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BAW richtet
Strategie neu aus

Liebe Leserin, lieber Leser,

,Die Bundesanstalt fiir Wasserbau (BAW) ist das wissen-
schaftliche Kompetenzzentrum fiir den Verkehrswasserbau
in Deutschland. Mit ihrer Arbeit trdgt die BAW wesentlich
dazu bei, dass die BundeswasserstrafSen den wachsenden
verkehrlichen, technischen und 6kologischen Anforderungen
gerecht werden. Die BAW leistet damit einen wichtigen
Beitrag fiir die Zukunftsfdhigkeit des Verkehrssystems
Schiff/WasserstrafSe. Das verkehrswasserbauliche Fach-
wissen, die diszipliniibergreifende Methodenkompetenz und
die langjdhrigen Objekt- und Ortskenntnisse an den Bundes-
wasserstrafSen sind die Basis fiir die Arbeit der BAW.”

Mit diesem Zitat aus dem aktuellen Entwurf unseres
Strategiepapiers mochte ich Sie auf den derzeit laufenden
Prozess der Weiterentwicklung unserer BAW-Strategie
aufmerksam machen. Ende letzten Jahres haben wir
diesen Prozess im Kreise der BAW-Leitung angestofen.
Binnen zwolf Monaten soll er unter breiter Beteiligung al-
ler BAW-Beschéftigten erfolgreich abgeschlossen werden.

Unsere neue Strategie soll die bisherige aus dem Jahr
2012 abldsen. Seit diesem Zeitpunkt haben sich fiir uns
wesentliche Rahmenbedingungen verdndert, die in der
Strategie beriicksichtigt werden miissen. Lassen Sie mich
Ihnen hierfiir folgende Beispiele nennen:

Seit der im Jahr 2013 begonnenen Umsetzung der
WSV-Reform befindet sich unser wichtigster Kunde,
die Wasserstrafien- und Schifffahrtsverwaltung des
Bundes (WSV), in einem gravierenden organisatori-
schen Umbruch, der noch nicht abgeschlossen ist.

Im Jahr 2013 hat der Haushaltsgesetzgeber die
etwa 20 Jahre andauernden gesetzlichen Stellen-
einsparungen in der Bundesverwaltung, von deren
weiteren Fortsetzung - mit betrdchtlichen Folgen
flir die BAW - wir in der bisherigen Strategie
ausgehen mussten, gestoppt.

|

Unser seit einigen Jahren deutlich erhéhtes
Forschungsbudget hat grof3e Auswirkungen auf
Forschungsleistungen, Personalgewinnung und
Beschaftigtenstruktur (z. B. Alter, Arbeitsvertrage).

Neue politische Schwerpunktsetzungen, wie z. B.
die Digitalisierung im Bauwesen (BIM) oder neue
Antriebstechnologien in der Schifffahrt (LNG) sind
in der bisherigen Strategie nicht enthalten.

Die Weiterentwicklung unserer Strategie erfolgt

in einem strukturierten Prozess: Die langfristig
orientierte Vision ist verkniipft mit strategischen
Zielen. Diese miinden zunidchst in ein mittelfristiges
strategisches Programm und werden anschlief3end
in kurzfristige Aufgaben und Mafdnahmen herunter-
gebrochen. Auf allen Ebenen miissen die Ziele mess-
bar sein, die Zielerreichung soll regelmafiig evaluiert
werden.

Ein besonderes Augenmerk im Strategieentwicklungs-
prozess legen wir auf eine breite Beteiligung der BAW-
Beschéftigten. Alle Beschaftigten sind aufgerufen, sich
im Rahmen einer Mitarbeiterbefragung in den Prozess
einzubringen und wichtige Impulse zu geben. Denn eines
ist klar: Erfolgreich kann die neue BAW-Strategie nur
mit hochqualifizierten und engagierten Mitarbeiterin-
nen und Mitarbeitern realisiert werden.

Ihr
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Prof. Dr.-Ing. Christoph Heinzelmann
Leiter der Bundesanstalt fUr Wasserbau

Karlsruhe, im Mai 2018
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ZUR PERSON:

Dr.-Ing. Karl Morgen

war bis zu seinem Ausscheiden im Fruhjahr
2018 langjahriger Geschaftsfuhrer der WTM
Engineers GmbH. Seitdem ist er als Berater fur
WTM Engineers sowie als Prafingenieur fur
Bautechnik und als EBA-Prufingenieur tatig.

Gemeinsam sind wir stark!

Dr.-Ing. Karl Morgen

Es ist mir eine grofde Freude und Ehre zugleich, ein Geleit-
wort zum Geschaftsbericht 2017 der Bundesanstalt fiir
Wasserbau (BAW) verfassen zu diirfen. Es ist eine schone
Idee, auch Externen Raum fiir ein Statement zur Rolle der
BAW in unserem beruflichen Alltag zu geben.

Unser Ingenieurbiiro und auch mich personlich verbinden
mit den Kollegen der BAW zahlreiche Tatigkeiten in wis-
senschaftlich-technischen Gremien wie PIANC WG 140,
Uferausschuss der Hafentechnischen Gesellschaft (EAU),
Baugrubenausschuss (EAB), Pfahlausschuss (EA-Pfahle)
oder dem BAW AK 19 (Neufassung ZTV-W-LB 219). In
vielen dieser Gremien werden grundlegende Regeln und
Normen entwickelt und somit Dienstleistungen zum Woh-
le der Allgemeinheit erbracht. Die Mitarbeiter der BAW
tragen in diesen Gremien aufgrund ihrer hohen Fach-
kompetenz und ihrem wissenschaftlichen Hintergrund

.Die Mitarbeiter der BAW tragen
in diesen Gremien aufgrund
ihrer hohen Fachkompetenz
und ihrem wissenschaftlichen
Hintergrund mafR3geblich zu
den Ergebnissen bei.”

Dr.-Ing. Karl Morgen

mafgeblich zu den Ergebnissen bei und haben oft auch
den Vorsitz des Gremiums inne.

Aber auch viele gemeinsame Projekte des Verkehrs-
wasserbaus, bei denen wir als planende oder priifende
Ingenieure einerseits und die BAW als Fachgutachter
andererseits tdtig sind, verbinden unsere Hauser.

~+Man kann die BAW
durchaus als think tank
des Wasserbaus sehen.”

Dr.-Ing. Karl Morgen

BAW, als Dienstleister fiir die Wasserstraf3en- und Schiff-
fahrtsverwaltung des Bundes (WSV), forscht auf vielen
Gebieten, wie beispielsweise Werkstoffe und Bemessung,
Bodenmechanik, Grundbau, Hydraulik und Morphodyna-
mik, Nautik, Sedimenttransport und Sicherheitskonzepte.
Man kann die BAW durchaus als ,think tank“ des Was-
serbaus sehen: Basierend auf Erfahrung und Know-how
entstehen neue Ansatze zum Entwurf, der technischen
Auslegung und Berechnung und der baulichen Umsetzung
von Wasserbauwerken. Die Ergebnisse helfen der Ver-
waltung bei der wirtschaftlichen Realisierung und der
genehmigungstechnischen Umsetzung der meist grofden
und damit teuren Infrastrukturprojekte im Wasserbau.

~Aber auch die Ingenieure der
planenden Buros profitieren
von dem Know-how und der
Erfahrung der BAW und konnen
dadurch wirtschaftliche,
dauerhafte und sichere
Bauwerke planen, berechnen
und realisieren.”

Dr.-Ing. Karl Morgen

Aber auch die Ingenieure der planenden Biiros profitieren
von dem Know-how und der Erfahrung der BAW und
konnen dadurch wirtschaftliche, dauerhafte und sichere

Expertenkolumne
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Bauwerke planen, berechnen und realisieren. Das sich
dabei standig weiterentwickelnde Wissen kommt ganz
im Sinne praxisorientierter Forschung dem gesamten
Berufstand zugute.

Die umfangreiche Erfahrung, das hochspezialisierte
Wissen und die personelle Starke der BAW wird derzeit
fast ausschliefdlich fiir Projekte des Bundes genutzt. Das
istlogisch, da der Bund die BAW ja auch finanziert. Das
hohe nationale und internationale Renommee der BAW
koénnte aus Sicht der deutschen Consultingwirtschaft
noch intensiver genutzt werden. Aus Sicht der beraten-
den Ingenieure wdre es natiirlich wiinschenswert, mit
diesem ,,Pfund” im internationalen Wettbewerb wuchern
zu konnen, d. h. bei internationalen Grof3projekten schon
in der Akquise-Phase mit der BAW als Partner auftreten
zu konnen. Selbstverstdndlich miisste dieses Angebot aus
wettbewerblichen Griinden allen deutschen Consultants
gleichermafien zur Verfligung stehen. Ein erstes Engage-
ment in dieser Richtung wurde erfolgreich beim Schiffs-
hebewerk ,Drei-Schluchten-Damm“ in China umgesetzt.

«Wir freischaffenden Ingenieure
brauchen die BAW und ihre
Expertise, die BAW profitiert
aber auch von der Befruchtung
durch die Praxis. Gemeinsam
sind wir stark!”

Dr.-Ing. Karl Morgen

Abschliefiend lasst sich sagen, dass die Zusammenarbeit
zwischen BAW und planenden und priifenden Ingenieur-
biiros hervorragend klappt, beide Seiten technisch voran-
bringt und fiir den Bauherrn, iiberwiegend die Wasser-
strafden- und Schifffahrtsverwaltung des Bundes, zu
wirtschaftlichen und sicheren Bauwerken fiihrt.

Ich wiinsche der BAW auch im Jahre 2018 viel Erfolg

bei ihrer Arbeit. Wir freischaffenden Ingenieure brauchen
die BAW und ihre Expertise, die BAW profitiert aber auch
von der Befruchtung durch die Praxis. Gemeinsam sind
wir stark!

5
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Neubau der 5. Scheusenkammer in Brunsbuttel

Ein Seeschleusenbau unter besonderen Bedingungen

e

Unter laufendem Schiffsverkehr wird zurzeit eine weitere Schleusenkammer an der
Einfahrt in den Nord-Ostsee-Kanal in Brunsbiittel errichtet. Durch die komplexe Bau-
mafinahme im Bestand ergeben sich hochste Anforderungen an die Planung und die
Ausfiithrung, insbesondere in geotechnischer und bautechnischer Hinsicht. Das Was-
serstrafden- und Schifffahrtsamt (WSA) Brunsbiittel wird seit der Entwurfs- und Plan-
feststellungsphase von der BAW ganzheitlich in den relevanten Fachgebieten betreut.
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Der Nord-Ostsee-Kanal (NOK) durchquert auf knapp

100 km Lange Deutschlands nordlichstes Bundesland
und verbindet die Nordsee mit der Ostsee fiir seegdngige
Schiffe. Der NOK gilt als die meistbefahrene kiinstliche
Wasserstrafde der Welt. Die Wasserstandsschwankungen
zwischen dem NOK sowie der Nordsee (Elbe) bzw. der
Ostsee (Kieler Forde) werden durch Schleusenanlagen in
Brunsbiittel und Kiel-Holtenau fiir die Schifffahrt ausge-
glichen. An beiden Standorten bestehen die Schleusenan-
lagen aus einer ,Kleinen Doppelschleuse” und einer ,Gro-
3en Doppelschleuse”. Der NOK und die Kleinen Schleusen
wurden im Jahr 1895 nach acht Jahren Bauzeit in Betrieb
genommen. Der erste Ausbau des NOK erfolgte bereits von
1907 bis 1914. In diesem Zuge wurden auch die Grofden
Schleusen errichtet. Die Schleusen sind seitdem durchge-
hend in Betrieb.

Die Kleinen Schleusen in Brunsbiittel wurden bereits in
den 1980er-Jahren saniert. Die Grofien Schleusen bediir-
fen nach tiber 100 Jahren Nutzungszeit ebenfalls einer

Grundinstandsetzung des Massivbaus, Stahlwasserbaus
sowie der maschinen- und elektrotechnischen Anlagen zur
Aufrechterhaltung der Verkehrs- und Betriebssicherheit.

Aufgrund der Art der erforderlichen Sanierungsarbeiten
wiirden sich zwangsldufig Sperrzeiten fiir die Schifffahrt
ergeben, die als nicht tolerabel beurteilt wurden. Um die
Schleusenverfiigbarkeit nicht einzuschranken ist daher
der Bau einer weiteren grofden Schleusenkammer, der
sog. 5. Kammer, erforderlich, sodass der Schifffahrt immer
zwei grofde Schleusen zur Verfiigung stehen. Fiir die Lage
der 5. Kammer wurden verschiedene Varianten unter-
sucht. Als Kriterien wurden Aspekte wie Nautik,
Grundstiicksgrenzen sowie bestehende Bebauung her-
angezogen. Die Nutzen-Kosten-Untersuchung ergab den
hochsten Nutzwert bei einer Grundinstandsetzung der
Grofden Schleuse mit einem vorgezogenen Neubau einer
5. Schleusenkammer auf der Schleuseninsel, d. h. zwi-
schen der Grof3en Schleuse im Norden und der Kleinen
Schleuse im Siiden (siehe Bild 1).

Bild 1: Blick auf die Schleusenbaustelle (im Vordergrund Baugrube AufSenhaupt)

Bild 2
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Schematischer Querschnitt durch die 5. Schleusenkammer
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Untersuchungen zum Baugrund

Zur Erkundung des Baugrunds wurden rund 2.100 Meter
Bodenproben erbohrt und im geotechnischen Labor
umfassend untersucht. Hierbei hervorzuheben sind

die ausgefiihrten Triaxial- und Kompressionsversuche
an bindigen (tonigen) Bodenproben zur Herleitung des
spannungsabhingigen Tragfahigkeitsverhaltens dieser
Boéden. Die BAW ist eine von wenigen Institutionen, die
diese anspruchsvollen bodenmechanischen Versuche
qualitatsgesichert durchfiihren kann. Die BAW-Versuchs-
geratschaften sind an die speziellen Eigenschaften der
regionaltypischen Boden angepasst. Mit einer ausrei-
chend grofden Anzahl an Versuchsergebnissen wurden
von der BAW als geotechnischer Sachverstandiger
Bodenkennwerte fiir eine wirtschaftliche und sichere
Dimensionierung von Bauteilen sowie Bauwerken ange-
geben. Die Bodenkennwerte wurden vorab im Kontext
von Versuchsergebnissen an Boden gleicher Entstehung
(Genese) mittels einer BAW-internen Datenbank validiert
und verifiziert. Zur Erfassung der Festigkeiten der nicht
bindigen Boden (Sande und Kiese) wurden zudem Spitzen-
drucksondierungen und Bohrlochrammsondierungen aus-
geflihrt. Die Bewertung aller Versuchsergebnisse miinde-
te in einem Geotechnischen Bericht mit weiterfithrenden

Einphasenschlitz

Empfehlungen zur Bemessung und Bauausfiihrung unter
Berticksichtigung des Erfahrungswissens der BAW. Dieser
Bericht bildet die Grundlage fiir alle weiteren Planungen
sowie fiir die Bauausfithrung selbst.

Der Baugrundaufbau im Bereich der Schleusenanlage
Brunsbiittel kennzeichnet sich geologisch durch eis-
zeitliche Ablagerungen in groferen Tiefenbereichen ab
etwa 35 m unter Geldndeoberkante (GOK) sowie dariiber
befindlichen jiingeren Ablagerungen infolge des nacheis-
zeitlichen Meeresspiegelanstiegs (Bild 2). Im Konkreten
steht von der GOK bis in eine Tiefe von etwa 25 m weicher
Klei an. Dieser bindige Boden ist nur gering tragfahig.
Darunter folgen gut tragfdhige Sande mit Kiesanteilen.
In dieser Bodenschicht gibt es eine Abfolge mit eiszeit-
lichen bindigen Ablagerungen in Form von Beckenton
und Geschiebemergel; ebenfalls gut tragfahige Boden.
Durch periglaziale Prozesse ist der Geschiebemergel lokal
stark aufgearbeitet und mit Sand durchsetzt, sodass eine
explizite rdumliche Trennung beider Boden nicht immer
moglich ist.

Zur Herleitung der bemessungsrelevanten Grundwasser-
stande wurden Porenwasserdruckmessgeber in ausge-
wahlten Bohrungen eingebaut. Die Messdaten werden
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Bild 3

Im 3D-Modell simulierte Stromung zum Zeitpunkt des Tidehochwassers an der Oberflache
(links) und am Boden (rechts); Farben zeigen die GréRRe, Pfeilspitzen die Richtung

MaRstab Stdémungsgeschwindigkeiten [m/s]
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an die BAW gesendet, wo sie aufbereitet, visualisiert und
allen Beteiligten quasi live zur Verfiigung gestellt werden.
Die Datenanalyse ergab, dass das Grundwasser in den
Sanden mit den tidebeeinflussten Wasserstdanden in der
Elbe kommuniziert und dhnliche Druckhohen aufweist,
wiahrend das Grundwasser im dartiber befindlichen Klei
von meteorologischen Ereignissen dominiert wird.

Untersuchungen zur Vorhafengestaltung und zum
Sturmflutschutz

Um die sichere Zufahrt der Schiffe zur neuen Schleusen-
kammer zu ermdglichen, muss der Schleusenvorhafen neu
gestaltet werden. Zur Erfassung der nautischen Belange
wurden in Zusammenarbeit mit der Hochschule Bremen Un-
tersuchungen im Schiffsfithrungssimulator durchgefiihrt.

Die Anpassung des Vorhafens beeinflusst auch die
Sedimentationsmengen und damit den zu erwartenden
Unterhaltungsaufwand. Durch die Auswertung von
vorliegenden langjahrigen Erfahrungen aus fritheren
Untersuchungen sowie mit Hilfe eines hochauflésenden
dreidimensionalen numerischen Stréomungsmodells

(Bild 3) konnten von der BAW die erforderlichen Angaben
und Empfehlungen getroffen werden. Demnach ist im
Vorhafen eine Zunahme der Sedimentationsmengen um

50 % bis 60 % praktisch unvermeidlich. Gegenmafinah-
men durch eine Anpassung der Molen oder die Anordnung
von Stromungsleitwdnden erwiesen sich als nicht empfeh-
lenswert, sondern lediglich die Beschrankung der Wasser-
flachen auf die nautisch erforderlichen Abmessungen.

Die Schleusenanlage Brunsbiittel muss auch den Sturm-
flutschutz sicherstellen, denn sie ist Bestandteil der
ersten und zweiten Deichlinie. Daher waren von der BAW
auch die Mafdnahmen zu ermitteln und zu iberpriifen, die
zur Erfiillung der Anforderungen des Sturmflutschutzes

erforderlich sind. Die erwartete Zunahme des Meeresspie-
gelanstiegs wurde in allen Betrachtungen berticksichtigt.

Untersuchungen zur Eignung des auszubauenden Kleis
als Deichbaumaterial ergaben, dass dieser nur bedingt
geeignet ist. Daher wird der Klei nunmehr im Spiilfeld
Dyhrrsenmoor gelagert. Von der BAW wurde ein Beweis-
sicherungskonzept erarbeitet, um gemaf3 Planfeststel-
lungsbeschluss ein Grundwassermonitoring im Nahbe-
reich zu betreiben.

Untersuchungen zur Schleusenbefiillung

Die neue Schleusenkammer soll mit einem in das Tor
integrierte System befiillt und entleert werden. Hierbei
stiitzte sich die Vorplanung weitgehend auf das in dhnli-
cher Form realisierte Tor der Schleuse Wilhelmshaven,
welches bereits 1964 in der BAW untersucht wurde. Fiir
die Untersuchung des Schleusenfiillprozesses in Bruns-
biittel waren im Rahmen der Vorplanung vereinfachte
numerische Simulationen zur Durchstréomung des Tores
durchgefiihrt worden, die jedoch nicht ausreichend
waren, um die Sicherheit der Schleusung zu beurteilen.

Im Zuge der Untersuchungen zur Sanierung der Grofden
Schleusen in Kiel-Holtenau wurde in der BAW ein gegen-
standliches Modell aufgebaut, um das stark vereinfachte
neue Flllsystem auf seine Leistungsfahigkeit zu priifen.
Dieses Modell wurde fiir die Untersuchungen der Schleuse
Brunsbiittel angepasst (Bild 4). Es handelte sich um ein
Modell im Maf3stab 1:46,88 (Lange der Kammer im Modell
ca. 7,7 m), bei dem das Schiff in der Kammer an vertikal ver-
schieblichen Fahrstiihlen befestigt wurde. Diese Apparatur
dient dazu, die auf das Schiff wirkenden Krafte zu messen.
Auf dieser Basis konnte die maximal erreichbare Schleu-
sungsgeschwindigkeit ermittelt werden, bei der das Schiff
nicht durch die Stromungskrafte gefahrdet wird.

| y~".

Ut/ 4 W |
\ !

Bild 4: Ansicht des Versuchsstandes mit Schleusentor im Vordergrund und Schiff in der Schleusenkammer

Parallel dazu wurden numerische Untersuchungen
durchgefiihrt (Bild 5). Diese zeigten, dass die vollstandige
Betrachtung der bewegten Teile (also der Schiitze und des
Schiffes) wesentlich ist, um das Systemverhalten korrekt
zu beschreiben. Fiir verschiedene Hubhéhen und Fahrt-
richtungen konnten die Schleusungsprogramme iiber-
prift und angepasst werden. Anfangliche Kraftspitzen am
Schiff konnten durch ein gestaffeltes Anfahren der
Schiitze minimiert werden.

Auf Basis der durchgefiihrten Untersuchungen war es
moglich, Schleusungsfahrplane zu entwickeln, die auch
bei einem einfachen Fiillsystem eine ziigige Schleusung

Bild 5: Simulationsergebnis fur das in die Kammer
einstromende Wasser

mit den Anforderungen an die Sicherheit und Leichtigkeit
der Schifffahrt vereinbaren.

Besondere Anforderungen beim Neubau der 5. Kammer

Unter Berticksichtigung des Baugrundaufbaus wurden
durch die BAW die Auswirkungen von Rammerschiitte-
rungen beim Neubau der 5. Schleusenkammer betrachtet.
Dabei waren besonders die in unmittelbarer Nahe liegen-
den, alten und bautechnisch sehr empfindlichen Schleusen
zu berticksichtigen, da deren Betrieb ohne Einschrankun-
gen durchgehend gewdahrleistet sein muss. Im Ergebnis
der Untersuchungen diirfen in weiten Bereichen der
geplanten 5. Kammer nur erschiitterungsarme Bauverfah-
ren eingesetzt werden. Das Einbringen von Stahlprofilen
mittels Schlag- oder Vibrationsrammung schied somit aus.
Es sind erschiitterungsarme d. h. greifende oder bohrende
Bauverfahren einzusetzen.

Bei der Wandherstellung entschied man sich fiir die Her-
stellung einer gegreiferten Dichtwand, in die Stahlprofile
als kombinierte Spundwand eingestellt werden. Bei der
Dichtwand, ahnlich einer Schlitzwand, wird mittels eines
Schlitzwandgreifers mit einer Breite von etwa 5 m ein
Schlitz ausgehoben, der mit einer stabilisierenden und mit
Zement angereicherten Bentonitsuspension gefiillt ist, die
dem Erd- und Wasserdruck durch den umgebenden Boden
entgegenwirkt und nach Einstellen der Stahlprofile erhar-
tet. Das eigentliche Tragelement ist das eingestellte Stahl-
profil mit einer lichten Starke von etwa 90 cm (Bild 2).
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Aus der Bemessung der Kammerwande ergaben sich hohe
Lasten fiir die Riickverankerung der Wande. Weil fiir die
Riickverankerung nur bohrende Verfahren in Betracht
kamen, entschied man sich fiir die Herstellung sog. Diisen-
strahlpfahle. Hierbei wird mit dem Diisenstrahlverfah-
ren der Boden in der gewiinschten Tiefenlage mit einem
Druck von etwa 400 bar aufgeschnitten. Der aufgeschnit-
tene Boden wird mit einem Wasser-Zement-Gemisch
vermengt, wodurch sich ein Beton ergibt. In diesen Beton
wird, vor dessen Erhdrtung, ein profiliertes Stahlzugglied
gestellt. Das Tragverhalten dieser speziellen Riickveran-
kerung erfolgt durch die Verzahnung des Stahlzugglieds
mit dem Diisenstrahlkérper sowie die Verzahnung des
Diisenstrahlkorpers mit dem umgebenden Baugrund. Bei
der 5. Kammer werden die Diisenstrahlpfahle geneigt in
einer Tiefe von etwa 35 m und einem Durchmesser von
etwa 1 m bei einer Lange von bis zu 7,5 m ausgefiihrt

(Bild 2). Eine solche Art der Riickerverankerung ist kein
iibliches und daher auch kein allgemein bauaufsichtlich
zugelassenes Verfahren. Entsprechend wurden von der
BAW einzuhaltende Kriterien zur Gewéahrleistung eines
dauerhaft hoch tragfahigen Diisenstrahlpfahls fir die
geplante Nutzungsdauer von 100 Jahren definiert. Diese
miindeten in einer ,Zustimmung im Einzelfall“ (ZiE),
welche durch das Bundesministerium fiir Verkehr und
digitale Infrastruktur erlassen wurde. Grundlage der ZiE
war die ganzheitliche Bewertung der Diisenstrahlkoérper
unter geotechnischen, geohydraulischen und betontech-
nologischen Gesichtspunkten durch die BAW.

Erschwerend kam hierbei hinzu, dass das Grundwasser
chemische Eigenschaften aufweist, die einen Beton
angreifen sowie aufléosen konnen, und dadurch die
Tragfahigkeit der Verankerung langfristig beeintrachtigt
werden kann. Deshalb wurde die Zementart und das
Mischungsverhdaltnis mit dem Anmachwasser (Wasser-
Zement-Wert) fiir die Diisenstrahlpfahle insbesondere an
die ungewohnlich hohen Ammoniumgehalte im Grund-
wasser angepasst. Es liegen fiir diese Bauweise unter den
gegebenen Randbedingungen keine Erfahrungen iiber
einen Nutzungszeitraum von 100 Jahren vor. Zur Vali-
dierung wurden deshalb entsprechende Betrachtungen
zusammen mit der Universitat Bochum angestellt sowie
aufwéandige Vorversuche bereits im Jahr 2012 unter
enger Begleitung durch die BAW ausgefiihrt.

Bei den Vorversuchen im Jahr 2012 wurden mehrere
Diisenstrahlkdérper mit verschiedenen Gerdteparame-
tern in den Sanden mit Kies hergestellt, um die Eignung
des Diisenstrahlverfahrens fiir die Baumafinahme zu
untersuchen. Durch Tast- und Kernbohrungen konnte
indirekt auf die erzeugte Geometrie sowie direkt auf die
Materialeigenschaften geschlossen werden. Im Baustoff-
labor wurden visuell der Zustand und die Eigenschaften
dokumentiert (Bild 6). Gemeinsam mit dem Labor fiir
chemische Analytik wurde die Betonzusammensetzung
an einzelnen Probenstiicken bestimmt. Genormte Priifver-
fahren wurden hierfiir durch die BAW modifiziert, um den
besonderen Materialeigenschaften der Diisenstrahlsdulen
gerecht zu werden. Die ermittelten Werte wurden mit
Erfahrungswerten aus dem Massivbau verglichen und
daraus die Dauerhaftigkeit der zugehorigen Diisenstrahl-
sdulenbereiche bewertet. An weiteren Priifkérpern wur-
den Untersuchungen zur Festigkeit und Dichtigkeit durch-
geflihrt. Durch die Gesamtheit aller Versuchsergebnisse
wurden die Untersuchungsergebnisse zur Zusammenset-
zung auf ihre Plausibilitat hin tiberpriift und bestatigt.

Nachdem im Jahr 2012 in enger Abstimmung zwischen
Baufirma, WSA und BAW geeignete Herstellparameter
fiir die auflergewohnlich hohen Materialanforderungen
fiir Griindungselemente (Betonfestigkeitsklasse, Wasser-
Zement-Wert) und einen Durchmesser von etwa 1 m
ermittelt werden konnten, wurden nunmehr Diisenstrahl-
pfahle lotrecht hergestellt. Diese wurden einer mehrstu-
figen Probebelastung (Zug-Belastung) unterzogen, um auf
das Tragverhalten schliefden zu kdnnen. Die aufgebrachte
Maximalkraft betrug hierbei 4.300 kN. Selbst bei dieser
hohen Last betrugen die bleibenden Verformungen ledig-
lich drei Zentimeter. Im Ergebnis konnte nachgewiesen
werden, dass mit den definierten Herstellparametern und
den eingesetzten Baumaschinen die geforderten Eigen-
schaften eines hoch tragfahigen und bestandigen Diisen-
strahlpfahls erzielt werden konnen.

Im Rahmen des eigentlichen Bauvorhabens wurden die
Herstellparameter fiir die Diisenstrahlpfahle fiir die
eingesetzte Geratekonfiguration erfolgreich ermittelt.
Die Tragfahigkeit der Diisenstrahlpfahle konnte ebenso
erfolgreich durch Probebelastungen nachgewiesen wer-
den (Bild 7). Die verifizierten Diisenstrahlpfahle wurden
bereits in grofdem Umfang von der Baufirma ohne Kompli-
kationen im Bauwerk hergestellt.

Als ein weiteres Bauteil mit einer Besonderheit sind die
Bohrpfahle (Bild 2) zu nennen. Aufgrund der leichten Nei-
gung der Pfahle mit einer Aufweitung im Fuf3bereich erge-
ben sich hohe Anforderungen an die Ausfithrung. Wahrend
bei tiblichen Bohrpfdhlen eine Verrohrung den Einbruch
des Bohrlochs verhindert, ist der aufzuweitende Fufdbe-
reich nur durch eine Suspension im Bohrloch gesichert. Die
Suspension muss dabei (wie auch bei den Dichtwéanden)
auf die umgebenden Baugrundeigenschaften, wie Korn-
verteilung und Lagerungsdichte, abgestimmt werden. Fiir
die Fuffaufweitung selber muss ein spezielles Werkzeug
eingesetzt werden. Der mafdgebende Vorteil ist, dass durch
die Fuf3aufweitung hohere Tragfahigkeiten erzielt werden
konnen. Durch Probebelastungen (auf Druck) wurde die
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Bild 7: Probebelastung der Dusenstrahlpfahle

Die Bohrpfahle reichen bis in die Baugrundschichten
mit betonangreifendem Grundwasser. Durch das in der
Schleuse anstehende Brackwasser ist von einer korro-
sionsférdernden Chlorideinwirkung auf die Bewehrung
der Bohrpfahle auszugehen. Aus diesen Einwirkungen
ergeben sich fiir den Beton unter anderem besondere
Anforderungen an die Dichtigkeit und den Chloridein-
dringwiderstand, woraus sich aufderdem besondere
Anforderungen an die Frischbetoneigenschaften des
Bohrpfahlbetons bedingen. Dies betrifft insbesonde-

re dessen Sedimentationsstabilitdt und sein auf den
Bauablauf abzustimmendes Ansteifverhalten, um ein
sogenanntes Shadowing, das Abzeichnen der Bewehrung
durch unzureichendes Umfliefien der Bewehrungs-
stabe durch den Beton, auszuschlief3en. Durch die BAW
wurden die Eignungspriifungen des Auftragnehmers
eng begleitet sowie eigene Laborkontrollpriifungen zur
Verifizierung der Ergebnisse durchgefiihrt. Zusatzliche
Erkenntnisse im Hinblick auf die Sedimentationsstabilitat
des Frischbetons und seiner Flief3eigenschaften wurden
durch Anwendung von Untersuchungsverfahren auf der
Basis internationaler Priifvorschriften und aktueller For-
schungsergebnisse gewonnen. Aus den Erkenntnissen der
erweiterten Laboruntersuchungen und der Begleitung
der Herstellung der ersten Bohrpfiahle wurden durch

die BAW Empfehlungen zur Durchfithrung von Kontroll-
priifungen sowie zur Begleitung der Betonagen abgeleitet
und dem WSA Brunsbiittel sowie seiner Bautiberwachung
zur Verfiigung gestellt.

Der Bau der 5. Schleusenkammer in Brunsbiittel schreitet
weiter voran. Obwohl schon viele Bauaktivitaten stattge-
funden haben, sieht man davon an der Geldndeoberflache
recht wenig. Erst bei dem Aushub der Schleusenkammer
oder auch der Baugruben fiir die Hiupter wird man einige
Bauteile bereichsweise sehen konnen. Wie fiir Arbeiten
des Spezialtiefbaus liblich, wird man jedoch viele Bauteile,
wie die Diisenstrahlpfédhle, nie zu Gesicht bekommen.
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Bild 6: Kernprobe aus dem Randbereich
einer DUsenstrahlsaule

Tragfahigkeit der Bohrpfahle erfolgreich nachgewiesen. Die
aufgebrachte Maximalkraft betrug 4.950 kN.

Mg
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ﬁnstandsetzungslosungen fur Schleusenanlagen
unter laufendem Schifffahrtsbetrieb

Grundlegende Instandsetzungen sind bei Einkammerschleusenanlagen mit ein- oder
mehrjahrigen Schifffahrtssperren verbunden. Bislang konnten solche Unterbrechungen
nur durch technisch und wirtschaftlich aufwandige Neubaul6sungen vermieden wer-
den. Als zumindest fallweise sinnvolle Alternative werden nun im Rahmen eines
Gemeinschaftsprojektes der Bundesanstalt fiir Wasserbau (BAW) und der Wasser-
strafden- und Schifffahrtsverwaltung des Bundes (WSV) Instandsetzungslésungen fiir
Schleusen unter laufendem Schifffahrtsbetrieb entwickelt.
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Schleusenanlagen zidhlen zu den wichtigsten Wasserbau-
werken an staugeregelten Wasserstrafien und Kanélen.
Die klassischen Bauweisen aus Beton bzw. Stahlbeton sind
robust und mit vergleichsweise geringem Unterhaltungs-
aufwand verbunden. Fiir den Stahlwasserbau sind geplan-
te Nutzungsdauern von etwa 70 Jahren, fiir den Massivbau
von etwa 80 bis 100 Jahren iiblich; hdufig werden diese
Nutzungsdauern auch deutlich iberschritten, wie die
Altersstruktur der Einkammerschleusenanlagen der
WSV (Bild 1) zeigt.

Fiir den Austausch der Schleusentore und der Antriebs-
technik, die iiblicherweise mit Anpassungen am Massivbau
einhergehen, sind mehrmonatige Bauzeiten der Regelfall.
Grundlegende Instandsetzungsmafinahmen am Massiv-
bau werden insbesondere dann erforderlich, wenn eine
Schleusenanlage liber die genannte Nutzungsdauer hinaus
fiir weitere Jahrzehnte genutzt werden soll. Die Grund-
instandsetzung einer Schleusenkammer, in der Regel also
der Abtrag und die Reprofilierung des Betons an den was-
serseitigen Wand- und Sohlenflachen sowie der Schleusen-
planie, nimmt je nach Gegebenheiten zwischen ein und
drei Jahren in Anspruch.

Derartige Bauzeiten sind insbesondere fiir die ca. 260 Ein-
kammerschleusen im bundesweiten Wasserstrafdennetz
nicht akzeptabel, weil hiermit immer eine entsprechend
lange Unterbrechung der Schifffahrt auf der betroffenen
Wasserstrafde verbunden ware. Umfahrungsmoglichkei-
ten, wie im Bereich des Strafden- oder Eisenbahnverkehrs,

Bild 1

Altersstruktur der Einkammerschleusenanlagen der WSV

existieren bei den Wasserstrafien zumeist nicht oder
wiirden zu wirtschaftlich nicht vertretbaren Umwegen
fihren. Lange Sperrzeiten oder Umwege hédtten zwangs-
laufig Verkehrsverlagerungen von der Wasserstrafde auf
andere Verkehrstrager zur Folge. Um diese Verkehrsverla-
gerungen zu vermeiden, wurde in der Vergangenheit ver-
mehrt auf die Variante ,Ersatzneubau” zuriickgegriffen.
Da in Zukunft nicht alle Instandsetzungsprobleme tiber
einen Ersatzneubau gelost werden kénnen, sollen im Rah-
men des gemeinsamen BAW/WSV-Vorhabens ,Instand-
setzung unter Betrieb“ Alternativen zu den herkémmli-
chen Bauweisen entwickelt werden. Diese sollen so konzi-
piert sein, dass tiberwiegend wéahrend téaglicher Sperrpau-
sen von beispielsweise 12 Stunden instand gesetzt wird,
wahrend die librige Zeit fiir den Schleusenbetrieb zur
Verfiigung steht.

Modulare Instandsetzungslésungen

Im Rahmen des Projektes werden geeignete Ansatze
flir die Instandsetzung von Einkammerschleusenanlagen
unter Betrieb zusammengetragen, verifiziert, weiter-
entwickelt und ggf. neue Ansatze erarbeitet. Dabei
werden alle Bauteile und Elemente einer Schleusenan-
lage (Kammerwdande, Haupter, Kammersohle, Bewe-
gungsfugen, Stahlwasserbau, Ausriistung und Antriebe)
bertcksichtigt.

Die modularen Losungsanséatze sollen alle wesentlichen
Verfahrensschritte (Module) fiir die Instandsetzung unter

Betrieb beinhalten. Basierend auf den als wesentlich
erkannten Instandsetzungsaufgaben werden gegenwartig
im Projekt folgende Module betrachtet:

¢ Temporare Trockenlegung

e Abbruch bzw. Betonabtrag

e Reprofilierungsverfahren

e Austausch Schleusenausriistung

¢ Instandsetzung von Fugen

e Austausch Stahlwasserbau

e Ersatz der Nachrichten-, Elektro- und
Maschinentechnik (NEM)

¢ Kammerverldngerung

¢ Ersatzneubau von Hauptern

¢ Rechtliche Rahmenbedingungen (Vergabe, Betrieb)

Zu den einzelnen Verfahren liegen teilweise bereits
Wissen und Erfahrungen in unterschiedlicher Bear-
beitungstiefe vor. Teilweise sind Verfahren auch schon
in vergleichbaren Situationen in der Praxis angewendet
worden. Vor diesem Hintergrund wurden fiir alle in den
vorgenannten Modulen aufgefiihrten Verfahren fiinf
Bearbeitungsstufen definiert, denen die vorhandenen
Informationen zugeordnet werden:

Grundsatzliche Machbarkeit
Entwurfsplanung
Ausfiihrungsplanung
Bauteilversuch/Mockup
Ausfiihrung

vos W

Generelles Ziel ist es, die wichtigsten Verfahren moglichst
bis auf die Bearbeitungstiefen 4. oder 5. hin zu entwickeln,
weil bereits erprobte Verfahren die Akzeptanz auf Seiten
der Bauwerksverantwortlichen und deren Planer erfah-
rungsgemafs und verstindlicherweise deutlich erhéhen.
In den folgenden Abschnitten sollen erste Ergebnisse aus
ausgewdhlten Modulen sowie das laufende Pilotprojekt
kurz vorgestellt werden.

Tempordre Trockenlegung

Die tempordre und partielle Trockenlegung und Wie-
derbefiillung der Schleusenkammer innerhalb kurzer
Zeitrdaume ist ein zentrales Element innerhalb des
Gesamtprojektes und Voraussetzung fiir eine Reihe

der vorgenannten Bauverfahren bzw. Module. Ziel der
Trockenlegung ist es, die Instandsetzungsmafinahmen
weitestgehend im Trockenen durchfiihren zu kénnen,
weil auf diese Weise dem Anspruch nach qualitativ
hochwertiger Ausfiihrung zielsicher Rechnung getragen
werden kann. Des Weiteren hangt die innerhalb der
taglichen Zeitfenster verfiigbare Arbeitszeit mafigeblich
von einer moglichst raschen Trockenlegung und Wieder-
befiillung der Schleusenkammer ab, woraus letztlich die
Gesamtbauzeit resultiert.

Im Rahmen einer Machbarkeitsuntersuchung des Instituts
fiir Technologie und Management im Baubetrieb (TMB)
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Bild 2: Schematische Darstellung Dammtafeln in vorgefer-
tigten FUhrungsschienen

des Karlsruher Instituts fiir Technologie (KIT), welches
ebenfalls als Partner in das Projekt involviert ist, wurden
verschiedene Wasserabschottungssysteme des Wasserbaus
bzw. des Hochwasserschutzes untersucht und bewertet.
Die qualitative Bewertung wurde anhand von Bewertungs-
kriterien der Kategorien Ausschlussmerkmale, Funktions-
fahigkeit, Qualitdt, Aufwand Vorplanung und Handhabung
durchgefiihrt. Zu den Kriterien zahlten u. a. Lastabtrag/Si-
cherheit, Ein- und Ausbaugeschwindigkeit, Systemgewicht
sowie notwendige Vorarbeiten in der Schleusenkammer.

Von den als grundsatzlich machbar bewerteten Varianten
wurde flir die weitere Vertiefung die Variante ,Damm-
tafeln in vorgefertigten Fithrungsschienen (Bild 2) aus-
gewdhlt. In diesem System soll eine Fiihrungsschiene der
Dammtafel als Fiihrung und Widerlager dienen. Je nach
Beschaffenheit der Schleusensohle kann tiberlegt werden,
ob die Fiihrungsschiene in der Sohle fortgefiihrt oder auf
Sohlniveau enden soll. Alternativ zu einer einzigen Damm-
tafel kann auch iiber den Einsatz mehrerer Dammbalken
nachgedacht werden. Dies wiirde das einzuhebende
Gewicht reduzieren, miisste bei den Ein- und Ausbauzei-
ten jedoch berticksichtigt werden. Die Dichtungskom-
ponenten, die in diesem System zum Einsatz kommen,
werden bereits im Hochwasserschutz und in Revisions-
verschliissen erfolgreich eingesetzt. Dieses System sowie
zwei weitere von der BAW entworfene Systeme (mobile
,Rahmensysteme®, die nur in der Planie eingehdngt und
verankert werden) werden derzeit weiterentwickelt und
sollen durch einen Bauwerksversuch verifiziert werden.
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Bild 3: Betonabtrag durch Frasen in nachtlicher Sperrpause

Abbruch- und Reprofilierungsverfahren

Die im Rahmen der Grundinstandsetzung einer Schleu-
senkammer erforderliche Betoninstandsetzung umfasst
in der Regel den Abtrag des geschadigten Betons sowie
die anschliefdende Reprofilierung.

Der Betonabtrag kann unter Betrieb in Sperrpausen
sowohl von oben (von der Planie) als auch innerhalb der
Kammer von schwimmendem Gerét aus erfolgen. Ein
Abtrag ist im Prinzip auch unter Wasser moglich, es ist
jedoch dann kaum mdglich, das Abtragsgut sicher auf-
zufangen. Da dies zwingend ist, um den Schiffsverkehr
aufderhalb der Arbeitszeiten sicher zu gewahrleisten,
wurden Abtragsarbeiten unter Wasser bislang praktisch
noch nicht ausgefiihrt. Das Abtragsverfahren selbst
richtet sich nach der Betongiite sowie dem Vorhanden-

sein von Bewehrung. Bei unbewehrten Bauteilen werden
mechanische Verfahren, wie z. B. Frasen, Stemmen sowie
Sagen, bei Stahlbeton i. d. R. Verfahren wie das Hoch-
druckwasserstrahlen bevorzugt. Der Abtrag mittels
einer Frase vom Ponton aus (Bild 3) wurde u. a. bei
einem Bauteilversuch an einem Kammerwandblock der
Schleuse Feudenheim in nachtlichen Sperrpausen vorge-
nommen und hat sich dort bewahrt.

Fir die Reprofilierung wurden verschiedene machba-
re Bauverfahren identifiziert. Entscheidend bei allen
Verfahren war, dass die reprofilierten Bauteilflachen
moglichst rasch wieder belastet werden kénnen, d. h. die
Schleuse auch im Bauzustand temporar weiter genutzt
werden kann. Fiir die Standardbauweise ,,bewehrte und
verankerte Vorsatzschale“ wird dies durch die Verwen-
dung schnell erhdrtender Betone bzw. Spritzbetone
erreicht. Als weitere Moglichkeit wurden Bauverfahren
unter Verwendung von Fertigteilen identifiziert. Folgen-
de Verfahren wurden hinsichtlich ihrer Bearbeitung im
Projekt priorisiert:

e Spritzbeton (schnell erhdrtend, verankert, bewehrt)
e Spritzbeton (schnell erhédrtend, textilbewehrt)

¢ Diinne Fertigteile (als verlorene Schalung)

e Massive Fertigteile

¢ Beton (schnell erhdrtend, verankert, bewehrt)

¢ Beton (schnell erhirtend, textilbewehrt)

¢ Spundwand (als verlorene Schalung)

Bereits im Jahr 2003 wurde im Rahmen eines Bauteil-
versuchs an einem Kammerwandblock der mittleren
Kammer der Neckarschleuse Feudenheim (Bild 4)

ein unter Beteiligung der BAW entwickelter schnell
erhirtender Spritzbeton eingesetzt. Nach Abtrag des

Bild 4: Instandsetzung
Kammerwandblock
Schleuse Feudenheim

Bild 5: Instandsetzung Mole Schleuse Ufingen mit vorgehangten Fertigteilen

abgangigen Stampfbetons im Randbereich der Kam-
merwand zwischen Planie und Unterwasserstand durch
Frasen wurde dieser durch eine zweilagig bewehrte und
verankerte Spritzbetonschicht mit einer Starke von etwa
25 cm ersetzt. Der Abbruch sowie der Spritzbetonauf-
trag erfolgten vom Ponton aus, auf welchem sowohl die
spezielle Spritzanlage als auch ein Materialsilo angeord-
net waren. Die Applikation erfolgte streifenweise iiber
die gesamte Kammerbreite in jeweils zwei Lagen. Die
Erhartungsdauer des Materials bis zum Erreichen einer
Mindestfestigkeit betrug vier Stunden, sodass alle Ar-
beiten in Schifffahrtssperren von maximal acht Stunden
ausgefiihrt werden konnten.

Als weiteres Reprofilierungsverfahren unter Betrieb
kamen in den Jahren 2007/2008 an den Molen der
Schleusen Ufingen und Wedtlenstedt vorgehingte diinne
Betonfertigteile zur Ausfithrung (Bild 5). Die Fertigteile
wurden am Altbeton verankert und iiber die Bewehrung
mit der in Ortbetonweise erneuerten Plattform sicher
verbunden. Der Raum zwischen Altbeton und Fertigteil
wurde mit einem Feinbeton vergossen.

Im Anschluss an die Molen wurden auch die Schleusen-
kammern der genannten Bauwerke instand gesetzt.
Die Instandsetzung des oberen Kammerwandbereichs

der Schleuse Wedtlenstedt (Bild 6) erfolgte dabei unter
Betrieb mittels massiver Betonfertigteile. Nach Abtrag
durch Frasen und Stemmen vom Ponton aus wurden die
Fertigteile mit dem Kran eingehoben und verankert. In die
verwendeten Fertigteile waren alle Einbauteile (Poller,
Leitern und Kantenschutz) bereits integriert, der Raum
hinter den Fertigteilen wurde mit Beton vergossen und
die Planie ebenfalls in Ortbeton ausgefiihrt.

Instandsetzung von Fugen

In diesem Modul werden Verfahren entwickelt, die auch
unabhdngig von der Instandsetzung einer kompletten
Kammerwand und Kammersohle durchgefiihrt werden
konnen. Aus diesem Grund sind mogliche Verfahren

so aufzubereiten, dass die Instandsetzung so weit wie
moglich unter Schleusenbetrieb erfolgen kann. Erste
Praxiserfahrungen wurden bereits in vergangenen BAW
Projekten gesammelt.

Das Verfahren ,,Uberbohren der Fuge und Einsetzen eines
Elastomerschlauches” kam an vertikalen Blockfugen der
Grofden Seeschleuse Wilhelmshaven sowie der Schleuse
Eisenhiittenstadt zur Anwendung. Da von der Planie aus ge-
arbeitet werden kann, ist das Verfahren fiir vertikale Fugen
grundsatzlich unter Schleusenbetrieb einsetzbar. Die Fuge
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wird zunéchst tiberbohrt, bevor ein dickwandiger Elasto-
merschlauch eingezogen wird. Dieser Schlauch wird an-
schliefdend mit einem schwindkompensierten Mortel unter
Druck verfiillt. Bei diesem Verfahren ist allerdings keine
Richtungsanderung in der Abdichtungsebene méglich, d. h.
keine durchgehende Fugeninstandsetzung einschliefdlich
der Schleusensohle.

Daher wurde im Rahmen eines Forschungs- und Entwick-
lungsvorhabens der BAW ein weitergehendes Verfahren
entwickelt, bei welchem Fugen mit einer Kombination aus
einbetoniertem und geklemmtem stahlseilbewehrtem
Fugenband (SBK) durchgehend instand gesetzt werden
konnen. Die praktische Ausfiithrbarkeit dieses Verfahrens
wurde 2016 in einem Pilotprojekt an der Doppelschleuse
Klein-ostheim (Bild 7) nachgewiesen. Fiir die Instand-
setzung der vertikalen Fugen kann in weiten Teilen unter
Betrieb von der Planie aus gearbeitet werden. Fiir die
horizontale Verbindung im Sohlenbereich, d. h. die durch-
gangige Instandsetzung einer Bewegungsfuge, ist dann
allerdings eine mehrtédgige Sperrpause notwendig.

Austausch Stahlwasserbau

Das Modul Austausch Stahlwasserbau befasst sich zu-
nachst mit dem Austausch von Stemmtoren, wobei die
zwei folgenden Varianten betrachtet werden:

e Austausch der beweglichen Teile eines Stemmtors
e Austausch eines Stemmtors inklusive der
Betoneinbauteile

Der Austausch der beweglichen Teile des Stemmtors um-
fasst die kompletten Torfliigel und ggf. Hals- und Spurlager-
teile sowie Stemmknaggen. Die neuen Torfliigel und Lager-

bauteile miissen zundchst vorgefertigt und bereitgestellt
werden, bevor die alten Torfliigel demontiert und ausgeho-
ben werden. An den Betonbauteilen werden lediglich lokale
Instandsetzungsarbeiten durchgefiihrt, bevor die neuen
Torfliigel und Lagerbauteile eingehoben, ausgerichtet und
montiert werden. Zuletzt werden die Antriebe angeschla-
gen und ein Probebetrieb durchgefiihrt. Das Wasser-
strafden- und Schifffahrtsamt Schweinfurt hat dieses Ver-
fahren bereits mehrfach innerhalb relativ kurzer Zeitrau-
me von etwa drei Wochen erfolgreich angewendet. Dieses
Verfahren und die angewandte Vorgehensweise sollen
daher als Variante in den Modulbaukasten aufgenommen
und fiir die gesamte WSV nutzbar gemacht werden.

Sofern Betoneinbauteile wie z. B. Mauerplattentrager,
Dichtungsanschlage und Lagerkonstruktionen mit ausge-
tauscht werden, miissen die neuen Bauteile in der jeweiligen
Einbauposition fixiert, verankert und einzeln ausgerichtet
werden. Insbesondere das mafdgenaue Ausrichten der Stahl-
konstruktionen stellt bislang sowohl einen hohen zeitlichen
Aufwand, als auch eine potenzielle Fehlerquelle dar. Um
die im Zusammenhang mit diesen Arbeiten erforderliche
Schleusensperrung verkiirzen zu kénnen werden Losungen
konzipiert, bei denen die Betoneinbauteile bereits vor dem
Einbau in richtiger Lage zueinander fixiert werden. Es ist ge-
plant, die Betoneinbauteile passgenau an einem als Hilfskon-
struktion dienenden vorgefertigten ausgesteiften Stahlrah-
men zu befestigen. Diese Rahmenkonstruktion wird dann in
eine vorbereitete Nische eingehoben und im Erstbeton der
Haupter verankert. AnschliefSend wird die verbleibende Ni-
sche verschalt und ausbetoniert. Nach Erhdrtung des Betons
konnen die Torfliigel eingehoben und die Antriebe ange-
schlagen werden. Praktische Erfahrungen liegen fiir diese
Variante, die prinzipiell auch fiir den Neubau von Schleusen
von Interesse sein diirfte, derzeit noch nicht vor.

Bild 6: Instandsetzung
oberer Kammerwand-
bereich der Schleuse
Wedtlenstedt

Bild 7
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Erprobung der Fugeninstandsetzungsvariante ,Kombination SBK und Uberbohren der Fuge”

am Pilotprojekt Schleuse Kleinostheim
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Pilotprojekt

Um die Machbarkeit einer Instandsetzung unter Betrieb
an einem Bauwerk nachzuweisen, wurde im Rahmen
des Projektes bereits 2012 der Beschluss gefasst, als
Pilotprojekt eine komplette Schleusenkammer unter
Betrieb instand zu setzen. Ausgewahlt wurde hierfiir die
Schleusenanlage Schwabenheim am Neckar, welche tiber
zwei baulich voneinander getrennte Schleusenkammern
verfligt. Damit ist sichergestellt, dass im Fall unvorher-
gesehener Probleme die Schifffahrt nicht unterbrochen
wird. Neben einer flachigen Betoninstandsetzung der
Kammerwande sind im Rahmen des Pilotprojektes, wel-
ches durch das Amt fiir Neckarausbau Heidelberg (ANH)
durchgefiihrt wird, auch die Instandsetzung der Haupter
mit Umbau des Fiillsystems, die Erneuerung der Antriebs-
technik und eine unterwasserseitige Schleusenverldange-
rung der rechten Kammer vorgesehen.

Zu den genannten Instandsetzungsmafinahmen wurden
im Rahmen der Vorplanung durch eine Planungsarge be-
reits unter Betrieb machbare Varianten entwickelt. Da bei
der Planung derartig komplexer Mafnahmen einerseits
umfassendes bauausfiihrungsspezifisches Know-how
zwingend erforderlich ist und weil andererseits eine an-
gemessene Risikoverteilung zwischen Auftraggeber und
bauausfiihrender Firma angestrebt wird, soll die Mafdnah-
me ab dem Jahr 2018 im Rahmen eines wettbewerblichen
Dialogs vergeben, geplant und ausgefiihrt werden.

Zielsetzung und Ausblick

Die Instandsetzungsverfahren unter Betrieb sollen
moglichst bis hin zu Bauteilversuchen und Pilotprojekten
entwickelt werden. Als machbar nachgewiesene Ver-
fahren werden dann in einem Modulbaukasten zusam-
mengefasst, um der WSV ein Hilfsmittel in Form eines
Informations- und Entscheidungsunterstiitzungssystems
bereitstellen zu kénnen. Das Informationssystem soll fiir
WSV-Mitarbeiter tiber das Infozentrum Wasserbau (IZW)
zuganglich gemacht werden. Zur einfacheren Handhab-
barkeit werden die relevanten Informationen jeweils in
Verfahrenssteckbriefen zusammengefasst, auf weiterfiih-
rende Planungs- und Ausfiihrungsunterlagen soll tiber
Erlduterungsberichte verwiesen werden. Das Informa-
tionssystem soll in der Zukunft fortlaufend aktualisiert
und erginzt werden.

Damit dieses Informationssystem in den nachsten Jahren
durch ein Entscheidungsunterstiitzungssystem erganzt
werden kann, werden im Rahmen einer Kooperation mit
dem TMB geeignete Entscheidungsunterstiitzungssyste-
me gepriift. Hierbei werden sowohl in Deutschland gédngi-
ge Systeme wie die Nutzwertanalyse als auch internatio-
nal etablierte Systeme wie das ,Choosing By Advantages
(CBA)“ auf deren Eignung hin iiberpriift. Ziel ist es, ein
Tool zu entwerfen, mit dessen Hilfe Entscheidungen bei
konkreten Instandsetzungsproblemen an Verkehrswas-
serbauwerken getroffen werden kénnen.
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Die Seehafenzufahrten sind das Tor zur Welt. Hamburgs Erster Blirgermeister

Olaf Scholz fasste diese Erkenntnis auf der 10. Nationalen Maritimen Konferenz am

4. April 2017 wie folgt zusammen: Ohne leistungsstarke Seehdfen sind die wirtschaftli-
chen Erfolge Deutschlands nicht zu gewdbhrleisten. Die Rohstoffe kommen iiber die Hdfen,
und tiber die Hdfen werden die in Deutschland produzierten Autos, die Maschinen und
die Hochtechnologie in die Welt verschifft. (BMWI, 2017)
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Mit der Entwicklung des Welthandels und der Seeschiff-
fahrtsflotte mussten in der Vergangenheit auch die
Seehafenzufahrten an die verdnderten Randbedingun-
gen (Zunahme der Schiffsabmessungen und Tiefgdnge)
angepasst werden. Seit dem 19. Jahrhundert wurden
deswegen zahlreiche Ausbauten der Seehafenzufahrten
vorgenommen. Die Fahrrinnen der Seehafenzufahrten
wurden begradigt, in ihrer Lage durch Strombauwerke
festgelegt, schrittweise vertieft und verbreitert. Dies
fiihrte zu einer deutlichen Veranderung der damals
iberwiegend noch natiirlichen Astuare (Tidefliisse).
Der Lebensraum fiir Flora und Fauna hat sich u. a. durch
Anstieg der Tidewasserstidnde, der Stromungsgeschwin-
digkeiten sowie der Triibung und des Sedimenttrans-
ports seitdem durch die Baumafinahmen sehr verdandert.
Gleichzeitig wurde aber auch das Bediirfnis der Bevolke-
rung nach ausgepragtem Kiistenschutz befriedigt. In der
Verantwortung der Kiistenldnder wurde die Hauptdeich-
linie verkiirzt. Vorlandflachen wurden eingedeicht
und Sturmflutsperrwerke gebaut. Die Mafnahmen des
Kiistenschutzes haben sich ebenso wie die Ausbauten der
Fahrrinnen auf den Lebensraumtyp Astuar ausgewirkt,
welcher in seiner urspriinglichen Natiirlichkeit heute
stark anthropogen iiberpragt ist. Im Vordergrund des
menschlichen Handelns der planenden, ausfithrenden
und verantwortlichen Beteiligten standen die Forde-
rung der wirtschaftlichen Entwicklung Deutschlands
sowie der Schutz der Menschen vor Uberflutungsgefah-
ren. Gleichzeitig wurde das Astuar auch durch weitere
Nutzungen immer starker beeintrachtigt (Vorflut von
Abwissern, Entnahme und Riickfiihrung von Kiihl- und
Prozesswasser, Fischerei, Naherholung und Freizeit). Die
langfristige Folge ist heute eine eingeschrankte Qualitat
des Gewdssers und des nach Flora-Fauna-Habitatrichtlinie
der EU besonders schiitzenswerten Lebensraumtyps
Astuar (Tidefluss) sowie eine gestiegene Unterhaltungs-
last von Fahrrinne und Hafenliegeplédtzen.

Derzeit geplante Infrastrukturmafinahmen, wie z. B.
die Anpassungen der Fahrrinnen zu den Hafen Emden
(Aufdenems), Bremerhaven und Brake (Unter- und
Aufenweser) oder Hamburg (Unter- und Aufdenelbe),
fithren nachweislich zu weiteren, meist negativen
Wirkungen auf abiotische und biotische Systempara-
meter des Astuars, und finden deshalb viele Kritiker in
der Bevélkerung und insbesondere bei den Umweltver-
béanden.

Burgerbeteiligungen - MaBnahmen zur Akzeptanz-
forderung in Planungs- und Bauprozessen

Das Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infra-
struktur (BMVI) empfiehlt eine frithzeitige Einbindung
von Stakeholdern, um die Akzeptanz von Planungsmafs-
nahmen zu férdern. In der Vergangenheit haben sich viele
Biirger beim Ausbau der Verkehrswege nicht ausreichend
und vor allem nicht friih genug beteiligt gefiihlt. Proteste
und Widerstdnde waren die Folge, obwohl auf allen Ebe-
nen der Verkehrswegeplanung eine Beteiligung gesetzlich

vorgesehen ist. In der Praxis wurden die Menschen jedoch
hdufig nicht erreicht, sodass neue Formen planungsbeglei-
tender Biirgerbeteiligung erforderlich waren.

Das Bundesministerium fiir Verkehr und digitale
Infrastruktur (BMVI) hat daher im November 2012
das ,Handbuch fiir eine gute Biirgerbeteiligung bei
der Planung von Grofdvorhaben im Verkehrssektor”
veroffentlicht (BMVI, 2012).

Ziele und Funktionen der Biirgerbeteiligung werden im
Handbuch wie folgt beschrieben:

e Die Biirger werden in den Planungs- und Entscheidungs-
prozess integriert. Sie erhalten, beispielsweise durch die
Einsichtnahme in die Unterlagen, die Mdglichkeit, den
Planungs- und Entscheidungsprozess nachzuvollziehen
und zu beeinflussen.

e Die Biirger kénnen ihre Belange und Ideen auch schon
im Vorfeld der formellen Beteiligung in die Planung
einbringen und dadurch zur Optimierung der Planung
beitragen.

e FEine Beteiligung ermdglicht den Blirgern, die
Zusammenhdnge und Hintergriinde, die dem Verfahren
zugrunde liegen, besser nachzuvollziehen.

e Die Legitimation des Planungs- und Entscheidungs-
prozesses wird erhéht, sofern Einwdnde der Biirger bei
der Entscheidungsfindung entweder berticksichtigt
werden oder - wenn sie keine Berlicksichtigung finden -
gut begriindet wird, warum in der Gesamtabwdgung
andere Interessen stdrker ins Gewicht fielen.

e (Gerichtliche Auseinandersetzungen kénnen durch das
friihzeitige Erkennen von Konflikten und entsprechende
Plananpassungen vermieden werden, wodurch Verfah-
rensverzégerungen durch nachtrdglich erforderliche
Anderungen reduziert werden kénnen.

Uber diese Funktionen hinaus kénnen Prozesse der
Biirgerbeteiligung im Rahmen von Planungs- und Zulas-
sungsverfahren auch dazu beitragen, das Vertrauen der
Biirger in die éffentliche Verwaltung und in die Politik
zu steigern, das Demokratieverstdndnis zu fordern
und den Wissensstand und den Informationsgrad der
Offentlichkeit zu verbessern.

In einer frithen Planungsphase (Ideenphase) empfiehlt
das Handbuch des BMVI als ein geeignetes Beteiligungs-
format u. a. ein Dialogforum.

Die BAW steht als Ressortforschungsanstalt und in der
Funktion als Bundesoberbehdrde und Gutachter auch
im Rahmen von Beteiligungsprozessen zur Verfiigung.
Immer dann, wenn fachliche Expertise zum Systemver-
standnis der Astuare gefragt ist, kann die BAW als Fach-
vertreter aktiviert werden. Dies ergibt sich nicht nur aus
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Bild 1: Internetprasenz des Forums Tideelbe https://www.forum-tideelbe.de

dem Behordenzweck an sich. Es ergibt sich auch aus dem
Selbstverstiandnis der BAW, dass sie sich als Know-how-
pool fiir Fragen des Seeverkehrswasserbaus und was-
serbaulicher Systemanalysen mit dafiir verantwortlich
fithlt, iiber unsere Astuarsysteme mit ihren vielfiltigen
Nutzungskonflikten aufzukldaren und das Verstdandnis
fiir ein nachhaltiges Astuarmanagement zu férdern. So
tragen wir dazu bei, dass wasserbaulich sinnvolles und
okologisch nachhaltiges Handeln an den Seehafenzufahr-
ten als tragfahiger Kompromiss von einer breiten Basis
der Betroffenen und Beteiligten angesehen werden kann.

Das Forum Tideelbe - Ein Dialogforum

Das Elbedstuar ist als Bundeswasserstrafie auf ca. 140 km
Lange als Zufahrt zum Nord-Ostsee-Kanal sowie als
Seehafenzufahrt zu den Hafen Cuxhaven, Brunsbittel
und Hamburg ausgebaut. Der Hamburger Hafen hat als
grofiter Seehafen Deutschlands ein besonderes Inter-
esse an einer weiteren Optimierung der Zufahrtsbedin-
gungen. Gerade die Hamburger Bemiithungen um eine
weitere Fahrrinnenanpassung werden in der Unterelbe-
region von vielen Biirgern, Verbanden und Institutionen
aufgrund der in der Natur zu beobachtenden spiirbaren
Veranderungen des Gewdssersystems sehr skeptisch
gesehen. Es werden weitere negative Folgen fiir das
Gewdsser erwartet.

Bereits in den Jahren 2013 bis 2015 wurde die BAW

auf Veranlassung von Hamburg-Port-Authority und der
Wasserstrafden- und Schifffahrtsverwaltung des Bundes
zusammen mit ca. 40 weiteren Interessensvertretern
der Unter- und Aufdenelbe gebeten, im Rahmen des
,Dialogforum Strombau- und Sedimentmanagement” das
bestehende Strombau- und Sedimentmanagement fiir
die Tideelbe dahingehend weiterzuentwickeln, dass der
Anfall von Baggergut reduziert und - mit Blick auf die
im Raum Hamburg relevante Schadstoffsituation - ein
umweltschonender Umgang insbesondere mit gebagger-
ten Feinsedimenten sichergestellt werden kann (Dialog
Strombau- und Sedimentmanagement Tideelbe, 2015).

Die Empfehlungen des damaligen , Dialogforum Strom-
bau- und Sedimentmanagement” waren richtungswei-
send, von der breiten Basis anerkannt und teilweise auch
politisch adressiert. Folgerichtig sind die Empfehlungen
vom derzeit amtierenden Senat der Freien und Hanse-
stadt Hamburg aufgegriffen worden. Der Senat hat sich
u. a.in dem Koalitionsvertrag von 2015 eindeutig zu
einer Astuarpartnerschaft bekannt: Die neue Hamburger
Regierung wirkt auf eine Institutionalisierung der Zusam-
menarbeit der drei Bundesldnder und des Bundes zur nach-
haltigen Entwicklung der Tideelbe hin. (Koalitionsvertrag
Hamburgische Biirgerschaft, 2015)
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Daraufhin wurde von der Freien und Hansestadt
Hamburg am 6. Dezember 2016 im Rahmen einer Auf-
taktveranstaltung eine partnerschaftliche Zusammen-
arbeit zahlreicher Stakeholder der Unter- und Aufienelbe
unter dem Titel ,Forum Tideelbe” initiiert und besiegelt.
Organisatorisch werden fiir den Zeitraum 2016 - 2020
die Aktivitdten durch eine eingerichtete Geschaftsstel-
le koordiniert und durch professionelle Moderation
unterstiitzt. Der Stakeholerdialog mit iiber 50 Interes-
sengruppen wird durch einen , Lenkungskreis“ gesteu-
ert, in dem Vertreter aus Bundes- und Landesbehorden,
Verbanden und Umweltorganisationen vertreten sind.
Als Diskussionsplattform dient das ,,Plenum®. In diesem
Veranstaltungsformat werden alle Stakeholder aus der
Region sowie das Umweltbundesamt und das Bundesamt
fiir Naturschutz iiber die Arbeitsergebnisse der Arbeits-
gruppe ,Dialog Strombau“ informiert. In der Arbeits-
gruppe ,,Dialog Strombau”“ sind zahlreiche Stakeholder
vertreten, die durch das Plenum dorthin entsendet wer-
den. Hier findet die vertiefte Facharbeit zur moglichst
ganzheitlichen Bewertung konkreter Mafdnahmen statt.
Einmal jahrlich werden relevante Fachthemen und Er-
gebnisse auf dem ,Symposium Tideelbe“ der Offentlich-
keit prasentiert. Auf dem Symposium hat jeder Teilneh-
mer Gelegenheit, Fragen zu stellen, an Fachdiskussionen
teilzunehmen und sich einzubringen. Alle Fachthemen
und Ergebnisse sind auf der eigenen Website verfiigbar
(Quelle: Forum Tideelbe). Somit sind relevante Fachthemen
und Arbeitsergebnisse fiir jedermann transparent und
nachvollziehbar dokumentiert und aufbereitet.

Die konkreten Ziele des Forum Tideelbe sind:

e Institutionalisierter Dialog
Mit der Einrichtung des Forums Tideelbe wird der
begonnene Dialog in einer neuen Kooperationsstruktur
fortgesetzt und institutionalisiert. Damit wird die
Empfehlung des Dialogforums umgesetzt, im Rahmen
einer ,Astuarpartnerschaft” eine Plattform zum
Austausch tiber Themen der Entwicklung des Elbe-
Astuars zu schaffen.

o Wissenstransfer
Der Transfer von Fach- und Erfahrungswissen zwischen
den Teilnehmern des Forums soll durch geeignete
Arbeits- bzw. Dialogformate ausgebaut werden. Durch
den Abbau von Informationsdefiziten und die Einbezie-
hung lokaler und sektoraler Belange soll die Erarbeitung
tragfdhiger Konzepte zur Verbesserung des Sediment-
haushalts und zu einer 6kologischen und nachhaltigen
Entwicklung der Tideelbe erleichtert werden.

e Entwicklung der Tideelbe gemeinsam gestalten
Die Tideelbe ist ein besonders wertvoller, schiitzens-
werter Naturraum und ein intensiv genutzter Wirt-
schaftsraum. Um hier zu akzeptierten und fachlich
sinnvollen MafSnahmen zu kommen, sollen sie gemein-
sam und mit vorurteilsfreiem Blick diskutiert werden.
Dabei ist die gesamte Tideelbe in den Blick zu nehmen.

» Dokumentation und Empfehlungen
Alle Ergebnisse der Arbeit des Forums (Materialien,
Protokolle, Beschliisse, etc.) sollen in einem von der
Mehrheit der Teilnehmer des Forums getragenen
Ergebnisbericht dokumentiert werden. Auf dieser Basis
sollen Empfehlungen fiir Entscheidungstrdger in der
Politik und die zustdndigen Verwaltungen entwickelt,
formuliert und tibermittelt werden, die die Umsetzung
von strombaulichen MafSnahmen initiieren helfen.

Die BAW begleitet das Forum Tideelbe hauptsachlich
als Fachberater im Plenum und in der Arbeitsgruppe
Dialog Strombau. Konkret wurde die Arbeitsgruppe
bislang bei der Beurteilung strombaulicher Mafdnah-
men hinsichtlich der grundsatzlichen Wirkung auf das
hydro-morphologische Gleichgewicht des Elbedstuars
beraten. Hierfiir wurden vorhandene Untersuchungs-
ergebnisse und wasserbauliches Expertenwissen der
BAW aufbereitet und erldutert. Die zu untersuchenden
Mafinahmen wurden von der BAW hinsichtlich der
hydraulischen Wirkungsintensitat zunachst relativ
zueinander bewertet Spater sollen im Rahmen wasser-
baulicher Systemanalysen detailliertere Wirkungspro-
gnosen zu den vom Plenum favorisierten integrierten
Strombaumafinahmen erfolgen und gutachterlich
bewertet werden. Dartiber hinaus halt die BAW auf dem
Symposium Fachvortrage zum Systemverstandnis des
Elbedstuars und stellt dort eigene Untersuchungsergeb-
nisse zur Wirkung von geplanten Mafinahmen vor. Bei
der abschliefenden Dokumentation der Ergebnisse und
allgemeinverstandlichen Aufbereitung wird sich die
BAW auch beteiligen.

Fazit

Die BAW hat jahrzehntelange Erfahrung im Verkehrs-
wasserbau und in der Durchfiihrung wasserbaulicher
Systemanalysen in den Deutschen Seehafenzufahrten.
Als Ressortforschungsanstalt stellt die BAW sicher, dass
in die Projektarbeiten ein hoher Anteil an projekt- und
anwendungsbezogener Forschungsergebnisse einfliefden
kann. Dariiber hinaus wird durch gezielte Vorlauf-
forschung der Stand der Wissenschaft mit gepragt
und fachwissenschaftliches Know-how aufgebaut. Die
Vielzahl der Projektarbeiten und die lange Dauer der
Planungsprozesse grof3er Infrastrukturmafinahmen an
den Seehafenzufahrten fithrt zu langen revierbezogenen
Einsatzzeiten der Mitarbeiter/innen, sodass entspre-
chendes Erfahrungswissen nach Stand der Wissenschaft
aufgebaut werden kann. Daraus ergibt sich eine aufder-
gewohnliche revierbezogene und reviertibergreifende
Fachexpertise der Mitarbeiter/innen. Diese Fachexper-
tise stellt die BAW auch fiir Dialogprozesse gerne zur
Verfligung. Das Forum Tideelbe hat gezeigt, dass eine
Teilnahme der BAW am Dialogprozess auch ausdriicklich
von den Beteiligten erwiinscht ist.

Gleichzeitig sind die Stakeholder in den Dialogprozessen
jedoch auch Betroffene in den fritheren oder laufen-

den Planfeststellungsverfahren zu den Anpassungen
der Fahrrinnen in Ems, Weser und Elbe. Insbesondere
die Umweltverbdnde erheben lautstark Kritik an den
Wirkungsprognosen und eingesetzten Untersuchungs-
methoden der BAW und haben im Rahmen des Ver-
bandsklagerechts umfangreiche Schriftsatze und Pro-
fessorengutachten zu den vermeintlichen Mangeln der
bisherigen Wirkungsprognosen und Prognosemethoden
der BAW eingereicht. Das Bundesverwaltungsgericht hat
sich in seiner Urteilsbegriindung vom 7. Februar 2017
zur Klage der Umweltverbdnde zur Elbvertiefung in iber
100 Randziffern sehr intensiv mit den Wirkungsprogno-
sen und der Fachexpertise der BAW auseinandergesetzt
und dargestellt, wieso sdmtliche vorgetragene Einwande
der Umweltverbdnde und ihrer Parteigutachter nicht
iiberzeugen konnten. Die Fachexpertise und Gutachten
der BAW sind also aus Sicht des Bundesverwaltungsge-
richts hinsichtlich dessen, was im Rahmen einer gericht-
lichen Uberpriifung beurteilt werden kann, als mangel-
frei anzusehen.

Dennoch ist die Skepsis der Betroffenen gegeniiber den
Wirkungsprognosen der BAW zum Teil nachvollziehbar.
Insbesondere dann, wenn die in der Natur beobachteten
teilweise deutlichen Veranderungen unserer Astuarsys-
teme mit den Wirkungsprognosen von Fahrrinnenanpas-
sungen verglichen werden, zeigen sich mitunter grofde
Unterschiede. Dies ist jedoch aus fachlicher Sicht nicht
iiberraschend, denn bei diesem Vergleich werden ,,Apfel
mit Birnen"“ verglichen. Die beobachteten und gemesse-
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nen Verdnderungen sind im Ergebnis eine Uberlagerung
von natiirlichen hydro-morphologischen und meteoro-
logischen Verdnderungen in den Flusssystemen mit den
mafinahmenbezogenen Wirkungen. Deswegen kénnen
mafdinahmenbezogene Wirkungsprognosen nur mit
geeigneten Beweissicherungsuntersuchungen im Nach-
hinein aufwandig gepriift werden. Solche Beweissiche-
rungen werden flir jede grofde Infrastrukturmafinahme
von der Planfeststellungsbehdrde angeordnet. Bislang
haben alle amtlich angeordneten Beweissicherungen an
Ems, Weser und Elbe die Wirkungsprognosen der BAW
bestatigt.

Der moderierte Dialogprozess ,Forum Tideelbe” bietet
allen Beteiligten eine hervorragende Plattform zum fach-
lichen Austausch und Wissenstransfer. Fiir die BAW ist
dieser Dialog in zweierlei Hinsicht von Bedeutung: Zum
einen bietet das Forum die Gelegenheit die Fachexper-
tise der BAW im Sinne einer nachhaltigen Entwicklung
der Tideelbe einbringen zu kénnen und die Beteiligten
von der Objektivitat und Unabhdngigkeit des BAW-Fach-
beitrags zu liberzeugen. Zum anderen verbessert das
Forum durch den Dialog natiirlich auch das Verstandnis
der BAW fiir die Belange der Stakeholder. Die BAW lernt
durch den Dialog, die Stakeholder hinsichtlich ihrer
Sorgen und Noéte besser zu verstehen und kann daher
auf deren Belange in zukiinftigen Projektarbeiten noch
besser als bisher eingehen. Der Dialogprozess fordert
insofern eine vertrauensvolle Zusammenarbeit aller
Akteure.

BMV], 2012: Handbuch fiir eine gute Biirgerbeteiligung bei der Planung von Grofévorhaben
im Verkehrssektor; Handbuch Biirgerbeteiligung, 2012. Link (aufgerufen am 27.03.2018):
https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Artikel/G/handbuch-buergerbeteiligung.html

BMWij, 2017: Zehnte Nationale Maritime Konferenz 4. April 2017, Freie und Hansestadt Hamburg.
Broschiire vom 01.10.2017. Link (aufgerufen am 27.03.2018):
https://www.bmwi.de/Redaktion/DE/Publikationen/Wirtschaft/zehnte-nationale-maritime-konferenz-2017.html

Dialog Strombau- und Sedimentmanagement Tideelbe.
Ergebnisbericht, 27.07.2015

Forum Tideelbe (aufgerufen am 27.03.2018):
https://www.forum-tideelbe.de

Koalitionsvertrag der Hamburgischen Biirgerschaft, 2015:

Koalitionsvertrag liber die Zusammenarbeit in der 21. Legislaturperiode
der Hamburgischen Biirgerschaft zwischen der SPD, Landesorganisation
Hamburg, und Biindnis 90/Die Griinen, Landesverband Hamburg
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Entwicklung eines vereinfachten
Fullsystems fur Sparschleusen

Als einfache Gestaltungsvariante fiir Sparschleusen mit
grofder Hubhohe hat sich in Deutschland ein Fiillsystem mit
einer Druckkammer unter der Schleusenkammer bewahrt.
In der bisher iiblichen Ausfiihrung wird die Druckkam-
mer Uiber Umlaufkanale beaufschlagt, die seitlich an den
Hauptern vorbeigefiihrt und vor dem Schleusenoberhaupt
an das Oberwasser angeschlossen werden. Die trichterfor-
migen Einldufe werden dabei moglichst tief angeordnet, um
das Einziehen von Luft in das Fiillsystem zu verhindern. Im
Zuge der hydraulischen Gestaltung der neuen Sparschleu-
sen am Main-Donau-Kanal, Erlangen und Kriegenbrunn,
wurde vorgeschlagen, auf Umldufe und die zugehorigen
Schiitze sowie einen tiefliegenden Einlaufbereich zu
verzichten. Stattdessen konnte das Druckkammerfiillsys-
tem direkt iiber ein Drucksegmentobertor beaufschlagt
werden. Durch das leichte Schwenken des Tores nach unten
soll eine Fiill6ffnung freigegeben werden, durch die Wasser
iber einen Fallschacht direkt in die Druckkammer einstro-
men kann. Das Drucksegment Obertor ist vom Bundes-
verkehrsministerium im Rahmen eines Standardisierungs-
prozesses als Vorzugslosung fiir zukiinftige Schleusen mit
Hubhohen <10 m gewdhlt worden.

Erste numerische Untersuchungen zeigten, dass die hy-
draulische Leistungsfahigkeit bei Normalbetrieb mit Spar-
becken den Anforderungen entsprechen konnte. Im gestor-
ten Betrieb, ohne Sparbecken, miisste die gesamte Fallhohe
mit Hilfe des Fallschachtes iiberwunden werden. Dabei ist

mit einem verstarkten Eintrag von Luft in das Fiillsystem
zu rechnen. Hierbei ist die Sicherheit und Leichtigkeit der
Schifffahrt durch die eingetragene Luft gefahrdet, da die
Luft zu starken Kraften auf das geschleuste Schiff fiihren
kann. Méglichst genaue Informationen iiber das Verhalten
der Luft-Wasser-Stromung im untersuchten System sind
daher von grof3er Bedeutung.

Im Rahmen eines Forschungs- und Entwicklungsvorha-
bens (FuE-Vorhaben) der BAW wurden die hydraulischen
Eigenschaften des neuen Fiillsystems im Detail analysiert.
Dabei lag der Fokus auf der Untersuchung des Einflusses
der Lufttransportprozesse auf die Schleusung, um die
Machbarkeit des vorgeschlagenen Systems zu bewerten.
Im Bereich der gegenstdndlichen Mafdstabsmodelle er-
geben sich durch die Skalierung unvermeidbare Mafstabs-
effekte, die bei Luft-Wasser-Gemischen dazu fithren, dass
der tatsachliche Lufteintrag und die daraus entstehenden
Effekte nicht mafdstabsgetreu abgebildet werden. Die im
Wasserbau tiblichen computergestiitzten Modelle, die auf
den Navier-Stokes-Gleichungen mit einem Volume-of-Fluid
(VoF) Ansatz basieren, sind nur bei sehr hoher Gitterauflo-
sung geeignet, den Lufteintrag korrekt abzubilden. Fiir die
Untersuchungen wurde daher ein alternativer numerischer
Ansatz entwickelt, der die Untersuchung der Lufteintrags-
und -transportprozesse ermdglicht. Als Grundlage diente
der VoF Ansatz, der sich fiir die Modellierung von Freispie-
gelstromungen eignet. Um den Effekt von dispersen Blasen

1: Gegenstandliches Modell des Schleusenversuchsstandes
im Mal3stab 1:25

2: Das neue Schleusenfullsystem im gegenstandlichen
Modell bei der Befullung der Kammer durch den Fallschacht
3: Zeitsynchrone Auswertung der Messdaten zum Video

zu beriicksichtigen, die mit dem Rechengitter nicht aufge-
16st werden konnen, wurde der Ansatz mit zusatzlichen
Termen erweitert, die die Relativgeschwindigkeit und den
Impulsaustausch zwischen den Phasen beriicksichtigen.
Da gdngige RANS-Turbulenzmodelle die Beeinflussung der
Blasen mit den Geschwindigkeitsschwankungen der turbu-
lenten Stromung nicht abbilden kénnen, wurde das Modell
aufderdem mit einem Zusatzterm in der Transportgleichung
fiir die Gasphase erweitert. Dieser sorgt flir zusatzliche
Diffusion in Abhdngigkeit von der lokalen turbulenten
Viskositat und verhindert damit den zu schnellen Aufstieg
von Blasen. Der neue Ansatz wurde in die frei verfiigbare
CFD-Bibliothek OpenFOAM implementiert.

Um einen Vergleich mit Ergebnissen der neuen numerischen
Methode zu ermoéglichen und die hydraulischen Eigenschaf-
ten des neuen Fiillsystems besser zu verstehen, wurde im
Rahmen des FuE-Vorhabens ein gegenstdndliches Modell
aufgebaut (Bild 1). Die Mafe des Modells wurden an die
baugleich geplanten Sparschleusen Erlangen und Kriegen-
brunn mit einem Mafistab von 1 : 25 angelehnt. Damit wurde
flir das Modell neben der Nutzung fiir das Forschungsprojekt
auch die Einbindung in die Beratung der WSV fiir die Schleu-
sen Kriegenbrunn und Erlangen beziiglich der Beurteilung
des Fiillvorgangs aus den Sparbecken ermoglicht.

Die komplette Schleusenkammer sowie die darunter lie-
gende Druckkammer wurden aus Acrylglas gebaut, sodass
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das einstrémende Wasser an allen relevanten Stellen
beobachtet und gefilmt werden kann. Der neu vorgeschla-
gene Flillschacht wurde als austauschbares Formbauteil
gestaltet, um weitere Variationen der Einlaufform unter-
suchen zu konnen. Fiir die Bewertung der entstehenden
Schiffskréafte wahrend des Schleusungsvorgangs wurde
ein Modell eines Giitermotorschiffes in die Kammer gesetzt
(Bild 2). Uber einen Steuerstand kann die Fiillung vom
Oberwasser lber die Drehung des Drucksegmentes mit
regelbarer Drehgeschwindigkeit gesteuert werden. Fiir
die Analyse der Versuche werden die Wasserstdnde in
der Kammer und im oberen Vorhafen aufgezeichnet. Eine
Schiffskraftmessanlage ermoglicht die Aufzeichnung der
auf das Schiff wirkenden Quer- und Langskrafte wahrend
des Schleusungsvorganges. Aufderdem kann mit Hilfe einer
radiometrischen Dichtemesseinrichtung der volumetrische
Luftgehalt in einem definierten Bereich der Druckkammer
gemessen werden. Es wurde eine neue Methode entwickelt,
die eine zeitsynchrone Auswertung des Versuchsvideos
und der zugehorigen Messdaten (Bild 3) ermdglicht. Dies
verbessert das Systemverstdandnis wesentlich.

Aufierdem erlaubt das gegenstdndliche Modell einen
detaillierte Analyse der Stromungscharakteristik im
neuen Fiillsystem: Es zeigte sich, dass mit zunehmender
Offnungsgeschwindigkeit des Drehsegmentobertors die
Menge der eingetragenen Luft massiv steigt. Bei grofden
Fallh6hen wird die eingetragene Luft sehr weit in die
Druckkammer und anschliefiend in die Schleusenkam-
mer eingetragen. In der Kammer erzeugt das Ausperlen
der Blasen grof3e, erratisch auftretende Krafte auf das in
der Kammer liegende Schiff. Bei kleinen Fallhohen
kénnen die Blasen noch im Fallschacht entweichen und
beeinflussen den Schleusungsvorgang daher nicht maf3-
geblich. Bereits jetzt kann festgestellt werden, dass

der zundchst untersuchte Fallschacht zwar fir die
Restfiillung eine gute Leistungsfahigkeit hat, jedoch
der gestorte Betrieb (Ausfall einzelner oder aller Spar-
becken) zu erheblichen Einschrankungen fithrt. Daher
soll durch eine weitere Optimierung der Form des Fall-
schachtes der Blaseneintrag verringert werden. Hier sind
am gegenstdndlichen Modell noch weitere Untersuchun-
gen geplant. Vergleiche zwischen dem gegenstidndlichen
Modell und der numerischen Simulation mit dem neuen
Ansatz zeigten gute qualitative Ubereinstimmung fiir die
Simulation des Ausperlens der eingetragenen Luft. Die
Simulation einer Schleusenfiillung konnte die Anwend-
barkeit des Ansatzes fiir verschiedene Szenarien bele-
gen. Trotzdem besteht weiterer Entwicklungsbedarfim
numerischen Modell, da die Lufteinmischung in fallende
Strahlen noch unzureichend abgebildet wird. Dies soll in
zukiinftigen Entwicklungen verbessert werden.
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Modulares System fur
Schelfmeere und Kusten

Eine nachhaltige Bewaltigung der Herausforderungen in
Kiistenforschung und -management erfordert eine integra-
tive, fachlibergreifende Herangehensweise und die dazuge-
horigen Werkzeuge. Das drittmittelgeférderte Forschungs-
projekt,Modular System for Shelves and Coasts (MOSSCO)“
hat es sich zum Ziel gesetzt, eine Plattform zu schaffen, die
verschiedene numerische Modellsysteme miteinander kop-
pelt, um eines dieser Werkzeuge zur Verfiigung zu stellen.
Im Rahmen des ersten ,Kiistenforschung Nord- und Ostsee
(KiNO)“-Programms des Rahmenprogramms ,Forschung
fiir Nachhaltigkeit (FONA)“des Bundesministeriums fiir Bil-
dung und Forschung wurde im Verbundprojekt MOSSCO die
technische Grundlage geschaffen, um die Prozesse zwischen
und innerhalb von Erdsystemkompartimenten (Boden,
Ozean und Atmosphare) zu modellieren und austauschbare
Module (Meeresphysik, Biogeochemie, Okologie und Bio-
geookologie) zu integrieren. Als Verbundpartner arbeiten
in MOSSCO das Helmholtz-Zentrum Geesthacht, Institut fir
Kiistenforschung (HZG), das Leibniz-Institut fiir Ostsee-
forschung Warnemiinde (I0OW) und die Bundesanstalt fiir
Wasserbau (BAW), Standort Hamburg, eng miteinander.

Ziel des aktuellen Nachfolgeprojektes ,MOSSCO-Synthese” ist
vor allem die Anwendung, aber auch die Weiterentwicklung,
dieser neu geschaffenen Plattform. Im Mittelpunkt des Inte-
resses fiir die BAW steht dabei das komplexe Zusammenspiel
von biologischen und physikalischen Prozessen bei der Be-
rechnung des Sedimenttransports im kiistennahen Bereich.

Die bisher fehlenden Kopplungsméglichkeiten werden hier
besonders deutlich, da aktuelle im Kiisteningenieurwesen
eingesetzte Modellsysteme in der Regel keine biologischen
Einfliisse beriicksichtigen, sondern auf eine rein abioti-
sche Betrachtungsweise ausgelegt sind. Wenn iiberhaupt,
bilden derzeitige Modellsysteme biologische Effekte auf die
Gewassersohle und den Schwebstoffgehalt (suspended parti-
culate matter, SPM) nur stark vereinfacht ab. Diese Liicke
wollen die Verbundpartner in MOSSCO schliefen, denn
Resuspension und Deposition von Sedimenten konnen zum
Teil durch biologische Faktoren, wie Bioturbation von Mak-
roinvertebraten und mikrobieller Stabilisierung der oberen
Sedimentschichten, deutlich beeinflusst werden (vgl. Bild 1).
Mit Hilfe der in MOSSCO gekoppelten Modellsysteme wird
derzeit untersucht, inwieweit Makroinvertebratengemein-
schaften und benthische Algenrasen in den Wattgebieten die
Sedimentdynamik und -budgets in der stidlichen Nordsee
beeinflussen, und damit auch weiterfithrende Erkenntnisse
tiber die Sedimentfliisse zwischen Kiiste und Schelf erlangt.

Gerade der SPM-Gehalt spielt in Astuaren und Kiistenge-
wassern nicht nur morphologisch eine zentrale Rolle, auch
biologisch-chemische Prozesse werden direkt oder indi-
rekt durch SPM beeinflusst. So verdndert SPM zum Bei-
spiel ganz wesentlich das Lichtregime unter Wasser, und
dadurch auch die Primarproduktion beziehungsweise den
Sauerstoffgehalt. Weiterhin kénnen sich durch Adhasion
Schwermetalle an SPM anlagern und so verbreitet werden.

1: Wattflachen in der Jade; das kleine Bild zeigt gegrabene
Rohren von Wattwurmern

2: Abundanz der Muschelart Fabulina fabula in der stdlichen
Nordsee (rotorangene Schattierungen); die Konturen (blau)
zeigen die Tiefenlinie in Metern

3: Veranderung des Schwebstoffgehalts durch Bioturbation
von Fabulina fabula

Je nach Art und Individuendichte konnen Makroinverte-
braten, wie zum Beispiel Muscheln oder Wiirmer, die
Erosion des Wattbodens durch Bioturbation erheblich
verstarken und damit auch den SPM-Gehalt in der Was-
sersaule erh6hen. Dieser Effekt konnte in MOSSCO fiir
die siidliche Nordsee exemplarisch anhand der Muschel-
art Fabulina fabula nachgewiesen werden (Nasermoad-
deli et al., 2017). Fabulina fabula ist in der Nordsee bis

in Tiefen von etwa 55 m weit verbreitet und gréabt sich
mehrere Zentimeter tief in das Sediment ein. Aus Moni-
toringdaten wurden Verbreitungskarten von Fabulina fabu-
la erstellt und mit artspezifischen Faktoren fiir die Ero-
sionsrate sowie der kritischen Sohlschubspannung belegt.
Diese Karten wurden anschlieffend in einem dreidimen-
sionalen Modell der siidlichen Nordsee unterlegt (vgl.
Bild 2). Zur Abbildung des Sedimenthaushalts wurden
im Modell vereinfachend nur drei Korngréfien angelegt,
die unterschiedliche Schlufffraktionen reprasentieren.
Anschliefend wurden mit dem Modell Vergleichsrech-
nungen mit und ohne biologischen Einfluss gerechnet.
Es zeigte sich, dass im Gegensatz zu rein physikalischen
Modelllaufen, unter Einfluss von Fabulina fabula die
SPM-Gehalte in der stidlichen Nordsee regional deutlich
hoher waren. Insbesondere die Konzentration der fei-
neren Sedimentfraktionen, die aufgrund ihrer geringen
Sedimentationsgeschwindigkeit weit transportiert
werden kdnnen, war durch den biologischen Einfluss
erhoht (vgl. Bild 3).

Forschung und Entwicklung
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Dieser Versuch anhand einer exemplarischen Muschelart
zeigt, wie sich biologische Einfliisse technisch in nume-
rische Modelle integrieren lassen, und dass der Einfluss
regional durchaus relevant sein kann. Im Rahmen von
MOSSCO sollen nun generalisierte Karten erstellt werden,
die fiir alle Makroinvertebraten und -dichten artiibergrei-
fend Faktoren fiir den Erosionsfaktor und die kritische
Sohlschubspannung festlegen.

Als antagonistischer Prozess zur erosionsfordernden Wir-
kung der Makroinvertebraten wird aktuell der Einfluss von
Mikrophytobenthos (benthischen Mikroalgen) auf die Ge-
wassersohle im Modell untersucht. Benthische Mikroalgen
fixieren sich an der Gewéassersohle durch die Absonderung
von sogenannten extrazellularen polymeren Substanzen
(EPS). Diese Biofilme verkleben die Sedimente an der Gewas-
sersohle und haben daher eine stabilisierende Wirkung auf
die Sohle. In den grofiflachigen Wattgebieten der deutschen
Nordseekiiste sind diese Biofilme nahezu flachendeckend
verbreitet, ihr Einfluss auf die Sohlstabilitat ist bisher jedoch
nur wenig untersucht und verstanden. Um diesen Effekt
zu untersuchen und zu quantifizieren, wurde ein Mikro-
phytobenthosmodell an die MOSSCO Plattform gekoppelt.
In diesem Modell werden das Wachstum und die Biomasse
benthischer Mikroalgen entlang der Kiisten abgebildet. Das
Wachstum ist dabei vor allem vom Licht, aber auch den ver-
fligbaren Nahrstoffen, wie zum Beispiel Stickstoff, abhan-
gig. Die im Modell berechnete Algenbiomasse dient dann
wiederum als Grundlage zur Ableitung des Erosionsfaktors
und der kritischen Sohlschubspannung. Erste Versuche mit
dem neu gekoppelten Mikrophytobenthosmodell wurden
bereits abgeschlossen. Die Modellaufe zeigen vielverspre-
chende Ergebnisse, die derzeit validiert werden.

Alle Teilmodelle, das SPM-Transportmodell, das Makroin-
vertebratenmodell und das Mikrophytobenthosmodell,
werden dann im letzten Schritt als Gesamtmodell anhand
von Satellitendaten und Messungen des SPM-Gehaltes in
der siidlichen Nordsee kalibriert und validiert. So steht
dann am Ende des Projektes ein erstes Modell zur Verfii-
gung, welches die erosionsférdernde Wirkung der Mak-
roinvertebratengemeinschaft und die erosionshemmende
Wirkung des Mikrophytobenthos als zusatzliche Kompo-
nente zu dem bisherigen, rein physikalische, SPM-Trans-
port beriicksichtigt und diese biologischen Einfliisse auch
quantifiziert. Dies ist ein wichtiger Baustein zur Weiter-
entwicklung von Modellsystemen zur Betrachtung des
Sedimenttransports im Bereich von Kiisten und Astuaren.

Literaturverzeichnis:

Nasermoaddeli, M. H. etal. (2017): A model study on the large-scale effect
of macrofauna on the suspended sediment concentration in a shallow
shelf sea. In: Estuarine, Coastal and Shelf Science.
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Kolmation als Schlusselgrof3e der

Wechselwirkung Oberflachenwasser -

Grundwasser

In der heutigen Zeit findet eine intensive Nutzung und
Bewirtschaftung aller zugdnglichen Wasservorréte statt.
Die mafdgeblichen Einflussgrofden sind hierbei Be- und
Entwésserungsmafinahmen in der Landwirtschaft, die
industrielle Verwendung des Wassers sowie die Trink-
wassernutzung. In Deutschland wird Trinkwasser zu fast
zwei Dritteln aus Grund- und Quellwasser gewonnen. Der
Vorgabe der EU-Richtlinie 2006/118/EG, durchgehend
eine ausreichend gute Wasserqualitdt zu garantieren,
kann hierbei nur durch kontinuierliches Monitoring der
Rohwasserqualitit sowie durch den Schutz und die Uber-
wachung des Grundwassers in den jeweiligen Einzugs-
gebieten entsprochen werden. Vor allem bei der Nutzung
von Uferfiltrat aus Oberflachengewdssern zur Trinkwas-
sergewinnung ist die Kenntnis der relevanten Stromungs-
prozesse und hydrogeologischen Randbedingungen an
der Austauschfldche zwischen Oberflachenwasser und
Grundwasser von grofder Bedeutung, um eine nachhaltige
Nutzung zu gewahrleisten. Daher sind speziell bei Bau-
mafinahmen an Oberflachengewdassern die Verdnderun-
gen der grundwasserhydraulischen Verhaltnisse genau zu
beobachten. Nur auf dieser Basis konnen gegebenenfalls
rechtzeitig Mafnahmen zur Sicherung der Rohwasser-
qualitat ergriffen werden. Zusatzlich kdnnen durch eine
genaue Kenntnis der vorherrschenden Austauschprozesse
und geohydraulischen Randbedingungen belastbare

Prognosen der Auswirkungen von baulichen Eingriffen
auf die Grundwasserverhaltnisse in den an das Oberfla-
chengewdsser angrenzenden Aquifere getroffen werden.
So kénnen beispielsweise bereits im Vorfeld Mafinahmen
zur Verhinderung einer schadlichen Verdanderung der
Grundwasserverhaltnisse geplant und realisiert werden.

Im Zuge des Verkehrsprojekts Deutsche Einheit Nr. 17
wurde der Nedlitzer Durchstich, ein Teil des nordlich der
Stadt Potsdam gelegenen Sacrow-Paretzer-Kanals, aus-
gebaut. Der Streckenabschnitt liegt im Einzugsgebiet des
Wasserwerks Potsdam-Nedlitz, dessen Forderbrunnen
sich etwa 200 m siidlich des Kanaldurchstichs befinden.
Bedingt durch ein auf die Forderbrunnen des Wasser-
werks gerichtetes geohydraulisches Gefalle infiltriert in
diesem Bereich Oberfldchenwasser in die angrenzenden
Grundwasserleiter. Im Rahmen der ingenieurwissen-
schaftlichen Beratung wurde das Vorhaben intensiv
messtechnisch begleitet und durch geohydraulische
Forschungsfragestellungen erganzt.

Wie grofd der Anteil des Oberflachenwassers an der
Forderrate der Wasserwerksbrunnen ist, hdngt von einer
Kombination unterschiedlicher geohydraulischer Fakto-
ren ab, beispielsweise der Durchlassigkeitsverteilung im
Untergrund selbst, oder auch der hydraulischen Durch-

1: Gefrierkern aus der Gewassersohle des Nedlitzer
Durchstichs

2: Entnahme eines Gefrierkerns aus der Gewassersohle
von Bord eines Arbeitspontons

3: Entnahme einer Stechzylinderprobe aus einem
Kernfragment

lassigkeit der Gewdssersohle, iiber die die Infiltration des
Kanalwassers erfolgt. Ziel der vertieften Untersuchungen
war u. a. die Verbesserung des Verstandnisses der kom-
plexen geologischen, hydrogeologischen und hydrologi-
schen Situation im Einzugsgebiet des Wasserwerks. Dabei
stellen die geohydraulischen Eigenschaften der Gewasser-
sohlsedimente, die die Grenzschicht zwischen den beiden
Wasserkorpern bilden, Schliisselgrofien fiir die Interak-
tion zwischen Oberflachenwasser und Grundwasser dar.
Haufig wirkt der obere Bereich der Gewassersohle als
Filtermedium, das bei der Infiltration von Oberflachen-
wasser in den Grundwasserleiter Feinpartikel des Sicker-
wassers zurlickhalt, wodurch der Porenraum verringert,
die Filterschicht verfestigt und die vertikale hydraulische
Durchlassigkeit reduziert wird und dadurch eine ausge-
préagte Anisotropie der Durchlédssigkeit entsteht. Dieser
Prozess wird als Kolmation bezeichnet.

Obwohl eine Vielzahl von Methoden zur Quantifizierung
der geohydraulischen Eigenschaften dieser Grenzschicht
zur Verfiigung steht, konnen die tatsachlichen Veranderun-
gen der geohydraulischen Verhéltnisse, die durch bau-
liche Eingriffe entstehen, oftmals nicht mit ausreichender
Genauigkeit prognostiziert werden. Methoden zur Abschat-
zung der hydraulischen Eigenschaften von Sohlsedimenten
in unterschiedlichen Skalen wurden in der Literatur bereits
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vielfach beschrieben. Jedoch wird bei diesen Messverfah-
ren die Struktur der Gewdssersohlsedimente methodisch
bedingt meist stark gestort, wodurch eine Bestimmung der
in-situ vorherrschenden geohydraulischen Eigenschaften
nicht moglich ist. Andere Methoden ermdoglichen zwar die
in-situ Bestimmung der hydraulischen Durchléssigkeit von
Gewdssersohlsedimenten, jedoch nur richtungsabhangig,
also lediglich in vertikaler oder in horizontaler Orien-
tierung. Aussagen liber die geohydraulische Anisotropie
oder auch die tiefenorientierte Varianz der hydraulischen
Durchlassigkeit der Gewassersohlsedimente konnen durch
diese Untersuchungen nicht getroffen werden.

An dieser Stelle setzt das Forschungsvorhaben an, um
durch die Entwicklung eines neuen Verfahrens diese
methodische Liicke zu schliefien. Durch einen kombinier-
ten Ansatz, bestehend aus der Entnahme von ungestorten
Sohlsedimentproben mit der Gefrierkerntechnik und
klassischen Durchlédssigkeitsversuchen (Permeame-
terversuche) im Labor, kann die in-situ hydraulische
Durchléssigkeit von Gewassersohlsedimenten tiefen- und
richtungsorientiert bestimmt werden. Die Gefrierkern-
technik ermoglicht die Entnahme von ungestorten Sedi-
mentproben aus Gewassersohlen auch bei Sedimenten mit
geringer Kohdasion. Hierfiir wird eine hohle Sondierlanze
in das Sediment eingebracht und anschlief3end mit fliissi-
gem Stickstoff durchstromt. Das umliegende Sediment be-
ginnt zu gefrieren bis sich ein fester Kern bildet, ohne dass
sich dabei die Struktur oder das Geflige des Sediments
verdndert. In Abhdngigkeit von der Kornverteilung der
umliegenden Sedimente, der Gefrierdauer, des eingestell-
ten Stickstoffflusses und der Wassertemperatur weisen
die Gefrierkerne einen Durchmesser von bis zu 0,5 m auf.
Auf diese Weise wurden am Standort Potsdam-Nedlitz im
Rahmen von fiinf Probenahmekampagnen vor, wahrend
und nach den Ausbaumafinahmen jeweils etwa 20 Gefrier-
kerne aus der Gewdssersohle entnommen.

Nach der Entnahme der Gefrierkerne wurden die gewon-
nenen Kerne in gefrorenem Zustand entsprechend der
visuellen sedimentologischen Ansprache zerteilt und ins
Labor transportiert. Aus den einzelnen Probenkdrpern
konnten unter Laborbedingungen Sonderproben mit
Stechzylindern entnommen werden. Hierbei wurden so-
wohl horizontal als auch vertikal orientierte Proben aus
unterschiedlichen Tiefen aus den Kernen entnommen. An
den Stechzylinderproben wurden abschlief?end im Labor
Permeameterversuche zur prazisen Bestimmung der
hydraulischen Durchlassigkeit der Proben durchgefiihrt.
Hierdurch wurde eine rdumlich hochaufgeldste, tiefen-
und richtungsorientierte Bestimmung der hydraulischen
Eigenschaften von Gewdssersohlsedimenten erméglicht.
Auf diese Weise konnte eine Storung der an der Gewds-
sersohle vorliegenden natiirlichen Selbstdichtung
(Kolmation) durch die Ausbaumafinahmen beobachtet
werden. Nach Abschluss der Gewdasservertiefungsarbeiten
konnte der einsetzende natiirliche Selbstdichtungspro-
zess bis zur ungefdhren Wiedereinstellung des Ausgangs-
zustands durch die Untersuchungen belegt werden.
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Dauerhaftigkeitsbemessung
von Wasserbauwerken

Im November 2017 erschien das neue Merkblatt ,,Dauer-
haftigkeitsbemessung und -bewertung von Stahlbeton-
bauwerken bei Carbonatisierung und Chlorideinwirkung
(MDCC)“ der Bundesanstalt fiir Wasserbau. Damit wurden
erstmalig praxistaugliche leistungsbasierte Nachweisver-
fahren zur Verfiligung gestellt, die allen am Baugeschehen
Beteiligten ein transparentes Umgehen mit der Dauer-
haftigkeit hinsichtlich carbonatisierungs- und chlorid-
induzierter Betonstahlkorrosion ermoglichen. Mit den
Nachweisverfahren wird dem Planer eine durchgiangige
Anleitung zur
¢ Abschidtzung der Restnutzungsdauer bestehender
Stahlbetonbauteile,
¢ Dauerhaftigkeitsbemessung von neu zu errichtenden
Stahlbetonbauteilen,
o Dauerhaftigkeitsbhemessung von Instandsetzungs-
mafinahmen mittels Betonersatz
hinsichtlich carbonatisierungs- und chloridinduzierter
Betonstahlkorrosion (Expositionsklassen XC, XD und XS)
bereitgestellt.

Die Betonstahlkorrosion infolge Chlorideinwirkung ist
ein mafdgebender Aspekt bei der Dauerhaftigkeit von
vielen Verkehrswasserbauwerken. Dies betrifft Bau-
werke in maritimer Umgebung sowie im Binnenbereich
wie Briicken und Plattformen von Schleusen, die im
Winter mit Taumitteln behandelt werden. Dringen
Chloride bis zur Betonstahloberfldche vor und errei-

chen dort eine kritische Konzentration, so wird die
schiitzende Passivschicht des umhiillenden Betons
beschiadigt. Diese die Korrosion einleitende Phase
(Initiierungsphase) verursacht noch keine Schiaden am
Bauwerk. Erst nach Verlust der Passivschicht kann der
Betonstahl bei Vorhandensein bestimmter Randbe-
dingungen (Feuchtigkeit, Sauerstoffzutritt) beginnen
zu korrodieren (Schadigungsphase). Ein Fortschreiten
dieses Korrosionsprozesses kann, unter Umstdnden
innerhalb kurzer Zeitraume, zur Schadigung des Bau-
teils mit Folgen fiir seine Gebrauchstauglichkeit und
Tragfahigkeit fiithren. Rissbildungen, Abplatzen der
Betondeckung, Verlust der Verbundwirkung zwischen
Beton und Stahl, Querschnittsverlust des Stahls und
gar Bauteilversagen sind zu befiirchten (Bild 1). Eine
Depassivierung des Betonstahls ist auch infolge der
Carbonatisierung der Betondeckung durch die Absen-
kung des pH-Wertes des umhiillenden Betons moglich.
Aufgrund vorherrschender Feuchtebedingungen ist
jedoch eine Gefahrdung der Verkehrswasserbauwerke
durch eine carbonatisierungsinduzierte Betonstahlkor-
rosion von untergeordneter Bedeutung.

Bei den Nachweisverfahren geméafi BAW-MDCC wird
eine Depassivierung des Betonstahls durch das in den
Beton eindringende Medium (CO,, C17) als Grenzzustand
(ungewollter Bauteilzustand) zugrunde gelegt. Die da-
rauf folgende Korrosion des Betonstahls und ihre Folgen
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1: Chloridinduzierte Betonstahlkorrosion an einem
Bauteil im Kistenbereich

2: Exemplarisches Nomogramm zur Dauerhaftig-
keitsbemessung bei Chlorideinwirkung

3: Betonstahlkorrosion infolge der Auslaugung des
Betons im Bereich durchstromten Rissen

werden nicht bertiicksichtigt, da diese derzeit nicht mit
ausreichender Genauigkeit abgebildet und nachgewie-
sen werden konnen. Die Restnutzungsdauer bzw. die
planmafiige Nutzungsdauer (nach dem Bau bzw. nach
der Instandsetzungsmafinahme) wird verkniipft mit der
Festlegung eines relevanten Grenzzustandes und einem
Zuverladssigkeitsniveau, das wahrend dieser Zeit entspre-
chend dem Grenzzustand nicht unterschritten werden
darf. Die Nachweise erfolgen mit Hilfe von Nomogram-
men (Bild 2), die auf den Ergebnissen vollprobabilisti-
scher Berechnungen mit validierten Vorhersagemodellen
basieren. Die Nomogramme bilden den funktionalen
Zusammenhang zwischen gewichtigen Modellvariablen
ab, wobei jedoch nur eine stark reduzierte Anzahl von
Modellvariablen fiir die Nachweise berticksichtigt wird.

Mit den erarbeiteten Konzepten konnen fiir unterschied-
liche Szenarien (Einwirkung, Dicke der Betondeckung,
Zielnutzungsdauer, Zielzuverlédssigkeit) Anforderungen
an Materialeigenschaften definiert werden. Somit wird
u. a. den Produktherstellern das benétigte Mittel zur
Verfligung gestellt, um ihr Produktprofil entsprechend
zu qualifizieren und zu erweitern. Gleichzeitig wird ver-
schiedenen Produkten der Zugang zum Markt verschafft;
fiir einzelne Anforderungen kénnen Produkte mit den
bendétigten Leistungen gewahlt werden.

Fir die Leistungserkldrung der Produkte wurden
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verschiedene Ansdtze zur Ermittlung des potenziellen
Chlorideindringwiderstands des Bauteils erarbeitet, die
die Verschiedenartigkeit der Materialien (herkdmmli-
che Betone, neue Materialien), den Informationsstand
(Zusammensetzung des Materials, Datengrundlage aus
Labor- oder Bauwerksuntersuchungen etc.), den reali-
sierbaren Zeit- und Kostenaufwand und die notwendige
Zuverladssigkeit beriicksichtigen.

Die erarbeiteten Nachweisverfahren stammen aus inten-
siven Forschungsarbeiten der BAW in Kooperation mit
dem Centrum Baustoffe und Materialpriifung (cbm) der
TU Miinchen. Diese gelten fiir nichtgerissene Bauteilsitu-
ationen. Der Einfluss von Rissen auf die Dauerhaftigkeit
neu zu errichtender, bestehender und instandgesetzter
Betonbauteile wird derzeit im Rahmen eines weiteren
FuE-Vorhabens vertiefend betrachtet.

In den letzten Jahren wurden bei mehreren Verkehrswas-
serbauwerken Korrosionsprozesse an gerissenen Stahlbe-
ton-Bauteilen im Unterwasserbereich mit SiifSwasserbe-
aufschlagung detektiert (Bild 3).

Die Rissbildung im Bauteil beeinflusst sowohl die Initi-
ierung der Bewehrungskorrosion als auch die anschlie-
3ende Korrosionsrate. Wahrend die Einleitungsphase
zur Depassivierung der Bewehrung im nichtgerissenen
Bauteil verhaltnisméaf3ig lang ist und bei der Dauerhaf-
tigkeitsbemessung die Nutzungsdauer des Bauteils
definiert, ist von einer i. d. R. raschen Depassivierung
der Bewehrung in Rissen auszugehen. Im nichtgeris-
senen Bauteil stellen die Carbonatisierung der Beton-
deckung sowie das Erreichen einer korrosionsauslésen-
den Chloridkonzentration an der Bewehrungsoberflache
die Ursachen einer Depassivierung der Bewehrung dar.
Im Rissbereich kann zudem u. U. durch ein pH-Wert-
Abfall des Betons an der Bewehrungsoberflache infolge
des Auslaugens des Betons (Ca(OH),) die schiitzende
Passivschicht der Bewehrung zerstort werden. An der
depassivierten Bewehrung im Rissbereich erfolgt die
anodische Eisenauflésung in der aktiven Korrosions-
phase; an der Bewehrung aufierhalb des Rissbereiches
findet die kathodische Teilreaktion (Sauerstoffreduktion)
statt. Fiir die Einschatzung der Nutzungsdauer des Bau-
teils ist hier die Korrosionsgeschwindigkeit mafdgebend.
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Datenmanagement und Qualitats-
sicherung im Verkehrswasserbau

Die BAW nutzt vielféltige selbst erzeugte Daten zur Erfiil-
lung ihrer speziellen fachlichen Aufgaben. Aufgrund der in
den vergangenen Jahren rasant angestiegenen Datenmen-
gen, der immer hoheren Komplexitat der hierfiir vorzu-
haltenden technischen Plattformen und der aktuellen po-
litischen und rechtlichen Veranderungen im Umgang mit
offentlich finanzierten Daten, ist der Umgang mit und die
Bereitstellung von diesen Daten und Publikationen fiir die
BAW neu zu definieren. Diesen Anforderungen stellt sich
das Projekt Datenmanagement und Qualitdtssicherung im
Verkehrswasserbau (DMQS) mittels zweier Teilprojekte.

Teilprojekt 1 befasst sich in den Abteilungen Wasserbau
im Binnenbereich und Wasserbau im Kiistenbereich mit
den dort betriebenen numerischen Modellverfahren als
den zentralen Methoden zur Bearbeitung der komple-
xen und sich stetig verdandernden Projektaufgaben. Der
Umgang mit diesen Daten und deren Dokumentation muss
zur Bewaltigung des stetig anwachsenden Datenvolumens
vereinheitlicht werden. Mit Hilfe eines zu entwickelnden
Metadatenkonzepts sollen so beispielsweise verschiedene
Simulationsparameter sowohl fiir den Bearbeiter als auch
fiir Dritte nachvollziehbar dokumentiert und wiederauf-
findbar sein. Ein Konzept fiir das Simulationsdatenma-
nagement in der BAW soll die Organisation und Préasen-
tation der Fachdaten innerhalb der BAW und nach aufsen
regeln. Teilprojekt 2 befasst sich mit der Entwicklung
eines Rechte- und Verwendungskonzepts. Damit wird
eine einheitliche, auf dem Open-Access-Prinzip basieren-

de Strategie fiir die Bereitstellung von und den Zugang

zu Fachdaten und Publikationen entwickelt, welche die
besonderen Belange der BAW sowohl als gutachterliche
Beraterin der WSV, wie auch als Ressortforschungsein-
richtung bertcksichtigen.

Die Einfithrung von Richtlinien und Systemen zum
Management von Fachdaten und Publikationen fiihrt in
der BAW zu einer deutlichen Effizienzsteigerung in der
Projektbearbeitung, schafft Transparenz und ermdéglicht
iiber die Festlegung von Standards die Sicherung und
Kontrollierbarkeit der erreichten Qualitat. Gleichzeitig
schaffen die Mafdnahmen die Basis fiir eine qualitatsge-
sicherte und technisch sichere Weitergabe der Fachdaten
der BAW. Dieses fachlich strukturierte und rechtlich
gesicherte Vorgehen schafft eine wesentliche Grundlage
zur Erfillung der gesetzlichen Anforderungen.

Die Untersuchungen im Teilprojekt 1 beriicksichtigen
neben internationalen und nationalen Standards fiir Me-
tadaten (ISO, GovData, GDI-DE) die aktuell bestehenden
Systeme und Richtlinien zum Datenmanagement der Was-
serbauabteilungen der BAW, insbesondere im Hinblick auf
eine Integration von Recherche, Auswertung, Prasenta-
tion und Dokumentation von Daten und Ergebnissen. Fiir
deren Erfassung wurde eine umfangreiche Analyse der
Ist-Situation fiir zwei ausgewahlte Modellierungsverfah-
ren durchgefiihrt. Die daraus gewonnenen Erkenntnisse
werden in ein Soll-Konzept fiir ein einheitliches Manage-

@ -
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1: Die BAW stellt sich den Anforderungen des modernen
Datenmanagements

2: Informationsverarbeitungskette

3: Das MIS als zentrale Komponente einer GDI-BAW

ment der relevanten Fachdaten miinden, ergidnzt mit Vor-
schldgen zur Anpassung organisatorischer Mafnahmen
und zur Bereitstellung von IT-Systemen.

Als Basis fiir erfolgreiche Recherchen dient grundsatzlich
ein Metadatenprofil, d. h. die Festlegung auf BAW-intern
einheitliche Beschreibungen von Daten. Fiir Modellie-
rungsdaten wurde das BAW-Metadatenprofil fiir Simula-
tionsdaten entwickelt. Es ist als ISO-konformes Profil kon-
zipiert und beinhaltet nur Metadatenelemente aus dem
[SO-Standard fiir Metadaten (ISO 19115). Dies unterstiitzt
neben der Recherche die Informationsgewinnung durch
Informationsportale, welche Informationen iiber BAW-
Daten erhalten wollen (sog. Harvesting).

Zur Unterstilitzung der Modellierung wurde eine Soft-
ware entwickelt, die im Modellierungsworkflow neben
der automatischen Erhebung von Modellmetadaten
ebenfalls die Verwaltung von Versionen und Modellie-
rungsmeilensteinen unterstiitzt - dies ohne Zusatzauf-
wand fiir die Modellierer. Die so erhobenen Metadaten
werden nach dem BAW-Metadatenprofil fiir Simulations-
daten abgespeichert.

Fiir eine zukunftsfadhige Open-Data-Strategie zur zentra-
len Verwaltung der BAW-Fachdaten iiber die Metadaten
wird ein Metadateninformationssystem (MIS) benétigt,
das eine Kernkomponente fiir eine (Geo-) Dateninfra-
struktur der BAW sein wird. Das MIS ermdglicht die
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standardkonforme Verwaltung der Metadaten und tiber
standardisierte Schnittstellen den Zugang zu den Daten
fiir Operationen wie beispielsweise Speichern, Aktuali-
sieren, Loschen und Recherche. Fiir die BAW wurde das
MIS InGrid® ausgewdhlt.

Uber die CSW-Schnittstelle konnen Metadatensitze zu
Simulationsdaten in das MIS importiert werden. InGrid®
istin der Lage, einheitliche Beschreibungen der Daten
nach dem BAW-Metadatenprofil abzuspeichern. Die
angestrebte vollstdndig automatisierte Erfassung von
Metadatensatzen aus dem Modellierungsworkflow wird
durch Metadatenimport tiber die CSW-T Schnittstelle
unterstutzt.

Im Teilprojekt 2 werden die Anforderungen fiir eine offene
Bereitstellung von Fachdaten und Publikationen auf Basis
der aktuellen internationalen und nationalen Rechtslage
unter gleichzeitiger Beriicksichtigung der gegenwartigen
politischen und gesellschaftlichen Entwicklung aufberei-
tet. Basierend auf diesen Ermittlungen werden Meilenstei-
ne einer Open-Access-Strategie der BAW definiert und mit
dem Rechte- und Verwendungskonzept ein Handlungsleit-
faden fiir den rechtssicheren Umgang mit Publikationen
und Fachdaten in der BAW erarbeitet. Letzteres bedarf
einer Analyse des Ist-Stands aller Publikationsformate
und Fachdaten der BAW und deren Kategorisierung in
offentliche bzw. nicht 6ffentliche Formate.

Mit der Unterzeichnung der ,Berliner Erklarung iiber den
offenen Zugang zu wissenschaftlichem Wissen“ setzte
die BAW einen Schritt ihrer Open-Access-Strategie um.
Auf diesem Bekenntnis zum Open-Access-Gedanken
aufbauend, wurde als weiterer Meilenstein die Open-
Access-Richtlinie der BAW fiir Publikationen und Fach-
daten verabschiedet. Als Mafsnahme dieser Richtlinie
wurde das Fachrepositorium fiir den Wasserbau HENRY
zur standardisierten und qualitatsgesicherten offenen
Bereitstellung von Publikationen und Fachdaten aufge-
baut, welches derzeit rund 4.600 Veroffentlichungen aus
dem Bereich Wasserbau beinhaltet.

Die Erhebung des Ist-Stands zur Bereitstellung von
Publikationen fiir den internen sowie fiir den externen
Gebrauch wurde durchgefiihrt. Im Fokus der Erhebung lag
die Darstellung und Beschreibung der vorhanden Arbeits-
und Bereitstellungsprozesse in Bezug auf Fachpublika-
tionen. Fiir die Forschungsdaten wurden diese Prozesse
innerhalb der Wasserbauabteilungen beispielhaft fiir die
BAW erhoben und dargestellt. Auf Basis der Ergebnisse
wurde das Rechte- und Verwendungskonzeptes fiir Publi-
kationen und Fachdaten der BAW in einer ersten Fassung
erstellt und durch die Hausleitung eingefiihrt.

Im Anschluss an die Konzeptionsphase und die Zusam-
menfiihrung der Ergebnisse aus den beiden Teilprojekten
steht die Umsetzung der flir die langfristige Sicherstel-
lung dieser Ergebnisse notwendigen organisatorischen
und technischen Mafdinahmen im Vordergrund.
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Das Jahr 2017

Januar
Wissenschaftsfestival
EFFEKTE:

Filmaufnahmen fiir BAW-Beitrag
zum Karlsruher Wissenschafts-
festival EFFEKTE:

Winterlicher Oberrhein im Januar.

Das Jahr 2017

Informationsdienstleister fUr den Wasserbau
Daten und Fakten

Anhang

Februar

Neuer Leiter der Abteilung Geotechnik

Neuer Leiter der
Abteilung Geotechnik
der BAW:

Dr.-Ing. Jan Kayser tritt
zum 1. Februar die
Nachfolge von Herrn
Dr.-Ing. Michael Heibaum
an, der nach mehr als

31 Jahren Tatigkeit in der
BAW in den Ruhestand
gegangen ist.
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Das Jahr 2017

April

Deutscher Bautechnik-Tag 2017

MAI

Juni
Modellversuche
fur Forschungs-
schiff ATAIR

Modellversuche fiir neues
BSH-Forschungsschiff ATAIR
an der Schiffbauversuchs-
anstalt Potsdam:

Das weltweit erste seegdngige
Behordenschiff mit LNG-Antrieb
stammt aus der Feder des Refe-
rats Schiffstechnik der BAW.

Die ATAIR erfiillt strengste
Standards fiir die Emissionen
von Stickoxiden und entspricht
den Vorgaben des Umweltzei-
chens ,Blauer Engel” fiir umwelt-
freundliches Schiffsdesign.

Messestand der BAW
beim Deutschen
Bautechnik-Tag 2017
am 27./28. April im

ICS Stuttgart:

Als besonderer
Publikumsmagnet wirkte
das Schlauchwehrmodell
im Zentrum des Standes.

JUN

L

lﬂ“'”- )

Mai
Neuer Leiter des Referats
,,Erdbau und Uferschutz”

Dipl.-Ing. Oliver Stelzer, seit 1. Mai Leiter
des Referats ,Erdbau und Uferschutz*:
Mit Oliver Stelzer {ibernimmt ein wissen-
schaftlich ausgewiesener und sehr erfah-
rener Kollege die vakante Referatsleitung,
der die erfolgreiche Arbeit des Referats in
Kontinuitat fortfithren wird.

JuL
AUG

N ’
o I

Oktober
Jazzkonzert in der BAW

Jazzkonzert in der BAW am 20. Oktober:
Eingerahmt wurde das Musikprogramm
durch Fiihrungen der BAW in einer ihrer
grofden Wasserbau-Versuchshallen.

Die zumeist fachfremden Gaste zeigten
sich beeindruckt von der Kompetenz und
Akribie, mit der Projekte, die spater an den
Bundeswasserstrafden umgesetzt werden
sollen, mit Hilfe von wasserbaulichen
Modellversuchen vorbereitet werden.

SEP
OKT

Kiellegung ATAIR am 20. Dezember:

Mit diesem Akt beginnt die Montage des
Schiffsrumpfes. Wie es in der Schifffahrt
Tradition ist, wurde bei der Kiellegung der
ATAIR eine Miinze als Gliicksbringer unter
die erste Sektion gelegt. Eine Vielzahl von
Gasten aus Politik und dem maritimen
Sektor wohnten der Zeremonie bei.

Die BAW
BAWGeschaftsbericht 2017

November
Neuer Leiter des Referats
,Stahlbau/Korrosionsschutz”

Dr. rer. nat. Matthias Schmid, seit 1. November
Leiter des Referats ,Stahlbau/Korrosionsschutz*:
Mit Matthias Schmid konnte die BAW einen wissen-
schaftlich ausgewiesenen Referatsleiter gewinnen,
der sich durch grofdes Engagement und Verantwor-
tungsbewusstsein auszeichnet.

NOV
DEz

Dezember

Kiellegung ATAIR

a1



42 Die BAW
BAWGeschaftsbericht 2017

Informationsdienstleister
fur den Wasserbau

Zum 1. Juli 2017 hat die BAW ihr gesamtes Fachinformationsangebot neu positioniert. ~Der offene Zugang zu

Die Verkehrswasserbauliche Zentralbibliothek hat sich zum Infozentrum Wasserbau wissenschaftlichen Arbeiten und
(IZW) gewandelt. Damit verbunden ist die Etablierung eines umfassend modernisierten Fachinformationen jeglicher Art
digitalen Fachinformationsportals mit einem nochmals deutlich erweiterten Angebots- ist fir mich als Wissenschaftler
spektrum. Die BAW verfolgt in ihrer Informationsstrategie konsequent den Open- ein groBer Gewinn.”

Access Gedanken. Alle digitalen Angebote stehen den Nutzern kostenfrei zur Verfu- or. Roman Weichert

gung. Die BAW hat mit dem Infozentrum Wasserbau fur die WSV das derzeit modernste Leiter des Referats WasserstraRe und Umwelt
und leistungsfahigste Fachinformationssystem aller deutschen Bauverwaltungen entwi-
ckelt. Die verschiedenen Dienste werden monatlich von Uber 10.000 Menschen genutzt.

Der Kunde steht im Mittelpunkt
Die Wasserstrafden- und Schifffahrtsverwaltung des Bundes  tungen zukommt. Fiir die Fach- und Fiithrungskréafte der
(WSV) istals hochspezialisierte Fachverwaltung auf eine WSV istin einem von starkem Wandel und grofden fachli-

exzellente Informationsversorgung angewiesen. Es ist des- chen Herausforderungen gepragten Umfeld eine einfache, Strategische Neuausrichtung des
halb nur konsequent, dass ihr ein besonderer Stellenwert schnelle und qualitativ hochwertige Versorgung mit Fach- Infozentrum Wasserbaus und
bei der Weiterentwicklung unserer Informationsdienstleis- wissen ein wesentliches Unterstiitzungselement.

Erweiterung des Leistungsportfolios

Voranschreitende Digitalisierung,
hohes Aufkommen an Daten
und politische Zielerreichungen

Kontinuierliche Anpassung
und Weiterentwicklung der VZB

2007 1ZW

infozentrv™
Einfihrung des VZB-Portal,
Angebot digitaler Dienstleistungen
iche
baulich
Verkehfs"",aSSer i L .
Z ntrau;ubllo'fhe HENRY - Ein Fachrepositorium fur den Wasserbau
e
Ein Highlight des neuen IZW ist die Etablierung des das Repositorium wird der Zugang zu den Volltexten
weltweit ersten Fachrepositoriums fiir den Wasserbau. der wissenschaftlichen Publikationen von Beschéaftigten
Mit HENRY (Hydraulic Engineering Repository) hat der BAW zum Thema Wasserbau geschaffen. Zuséatzlich
die BAW ein Fachrepositorium entwickelt, um kiinftig haben Wissenschaftlerinnen und Wissenschaftler an-
Publikationen mit ihren beschreibenden Metadaten zum derer nationaler und internationaler Einrichtungen die
Thema Wasserbau im Open Access zu veroffentlichen Méglichkeit, Publikationen aus dem Bereich Wasserbau

und die Bereitstellung auf lange Zeit zu sichern. Durch im Repositorium zu verdffentlichen.
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Daten & Fakten

Gerate und Anlagen

Bauinvestitionen Personalausgaben

Ausgaben und Einnahmen

2015 2016 2017 Ausgaben 2017
Personalausgaben 24.552.687€ 23.799.864 € 27.297.053 €
Verwaltungsausgaben 14.835.645¢€ 17.588.224 €* 17.700.927 €*
Bauinvestitionen 334.005¢€ 801107 € 743.721€
Investitionen in Gerate und Anlagen 6.037.620 € 2.799.367 €*
Informations- und Kommunikationstechnik 1179.770 € -
Gesamtausgaben 46.939.727 € 46.968.526 € 51.458.706 €
Einnahmen aus Drittmittelprojekten 2.456.852 € 1.980.507 €
*) inklusive Ausgaben fur Informations- und Kommunikationstechnik nach Umstellung gemafd MHR ab 2016 Verwaltungsausgaben
Auszubildende
Personal Beamte
2015 2016 2017
Beamte 58 59
Tarifbeschaftigte* 335 357
Auszubildende 13 14
Beschiftigte gesamt 406 430 Personal
*davon befristet Beschaftigte (ohne Auszubildende) 69 90 2017

Tarifbeschaftigte
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Daten & Fakten

PROMOTIONEN

Maltidis, Georgios
Seismic soil- and water-structure
interaction of navigation locks

Platzek, Frank

Accuracy and efficiency in numerical
river modelling: investigating the
large effects of seemingly small
numerical choices

Ruppert, Johannes

Maéglichkeiten der quantitativen
Korrosionsvorhersage fur
Baustahle in Gewassern mittels
einer elektrochemischen Messzelle

Turner, Katrin

Ganzheitliche Betrachtung zur
Ermittlung der Mindestbewehrung
fur fugenlose Wasserbauwerke

TATIGKEITEN IN AUSSCHUSSEN

VEROFFENTLICHUNGEN
UND VORTRAGE
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o
14

LEHRAUFTRAGE

KOLLOQUIEN &
AUSSPRACHETAGE

120

FORSCHUNGSVORHABEN
IN 2017 BEENDET: 22
AKTIV: 98

Veranstaltungen 2017

Anzahl Teilnehmer

Kolloguien
Aussprachetage

Insgesamt
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Veranstaltungen
A ﬂ h a n g Weitere Informationen finden Sie unter

BAWonNline — mit den digitalen Angeboten der BAW haben Sie
Zugriff auf das geballte Wissen rund um den Verkehrswasserbau
der letzten Jahrzehnte bis heute. www.baw.de

Veroffentlichungen & Vortrage

Weitere Informationen finden Sie unter

www.baw.de/ DE[S}é”r’{;ice_wissen/publikationen/
~~-publikationen.html



https://www.baw.de/DE/service_wissen/veranstaltungen/veranstaltungen.html
https://www.baw.de/DE/service_wissen/veranstaltungen/veranstaltungen.html
https://www.baw.de/DE/service_wissen/publikationen/publikationen.html
https://www.baw.de/DE/service_wissen/publikationen/publikationen.html
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Mitarbeit in Ausschussen

Weitere Informationen finden Sie unter

2
; 'ﬁf wbawde/DE/dle baw/netzwerk/ausschuesse_
/:geltsgruppen/ausschuesse arbe\tsgruppen .html

Aktuelle Kooperationspartner

Weitere Informationen finden Sie unter

ww.baw.de/DE/die_baw/netzwerkyk ionspartner/

Anhang 51
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Forschung und Entwicklung | ==

Weitere Informationen finden Sie unter

Social Media Kanale

Weitere Informationen finden Sie unter

'socisl medlaﬁitml


https://www.baw.de/DE/service_wissen/forschung_entwicklung/forschung_entwicklung.html
https://www.baw.de/DE/service_wissen/forschung_entwicklung/forschung_entwicklung.html
https://www.baw.de/DE/die_baw/netzwerk/ausschuesse_arbeitsgruppen/ausschuesse_arbeitsgruppen.html
https://www.baw.de/DE/die_baw/netzwerk/ausschuesse_arbeitsgruppen/ausschuesse_arbeitsgruppen.html
https://www.baw.de/DE/presse/social_media/social_media.html
https://www.baw.de/DE/presse/social_media/social_media.html
https://www.baw.de/DE/die_baw/netzwerk/kooperationspartner/kooperationspartner.html
https://www.baw.de/DE/die_baw/netzwerk/kooperationspartner/kooperationspartner.html
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