zusammenhdngende Verkehrsreviere
werden optimale Voraussetzungen fiir
die Zukunft und vor allem fiir die Nutzer/|
Innen der Wasserstra3en geschaffen.

Ich freue mich sehr, Ihnen mit diesem
doppelten Jahresbericht unsere aktuellen
MaBnahmen vorzustellen und Sie neugie-
rig auf unsere Arbeit zu machen.

Ganz herzlich bedanke ich mich bei allen
Mitarbeiterinnen und Mitarbeitern, die
zu diesem Jahresbericht beigetragen ha-
ben und wiinsche Ihnen allen viel Freude
beim Lesen.

Ihr

L& G

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

Generaldirektion Wasserstrafen und Schifffahrt in Bonn
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Seit die Menschheit in der Lage ist,

mit Wasserfahrzeugen weite Bereiche
der hohen See zu befahren, verbinden
Schifffahrtsrouten die Welt. Uber viele
Jahrtausende wurden Schiffe vornehm-
lich per Ruder oder Segel angetrieben.
Technologisch stand die Seeschifffahrt
damit lange Zeit im Einklang mit Natur
und Umwelt.

Ende des 18. Jahrhunderts wurde dann
das Dampfschiff erfunden. In Folge des
weiteren technologischen Fortschritts
wurden Segelschiffe durch Motorschiffe
abgelést. Die so erreichte Leistungs-
fahigkeit optimierte die Transportfunk-
tion und verlieh der Seeschifffahrt in
kurzer Zeit eine bis heute anhaltende
erhebliche verkehrswirtschaftliche
Bedeutung. Uber 90 % des gesamten
interkontinentalen Warenaustauschs
wird gegenwartig iiber die Seeschiff-
fahrt abgewickelt. Insgesamt kommen
mehr als ein Viertel der in Deutschland
bendétigten Waren iiber die deutschen
Seehdfen an Nord- und Ostsee ins Land.

Freiheit der Meere versus Meeresumweltschutz?
Wenn Schifffahrtsrouten Schutzgebiete durchlaufen

Das Meer als Okosystem von globaler
Bedeutung

Der technologische Wandel brachte
nicht nur 6konomischen Fortschritt. Er
belastete auch das solange ungetriibte
Verhaéltnis zwischen Seeschifffahrt und
Natur.

Schiffe emittieren Luftschadstoffe und
Larm, die in die bis dahin nahezu intakte
Meeresumwelt gelangten. Auch MafBnah-
men des Schiffsbetriebes, wie die Miill-
entsorgung und Reinigung von Tanks
auf See, das Verklappen von Schadstoffen
oder Gewdsserverunreinigungen als
Folge von Schiffsunfallen gefahrden das
Okosystem der Meere.

Seit Mitte des letzten Jahrhunderts wissen
wir um die globale Bedeutung und die
Sensibilitdt der Meerestkologie. Spekta-
kulére Schiffsunfélle fiihrten drastisch vor
Augen, auf welche Weise die Schifffahrt
die Meeresumwelt beschddigen kann.

Es kam zu einer Reihe von Regelungs-
initiativen auf nationaler und internatio-
naler Ebene, um die maritime Umwelt
vor Gefahren, die von der Schifffahrt
ausgehen konnen, zu schiitzen. Dazu
wurden unter anderem Bauvorschriften
fir mehr Fahrzeugstabilitat erlassen, Ein-
leitungsverbote angeordnet und Ausbil-
dungsstandards fiir das Briickenpersonal
festgelegt.

Naturschutzgebiete in Nord- und
Ostsee

Heute sind weite Teile der deutschen
Nord- und Ostsee sowohl im Bereich des
Kistenmeeres, als auch in der sich see-
wartig anschlieBenden ausschlieBlichen
Wirtschaftszone (AWZ), als Naturschutz-
gebiete ausgewiesen.

Wéhrend das Kiistenmeer zum Staats-
gebiet zahlt, liegt die AWZ auBBerhalb
des deutschen Hoheitsgebiets. Sie dient
dem Verkehr zwischen den Staaten. Ihre
freie Benutzung im verkehrsrechtlichen
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Karte: Wikipedia | NordNordWest; (https://creativecommons.org/licenses/by-nd/4.0/deed.de)

Sinne bildet die Basis fiir den weltweiten
Handel. Dies wird als Freiheit der Schiff-
fahrt bezeichnet.

Mit Wirkung vom 27. September 2017
wurden die Naturschutzgebiete der deut-
schen AWZ, die seit 2007 Teil des euro-
péischen Schutzgebietes Natura 2000
sind, auch nach nationalem Recht unter
Schutz gestellt und zu sechs marinen Na-
turschutzgebieten zusammengefasst. Ziel
istder Erhalt und die Wiederherstellung
der biologischen Vielfalt an Land und im
Meer, insbesondere durch den Schutz

der nattirlichen Lebensrdume der Tiere
und Pflanzen. Der Umfang des Schutzes
wird in den Schutzgebietsverordnungen
festgelegt. Um die Ziele zu erreichen, sind
oder werden Managementpléane fiir das
jeweilige Gebiet erstellt.

Verkehrsaufkommen auf Nord- und
Ostsee

Nord- und Ostsee werden fiir unter-
schiedliche Nutzungen in Anspruch
genommen, wie Berufsfischerei, Infra-
struktur und Energie und militarische
Aktivitédten. In erster Linie aber fiir die
Berufsschifffahrt, die zum Zweck des
Gliter- oder Personentransports haupt-
sdchlich auf Schifffahrtsrouten unter-
wegs ist. Insbesondere Schifffahrt, die zur
Fischerei, Rohstoff- und Energiegewin-
nung, Forschung, Freizeit und Tourismus
und militarischen Nutzungen stattfindet,
bewegt sich sehr hdufig auch auBerhalb
dieser Schifffahrtsrouten.

Die deutsche AWZ der Ostsee ist ein
durch die Schifffahrt insgesamt intensiv
genutzter Raum. Schiffsverkehr erstreckt
sich auf alle Bereiche der deutschen
AWZ. Ausgangspunkte bzw. Ziele des
Verkehrsaufkommens sind vor allem die
Seehéfen Rostock, Liibeck, Puttgarden,
Kiel, Wismar, Sassnitz-Mukran, Stral-

sund und der polnische Hafen Stettin-
Swinemitinde.

Im gesamten Ostseeraum sind weiterhin
Héfen in Russland, Polen, Schweden und
Dédnemark Ausgangspunkt und Ziel der
Verkehre. Passagierverkehr findet tiber-
wiegend auf Fahrrouten und Fischerei-
verkehr in allen Bereichen statt. Dartiber
hinaus wird die deutsche AWZ der Nord-
und Ostsee auch von Transitverkehren
genutzt, die z. B. nach GroBbritannien,
Ubersee oder in den Mittelmeerraum
unterwegs sind.

Auch die Deutsche Buchtist ein durch die
Schifffahrtinsgesamt intensiv genutzter
Raum und erstreckt sich auf alle Bereiche.
Ausgangspunkt beziehungsweise Ziel der
Verkehre sind die Seehéfen vor allem an
Elbe, Weser, Jade und Ems, aber auch die
danischen und niederldndischen See-
héfen. Passagier- und Fischereiverkehre
finden tiberwiegend im kiistennahen
Bereich statt.

Fiir den Ostsee- als auch fiir den Nordsee-
raum sind Gebiete festgelegt worden, in
denen die Berufsschifffahrt gegeniiber
anderen Nutzern bevorzugt behandelt
wird. So wird es méglich, die vielféltigen
Nutzungen in der AWZ zu koordinieren,
unter anderem auch fir die Offshore-
Windenergienutzung. In der Ostsee
konzentriert sich der Schiffsverkehr stark
in diesen Vorranggebieten, da es wegen
der besonderen hydrographischen Ver-
héltnisse der Ostsee fiir die groBen und
tiefgehenden Schiffe keine anderen Alter-
nativen gibt.

Dies fuhrtvor allem in den Naturschutz-
gebieten ,Fehmarnbelt“ und , Kadetrin-
ne“ zu einer permanent hohen Ver-
kehrsdichte. In der Nordsee findet ein
rdumlich stark konzentrierter Schiffs-
verkehr vor allem im stidlichen Bereich
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Grenze zwischen der
deutschen AWZ und der
Hohen See

Naturschutzgebiet

Weitere Informationen zu
den nationalen Meeres-
schutzgebieten finden Sie
auf den Seiten des Bundes-
amtes fir Naturschutz:
www.bfn.de
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der Deutschen Bucht statt, wo fiir die
Durchfahrt der Schiffe im deutschen
Kiistenmeer Regelungen getroffen
wurden.

Freiheit der Meere versus Meeresum-
weltschutz?

Wenn vielbefahrene Schifffahrtsrouten,
die seit Jahrzehnten fiir den innereuro-
péischen Warenverkehr von zentraler Be-
deutung sind, durch Naturschutzgebiete
verlaufen, stellt sich die Frage, wie frei
kann die Seeschifffahrt in diesen Gebie-
ten noch agieren. Muss sie zum Schutz
der Natur mit Einschrdnkungen rechnen,
die den Schiffstransport in Nord- und
Ostsee unattraktiv machen und die sich
infolgedessen auch negativ auf die Wett-
bewerbsfdahigkeit der deutschen See-
héfen auswirken?

Waéren schifffahrtsbeschrankende Mag-
nahmen, wie Geschwindigkeitsbegren-
zungen, Fahrverbote und Kanalisierung
des Verkehrs auf Routen mit ausreichen-
der Wassertiefe geboten und nach der
internationalen und nationalen Rechts-
lage auch durchsetzbar?

S
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Nachfolgend soll dazu die internationale
Rechtslage betrachtet werden.
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Das Seerechtsiibereinkommen der
Vereinten Nationen (SRU)

Beiden internationalen Regelungen des
Seerechtsiibereinkommens der Vereinten
Nationen (SRU) handelt es sich um einen
multilateralen Vertrag, der wichtige Be-
reiche des Seevolkerrechts umfasst. Dazu
zahlen die Abgrenzung verschiedener
Meereszonen, z. B. als Kiistenmeere oder
ausschlieBliche Wirtschaftszonen, die
Nutzung dieser Gebiete z. B. durch Schiff-

=

fahrt und der Schutz der Meeresumwelt.
Das aktuelle SRU stellt dabei neben den
alteren Grundsatz der Freiheit der Hohen
See den neu eingefiihrten Grundsatz des
Gemeinsamen Erbes der Menschheit.

Zwei Passagierfahren begegnen sich auf hoher See : o ; i =% e S il o - ——— =
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Die Internationale Seeschifffahrtsorga-
nisation (IMO)

Die IMO (International Maritime Organi-
zation) erarbeitet Vorschriften fir eine
»sichere, geschiitzte und wirtschaftliche
Schifffahrt auf sauberen Meeren.“ Sie ist
eine Sonderorganisation der Vereinten
Nationen, der gegenwadrtig 174 Mit-
gliedstaaten angehoren, darunter auch
Deutschland.

Sie erarbeitet internationale Ubereinkom-
men und Normen u. a. zur internationalen
Regelung der Handelsschifffahrt und zur
Verringerung der Meeresverschmutzung.
Die AWZen sind nicht Teil des Staats-
gebiets und unterliegen diesen inter-
nationalen Bestimmungen. So kénnen
Kistenstaaten - anders als im Kiisten-
meer - nationale Gesetze und Verord-
nungen zu Lasten der Schifffahrt nur
sehr bedingt erlassen. Das Kiistenmeer
hat eine Breite von bis zu 12 Seemeilen.
Hieran schlieBt sich die AWZ an.

Das SRU fordert nicht nur die Freiheit der
Schifffahrt, es verpflichtet die Staaten
auch, die Meeresumwelt zu schiitzen und
zu bewahren.

Wird die Verschmutzung der Meeres-
umwelt durch Schiffe verursacht, kann
ein Kiistenstaat auch MafBnahmen zum
Schutz des Meeres treffen, die die Frei-
heit der Schifffahrt beschrdnken. Dabei
bewegt er sich innerhalb internationaler
Regelungen und Normen, die im Rah-
men der IMO erstellt wurden. Die recht-
liche Behandlung der ausschlieflichen
Wirtschaftszone ist im Teil V des See-
rechtsiibereinkommens der Vereinten
Nationen (SRU) geregelt. Um in Deutsch-
land angewandt zu werden, miissen
volkerrechtliche Vertrdge in nationales
Recht iiberfiihrt werden. Das Gesetz zur
Ausfiihrung des SRU-Vertragssystems trat
am 15. Juni 1995 in Kraft.

In besonders schwerwiegenden Fal-

len von Verschmutzungen durch die

Schifffahrt kann ein Kiistenstaat die
Schifffahrt in einem Schutzgebiet seiner
AWZ sogar vollstandig ausschlieBen.
Dazu muss er allerdings wissenschaft-
lich nachweisen und begriinden, dass
die MaBnahme zwingend erforderlich
istund die anderen betroffenen Staaten
angemessen konsultieren. Erst nach
Zustimmung durch die IMO kann er
entsprechende nationale Regelungen
in Kraft setzen.

Die Schifffahrtsfreiheit schliet somit den
Erlass schifffahrtsbeschrénkender Um-
weltschutzvorschriften in der AWZ nicht
aus, sondern bindet die hoheitlichen
Befugnisse des Kiistenstaates lediglich an
das Rechtder IMO.

Ergebnis

Es gibt keine absolute Unvereinbarkeit
zwischen der Freiheit des Meeres und
dem Meeresumweltschutz. Schifffahrts-
bezogene Maflnahmen in der AWZ

sind méglich, wenn sie sich nach sorg-
faltiger Abwdgung der naturschutzfach-
lichen Ziele mit den verkehrswirtschaft-
lichen Belangen der Schifffahrt und der
Seehéfen als notwendig und vereinbar
erweisen und es gelingt, die Mitgliedstaa-
ten der IMO von dieser Notwendigkeit
zu Uberzeugen. Damit ist die Freiheit der
Seeschifffahrt in der AWZ nicht unan-
tastbar. Sie genie3t aber mit Blick auf

die Wettbewerbsfdhigkeit der nationa-
len maritimen Wirtschaft einen hohen
Stellenwert und steht zu dem unter dem
besonderen Schutz der IMO.

Autoren:

Stefan Jenner
Leif Kuchenbach

Generaldirektion
WasserstraBen und
Schifffahrt

Dezernat Notfallvorsorge,
Maritimer Umweltschutz
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Nachhaltige Modernisierung von Binnenschiffen

Beim Betrieb eines Schiffes werden,
wie bei allen anderen Fahrzeugen mit
Verbrennungsmotor, verschiedene
Schadstoffe freigesetzt. Beim Schiff
sind dies vor allem Kohlendioxide und
Stickoxide. Die durch die Binnenschiff-
fahrt verursachten Emissionen haben
je nach Baujahrsklasse und Emissions-
standard des Schiffes in den letzten
Jahrzehnten abgenommen. Allerdings
verlauft wegen der Langlebigkeit von
Schiffsmotoren die Modernisierung
der Schiffsflotte deutlich langsamer als
beim StraBenverkehr. Mit dem Forder-
programm fiir nachhaltige Moderni-
sierung von Binnenschiffen gibt die
Bundesregierung einen Anreiz, starker
in neue Technologien zu investieren.

Seit 2007 fordert der Bund die Ausris-
tung von Binnenschiffen mit emissions-
geminderten und umweltfreundlichen
Antrieben. Rechtliche Grundlage des
Forderprogramms ist eine Richtlinie

des Bundesverkehrsministeriums in der
aktuell giltigen Fassung vom 20. Novem-
ber2019.!

Danach werden nicht riickzahlbare
Zuschisse in Hohe von bis zu 70 % der
forderfahigen Ausgaben gewéhrt fiir den
Einbau von

emissionsdarmeren Diesel- und Gas-
motoren

Katalysatoren, Partikelfiltern und
Kraftstoff-Wasser-Emulsionstechno-
logien zur Schadstoffminderung
diesel- und gaselektrischen Antrieben
zur Verbesserung der Energieeffizienz
Einrichtungen zur Minderung von
Larmermissionen

Im Haushaltsjahr 2020 hat der Bund da-
fiirinsgesamt 6 Mio. Euro fiir Fordermit-
tel bereitgestellt. Antragsberechtigt sind
in Deutschland ansédssige Unternehmen

Tankschiff auf dem Weg zur Ruhr

Richtlinie des BMVI
uber Zuwendungen
fur Binnenschifffahrts-
unternehmen zur
nachhaltigen Moder-
nisierung von Binnen-
schiffen (Férderpro-
gramm nachhaltige
Modernisierung von
Binnenschiffen) vom
20.November 2019
(BAnz AT 06.12.2019
B6)

Seit 1. Januar 2020 in
Kraft

Ab 31. Dezember 2020
auBer Kraft
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in Privatrechtsform, deren Schiff in einem
deutschen Binnenschiffsregister einge-
tragen ist und beruflich fur die Binnen-
schifffahrt genutzt wird. Die Zweckbin-
dungsfrist fiir die geférderte MaBnahme
betrdagtzwei Jahre.

Riickgang der Gesamtemissionen pro Jahr

Alt- Austausch  Gesamt-
motoren riickgang
(in %)
Kohlenstoffdioxid (CO>) in t p. a. 351162 315705 10,10 %
Kohlenstoffmonoxid (CO) in t p. a 1406 254 81,96 %
Kohlenwasserstoffe (HC) p.a. 363 111 69,3 %
Stickoxide (NO,) p. a. 5123 2932 42,8 %
Feinstaub (PM) p. a. 183 47 74,1 %

© Prognos AG/ Balance Consulting GmbH, 2019

Umweltkostensatze und Umweltkostenreduktion

Kohlenstoffdioxid
(COy)

Kohlenstoffmonoxid
(Co)
Kohlenwasserstoffe
(HC)

Stickoxide (NO,)
Feinstaub (PM)

Kostensatz pro t
Emission in Euro

Umweltkostenreduktion
pro Jahr in Euro

180 6382260

2 2765
2050 516600
17930 39284630
58400 54128655

© Prognos AG/ Balance Consulting GmbH, 2019

Riickblick

Von Beginn des Forderprogramms bis
zum 31. Dezember 2019 sind 1870 An-
trage auf Forderung bewilligt und hierfir
23,5 Mio. Euro an Zuwendungen ausge-
zahltworden. So konnten die Kohlendi-
oxidemissionen in der deutschen Binnen-
schifffahrt um rund 10 % pro Jahr und die
Stickstoffemissionen sogar um rund 43 %
gesenkt werden. Dies entspricht einer
Umweltkosteneinsparung seit 2008 von
knapp 555 Mio. Euro. Demgegentber ste-
hen 54 Mio. Euro, die in diesem Zeitraum
an Haushaltsmitteln veranschlagt wur-
den. Das Forderprogramm zur nachhalti-
gen Modernisierung von Binnenschiffen
leistet somit nicht nur einen wesentlichen
Beitrag zu mehr Umwelt- und Klima-
schutz, sondern ist auch ein volkswirt-
schaftlicher Erfolg.

Ausblick

Das Forderprogramm wurde seit 2008
immer wieder angepasst. Mit der aktuell
gultigen Richtlinie befindet es sich
bereits in seiner dritten Phase. Diese
Richtlinie wird mit Ablauf des Jahres 2020
auBer Kraft treten. Die Fassung einer
neuen Forderrichtlinie, die ab 1. Januar
2021 gelten soll, liegt der EU-Kommission
derzeit zur Notifizierung vor. Bis Redak-
tionsschluss war noch nichtklar, ob die
Kommission zustimmen wird.

Das Forderspektrum soll nach dem
Willen der Bundesregierung auch auf
tiefgangsverringernde und propulsions-
verbessernde MafSnahmen und Tele-
matiksysteme erweitert werden. Die
Richtlinie trégt damit auch den klima-
bedingten Niedrigwasserphasen der letz-
ten Jahre Rechnung. Die Férderquoten
sollen auf bis zu 80 % der zuwendungs-
fdhigen Ausgaben angehoben werden.
Dafiir werden ab 2021 Haushaltmittel in
Hohe von 40 Mio. Euro bereitgestellt.

Wie errechnet sich der Zuschuss?

Der Zuschuss fir einen emissionsarme-
ren Hauptantriebsmotor der Klasse IWO/
IWA mit einer Leistung von 500 kW
berechnet sich beispielsweise wie folgt:

Die forderfahigen Ausgaben bemessen
sich anhand der Mehrausgaben fir den
Erwerb und den Einbau des Motors.

Bei den Mehrausgaben fiir den Erwerb
werden 35,00 Euro je kW angesetzt. In
diesem Beispiel ergeben sich demnach:

35,00 €/kwW x 500 kW = 17 500,00 Euro.

Hinzu kommt eine Pauschale fiir den
Ausbau des vorhandenen Motors

und Einbau des emissionsarmeren
Hauptantriebmotors in Hohe von
50000,00 Euro. Danach betragt die
Summe der férderfahigen Ausgaben
67500,00 Euro.

Bei einem Grundférderungssatz von
40 % bedeutet dies einen Festzuschuss
von 27 000,00 Euro.

Bei einem mittleren Unternehmen im
Sinne der KMU-Definition? erhéht sich
der Férdersatz um 10 % auf 50 % und

somit der Zuschuss auf 33 750,00 Euro.

Bei einem kleinen Unternehmen er-
hoéht sich der Fordersatz um 20 % auf
60 %. Der Zuschuss betragt in diesem
Fall 40500,00 Euro.

Sollte das Binnenschiff in einem der
Fordergebiete registriert sein, erhoht
sich der Férdersatz jeweils um weitere
5 %, sodass der maximale Zuschuss in
diesem Beispielsfall 37 125,00 Euro

(55 % bei mittleren Unternehmen) bzw.

43 875,00 Euro (65 % bei kleineren
Unternehmen) betrdgt.

Weitere Informationen
www.elwis.de

2 Die Europdische Kommission hat Krite-
rien zur Definition von mittleren und
kleineren Unternehmen festgelegt, die
sog. KMU-Definition
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Autor:

Thomas Wunderlich
Generaldirektion
WasserstraBen

und Schifffahrt
Dezernat Wirtschafts-
angelegenheiten der
Binnenschifffahrt
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Schiffbau in der WSV -
umweltfreundlich, sicher und nachhaltig

Die WasserstrafRen- und Schifffahrtsver-
waltung des Bundes (WSV) verfiigt iiber
eine Flotte von rund 600 Wasserfahrzeu-
gen mit eigenem Antrieb. Sie werden
bundesweit zur Unterhaltung der Bun-
deswasserstraf3en eingesetzt. Neben
zahlreichen Motorbooten, -schiffen,
Schubschiffen und Schleppern finden
sich auch Spezialschiffe wie Peilschiffe,

Derzeit laufen insgesamt 17 Neubau-
projekte zur Ausriistung unserer Was-
serfahrzeuge mit umweltfreundlichen
Antriebssystemen. Einen Uberblick
finden Sie im Anhang an diesen Artikel.

Eines dieser neu ausgestatteten Was-
serfahrzeuge moéchten wir hier gerne
vorstellen.

Modell des Verkehrssicherungsschiffs MS ,,EMMERICH*

Die Aufgaben eines Verkehrssicherungs-
schiffes umfassen:

Technische Daten

Lange uber Alles 33,30 m
Eisbrecher, Schwimmgreifer und -bagger Bt fibar Al 7.40 m
und die Tonnenleger an der Kiiste. Im Das Motorschiff MS ,,EMMERICH" - * Aufsichts-und Kontrollfahrten SefamlhEhe 2,00 m
Kiistenbereich dienen sogenannte Mehr-  der Prototyp eines neuen Verkehrs- * Havarie-Management Tiefgang 0,95 m/1,70 m
zweckschiffe u. a. auch der Notfallvor- sicherungsschiffes auf dem Rhein * Beseitigung von Schifffahrtsstorungen Wellenleistung 2 x 230 kW
sorge und dem Gewadsserschutz. Am 17. Dezember 2018 beauftragte die * Bergung von Schifffahrtshindernissen (Hauptantriebe) Bliesalkalakirsdy
Mit einer kalkulierten Nutzungsdauer Fachstelle fir Maschinenwesen West * Auslegen von schwimmenden Schiff- Leistung der Dieselmotoren 2 X 294 KW: 1 x 48 kW

von 20-40 Jahren ist die WSV-Flotte in
die Jahre gekommen. Die bundeswei-
ten Fachstellen fiir Maschinenwesen
sorgen dafiir, dass dieser Fuhrpark ein-
satzbereit bleibt und riisten die Flotte
derzeit nach dem neuen Stand der
Technik um. Die Bundesanstalt fiir Was-
serbau unterstiitzt mit ihrem wissen-
schaftlichen know-how bei innovativen
Ansatzen und lGbernimmt mit ihrem
Referat Schiffstechnik in Hamburg den
Neubau von Seeschiffen.

(FMW) in Datteln die Schiffswerft Bolle
GmbH in Derben an der Elbe mit dem Bau
und der betriebsfertigen Lieferung des
Verkehrssicherungsschiffs ,,MS EMME-
RICH". Der dortige Schiffbauingenieur
betreute die Bauabwicklung. Der Be-
treiber des Schiffs ist das Wasserstra3en-
und Schifffahrtsamt Rhein in Duisburg.
Das Einsatzgebiet umfasst den gesamten
Niederrhein bei Emmerich.

fahrtszeichen

* Setzenvon landseitigen Schifffahrts-
zeichen

* Transportvon Fahrzeugen und
Arbeitsgerdten

Die Umgestaltung des Steuerhauses,

des Arbeitsdecks und die zuséatzliche
technische Ausrtistung, wie Krananlage,
Landungsklappe usw. beriicksichtigen
die langjahrigen Erfahrungen des Be-
treibers und seine Anforderungen fir
einen addquaten Arbeitseinsatz des
Schiffes.

Der Schiffsrumpf wurde nach neuesten
schiffbautechnischen Erkenntnissen ge-
baut, um einen effizienten und damitum-
weltfreundlichen Betrieb zu gewéhrleisten,
der aber auch dem robusteren Einsatzprofil
standsicher gewachsen sein sollte.

Das neue Verkehrssicherungsschiff
wurde als Prototyp mit einem Diesel-elek-
trischen Antrieb inklusive Abgasreini-
gungssystem konzipiert.

Die Propulsionsanlage wurde an die star-
ke und wechselnde Strémung des frei-
flieBenden Flusses leistungsgerecht an-
gepasst und um eine Bugstrahlanlage als
Positionshaltesystem erweitert. So wird
ein sehr hohes Ma3 an Mandévrierfahig-
keit und Zuverléssigkeit bei Unterhal-
tungsarbeiten und insbesondere auch
beim Einsatz im Havariefall erreicht.

Jungfernfahrt von der Werft zum Heimathafen

Kosten insgesamt: ca. 5 Mio. Euro
Kalkulierte Nutzungsdauer: 40 Jahre

Mit dem technisch aufwendigen Abgas-
reinigungssystem werden die Vorgaben
zur Einhaltung von Emissionsgrenz-
werten nach aktuell geltenden na-
tionalen und europdischen Richtlinien
eingehalten.

Die verbauten Dieselaggregate der Firma
Scania sind auf dem neuesten Stand der
Technik und erfiillen mit SCR-Katalysato-
ren die ab 2020 gtiltige Abgasnorm V.
(siehe Abbildung des Modells).

Dartiber hinaus werden die Dieselmoto-
ren mit umweltfreundlichem GTL-Kraft-
stoff betrieben. GTL (Gas-to-Liquids) ist
ein Verfahren zur Herstellung syntheti-
scher Kraftstoffe, die durch ihre Zusam-
mensetzung bei der Verbrennung bereits
bis zu 60 % weniger Ruf3emissionen im
Motor erzeugen.

Eine Besonderheit ist die Option, das
heutige Antriebs- und Energiesystem

im Zuge einer zukiinftigen Neuaus-
ristung, umstellen zu kénnen. So kann
der Dieselantrieb modular gegen ein
Brennstoffzellensystem oder vergleich-
bare Systeme ausgetauscht werden,
wenn diese Technologien in der erfor-

17



18

E
Schifffahrt und Technik

Autor:

Marcel Miille

Leiter der Fachstelle fur
Maschinenwesen West in
Datteln

derlichen Leistungsklasse die Serienreife
erreicht haben. Diese Technikstrategie
istnachhaltig und macht die Ausristung
und den Betrieb dieser Wasserfahrzeuge
in Hinblick auf ihre Nutzungsdauer zu-
kunftssicher.

Die MS ,.EMMERICH" ist damit das erste
umweltfreundliche Verkehrssicherungs-
schiff der Wasserstra3en- und Schiff-
fahrtsverwaltung ihrer Klasse und dient
als Prototyp fiir eine weitere Serie von
Schiffen fiir den Rhein.

Das neue Verkehrssicherungsschiff wur-
deim Juli 2020 in Betrieb genommen und
erprobt. Die Uberfithrung von der Werft
in Derben an der Elbe bis zum Heimatha-
fen in Emmerich erfolgte selbstdndig auf
eigenem Kiel.

Da das Schiff wegen seiner Fahrzeughdhe
die Kandle mitihren teilweise zu nied-
rigen Briicken nicht passieren konnte,
verlief seine Fahrtroute tiber die Elbe, die
Nordsee, das Ijsselmeer, den Amsterdam-
Rhein-Kanal, die Waal bis zum Nieder-
rhein.

Das Schiff wurde am 10. August 2020 von
der Fachstelle fiir Maschinenwesen West
an das Wasserstra3en- und Schifffahrts-
amt Rhein als Betreiber ibergeben und
ist seitdem erfolgreich im Einsatz.

Die WSV leistet mit der Modernisierung
ihrer Flotte und deren zukunftsweisender
technischer Ausrichtung einen weiteren
wichtigen Schritt fiir den nachhaltigen
Klima- und Umweltschutz.

E— .

Guido Will von der Fachstelle fir Maschinen-
wesen West bei der Abnahme des Schiffes auf
der Werft

Wasserfahrzeugprojekte mit umweltfreundlichen Antriebssystemen
Stand: 7. Dezember 2020

Projekt Revier Umweltaspekt Status Projekt

Verantwortlicher

3 Mehrzweck- Nord- und Ostsee LNG-elektrisches Antriebssystem  In der Bundesanstalt fur

schiffe (maritime Bauabwicklung Wasserbau
Notfallvorsorge)
Laderaumsaug- Unterelbe [ Nordsee  Diesel-elektrisches Antriebssys- In der Fachstelle fiir Maschinen-

bagger tem, Gleichfrequenzgeneratoren Bauabwicklung wesen Nord, Kiel

Abgasreinigung

Motorboot Typ Aller Vollstandige Abgasreinigung bei  seit 02/18 im Einsatz  Fachstelle fir Maschinen-
»Spatz*“ herkémmlichem dieselmechani- wesen Mitte, Minden
schem Antriebssystem

Laderaumsaug- Nordsee LNG-elektrisches Antriebssystem  In der Vorunter- Fachstelle fiir Maschinen-
bagger suchung wesen Nord, Kiel

1 Klapprahm Motorstufe V In der Fachstelle fiir Maschinen-
Bauabwicklung wesen Siidwest, Koblenz

Eversand Nordsee Diesel-elektrisches Hybridsystem, Vorbereitung Bundesanstalt fur
(Mehrzweck- batteriegestutzt, Gleichfrequenz- Entwurf-AU Wasserbau

schiff) generatoren, Abgasreinigung

Taucherglocken-  Rhein mit Neben- Diesel-elektrisches Antriebssys- In der Bauabwick- Fachstelle fir Maschinen-
schiff flissen tem, Abgasreinigung lung wesen Stidwest, Koblenz

Motorboot Typ WD Batterieantrieb Ausschreibung in Fachstelle fiir Maschinen-
»Elektro-Spatz* Vorbereitung wesen Siidwest, Koblenz

2 Schwimm- Weser Diesel-elektrisches Antriebs- Vorbereitung Ent- Fachstelle fiir Maschinen-
greifer system wurf-AU wesen Stidwest, Koblenz

Schwimmgreifer  Elbe Abgasnachbehandlung Seit 11/2020 im Fachstelle fiir Maschinen-
Einsatz wesen Siidwest, Koblenz
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Herausforderung:
GrolBbauprojekte kosten- und termingerecht abwickeln

Die zunehmende Dauer und Kosten-
unsicherheit bei groRen Bauprojekten
wird vermehrt als gesellschaftliches
Problem wahrgenommen. Der merkba-
re Sanierungsstau in der Infrastruktur
erfordert eine deutliche Beschleuni-
gung in der Projektrealisierung. Wenn
die notwendig gewordenen baulichen
MaRnahmen nicht ziigig umgesetzt
werden kénnen, droht ein fortschrei-
tender Substanzverlust bis hin zu heute
schon kritischen Bauwerkszustédnden.
Biirgerinnen und Biirger bezweifeln zu-
nehmend die Fahigkeit von Politik, Ver-
waltung und Wirtschaft, GroBprojekte
erfolgreich durchzufiihren. Héchste
Zeit zum Handeln. Im Auftrag der
Bundesregierung hat eine Reformkom-
mission bereits 2015 Empfehlungen fiir
mehr Kostenwahrheit und -transparenz,
Effizienz und Termintreue beim Bau
offentlicher GroRprojekte erarbeitet.

Auch in der Wasserstra3en- und Schiff-
fahrtsverwaltung (WSV) ist das Problem
erkannt. Deshalb setzen auch wir uns mit
den Ursachen auseinander und suchen
nach Losungen. Die Ursachen fiir zu-
nehmende Projektlaufzeiten beim Bau
offentlicher GroBprojekte wurden iden-
tifiziert. Sie lassen sich in vier Themen-
blocke unterteilen:

1. Kontinuierlich zunehmende Komple-
xitdtim Rahmen der europdischen
Gesetzgebung, z. B. im Umwelt- und

Wettbewerbsrecht bei gleichzeitiger
Polarisierung einer Gesellschaft, die
ihre weitreichenden Beteiligungsrech-
te auch in Anspruch nimmt

2. Mangelnde Ressourcen, wie Stellen-
und Fachkrédftemangel und fehlende
Zuverlassigkeit bei den Investitions-
linien

3. Hemmende innere Prozessablaufe,
wie lange Entscheidungswege und
Absicherungskultur

4. Streitigkeiten auf den Baustellen, oft
verursacht durch Briiche zwischen
Planung und Bau, mangelnde Ausein-
andersetzung mit den Projektanforde-
rungen, von Niedrigpreisen gepragte
Vertrage, starre Vertragsstrukturen,
fehlende Entscheidungskultur

Wéhrend die Verwaltung in gesetzliche
und gesellschaftliche Prozesse kaum
Einfluss nehmen kann, stehen ihr bei den
anderen Themen doch Mittel zur Ver-
figung, um die Ursachen zu bekdmpfen.
Inwieweit sie Erfolg haben, wird sich in
den néchsten Jahren zeigen.
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Trendwende im Investitionsbereich?
Die unbefriedigende personelle und
finanzielle Gesamtsituation im 6ffent-
lichen Bereich geht zurtick auf eine
strikte Sparpolitik, die mit einem mas-
siven Stellenabbau in den WSV-Dienst-
stellen einherging. Diesen Sparkurs hat
die Politik zwischenzeitlich korrigiert.
In den letzten Jahren konnten tiber

400 Stellen fir technisches Personal in
den Stellenhaushalt der WSV eingewor-
ben werden.

Einen positiven Trend ldsst auch die Aus-
gabenentwicklung im investiven Bereich
erkennen. Im Jahr 2020 werden mit vor-
aussichtlich 1,5 Mrd. Euro fast doppelt so
viel Gelder in die Umsetzung von Projek-
ten verausgabt, als dies Mitte des Jahr-
zehnts noch tiblich war. Die WSV hat sich
damit in der Bundesverkehrsverwaltung
zum , Vorreiter® entwickelt. Es gilt nun
die Herausforderung anzunehmen, eine
ausreichende Ressourcenbereitstellung
auch in den néchsten Jahren sicherzu-
stellen und dem allgemeinen Fachkrafte-
mangel u. a. durch eigene Ausbildung
entgegenzuwirken.

Verwaltungsinterne Anderungs-

prozesse

Eine tiberbetriebene Absicherungs- und

Steuerungskultur, Intransparenz und

Einzelfallldsungen hemmen die Projekt-

abwicklung. Die WSV reagiert darauf mit

Anderungen im Prozessablauf:

* Investitionsprojekte werden priori-
siert. Nach einem standardisierten Be-
wertungsverfahren kristallisieren sich
die wesentlichen und vordringlichen
InvestitionsmafBnahmen heraus, auf
die dann die vorhandenen Ressourcen
konzentriert werden kénnen.

» Festgelegte Standards, wie beim
Schleusenbau oder bei der Auto-
matisierung und Fernbedienung
von Schleusen, beschleunigen den
Planungsprozess, weil wesentliche

Entscheidungen bereits getroffen

sind. Gleichzeitig gewdhrleisten sie ein
WSV-weites einheitliches Vorgehen,
was auch kiinftige Unterhaltungskon-
zepte vereinfacht.

* Diestrategische und haushaltstech-
nische Steuerung von WSV-Projekten
durch das Bundesverkehrsministe-
rium orientiert sich an verbindlichen
Zielvorgaben und transparenter
Haushaltsfithrung. So sollen Planun-
genim laufenden Prozess nicht mehr
gedndert werden und Haushalts-
und Ausfihrungsentwiirfe parallel
erarbeitet werden, um zeitbedingte
Differenzen bei der Kostenaufstellung
zuvermeiden.

* Die Amter, die die GroBbauprojekte
inder WSV umsetzen, erhalten mehr
Entscheidungskompetenz. Dafir
wurde das Auftragsvolumen, in
dessen Rahmen die Amter Auftrage
und Nachtrdge ohne Zustimmung der
Generaldirektion Wasserstrafen und
Schifffahrt (GDWS) vergeben kénnen,
deutlich angehoben. Die GDWS ge-
waéhrleistet ihre Fachaufsicht durch
Stichproben.

Die ,.Task Force* der Generaldirektion
WasserstraBen und Schifffahrt
Konflikte zwischen Auftragnehmer und
Auftraggeber fithren oftmals zu erheb-
lichen Bauzeitverldngerungen bzw.
verhindern die Inbetriebnahme der
Wasserbauwerke. Die Vertragsparteien
sind in ihren Positionen dann héufig

so gefangen, dass Streitigkeiten oft in
formalen Verfahren (§18 Abs. 2 VOB)
und in der Folge vielfach in Gerichtsver-
fahren miinden. Der Streitprozess ufert
aus, wenn Rechtsvertreter ein vitales,
finanzielles Eigeninteresse an der Fort-
setzung und Steigerung der Streitigkei-
ten besitzen. Um eine solche Eskalation
zu verhindern, wurde innerhalb der

GDWS eine , Task Force® eingerichtet,
die mit hoher fachlicher Kompetenz im
Rahmen eines Vier-Augen-Prinzips den
Konflikt auf der Baustelle entschérfen
soll.

Dialogbasierte Vergabemodelle

Auch die bisherige Vergabepraxis ist
nicht geeignet, das Konfliktpotential
zwischen Auftragnehmer und Auftragge-
ber zu reduzieren. Seitens des Auftragge-
bers ist ein striktes Leistungsverzeichnis
vorgegeben, das wenig Gestaltungsfrei-
raum lasst. Bauauftrage werden haufig
ausschlieBlich auf Basis des Angebots-
preises vergeben. Angebote seitens des
Auftragnehmers werden daher oft nicht
kostendeckend abgegeben, sondern zie-
len auf Nachtrdge, um spéter eine hohere
Auftragsrendite zu erreichen.

Vertreter aus Wirtschaft, Politik und
Verwaltung sind sich einig, dass zwischen
allen Vertragsparteien eine Koopera-
tionskultur herrschen sollte. Nur so lassen
sich Bauprojekte beschleunigen. Wie
eine solche Kooperationskultur aussehen
konnte, lesen Sie im Artikel ,Finf neue
Schleusen in Serie — ein GroBbauprojekt
wird realisiert®.

Weitere Strategien zur Beschleunigung
von WSV-Grofprojekten zielen auf mehr
Transparenz (Multiprojektinformations-
system), auf eine stérkere Einbindung des
Auftragnehmers noch vor der Vergabe
(Planen-und-Bauen-Modell) und auf die
Nutzung digitaler Methoden (Building
Information Modeling). Wir stellen sie
auf den folgenden Seiten vor.

Autor:

Thomas Rosenstein
Generaldirektion
WasserstrafBen und
Schifffahrt
Unterabteilungsleiter
Strategie und Planung
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Projekte transparent und effektiv steuern —
ein WSV-weites Informationssystem Multiprojektmanagement

Das alte Wehr Beihingen
bei Pleidelsheim am
Neckar stammt aus dem
Jahr 1915

Die Animation zeigt das
neue Wehr Beihingen im
Modell.

© Polygonepic Digital
Invironmence
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Die WasserstraRen- und Schifffahrts-
verwaltung (WSV) als Bauherr

In der WSV werden iiber 1000 Vorha-
ben im Investitionsbereich zeitgleich
geplant und umgesetzt. Gema dem im
Bundesverkehrswegeplan 2030 fiir alle
Verkehrstrager festgelegten Grundsatz
konzentrieren sich diese MaBnahmen
auch in der WSV auf Erhaltungs- und
Ersatzinvestitionen. Im Wasserstraf3en-
ausbaugesetz, seit Dezember 2016 in
Kraft, hat das Bundesverkehrsministe-
rium zusatzlich 24 Projekte mit einem
Finanzvolumen in H6he von zusammen
6,5 Milliarden Euro definiert, deren
Bedarf per Gesetz bereits festgestellt
ist und die in den kommenden Jahren
stufenweise umzusetzen sind.

Damit wird sich die Zahl der Baupro-
jekte in den nachsten Jahren weiter
erhéhen. Dem gegeniiber stehen zu
knappe Ressourcen in der Verwaltung
sowie ein hohes Informationsbediirf-
nis in der Gesellschaft.

Anforderungen an ein vernetztes und
effektives Infrastrukturmanagement
Um bei der GroBenordnung der Projekte
in der WSV eine transparente Priorisie-
rung und Ressourcensteuerung auf allen
Ebenen zu gewdhrleisten, bedarf es eines
aktuellen und umfassenden Uberblickes
aller projektrelevanten Informationen
von Bauprojekten. Letztendlich ist ein er-
folgreiches Projekt auch darauf angewie-
sen, die Gesamtsituation innerhalb des
Reviers durch eine enge Abstimmung der
verschiedenen MaBnahmentrdger und
Akteure, wie Generaldirektion Wasser-
straBen und Schifffahrt (GDWS) Unterhal-
tungsdmter, Neubaudmter, Fachstellen
etc. im Blick zu haben.

Um zu validen Managemententscheidun-
gen zu kommen, bedarf es daher eines
Informationssystems, welches die fiinf
entscheidungsrelevanten Informationen
liefern kann:

* dieeindeutige Identifikation des Zu-
stands einzelner Bauteile innerhalb
des Bundeswasserstra3ennetzes

* den aktuellen Status jedes Einzelpro-
jekts anhand erreichter Meilensteine
(Zeitplane)

* den Bedarf an fachspezifischen Dienst-
posten fiir das Projekt und einen Soll-
Ist-Abgleich (Ressourcenbedarf)

* die Kostenbedarfe fiir die technische
Programmplanung der GDWS und
die Priorisierung zwischen einzelnen
Projekten

* dievertraglich gebundenen Mittel und
einen Vergleich zwischen Plansum-
men und Ausgaben

Projekte mit Meilensteinen und Phasen fir das MPM-Gebiet Neckar

Managementiibersicht zu aktiven Projekten

I Bauabwicklung I Nacharbeiten

Voruntersuchung Planung
Projektname Stand 3|85~
SV-Kochendorf-RK LS-OW-ST ST 13.08.2020 8|9
SV-Horkheim-RK LS-OW-ST ST 13.08.2020
SV-Pleidelsheim-LK LI-OW-DST-ST 13.08.2020
Grundwassermessstellen unterer Neckar (GWMSt) 13.08.2020
FAA Lauffen 13.08.2020
FAA Wasserkraftanlage Kochendorf 13.08.2020
FAA Schleuse Horkheim 13.08.2020
FAA Gundelsheim 13.08.2020
Inst RK Schleuse Schwabenheim Kammerwande 13.08.2020
Schleuse Neckargemiind LK-RK Restarbeiten 14.11.2019
Gl LK Schleuse Hirschhorn 13.08.2020
Vorl. GI LK Schleuse Lauffen mit Optimierung 110 m 16.03.2020
Instandsetzung LK Schleuse Besigheim OT+UT 13.08.2020
Baugrundverbesserung Schleuse Hessigheim (Landseite)|13.08.2020
Gl LK Schleuse Aldingen mit Optimierung 110 m 13.08.2020
Bauteilversuche Schleuse Oberesslingen RK 14.08.2020

Okt. 27

=

Die Zahlen in den Kastchen beziffern den erreichten Meilenstein in der jeweiligen Phase des Projekts.
So bedeutet z.B. 8, dass der Planfeststellungsbeschluss vorliegt und 14 die Verkehrsfreigabe.

Aufbau eines WSV-weiten Informations-
systems

Um zu einem digitalen, WSV-weit ver-
netzten Infrastrukturmanagement zu
kommen, baut die GDWS sukzessive ein
datengestiitztes Informationssystem in
definierten Multiprojekt-Management-
Gebieten (MPM-Gebieten) auf. Fir einen
aktuellen, transparenten und umfassen-
den Uberblick werden die projektrelevan-
ten Informationen vor Ort standardisiert
eingegeben und vierteljdhrlich aktua-
lisiert. Aus dem Systermn kénnen dann je
nach Fragestellung flexible Auswertun-
gen der fiir das Management erforder-
lichen Kennzahlen und Reports erstellt
werden. Dabei liefert das System tiber alle
Regionen Ergebnisse im stets gleichen
Format, sodass sie vergleichbar sind.
Liegen die Projektinformationen im
Uberblick vor, lassen sich daraus Ab-
hédngigkeiten zwischen den Projekten
verschiedener Dienststellen erkennen.
MaBnahmen konnen besser aufeinander
abgestimmt, finanzielle und personelle
Ressourcen transparent und nachvoll-
ziehbar dargelegt werden.

Eine qualitativumfassende Datengrund-
lage kommt sowohl dem Controlling der

WSV, als auch den Berichten an das Bun-
desverkehrsministerium zugute.
Gegeniiber der Offentlichkeit kann
schnell und aussagekraftig mit jeweils
ubereinstimmenden Daten reagiert wer-
den. Die Erfahrungen aus den Einzelpro-
jekten stehen fiir alle Folgeprojekte zur
effizienteren Abwicklung zur Verfigung.

Eine bedarfs- und sachgerechte Steuerung
von MaBBnahmen verbessert nicht nur das
Zusammenwirken von WSV-Dienststellen,
sondern wird letztlich auch den Forderun-
gen nach Kostenwahrheit, Kostentrans-
parenz, Effizienz und Termintreue bei
Projekten im Infrastrukturbau gerecht.

Das Informationssystem Multiprojekt-
management wurde prototypisch fiir

das MPM-Gebiet Neckar entwickelt. Es
befindet sich seit Januar 2020 im Test-
betrieb. In den MPM-Gebieten Westdeut-
sche Kandle, Main-Donau-Wasserstraf3e
und den ostdeutschen Wasserstraf3en,
die der Freizeitschifffahrt vorbehalten
sind, wird das Informationssystem zurzeit
aufgebaut. Ab 2022 soll es zusammen mit
einem einheitlichen Projektmanagement
WSV-weit eingefiihrt werden.

Autor:

Thomas Rosenstein
Generaldirektion
WasserstralRen und
Schifffahrt -
Unterabteilungsleiter
Strategie und Planung
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Das dialogbasierte Vergabemodell als Pilotprojekt
beim Bau des Torinstandsetzungsdocks in Brunsbittel

© Jorg Nitschke,
Architektur und
technische Visualisie-
rung, ElImenhorst

Eine Vergabepraxis, die starker auf
Dialog und Kooperation zwischen den
Vertragspartnern setzen und Schnitt-
stellen vermeiden soll, kann den Bau
von GroRprojekten beschleunigen. Bei
den europdischen Nachbarn wird zu-
nehmend das ,,Planen-Bauen-Modell*
favorisiert. In der WasserstraRen- und
Schifffahrtsverwaltung (WSV) wird
das Verfahren insbesondere im Hoch-
bau schon in mehreren Projekten
angewandt. Aber auch im Verkehrs-
wasserbau wurden Pilotprojekte
ausgewadhlt, wie beim Bau des Tor-
instandsetzungsdocks in Brunsbiittel.

Das Bauprojekt

Am Nord-Ostsee-Kanal in Brunsbiittel
wird derzeit eine 5. Schleusenkammer
gebaut. Damit erhoht sich die Zahl der
vorhandenen 12 Schleusentore der

groBen Schleusen in Kiel und Brunsbiittel
um weitere drei Tore. Alle Tore miissen
gewartet, instandgesetzt und bei Havarie
schnellstmoglich repariert werden. Um
unabhéngig von Unternehmerleistun-
gen zu sein und im Bedarfsfall schnell
reagieren zu kénnen, baut die WSV auf
dem Schleusengelédnde in Brunsbiittel ein
eigenes Torinstandsetzungsdock.

Das Wasserstra3en-Neubauamt Magde-
burg als kiinftiger Vertragspartner hat

in Kooperation mit dem Wasserstra3en-
und Schifffahrtsamt Brunsbiittel ein um-
fangreiches Aufgabenpaket geschnirt,
das neben der Ausfithrungsplanung und
dem Bau des Trockendocks auch die War-
tung der Anlage fir die ndchsten 20 Jahre
umfasst. Dazu gehéren neben den vorge-
schriebenen Priifungen, wie die der elek-
trischen Anlagen, auch die notwendigen
Instandsetzungsarbeiten der gesamten

Anlage. Das Betreiben des Trockendocks
und die Torinstandsetzungsarbeiten zdh-
len nicht zum Leistungsumfang.

Das Vergabeverfahren

Der Bau des Torinstandsetzungsdocks

in Brunsbiittel wird als Pilotprojektim
Rahmen eines , Planen-Bauen®-und hier
auch -,Warten“-Modells realisiert. Hier-
bei werden die MaBnahmen im Rahmen
eines Leistungsprogramms ausgeschrie-
ben, in dem die erforderlichen Ziel- und
Qualitdtsvorgaben fir das kiinftige Bau-
werk beschrieben sind.

Die Ausschreibung erfolgt in einem Ver-
handlungsverfahren mit vorgeschalte-
tem Teilnehmerwettbewerb. Innerhalb
des Verfahrens werden die Leistungen
einschlieBlich der Ziel- und Qualitatsvor-
gaben fir das kiinftige Bauwerk zwischen
Auftragnehmer und Auftraggeber abge-
stimmt. Hierzu hat der Bieter einen Aus-
fihrungsvorschlag vorzulegen, fir die

er die Verantwortung tibernimmt. Dies
fihrtdazu, dass der potentielle Auftrag-
nehmer das Projekt noch vor Angebotsab-
gabe inhaltlich viel tiefer durchdringen
und sich wesentlich intensiver Gedanken
zum Bauablauf und den zu erwartenden
Schwierigkeiten machen muss, als dies
bei der herkémmlichen Angebotserstel-
lung der Fall wére. Ein in diesem Prozess
erstelltes Angebot bietet eine solide
Grundlage fiir eine kostengerechte und
konfliktfreie Projektabwicklung.

Dasich beide Vertragsparteien noch vor
Vertragsabschluss dariiber verstandigt
haben, wie die MaSnahmen umzuset-
zen sind, ist ein wesentlicher Aspekt der
Konfliktvermeidung gegeben. Ziel ist es,
die bei der herkdmmlichen Vergabepra-
xis bekannten Defizite der Niedrigpreis-
dominanz und Schnittstellenprobleme
zwischen Planung und Umsetzung zu
vermeiden und damit die zunehmenden
Streitigkeiten und zdhen Nachtragsver-
handlungen auf der Baustelle zu reduzie-
ren.

Das Vergabeverfahren im Planen-Bau-
en-Warten-Modell ist wesentlich umfas-
sender als die bisherige Vergabepraxis.
Wenn es aber dazu beitragt, den Bauab-
lauf reibungsloser und ressourcenscho-
nender zu gestalten, ist dieses komplexe
Verfahren mehr als gerechtfertigt.

Das Ausschreibungsverfahren fiir das Tor-
instandsetzungsdock in Brunsbiittel startet
2021 mit einem Teilnahmewettbewerb.
Vorher wird ein Leistungsprogramm auf
Basis einer genehmigten Ausfihrungs-
unterlage (Entwurf-AU) erstellt. 2024 soll
das Trockendock in Betrieb gehen. Spétes-
tens dann wird sich herausgestellt haben,
inwieweit beim Planen-Bauen-Modell der
erwartete Beschleunigungseffekt einge-
treten ist.
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Die Animation zeigt das Torinstandsetzungsdock

und die Torliegeplatze im Endzustand
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Finf neue Schleusen in Serie -
ein GrolBbauprojekt wird realisiert

Die Schleusenkammer in Gleesen entsteht:

Baustelle am 23. Oktober 2019

Das Projekt ,,Neue Schleusen DEK-
Nord*

Auf der Nordstrecke des Dortmund-
Ems-Kanals (DEK) reihen sich auf einem
Streckenabschnitt von 29 km die finf
groBen Schleusen Bevergern, Rodde,
Venhaus, Hesselte und Gleesen. Sie sind
rd. 100 Jahre alt und werden zurzeit
durch Neubauten ersetzt. Die neuen
Schleusenbauwerke erhalten Kammern
mit 140 m Nutzlange und 12,50 m Breite.
Die Schleusen Bevergern und Gleesen am
Anfang und Ende dieser Schleusentreppe
sind als Sparschleusen in Massivbauweise
vorgesehen. Die Schleusen mit ,kleiner
Hubhohe“ in Rodde, Venhaus und Hes-
selte werden als Spundwandschleusen
mit massiven Hauptern ausgebildet. Fiir
alle fiinf Schleusenanlagen einschlief3lich
der Vorhifen gelten moglichst gleiche
Standards, die von der Standardisierungs-
kommission der Wasserstra3en-und
Schifffahrtsverwaltung (WSV) vorgege-
ben wurden. Den Schleusenneubauten
liegt demzufolge ein weitgehend glei-
ches Baukonzept zu Grunde. Das Boden-
management umfasst standortiibergrei-
fend das gesamte Projektgebiet. Bei allen
WSV-Projekten sind bei den Planungen
bestimmte Grundsétze, wie Bauen bei
laufendem Schiffsverkehr, Larm, Logistik
usw. zu berticksichtigen.

Dasich die Schleusentreppe tiber zwei
Bundeslédnder erstreckt, wurde jeweils
ein Planfeststellungsverfahren fiir die in
Niedersachsen liegenden Standorte Ven-
haus, Hesselte und Gleesen und fiir die in
Nordrhein-Westfalen liegenden Standor-
te Bevergern und Rodde durchgefiihrt.

Neue Wege bei Planung und Vergabe
Um den hohen Erwartungen an eine
schnellstmogliche Realisation dieses
GrofBbauprojekts gerecht zu werden, ist
das Wasserstraen Neubauamt Datteln
(WNA) als Tréager des Bauvorhabens neue
Wege bei den Planungs- und Vergabe-
prozessen gegangen.

Der Generalplaner

Seit Mérz 2009 plant die beauftragte In-
genieurgemeinschaft,,DEK-Nord Schleu-
sen” die BaumaBnahmen an allen fiinf
Schleusenstandorten. Die Leistungen um-
fassen die Entwurfs-, Vergabe- und zum
groBen Teil auch die Ausfiihrungspla-
nungen fir alle fiinf Schleusenanlagen
einschlieBlich der Betriebsgeldnde, der
Schleusenbriicken, Vorhéfen und Frei-
wasserleitungen.

Ein Projekt, wie die ,Neuen Schleusen
DEK-Nord®, das den Neubau von finf
groBen Schleusenanlagen standardisiert
und mit moglichst gleichem Baukonzept
vorsieht, ist pradestiniert fiir eine Gene-
ralplanerlésung. Der Aufwand, den der
Tréger des Vorhabens zur Koordinierung
und Steuerung des Projekts aufbringen
muss, wird erheblich reduziert. Selbst
dann, wenn sich im Projektverlauf her-
ausstellt, dass die Randbedingungen fiir
die Ausfiihrung aller fiinf Schleusen doch
nichtin allen Punkten identisch sind

und deshalb fir jeden Schleusenstandort
sowohl tibergeordnete, als auch stand-
ortspezifische Lésungen neu definiert,
aktualisiert, abgestimmt und dokumen-
tiert werden miuissen. Da hilft dann auch

die Erfahrung aus dem Planungspro-
zess, die der Generalplaner in Serie von
Schleusenstandort zu Schleusenstandort
hinzugewinnt. Sie kommt letztlich dem
Gesamtprojekt zu Gute. Zudem konnte
die Anzahl erforderlicher Vergabeverfah-
ren deutlich reduziert werden, was den
Baufortschritt beschleunigt.

Eine qualitative Bauausfiihrung

Zur Vermeidung einer niedrigpreisdo-
minierten Vergabe wird innerhalb der
Vergabeverfahren fiir die Bauausfithrung
das Wertungskriterium ,,technischer
Wert“ mit 40 % gewertet und bestimmt
damit maBgeblich die Auftragsvergabe.
Der Bewerber um die ausgeschriebenen
Bauleistungen muss hierbei noch vor An-
gebotsabgabe

* seine Nachunternehmer vertraglich
binden,

* dafir Sorge tragen, dass das erforder-
liche Baumaterial Giber die typischer
Weise sehr lange Bauzeit zur Verfi-
gung steht,

* dievom Auftraggeberin einem sehr
detaillierten Bauzeitenplan vorgege-
benen Termine kritisch hinsichtlich
der Machbarkeit tiberpriifen und veri-
fizieren.

Dies erfordert bei den Bietern eine hohe
Auseinandersetzung mit der Leistung bei
der Angebotserstellung, was wiederum
eine qualitative Bauausfiihrung erwarten
l4sst.

Doppelter Spatenstich fir
den Neubau der Schleusen
Rodde und Venhaus am
22. Oktober 2020
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Kultur auf der Baustelle

Ein enges Zusammenarbeiten der an der
Ausfiihrungsplanung Beteiligten, mit
turnusmaéaBigen Planungsbesprechun-
gen, in der eine offene technische Kom-
munikation gefiihrt wird, ist der Grund-
stein fiir den gemeinsamen Erfolg. Es gilt
»,Reden ist Gold - Schweigen wird zum
Minusgeschéft. Wenn die kooperative
Zusammenarbeit von allen Seiten fehlt,
ist der Projekterfolg zwingend zum Schei-
tern verurteilt und das Projekt endet in
einem jahrelangen, kapazititsfressenden
Streit. Im Rahmen des Projektes wird von
allen Projektbeteiligten ein Klima des
gegenseitigen Vertrauens, der Transpa-
renz und des respektvollen und partner-
schaftlichen Umgangs angestrebt. Hierzu
wurden klare Dialogmechanismen ver-
einbart, die zur schnellen Problemldsung
auf der Baustelle fiihren sollen.

Bei erkannten Unwégbarkeiten oder Un-
vorhergesehenem sollen unverziiglich
gemeinsame Losungen gefunden werden.
Dazu miissen Fehler - egal in welchem Ver-
antwortungsbereich sie auftreten - objek-
tivund ohne ,,Blockadehaltung* fiir eine
konstruktive Loésungsfindung betrachtet
werden. Aus Sicht aller Projektbeteiligten
isteine gemeinsame Vorgehensweise,

die auf die Erstellung des Bauwerks und
die Einhaltung des geplanten Bauablaufs
gerichtetist, anzustreben. Eine andauern-
de, auf vertragliche Aspekte abgestellte
Korrespondenz, die nur auf die Abwehr von
Anspriichen gerichtet ist, aber nichtdie
Losung des Problems im Fokus hat, fiihrt
hingegen zu den bekannten nachhaltigen
Verzoégerungen. Dabeiist jede, ggf. auch
nichtoptimale, Entscheidung -immer
unter Ausnutzung von Ermessensspielrau-
men - besser, als keine Entscheidung.

Zum aktuellen Projektfortschritt

Fiir den Bau der gro3en Schleusen
Bevergern und Rodde liegt ein bestands-
kraftiger Beschluss vom 13. Juli 2018 vor.
Das Baurecht an den niedersachsischen
Standorten beruht auf vier rechtskrafti-
gen Anordnungen zum sofortigen Voll-
zug fiir die Schleusenanlagen in Gleesen
und Venhaus.

Mit der Schleuse Gleesen ging im Jahr
2016 der erste Schleusenneubau im
Rahmen von vier Vergaben in die Bau-
ausfithrung. Der zweite Bauabschnitt
mit dem Bau der Schleusenanlage,
-briicke, -geldnde und Freiwasserlei-
tung wurde im Juli 2018 beauftragt.
Es folgten die Vergaben der Neubau-

B .

mafBnahmen an den Schleusenstandor-
ten Venhaus und Rodde im Oktober und
Dezember 2019.

Aktuell erstellt die Ingenieurgemein-
schaft gleichzeitig fiinf Vergabeunter-
lagen fiir drei Schleusenstandorte. Hinzu
kommt die Erarbeitung der noch abzu-
schlieBenden Entwurfsunterlagen fiir
MafBnahmen an den Standorten Rodde
und Bevergern.

Am 8. Oktober 2020 in

der Schleusenkammer
Gleesen
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Digitales Planen, Bauen und Betreiben mit BIM

32

Was ist BIM?

Die Abkiirzung BIM steht fiir Building In-
formation Modeling. Dahinter verbirgt
sich eine Arbeitsmethode, in deren Mit-
telpunkt das digitale, dreidimensionale
Abbilden eines Bauwerks bzw. seiner
Elemente mit den jeweiligen physischen
und funktionalen Eigenschaften steht.
Projektbeteilige unterschiedlicher Fach-
disziplinen auf Auftraggeber- wie auf
Auftragnehmerseite arbeiten gemein-
sam an diesemn digitalen Modell. Durch
das gemeinsame Modellieren kénnen
Planungs- und Ausfithrungsvarianten
im laufenden Prozess schneller auf-
einander abgestimmt und optimiert
werden.

Da die am Projekt beteiligten Fach-
planungsdisziplinen unterschiedliche
Aspekte der Planungsaufgabe ausarbei-
ten, kann es zu Funktions- oder Planungs-
defiziten kommen, die aber spatestens
beim Zusammenfiithren der Ergebnisse
erkannt und behoben werden kénnen.

So kann das BIM erheblich zur Beschleu-
nigung beim Planen und Bauen von
GroBprojekten beitragen. Im Rahmen der
von Bund und Wirtschaft initiierten Digi-
talisierungsoffensive hat es daher einen
besonders hohen Stellenwert.

Derzeit erarbeitet und erprobt die Was-
serstraBen- und Schifffahrtsverwaltung
des Bundes (WSV) einheitliche Grund-
lagen fiir die Einfithrung dieser neuen
Planungsmethodik. In Pilotprojekten
konnte sie erhebliches Know-how in
diesem Fachgebiet aufbauen und ist jetzt
schon, sowohl auf nationaler, als auch auf
internationaler Ebene Multiplikator und
gefragte Expertin in Sachen BIM.

Ein Blick in die Praxis der Pilotprojekte
gibt einen Eindruck, wie die WSV mit
BIM arbeiten wird und vor allen Dingen,
welche konkreten Vorteile es bietet.

BIM-Pilotprojekt Schleuse
Wedtlenstedt

Ende 2016 richtete die WSV den Ersatz-
neubau der Westkammer der Schleuse
Wedtlenstedt am Stichkanal nach Salz-
gitter als BIM-Pilotprojekt ein, um die Me-
thode zu erproben und erste Erfahrungen
zu sammeln. Eine wichtige Erkenntnis
aus der Erprobung: Wenn unterschied-
liche Disziplinen arbeitsteilig an einem
Bauprojekt zusammenarbeiten, kann es
in der Planungsphase zu Uberschneidun-
gen (Kollisionen) kommen. Aber die so
entstandenen Kollisionen sind unproble-
matisch und schnell wieder auflésbar.

Im Fall der Schleuse Wedtlenstedt sind
sich Vermessungs- und Bauingenieure
unbeabsichtigtin die Quere gekommen.

Schleusen miissen zur Feststellung ihres
Bauzustands regelmaéBig tiberprift
werden und werden dafiir vermessungs-
technisch untersucht. Um Zustands-
veranderungen feststellen zu kdnnen,
werden tiber das gesamte Baufeld Mess-
punkte festgelegt. So entsteht ein Fest-
punktpfeilernetz. Diese Festpunkte sind
uber Sichtachsen verbunden. Mogliche
Verdnderungen des Bauwerkszustands
lassen sich damit vermessungstechnisch
nachweisen. Dafiir miissen aber die Sicht-
achsen frei sein.

Wahrend das fiir Vermessungszwecke
notwendige Festpunktpfeilernetz fiir die
neu zu bauende Schleuse Wedtlenstedt
bereits hergestellt war, planten die Bau-
ingenieure nachtrédglich eine Leitungs-
briicke tiber das Unterhaupt ein, die die
Sichtachse zwischen den Messpunkten
zerschnitt. So entstand eine Kollision, die
erstim Modell erkennbar wurde. Da sich
das Projekt noch in der Planungsphase be-
fand, konnte die geplante Leitungsbriicke
nahezu kostenneutral baulich leicht ver-
dndert werden. Ohne BIM wére diese Kol-
lision vermutlich erst nach Fertigstellung
der Briicke aufgefallen, wédren bauliche

Kollisionen zwischen dem Bauwerk (blau) und der Sichtachse der Festpunktpfeiler (rot) infolge einer

Plandnderung

MaBnahmen und damit verbundene Zu-
satzkosten erforderlich geworden, um den
Fehler zu beheben. Der Bauablauf wére
gestort worden und hétte sich verzogert.
Die Erfahrung zeigt, dass sich moégliche
Varianten zur Behebung der Kollision
schnell entwickeln lassen und die Aus-
wirkungen auf die BaumaBnahme im
3D-Modell leicht zu beurteilen sind.

Das 3D-Modell beférdert auch die
Kommunikation zwischen den Projekt-
beteiligten. Bisher wurden Bauwerke

-gylHE Ei’»‘!
: "aalamzus _
Iaey REEEEE-

- ﬂl"

dreidimensional erdachtund in 2D

»,zu Papier gebracht®. Die Betrachter
mussten sich das Bauwerk basierend
aufverschiedenen Schnitten und An-
sichten wieder rdumlich vorstellen. Je
nach fachlichem Hintergrund und dem
rdumlichen Vorstellungsvermogen der
jeweiligen Personen kam es zu Informa-
tionsverlusten. Bei der Nutzung eines
3D-Modells haben alle die gleiche Sicht
und das Problem der Fehlschliisse wird
signifikant reduziert.

r,d'
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BIM-Pilotprojekt Schleuse Liineburg
Aber nicht nur im Bereich des Planens
und Bauens sorgt BIM fiir effizientes
Arbeiten. Der Neubau der Schleuse
Liineburg befindet sich derzeit zwar noch
in der Phase der Grundlagenermittlung,
doch auch hier dient das grobe 3D-Mo-
dell des vorhandenen Schiffshebewerks
und der ndheren Umgebung zur Struktu-
rierung der existierenden Bestandsunter-
lagen, die ca. 1900 Dateien umfassen.

Die digitalisierten Unterlagen konnen je

T o8

T

nach Inhalt wahlweise tiber Teilmodelle
oder tiber die zugehoérigen Bauteile ab-
gerufen werden.

Eine solche Vorgehensweise wére auch
fir spétere Bestandsmodelle denkbar.
Die Nutzung einer Datenbank stellt fiir
viele Menschen eine Erschwernis dar.
Sind dann auch noch die verwendeten
Suchbegriffe nicht eindeutig, besteht das
Suchergebnis aus zu vielen oder evtl. gar
keinen Treffern. Das Modell erleichtert

die Suche. Es besteht die Moglichkeit,
den gewilinschten Bereich manuell oder
uber Filterfunktionen zundchst visuell
zu selektieren und anschlieBend tiber
eine Verlinkung zum Speicherort des ge-
wiinschten Dokuments in einem der ver-
schiedenen Ablagesysteme zu gelangen.

BIM, die Methode der Zukunft

Dies sind nur zwei Beispiele, die im bishe-
rigen Verlauf der Pilot- und Erfahrungs-
projekte bestédtigen, wie sich die Effizienz
in den Bereichen Planen, Bauen und Be-
treiben durch BIM steigern lassen. Ziel ist
es daher, die BIM-Methodik im Geschéfts-
bereich der WSV einzufiihren.

Ende 2020 wird das auslaufende BIM-

Pilotprojekt in ein Projekt zur BIM-Im-
plementierung in der WSV tiberfiihrt

Ansprechpartner

und eine Fachgruppe-BIM zur zentralen
Steuerung und als fachliche Auskunfts-
und Anlaufstelle in der Generaldirektion
Wasserstra3en und Schifffahrt eingerich-
tet. Die Fachstelle koordiniert die WSV-
weiten BIM-Aktivitdten und ist zentrale
Anlaufstelle fiir alle Belange rund um
BIM in der WSV. Fuir Fragen, Anregungen
und Hinweise wurde die E-Mail-Adresse
bim.gdws@wsv.bund.de eingerichtet.

Die Fachstelle schafft die fur die Imple-
mentierung erforderlichen Randbedin-
gungen. Dafiir sollten moglichst viele

in der WSV tibliche Bauwerkstypen und
die verschiedenen Moéglichkeiten, die
BIM bietet, wie Visualisierung, Bestands-
erfassung usw., erprobt werden. Ziel ist,
die Ressourcen fiir die Projekte moglichst
effizient einzusetzen.

Julia Wissel und Matthias KiiBner befassen sich seit 2016 mit BIM, geben Ihr Wissen
und lhre Erfahrungen anldsslich von Kolloquien und Vortréagen weiter. Beim building-
SMART International Standards Summit 2019 in Peking, waren Sie auch international
tatig. In der Fachgruppe BIM-WSV stehen sie als Ansprechpartner fir alle Fragen rund
um die BIM- Einfihrung in der WSV zur Verfligung.
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Z WasserstraBen und Umwelt

Der Klimawandel
und seine Folgen fur die BundeswasserstralRen

Ressortforschung zu Klimawandel, Klimawandelfolgen und

Anpassungsstrategien

Eine fortgesetzte globale Erwdrmung
wird an der Wasserstraf3en-Infrastruktur
nicht spurlos vortibergehen. Daher setzt
die WasserstraB3en- und Schifffahrtsver-
waltung (WSV) des Bundes auf Ergebnisse
aus der Klimawandelforschung, um ihre
Strategien zur Unterhaltung, zum Bau
und Betrieb der Bundeswasserstra3en
entsprechend anzupassen.

Die Bauwerke der WSV haben zum Teil
eine Nutzungsdauer von tiber 100 Jahren.
Um nachteilige Auswirkungen zu vermei-
den, muss die WSV daher schon heute
beim Aus- und Neubau ihrer Bauwerke
prognostizierte Folgen des Klimawandels
berticksichtigen und ihre Unterhaltungs-
und Strombaukonzepte entsprechend
weiterentwickeln. Die Anpassung an den
Klimawandel ist seit 2015 fester Aufga-
benbestandteil der WSV.

Die Berticksichtigung der Folgen des
Klimawandels ist bereits in den fiir
Planungsprozesse relevanten Gesetzen
und Normen, wie dem Gesetz tiber die
Umweltvertrdglichkeitsprifung (UVPG),
dem Raumordnungsgesetz (ROG), dem
Baugesetzbuch (BauGB) oder dem Was-
serhaushaltsgesetz (WHG), verbindlich
festgelegt.

Die nachfolgenden Ausfiihrungen stiitzen
sich auf die Ergebnisse von Ressortfor-
schungsprogrammen des Bundesministe-
riums fiir Verkehr und digitale Infrastruk-
tur (BMVI). Von 2009 bis 2014 wurden mit
dem Programm KLIWAS die Auswirkun-
gen des Klimawandels auf Wasserstra3en
und Schifffahrt am Beispiel ausgewé&hlter
Wasserstra8en untersucht. Das aktuel-

le BMVI-Expertennetzwerk setzt diese
Forschungen seit 2016 verkehrstréager-
uibergreifend auf der Basis aktueller Daten
und verbesserter sowie praxisorientierter
Methoden fort. Betrachtet werden dabei
nicht nur Verdnderungen der mittleren
klimatischen Verhéltnisse, sondern ins-
besondere auch Veranderungen in der
Héufigkeit und Intensitét von extremen
Wetterereignissen, die sich besonders auf
verkehrliche Belange auswirken. Die erste
Forschungsphase wurde 2019 abgeschlos-
sen. In der zweiten Forschungsphase von
2020 bis 2025 sollen Klimawirkungsanaly-
sen verkehrstrdgeriibergreifend integriert
und nutzerorientierte Produkte entwi-
ckeltwerden, mit denen die Betreiber der
Verkehrstrdager bei der Anpassung an die
Auswirkungen des Klimawandels unter-
stiitzt werden sollen.
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Klimaprojektionen:

Szenarien und zeitlicher Bezug

Mit Hilfe von Klimaprojektionen werden
mogliche zukiinftige Verdnderungen des
Klimas abgeschétzt.

Fur die im BMVI-Expertennetzwerk ver-
wendeten Projektionen wurden Szena-
rien nach den vom Weltklimarat (IPCC)
gesetzten Standards ausgewdhlt, denen
unterschiedliche Annahmen zur zukiinf-
tigen Entwicklung der Konzentration von
Treibhausgasen in der Atmosphére und
desdavon abhédngigen Strahlungsan-
triebs zugrunde liegen.

¢ Im Weiter-wie-bisher-Szenario wird
angenommen, dass die Konzentration
von Treibhausgasen bis zum Ende des
21.]Jahrhunderts ungebremst wei-
ter ansteigt und im Jahr 2100 einen
Strahlungsantrieb von 8,5 Watt pro m?
erreicht. Das bedeutet, dassim Ver-
gleich zum vorindustriellen Antrieb
von 1850 um 8,5 Watt mehr Energie
pro m?Erdoberfldache in thermische
Energie umgewandelt wird und in die-
sem Szenario die starkste Erwdrmung
der Erdatmosphdre zu erwarten ist.

¢ DasKlimaschutzszenario gehtvon
einem umfassenden und global umzu-
setzenden Klimaschutz mit drastisch
reduzierten Treuhausgasemissionen

aus. In diesem Szenario wird im Jahr
2100 mit 2,6 Watt pro m?im Vergleich
zum vorindustriellen Antrieb von 1850
der niedrigste Strahlungsantrieb an-
genommen. Entsprechend fallt auch
der Grad der Erderwdrmung hier am
geringsten aus.

* DasModerate Szenario beschreibt
einen Mittelweg der Entwicklung
der Treibhausgaskonzentration. Der
Strahlungsantrieb liegtim Jahr 2100
im Vergleich zum vorindustriellen An-
trieb von 1850 bei 4,5 Watt pro m?

Die Deutsche Anpassungsstrategie an
den Klimawandel (DAS) legt bei Klima-
wirkungsanalysen aus Griinden der
Vorsorge einen besonderen Fokus auf das
Weiter-wie-bisher-Szenario.

Mittelwerte und Bandbreiten einer
Klimawirkung auf das Verkehrssystem
werden im BMVI-Expertennetzwerk
einheitlich anhand dieser Zeitscheiben
angegeben:

* Bezugszeitraum: 1971-2000
* naheZukunft: 2031-2060
* ferneZukunft: 2071-2100

Die Daten aus den regionalisierten
Klimaprojektionen finden Eingang in
hydrologische und hydrodynamische
Modellierungen sowie gegebenenfalls in
morphodynamische oder Stofftransport-
Modellierungen, die schlieB3lich die loka-
len Auswirkungen der Klimaveranderun-
gen auf die Wasserstraen abbilden und
die entsprechenden Betroffenheiten der
WSV als Betreiber aufzeigen.

Weitere Informationen zur
Ressortforschung unter:
www.bmvi-expertennetz-
werk.de

Niedrigwasser am Rhein bei Diisseldorf, 2018
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Niedrigwasser am Rhein,
2018

Klimawirkungen

Anderungen des Niederschlags

Die jahrlichen Niederschlagssummen wer-
denim Laufe des 21. Jahrhunderts im Mittel
voraussichtlich leicht zunehmen. In allen
Strahlungsantriebsszenarien wird in allen
deutschen Flusseinzugsgebieten insbeson-
dere im Winter und Frithjahr mithéheren
Niederschlédgen zu rechnen sein. Dagegen
sind im Sommer zukiinftig tiberwiegend
Niederschlagsabnahmen und stérker
ausgeprdagte Trockenperioden moglich.
Generell wird mit hdufigeren und extreme-
ren Starkniederschldgen zu rechnen sein.
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Betroffenheiten von Wasserstraflen und Schifffahrt durch

Anderungen des Gewisserabflusses
Der Gewdsserabfluss wird sich in den
meisten Flusseinzugsgebieten im Jahres-
mittel kaum verdndern, da die winterli-
che Abflusszunahme in der Regel von der
sommerlichen Abnahme kompensiert
wird. Eine nennenswerte Abnahme der
Niedrigwasserabfliisse sowie Haufung
von Niedrigwasserereignissen wird im
Weiter-wie-bisher-Szenario erst fiir die
zweite Halfte des 21. Jahrhunderts proji-
ziert, wobei sich regionale Unterschiede
zeigen. Unter anderem werden der Rhein
und seine Zufliisse betroffen sein.

Im Gegensatz zum Rhein wird an der Elbe
keine eindeutige Anderung des sommer-
lichen Abflusses projiziert, sodass sich
aufgrund der winterlichen Abflusszunah-
me im Jahresmittel deutlich steigende
Abfliisse ergeben werden (+5 % bis +20 %).

Regionen und Flussabschnitte, in denen
der Einfluss von Schnee und Gletschern
heute deutlich ist, vor allem im Einfluss-
bereich der Alpen, werden hinsichtlich
der Hoch- und Niedrigwasserdnderun-
genrelativ wenig betroffen sein.

Fiir das Weiter-wie-bisher-Szenario ist
eine Zunahme der mittleren jahrlichen
Uberschreitungsdauern des héchsten
Schifffahrtswasserstands (HSW) zu er-
warten, die jedoch beispielsweise am
Rhein bei unter einer Woche bleiben. Im
Vergleich mit den wesentlich langer an-
dauernden Niedrigwasserphase