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1 Bautechnik

1.1 Allgemeines

Mit der zum Jahreswechsel 2004/2005 erfolgten Ein-
führung der auf europäischen Normen basierenden 
„neuen Normung“ im Verkehrswasserbau durch das 
Bundesministerium für Verkehr, Bau- und Wohnungs-
wesen (BMVBW) konnte ein über die vergangenen 
zwei Jahre bestehender Arbeitschwerpunkt der Abtei-
lung Bautechnik erfolgreich umgesetzt werden. In Ar-
beitskreisen zusammen mit der Wasser- und Schiff-
fahrtsverwaltung (WSV) wurden Regelwerke und 
Merkblätter fertig gestellt (z. B. ZTV-W LB 215 zusam-
men mit in Bezug genommenen Merkblättern, STLK 
LB 215), die den Neubau von massiven Wasserbau-
werken nach neuer Normung ermöglichen. Für die In-
standsetzung von Wasserbauwerken wurden ebenfalls 
entsprechende Regelwerke vorbereitet und als Gelb-
druck erarbeitet (z. B. ZTV-W LB 219 zusammen mit in 
Bezug genommenen Merkblättern). Diese Regelwer-
ke enthalten jeweils notwendige verkehrswasserbau-
spezifi sche Anpassungen von Regelungen, die norma-
lerweise nur für den allgemeinen Ingenieurbau erstellt 
wurden (z. B. neue DIN 1055, DIN 1045 etc.). Wesent-
liche Inhalte dieser Anpassungen aus verkehrswasser-
baulicher Sicht sind Festlegungen zu Einwirkungen, 
Bemessungssituationen und damit zusammenhän-
gende Teilsicherheitsbeiwerte, zu Rissbreitenbegren-
zung und Mindestbewehrung massiver Bauteile, zu 
Expositionsklassen und daraus resultierender Beton-
zusammensetzung, zu Betoneigenschaften wie z. B. 
Einbau-Temperatur und Erwärmung, zur Verarbeitung 
des Betons und dessen Nachbehandlung, zu Prüfun-
gen an Frisch- und Festbeton. Der zugehörige Stan-
dardleistungskatalog (STLK) enthält die Anpassung 
von standardisierten Leistungstexten an die neuen Re-
gelwerke. In dieser Übergangsphase zwischen „alter 
Normung“ und „neuer Normung“ wurden mit der WSV 
zahlreiche Entwurfsarbeiten und Ausschreibungen, die 
in Abstimmung mit dem BMVBW durch die Dienststel-
len der WSV bereits jetzt mit einer Zustimmung im Ein-
zelfall nach der neuen Normung bearbeitet werden, 
begleitet. Den Bearbeitungen voraus gingen zahlrei-
che Vergleichsuntersuchungen zwecks Festlegung der 
Vorgehensweisen und Sammlung von Erfahrungen.

Im Bereich der neuen Normung wurden durch Vertre-
ter der Abteilung Bautechnik weitere Bearbeitungen für 
die Leistungsbereiche 218 und 220 von ZTV-W und 
STLK, DIN 1055-9 und DIN 7865 maßgeblich wahrge-
nommen. Fachbeiträge waren zu vielen weiteren, der-
zeit in der Überarbeitung befi ndlichen nationalen und 
internationalen Normungen erforderlich. 

Diese neuen Erkenntnisse und Erfahrungen wurden 
aktuell und zeitnah auf Fortbildungsveranstaltungen 
präsentiert und diskutiert. Auf jeweils sehr gut besuch-

ten BAW-Kolloquien wurden die Aspekte „Wasserbau-
werke nach neuer Norm“ am 28. April 2004 in Karls-
ruhe und „Instandsetzung von Wasserbauwerken“ am 
20. Oktober 2004 in Hannover vorgestellt, Bild 1.1. 

Der Erfahrungsaustausch zwischen BAW und Wasser- 
und Schifffahrtsverwaltung wurde darüber hinaus auf 
WSV-internen Schulungen und Aussprachetagen ge-
pfl egt:

- „Neue Normung für massive Wasserbauwerke, 
Schulungen am 15./16. März 2004 in Karlsruhe und 
am 24./25. März 2004 in Hannover

- Aussprachetag „Stahlwasserbau und Korrosions-
schutz – Verschlusssysteme“ am 26./27. Oktober 
2004 in Karlsruhe

Die Mitarbeit bei internationalen Wasserbau-Projek-
ten erforderte Beratungsleistungen und die Weiterga-
be von Erfahrungen, diese nicht nur aus dem hiesigen 
Bereich an den jeweils außenstehenden Auftraggeber, 
sondern auch wiederum aus dem internationalen Pro-
jekt zurück an die Wasser- und Schifffahrtsverwaltung. 
Hervorzuheben ist die Beratung der Betreibergesell-
schaft des Drei-Schluchten-Staudamms „China Three 
Gorges Project Development Corporation (CTGPC)“ 
bei der Planung eines neuen Schiffshebewerks am 
Drei-Schluchten-Staudamm am Jangtse. Dieses Pro-
jekt steht in unmittelbarem Zusammenhang mit einer 
durch die BAW erstellten Machbarkeitsstudie für ein 
Antriebs- und Sicherungssystem, die im Jahr 2000 für 
CTGPC abgeschlossen wurde. 

Zur Beförderung von Passagierschiffen am Drei-
Schluchten-Staudamm am Jangtse, in der Nähe der 
Stadt Yichang in der Provinz Hubei, China, ist ein 
Senkrecht-Schiffshebewerk nach dem Gegengewichts-
prinzip vorgesehen, das derzeit durch CTGPC geplant 
wird. Der Bau des Dammes ermöglicht die Schiffbar-
keit des Jangtse auf 660 km Länge von Yichang bis 
Chongqing für Schiffe bis 10000 BRT. 

Bild 1.1: BAW-Kolloquium „Instandsetzung von massiven 
Wasserbauwerken“, 20. Oktober 2004 in Hannover
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Das Schiffshebewerk am Drei-Schluchten-Projekt wird 
bauliche Besonderheiten aufweisen, die sich von al-
len bisher bekannten Schiffshebewerken deutlich un-
terscheiden:

- Die maximale Hubhöhe von 113 m ist etwa dreimal 
so groß wie die von deutschen Schiffshebewerken.

- Die Trogabmessungen und dadurch die mit Ge-
gengewichten zu bewegenden Massen (2 x ca. 
15.000 t) sind größer als bei bisher ausgeführten 
Anlagen.

- Als Teil einer riesigen Stauanlage mit Kraftwerken, 
Hochwasserentlastung und zwei Schleusentreppen 
ist mit kurzfristigen, betrieblichen Wasserspiegel-
schwankungen von bis zu 50 cm in der Stunde zu 
rechnen.

- Hydrologisch bedingte Wasserspiegelschwankun-
gen von 30 m im Oberwasser und 11,8 m im Unter-
wasser bedingen besondere bauliche Maßnahmen 
an den oberen und unteren Haltungen.

Vorrangig für die Passagierschifffahrt bestimmt (die 
Güterschifffahrt soll die Schleusentreppen benutzen), 
ist ein besonders hoher Sicherheitsstandard erforder-
lich. 

Die neuerliche Planungsleistung für die Entwurfspla-
nung des Massivbaus sowie die Ausschreibungspla-
nung für den Hebewerkstrog, dessen Antrieb, Siche-
rung, Steuerung und Ausrüstung, aber auch für Besu-
cherkonzept, Feuerschutz und HLS-Technik, wird auf 
Wunsch von CTGPC durch ein deutsches Joint-Ventu-
re erbracht, das Ingenieurfi rmen zusammenführte, die 
zum einen bei der seinerzeit erstellten BAW-Machbar-
keitsstudie vertreten waren und zum anderen bei den 
derzeitigen Planungen für das neue Schiffshebewerk 
Niederfi now im Auftrag des Wasserstraßen-Neubau-
amts (WNA) Berlin beteiligt sind. Berater des Bauherrn 
im Sinne eines Panel of Experts ist dabei die Abteilung 
Bautechnik der Bundesanstalt für Wasserbau.

Die Beratungsleistungen fi nden in regelmäßigen Be-
sprechungen mit Auftraggeber und Joint-Venture so-
wie in bilateralen Technik-Gesprächen mit dem Joint-
Venture statt. Der Abschluss der Planung ist für das 
Frühjahr 2006 vorgesehen (Bild 1.2).

1.2 Massivbau

Der im April 2004 entdeckte Schadensfall an der 
Schleuse Bamberg beeinfl usste stark die Tätigkeit im 
Referat Massivbau (B1), da sich aus der Schwere des 
Schadens sofortiger Untersuchungsbedarf und Über-
legungen zur Machbarkeit einer Instandsetzung ab-
leiteten. Geleistet werden konnte dies nur durch Zu-
rückstellen bzw. Verschieben anderer Tätigkeiten. Im 
Abschnitt 2.7 wird darauf näher eingegangen. Weite-
re Tätigkeitsschwerpunkte projektbezogener Aufga-
ben waren wiederum die Begutachtung und Substanz-
erhaltung bestehender Bauwerke sowie die Beratung 
der WSV bei aktuellen Neubauvorhaben. Wegen der 
Einführung der neuen Normung im Massivbau waren 
die im Jahr 2003 schon begonnenen Vergleichsrech-
nungen zu Wasserbauwerken zu Ende zu bringen und 
auszuwerten, um aktuelle Erkenntnisse noch in die 
ZTV-W LB 215 einbringen zu können.

Im Folgenden werden einige Projekte exemplarisch 
vorgestellt.

Beim Neubau von massiven Verkehrswasserbauten 
wie Schleusen, Wehren und Durchlässen ist in den 
letzten Jahren in der WSV ein Trend zur fugenreduzier-
ten Bauweise zu erkennen. Für die Schleusen Wus-
terwitz (Elbe-Havel-Kanal (EHK)) und Bolzum (Saale-
Havel-Kanal (SHK)) sind erstmals komplett fugenlose 
Schleusen vorgesehen. Im Rahmen der Entwurfsauf-
stellung tauchte auch die Frage nach der Wirtschaft-
lichkeit dieser Bauweise auf, die seitens der BAW zu 
beantworten war.

Bild 1.2: Animationsbild vom Drei-Schluchten-Projekt
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Zur Erfassung der Mehr- oder Minderkosten bei der 
Bauausführung wurde auf die Ergebnisse einer Um-
frage zurückgegriffen, die im Jahre 2003 bei Neubau-
dienststellen mit aktuellen Neubauvorhaben durchge-
führt worden ist. Demnach sind die Kosten infolge zu-
sätzlichem Aufwand für die Ausführungsstatik und die 
Bauüberwachung sehr gering bzw. vernachlässigbar. 
Für die entfallenden Fugenbandkonstruktionen lie-
gen Preise ebenso vor wie für Schalung, Beton und 
Bewehrung. Werden für die geplanten Schleusen mit 
den mittleren Preisen dieser Erhebung die Mehr- und 
Minderkosten für eine fugenlose Ausführung ermittelt, 
zeigt sich, dass in der Summe keine signifi kante Preis-
steigerung bzw. Preisreduzierung zu erwarten ist. Die-
se Tatsache wird auch durch aktuelle Angebots- bzw. 
Nebenangebotspreise bestätigt. Die Preise für fugen-
behaftete und fugenlose Konstruktionen liegen relativ 
dicht beieinander, wobei sowohl die fugenbehaftete als 
auch die fugenlose Bauweise am Markt jeweils leichte 
Einsparungen bieten kann.

Die großen Vorteile der fugenlosen Bauweise liegen 
aber in zwei Bereichen, die monetär nur schwer ein-
deutig zu bewerten sind. 

Neubauämter, die fugenreduzierte Bauwerke gebaut 
haben, berichten von Vorteilen bei entfallenden Fugen. 
Dies sind im Wesentlichen Vorteile durch die freiere 
Wahl der Betonierabschnitte, die nicht mehr durch Fu-
gen vorgegeben sind und daher wesentlich größer ge-
wählt werden können, und die deutliche Reduktion des 
Überwachungsaufwandes durch den Wegfall des sehr 
überwachungsintensiven Einbaus der Fugenbandkon-
struktionen und der Fugenbänder. 

Unterhaltungsämter berichten im Rahmen einer fl ä-
chendeckenden Umfrage häufi g von Schäden an Fu-
genbändern und Fugenbandkonstruktionen. Bild 1.3 
zeigt dazu eine Bodensackung infolge von Bodenein-
trag in die Schleusenkammer durch ein undichtes Fu-
genband. 89 % der befragten Ämter geben Schäden 
an den Fugen an und von diesen Ämtern haben 63 % 
bereits Instandsetzungen durchgeführt. Hier wird mit 
fugenlosen Konstruktionen eine Robustheit erreicht, 
die bereits durch eine eingesparte Fugenbandinstand-
setzung, die in der Regel sehr aufwändig und kostenin-
tensiv ist, deutliche wirtschaftliche Vorteile bietet. Dar-
über hinaus reduziert sich auch der Unterhaltungsauf-
wand durch potenziell mögliche größere Inspektionsin-
tervalle mit einer dadurch verbundenen Reduktion der 
Anzahl der Trockenlegungen.

Schleuse Listrup (Ems)

Bei der über 175 Jahre alten, in Schwergewichtsbau-
weise errichteten Schleuse Listrup handelt es sich um 
den bauhistorisch heute eher selten noch vorhande-
nen Typ einer (halbmassiven) Schleuse aus Holz und 
Stein, bei der die Gründungselemente (Pfähle, Balken-
rost, Unterboden) aus Holz und die aufgehenden Bau-
teile (Häupter und Schleusenwände) aus mit Sandstein 
verblendetem Ziegelmauerwerk bestehen. Im Rahmen 
der Standsicherheitsuntersuchungen an den vier his-
torischen Emsschleusen konnte für die einzelnen Bau-
teile der Schleuse Listrup (Bild 1.4) eine gerade noch 
einfache Standsicherheit nachgewiesen werden. In 
Anbetracht des praktisch schadensfreien und weitge-
henden originalen Erhaltungszustandes der Schleuse 
wurde von Verstärkungsmaßnahmen dringend abgera-
ten, um ungewollte Nebeneffekte von Bauwerkseingrif-
fen (z. B. Beschädigung einer eventuell vorhandenen 
Tondichtung) zu vermeiden, zumal Hinweise auf eine 
Überbeanspruchung am Zustand des Bauwerkes nicht 
zu erkennen waren. Aus Erfahrungen an anderen his-
torischen Mauerwerksschleusen ist bekannt, dass die-
se bei Überlastung mit einem längeren Ankündigungs-
verhalten vor dem Bruch reagieren, weshalb geringe-
re Überwachungsintervalle als einzige Maßnahme ne-

Bild 1.3: Schaden durch Absackung an einem undichten 
Fugenband
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ben den laufenden Unterhaltungsarbeiten empfohlen 
wurden.

Bruchgrabendurchlass am Stichkanal Hildesheim

Im Rahmen der Planungen zum Ausbau des Stichka-
nals Hildesheim und eventuellen Anpassungsarbei-
ten an den Durchlassbauwerken sollte der bauliche 
Zustand des seit über 75 Jahren betriebenen Bruch-
grabendurchlasses untersucht werden. Das aus ei-
nem dreizügigen Tunnelquerschnitt bestehende Bau-
werk wurde in Betongüten zwischen B5 und B15 her-
gestellt, welche optisch insgesamt in einem weitge-
hend tadellosen Zustand vorhanden sind. Sowohl für 
den bisherigen Zustand als auch für den Zustand nach 
dem Ausbau unter Berücksichtigung einer geplanten 
Wasserspiegelhebung von 50 cm konnte eine jeweils 
ausreichende Standsicherheit und Tragfähigkeit für 
den Durchlassquerschnitt im Kanalbereich wie auch 
im Dammbereich für Betriebs-, Revisions- und Katas-
trophenlastfälle nachgewiesen werden. Nur bei den 
Ein- und Auslaufbauwerken (Bild 1.5 Einlaufbauwerk) 
sind nach den heute geltenden Anforderungen rech-

nerische Defi zite bei einzelnen Bauteilen vorhanden, 
deren Ertüchtigung mittels im BAW-Gutachten vor-
geschlagener Sanierungsmaßnahmen relativ einfach 
hergestellt werden kann.

Fußgängerbrücke Essing

Feuchtigkeitsbedingte Pilzschäden an den westlichen 
Stielgruppen der Pfeilerböcke der Holzbrücke Essing 
(Main-Donau-Kanal (MDK)) erfordern eine Sanierung 
der betroffenen Stiele. Da nach einem gleichen Pilz-
befall am westlichen Zugbinder dies der zweite Be-
fall an der 1987 erbauten Brücke (Bild 1.6) ist, werden 
vorbeugend vor der eigentlichen Sanierung in Zusam-
menarbeit mit der Bundesforschungsanstalt für Forst- 
und Holzwirtschaft, Hamburg, Holzfeuchteganglinien 
an ausgewählten Stellen der Brücke erstellt (die Mes-
sungen sind auf drei Jahre ausgelegt). Zusammen mit 
einem Ingenieurbüro wurde eine temporäre Verstär-
kungsmaßnahme für die befallenen Stiele erarbeitet 
unter Vorgabe eines geringstmöglichen Eingriffs in die 
architektonische Brückengestaltung.

Staustufen an der Ilmenau

Da der ursprüngliche Entwurf zur Sanierung bzw. zum 
Umbau der Staustufen Bardowick, Wittorf und Fahren-
holz an der Ilmenau sechs Jahre nach der Vorlage im 
BMVBW von dort abschlägig beschieden wurde, muss 
für die Wehranlagen ein vollkommen neuer Entwurf er-
arbeitet werden, welcher einen vollständigen Neubau 
der Wehranlagen zur Folge hat. Auf Grund der zu er-
wartenden Planungs-, Genehmigungs- und Bauzeit 
sollte die BAW die Standsicherheit für die Restnut-
zungsdauer der vorhandenen Anlagen begutachten, 
wozu auch die Schleusen mit einzubeziehen waren. In 
dem im Herbst 2004 fertiggestellten Gutachten wurde 
die Standsicherheit für die angestrebte Restnutzungs-
zeit bestätigt. Für die Staustufe Bardowick (Bild 1.7, 
Nadelwehr) konnte darüber hinaus unter der Bedin-
gung von regelmäßigen Überwachungs- und Instand-

Bild 1.4: Schleuse Listrup von Unterwasser

Bild 1.5: Bruchgrabendurchlass, Einlauf

Bild 1.6: Fußgängerbrücke Essing
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setzungsarbeiten noch die Option einer weiteren län-
gerfristigen Nutzung vorgeschlagen werden.

Westmauer Helgoland

Das Gutachten zur Standsicherheit der westlichen 
Schutzmauer für das Südhafengelände (Westmauer I 
und Westmauer II) auf Helgoland konnte abgeschlos-
sen werden. Für das 100-jährliche Seegangsereignis 
weist sie teilweise keine ausreichende Standsicherheit 
auf, bzw. es sind Verformungen zu erwarten, welche 
aus Gründen der Gebrauchstauglichkeit nicht mehr zu-
lässig sind. In Zusammenarbeit mit dem Referat K2 
(Ästuarsysteme I) wurden mögliche Abminderungen 
in der Seegangsbelastung abgeschätzt, welche aber 
zur Anwendung erst durch kostenintensive Modellver-
suche verifi ziert werden müssten, aber eine Verstär-
kungserfordernis nicht grundsätzlich ausschließen. 

Neben dem Vorschlag zur eventuellen Durchführung 
der Modellversuche wird als Verstärkungsmaßnahme 
die Verankerung der Westmauer über vertikale teil-
vorgespannte Anker im Baugrund empfohlen. Bild 1.8 
zeigt Verformungen und Spannungen am FEM-Modell 
der verankerten Westmauer II.

1.3 Stahlbau, Korrosionsschutz

Das Hauptaugenmerk des Referates Stahlbau, Kor-
rosionsschutz (B2) war im Berichtsjahr 2004 auf Zu-
standsaufnahmen von Schleusen- und Wehranlagen, 
auf die Beratung der Wasser-und Schifffahrtsämter 
(WSÄ) bei der Auswahl von Verschlusssystemen und 
auf spezielle Korrosionsfälle gerichtet.

Stahlwasserbau

Die im Berichtsjahr vom Referat B2 auf dem Gebiet 
des Stahl(wasser)baus durchgeführten Tätigkeiten wa-
ren wiederum geprägt von einer Vielzahl von Zustands-
aufnahmen an Wehr- und Schleusenverschlüssen und 
der anschließenden Ergebnisbewertung im Rahmen 
der Gutachtenerstellung. Eine Reihe von Aufgaben 
mündete auch in die Erarbeitung von Machbarkeitsstu-
dien oder Kurzstellungnahmen. Zudem nahm die Be-
ratung der WSÄ bzw. Neubauämter bei der Planung 
von Neubauten und Ersatzinvestitionen einen breite-
ren Raum als im Vorjahr ein. Der Beratungsschwer-
punkt lag hier bei der Auswahl geeigneter Verschluss-
systeme und deren ermüdungs- und korrosionsschutz-
gerechter Gestaltung.

Aus der größeren Zahl von Zustandsaufnahmen, mit 
denen die bautechnische Beurteilung eingeleitet und 
z. T. abgeschlossen wurde, seien genannt: die Ver-
schlusskörper der Schleusen Heubach, Neckarstein-
ach, Guttenbach, Rodde, Bevergern (Bild 1.9), Hessel-
te, Venhaus, Gleesen, Herbrum, des Wehres Gutten-
bach und verschiedene andere mehr.

Bild 1.7: Nadelwehr der Staustufe Bardowick

Bild 1.9: Schleusentore der Anlage BevergernBild 1.8: Verformungen und Reaktionskräfte der veranker-
ten Westmauer II, Helgoland
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Ein weiterer Schwerpunkt war die Beratung der WSÄ 
bei Schadensfällen; insbesondere sind hier die Schä-
den infolge des vermehrten Einsatzes von Edelstahl zu 
nennen.

Korrosionsschutzgerechte Konstruktion

Stahlwasserbauten (Verschlusskörper) müssen Auf-
gaben der Wasserstands- bzw. Abfl ussmengenregu-
lierung erfüllen und werden dabei korrosiv und abra-
siv hoch beansprucht. Grundsätzlich sind diese Bau-
ten aus unlegiertem Stahl (Baustahl) hergestellt, je-
doch kommen aus Gründen des Verschleißes und des 
Korrosionsschutzes auch nichtrostende Stähle (NiRo, 
Edelstahl, CrNi-Stahl, z. B. der unter „V2A“ bekannte 
X6CrNiTi18-10, Werkstoffnummer 1.4541) zum Ein-
satz. Durch den kombinierten Einsatz von nichtrosten-
dem Stahl und unlegiertem Stahl entstehen allerdings 
vielseitige Probleme, die in verstärktem Maße zu bear-
beiten waren.

Kombination verschiedener Stähle – „schwarz-
weiß-Problematik“ in der Praxis

Werden nichtrostende Stähle elektrisch leitend mit un-
legierten Baustählen kombiniert, wird sich ein Poten-
zialunterschied einstellen, welcher unter Umständen 
zu einem hohen Korrosionsstrom mit entsprechendem 
Materialabtrag im (unedleren) Baustahl führen wird. 
Die Korrosion generell ist ein elektrochemischer Vor-
gang. Je größer die wirksame Kathodenfl äche auf der 
NiRo-Seite ist, desto höhere Stromdichten und damit 
Materialabträge können auf der Anodenseite auftre-
ten. Es kann also festgehalten werden, dass man zwar 
gewisse, in nichtrostendem Stahl ausgeführte Bautei-
le vor Korrosion schützen kann, diese sich jedoch in 
den nächstgelegenen, unedleren Baustahlbereich ver-
lagern wird (Bild 1.10). 

In 2004 wurden einige Schadensfälle, deren Ursache 
u. a. in dieser Materialkombination lag, durch das Re-
ferat B2 begutachtet und Vorschläge zur Schadensmi-

nimierung ausgearbeitet. Oftmals lässt sich auch bei 
Beschichtungsschäden die Ursache nicht eindeutig zu-
ordnen und bauausführende Firmen wollen auf Grund 
des Einsatzes von nichtrostendem Stahl die Gewähr-
leistung für Neubeschichtungen, z. B. auch bei neu ge-
bauten Verschlüssen, u. U. nicht mehr übernehmen.

Minimierung bzw. Vermeidung des Einsatzes von 
nichtrostenden Stählen

Im Interesse der Schadensreduzierung soll generell 
der Anteil an Kathodenfl äche(n) möglichst gering ge-
halten werden. Dies kann im einfachsten Fall durch 
Minimierung des Einsatzes von nichtrostendem Stahl 
erzielt werden. Daher empfi ehlt es sich, während der 
Planungsphase von Stahlwasserbauten alle Flächen 
aus nichtrostendem Stahl zu ermitteln, um das Scha-
denspotenzial zu bestimmen bzw. den Einsatz auf sei-
ne Notwendigkeit hin nochmals zu überprüfen. Danach 
kann ggf. auch darüber entschieden werden, ob ka-
thodische Korrosionsschutzmaßnahmen zweckmäßig 
sind. Eine Vermeidung nichtrostender Stähle ist mög-
lich, wenn diese durch unlegierten Stahl oder Kunst-
stoffe ersetzt werden.

Folgende Maßnahmen zur Problemminderung haben 
sich herauskristallisiert und sind derzeit zu empfehlen:

– Schrauben aus nichtrostendem Stahl sind durch 
solche aus Baustahl zu ersetzen, wenn nicht als 
Alternative eine wirksame Isolierung durch Kunst-
stoffhülsen realisiert werden kann. 

– Bei Achsen kann der nichtrostende Stahl durch un-
legierten Stahl ersetzt werden. Sollten dennoch 
Achsen aus nichtrostendem Stahl zum Einsatz ge-
langen, ist zur Vermeidung von Kontaktkorrosion 
eine Isolierung zwischen nichtrostendem und unle-
giertem Stahl erforderlich. 

– An oxidkeramikbeschichteten, aus unlegiertem 
Stahl hergestellten Kolbenstangen von Hydraulik-
zylindern war es zu Unterrrostungen gekommen. 
Diese Zylinder waren in der Regel in Meerwasserat-
mosphäre bzw. Meer- und Brackwasser eingesetzt. 
Zukünftig sind bei den o. g. korrosiven Belastungen 
porenfreie Beschichtungen einzusetzen (Auftrags-
schweißungen). Die Porenfreiheit ist mit speziellen 
Prüfmethoden nachzuweisen. 

– Dichtungsschleiffl ächen aus nichtrostendem Stahl 
können zukünftig evtl. durch Kunststoffe ersetzt 
werden. Dazu wurden Untersuchungen veranlasst. 
Ansonsten sind sie zu beschichten, wobei aller-
dings ein Abrieb in Kauf zu nehmen ist.

Weitere Anmerkungen:

– Bauteile mit Zinküberzug verschärfen das Problem, 
da Zink unedler als Baustahl ist und somit der Po-
tenzialunterschied gegenüber dem NiRo-Stahl 
nochmals erhöht wird.

Bild 1.10: CrNi-Stahl-Achse mit Korrosion des Baustahls 
und Delamination der Beschichtung
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– Verschiedene weitere Materialpaarungen von Bron-
ze, Messing, Al-Legierungen mit unlegiertem Stahl 
können ebenfalls zu elektrochemischer Korrosion 
führen.

– Grundsätzlich muss der direkte Kontakt von nicht-
rostendem Stahl mit unlegiertem Stahl (wozu aus 
analogen Gründen auch Beton-Stahl gerechnet 
werden muss) vermieden werden. Eine drastische 
Herabsetzung des Korrosionsstromes kann in dem 
Verhältnis bewirkt werden, wie die Leitfähigkeit zwi-
schen den Materialien erniedrigt wird.

Passive und aktive Korrosionsschutzmaßnahmen

Durch Verkleinerung der Kathodenfl äche (edlerer 
Stahl) kann die Korrosion verringert werden. Des-
halb wird oftmals zur Prävention Beschichten empfoh-
len. Durch das Beschichten mit tauglichen Korrosions-
schutzstoffen kann die elektronenverbrauchende Ka-
thode hinsichtlich Ihrer Wirkung und Größe deutlich re-
duziert werden.

Grundsätzlich sind Beschichtungen auf Grund vorhan-
dener Strukturporen (Bild 1.11) jedoch durchlässig für 
Wasser und Sauerstoff, wobei die Schichtdicke die Mi-
grationsgeschwindigkeit reduziert. Spezielle elektro-
chemische Vorgänge können die Beschichtung schwä-
chen und letztlich zu einer Delamination bzw. kathodi-
scher (alkalischer) Blasenbildung führen.

Es ist nachvollziehbar, dass unter den meist rau-
en Baustellenbedingungen die geforderte ideale Be-
schichtung kaum herzustellen ist. Die Untersuchun-
gen des Referats B2 zeigten allerdings, dass oftmals 
das Porenbild durch (unerlaubte) Lösemittelzugabe bei 
der Applikation die Schädigung mit verursachen kann. 
Durch Kathodischen Korrosionsschutz (KKS; z. B. Op-
fer- oder Fremdstromanoden) kann die galvanisch er-
zeugte Korrosion verhindert werden, indem die korro-
dierende Anode kathodisch geschaltet wird. Durch die-
se Beanspruchung werden allerdings Fehler in der vor-
handenen Beschichtung schnell erkennbar.

Weitere Aktivitäten des Referates bezogen sich auf 
Mitarbeit in nationalen und internationalen Arbeitsgre-
mien (DIN, ISO, HTG, AG 2.4 (ZTV-ING), DVS, PIANC, 
u. a.) sowie im bevorzugten Maße auf die Forschungs-
vorhaben „Spundwandkorrosion“ und „Kerbdetails“. 

1.4 Baustoffe

Zu den Arbeitsschwerpunkten des Referates Baustoffe 
(B3) gehörten im Jahr 2004 neben

– der Betreuung von Neubauvorhaben der WSV,
– der Begutachtung und Instandsetzung bestehender 

Wasserbauwerke und
– der Prüfung von Baustoffen im Rahmen der Eig-

nungs- und Qualitätssicherung 

insbesondere die Normungstätigkeit und daraus re-
sultierende Informationsveranstaltungen für die WSV 
sowie neue Forschungsaktivitäten im Hinblick auf die 
Nachbehandlung von Beton.

Beim Neubau massiver Wasserbauwerke erfolgte ab 
Mitte 2004 die Planung und sukzessive dann auch die 
Ausführung auf Basis der Entwurfsfassung der ZTV-W 
LB 215 (2004). Die hiermit einhergehende Einführung 
einer grundsätzlich neuen Normenkonzeption gerade 
auch in den Bereichen Baustoffe und Bauausführung 
bedingte bei Bauvorhaben wie Schleuse Zeltingen II, 
Schleuse Wernsdorf, Wehr Rathenow und den Kanal-
brücken Lippe und Olfen/Selm (DEK) bereits in der 
Entwurfs- und Ausschreibungsphase einen deutlich in-
tensiveren Beratungsaufwand seitens des Referates 
Baustoffe als normalerweise üblich. Neben der künftig 
von Auftraggeberseite zu erstellenden Zuordnung von 
Expositionsklassen zu Bauteiloberfl ächen als Basis für 
die Dauerhaftigkeitsbemessung standen hier insbe-
sondere die Ansätze der neuen ZTV zur Begrenzung 
der Hydratationswärmeentwicklung und damit zur Mi-
nimierung von Zwangsspannungen bei massigen Bau-
teilen im Vordergrund.

Bild 1.11: Fehlerhafter, poriger Beschichtungsaufbau

Bild 1.12: Aufnahme für Achsendurchgang eines Segment-
torverschlusses der Schleuse Uelzen II
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Im Hinblick auf die Betreuung der Ausführung zahlrei-
cher laufender Neubauvorhaben der WSV durch das 
Referat Baustoffe sei exemplarisch die Schleuse Uel-
zen II genannt. Hier galt es u. a. die Frage zu beant-
worten, mit welchen Verfahren und Materialien die 
Lagerkonstruktionen für diverse Verschlusselemente 
nachträglich in den Massivbau integriert werden sollen. 
Bild 1.12 zeigt exemplarisch die in den Erstbeton zu in-
tegrierende Aufnahme für den Achsendurchgang eines 
Segmenttorverschlusses der Schleuse Uelzen II.  

Mit Betonrezepturen, die nach herkömmlicher Art pro-
jektiert, gemischt und eingebaut werden, gelingt es zu-
mindest bei komplexen Geometrien und hohen Be-
wehrungsgehalten kaum, den verbleibenden Raum 
zwischen Erstbeton und Stahlwasserbauteil kraft-
schlüssig und dauerhaft zu verfüllen. Derartige Betone 
neigen bei den erforderlichen hohen Ausbreitmassen 
oftmals zur Entmischung, die gröberen Gesteinskör-
nungen sinken nach unten und an der Oberseite ver-
bleibt eine minderfeste Zementsteinschicht. Die von 
vielen Herstellern seit Jahren angebotenen Verguss-
mörtel sind für solche relativ großen Vergussvolumina 
im Regelfall ebenfalls nicht konzipiert. Außerdem hat 
das Deutsche Institut für Bautechnik (DIBt) in seinen 
Mitteilungen 2/2004 gerade erst klargestellt, dass Ver-
gussmörtel, die nicht DIN 1045 entsprechen (und dies 
gilt für eine Vielzahl der am Markt angebotenen Ver-
gussmörtel bzw. -betone), für den Einsatz in tragen-
der Funktion einer allgemeinen bauaufsichtlichen Zu-
lassung bedürfen (die zum damaligen Zeitpunkt noch 
kein Produkt vorweisen konnte). In Zusammenarbeit 
mit einem Fertigmörtelhersteller wurde deshalb vom 
Auftragnehmer ein Beton gemäß neuer Betonnormung 
konzipiert, der für den vorgesehenen Anwendungsfall 
geeignet sein sollte, d. h. auch bei dicht liegender Be-
wehrung und ohne großen Entlüftungsaufwand so ein-
gebracht werden kann, dass er die Einbauteile kraft-
schlüssig umschließt, die Arbeitsfugen zum Erstbeton 
abdichtet und in seinen Dauerhaftigkeitseigenschaften 
denen des umgebenden Erstbetons entspricht (bei der 
Schleuse Uelzen II u. a. der Expositionsklasse XF3). 
Der vorgeschlagene Beton mit einem Ausbreitmaß von 
etwa 70 cm wurde an einem Versuchskörper im Maß-
stab 1:1 (Bild 1.13) unter praxisnahen Verhältnissen 
auf seine Eignung hin überprüft. Dabei zeigten sich 
lediglich Probleme im oberen Anschlussbereich zwi-
schen Erst- und Zweitbeton; hier waren bereichswei-
se Hohlräume von bis zu etwa 4 mm Höhe vorhanden. 
Für die Ausführung wurde deshalb in der Fuge zwi-
schen Erst- und Zweitbeton die Anordnung von Ver-
pressschläuchen vorgesehen.

Die Normungsarbeit umfasste sowohl die Mitgestal-
tung nationaler und europäischer Stoff- und Ausfüh-
rungsnormen aus den Bereichen Beton, Betoninstand-
setzung, Wasserbausteine und Geotextilien als auch 
die Erarbeitung wasserbauspezifi scher Ergänzungs-
regelungen. Für Betoninstandsetzungssysteme wer-

den derzeit Regeln erstellt, die eine Anwendung von 
Produkten nach europäischer Norm auf Basis natio-
naler Regelwerke (DAfStb-Richtlinie Schutz und In-
standsetzung) ermöglichen sollen. Im Neubaubereich 
wurde seitens der BAW als Ergänzung zur neuen DIN 
1045 u. a. die Erarbeitung einer neuen Richtlinie des 
Deutschen Ausschusses für Stahlbeton (DAfStb) mit-
initiiert, mit deren Hilfe den besonderen Anforderungen 
bei Entwurf, Baustoffauswahl und Ausführung massi-
ger Bauteile aus Beton vor dem Hintergrund der neuen 
Betonnormung Rechnung getragen werden soll. Das 
Referat B3 hat die Obmannschaft des entsprechenden 
Unterausschusses im DAfStb übernommen. 

Bei den wasserbauspezifi schen Regelwerken ist ne-
ben der Vorlage des Gelbdruckes der neuen ZTV-W 
LB 219 (Betoninstandsetzung) im Dezember 2004 ins-
besondere die Fertigstellung von zwei neuen BAW-
Merkblättern zu nennen:

- Merkblatt „Frostprüfung von Beton“
- Merkblatt „Chlorideindringwiderstand von Beton“.

Das BAW-Merkblatt „Frostprüfung von Beton“ be-
schreibt die Prüfung des Frostwiderstands (CIF-Test) 
und des Frost-Tausalz-Widerstands (CDF-Test) von 
Beton und Spritzmörtel/Spritzbeton im Rahmen der 
Eignungs- und Güteprüfung und wird künftig sowohl 
von der ZTV-W LB 215 (Neubau) als auch von der 
ZTV-W LB 219 (Instandsetzung) in Bezug genommen. 
Die beschriebenen Frostprüfungen werden im Bau-
stoffl abor des Referats B3 mittlerweile seit fast 10 Jah-
ren durchgeführt. Auf Grund der zwischenzeitlich ver-
fügbaren breiten Basis mit konkreten Prüfergebnissen 
an wasserbautypischen Betonen konnten die Abnah-
mekriterien nun deutlich weniger konservativ als bei 
Einführung der Prüfverfahren für den Instandsetzungs-
bereich im Jahr 1997 festgelegt werden. Die Prüfung 
wird i. d. R. nur bei Betonen und Spritzbetonen ver-
langt, welche im Bereich der Wasserwechselzone oder 
von horizontalen Flächen auf Grund hoher Wassersät-
tigung und gleichzeitigem Frostangriff besonders stark 

Bild 1.13: Probekörper im Maßstab 1:1
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beansprucht werden (Expositionsklassen XF3, XF4). 
Die Prüfung des Frost- bzw. des Frost-Tausalzwider-
standes wird ergänzend zu den Festlegungen der DIN 
1045 an die Betonzusammensetzung gefordert, da im 
Verkehrswasserbau eine deutlich längere Nutzungs-
dauer als für Bauwerke nach DIN 1045 unterstellt wird 
(100 statt 50 Jahre) und außerdem die Langzeiterfah-
rungen mit den verschiedenen Betonausgangsstoffen, 
die in dem der DIN 1045 zu Grunde liegenden „design 
concept“ vorausgesetzt werden, in der Praxis tatsäch-
lich immer weniger verfügbar sind.

Das BAW-Merkblatt „Chlorideindringwiderstand von 
Beton“ beschreibt die Bestimmung des Widerstands 
von Mörtel oder Beton gegen das Eindringen von Chlo-
riden durch Messung des Chloridmigrationskoeffi zien-
ten D

Cl
. Die Messung erfolgt als „Schnellprüfung“ in ei-

ner Migrationsmesszelle (Bild 1.14). Die Bewertungs-
kriterien wurden anhand von Versuchen auf wasser-
bautypische Betone, Spritzbetone, Mörtel und Spritz-
mörtel abgestimmt. Eine besondere Bedeutung kommt 
dem Verfahren künftig bei der Bewertung von Instand-
setzungsmörteln zu, da die Leistungsfähigkeit derar-
tiger Materialien mangels Offenlegung der Rezeptur 
durch die Hersteller i. d. R. nicht anhand der stoffl i-
chen Zusammensetzung (design concept) beurteilt 
werden kann. 

Mit einem im Jahr 2004 begonnenen, auf eine Dau-
er von zwei Jahren ausgelegten Forschungsvorha-
ben soll für wasserbautypische Betone der Einfl uss 
von Schalung und Nachbehandlung auf die Dauerhaf-
tigkeit wasserbautypischer Betone untersucht werden. 
Ziel ist es, in Abhängigkeit von der Erhärtungscharak-
teristik des Betons unter technischen wie wirtschaftli-
chen Aspekten angemessene Nachbehandlungsver-
fahren und Nachbehandlungsdauer festlegen zu kön-
nen. Im Rahmen des Forschungsvorhabens wurden 
auf dem BAW-Gelände insgesamt sieben großforma-
tige Betonblöcke (sechseckig, Höhe ca. 2,0 m) erstellt, 
bei denen Betonart, Schalungsart, Nachbehandlungs-
art und Nachbehandlungsdauer variiert worden sind 
(Bilder 1.15 und 1.16). 

Zur Erfassung des nachbehandlungsbedingten Feuch-
teangebotes im oberfl ächennahen Bauteilbereich wur-
den Multiringelektroden installiert. Die Auswirkung der 
Nachbehandlung auf die Dauerhaftigkeitseigenschaf-
ten soll durch direkte und indirekte Untersuchungen 
(u. a. Analyse der Porenstruktur, Permeabilitätsmes-
sungen, Frostuntersuchungen) beurteilt werden.

1.5 Konstruktive Gestaltung

Zu den interessanten Aufträgen für das Referat Kon-
struktive Gestaltung (B4) gehörte die Gestaltung der 
neuen Hase-Hubbrücke in Meppen. Bereits 1997 hat-
te das Referat B4 erste Skizzen zur Gestaltung der 
neuen Hubbrücke verfasst (Bilder 1.17 und 1.18).

Die neue Hubbrücke über den DEK ist erforderlich, 
weil die Nutzungsdauer der alten Hubbrücke abgelau-
fen ist und eine Unterhaltung nach wirtschaftlichen Ge-
sichtspunkten nicht mehr möglich ist. Außerdem sind 
die Wartezeiten für die Autofahrer und Fußgänger nicht 
mehr zeitgemäß und sollen verkürzt werden. Ferner 
soll ein modernes Leitsystem mit Hinweisen zur Warte-
zeit installiert werden.

Bild 1.14: Prinzipskizze  Chloridmigrationseinrichtung

Bild 1.15: Betonblöcke FuE Nachbehandlung

Bild 1.16: Einbau der Messeinrichtungen
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Um auch im angehobenen Zustand eine Überquerung 
des Kanals zu ermöglichen, gibt es parallel zur alten 
Brücke eine Fußgängerbrücke, die auf der Höhe der 
gehobenen Straßenbrücke ihre feste Lage hat. Sie ist 
durch Treppen zu erreichen und verkürzt die Wartezeit 
merklich. Für Radfahrer gibt es eine Fahrradrinne ne-
ben den Treppenstufen. 

Eine überzeugende Lösung zur Querung der Wasser-
straße bei Schiffsverkehr wurde auch für die neue Hub-
brücke gefunden. Jetzt ist die Straßenbrücke für Fuß-
gänger und Radfahrer auch im gehobenen Zustand zu 
benutzen. Die Treppenanlage führt die Passanten bis 
auf die Höhe von 3,10 m über den Gehweg und bietet 
ihnen damit die Möglichkeit, über den gehobenen Fuß- 
und Radweg der Brücke den Kanal zu überqueren 
ohne warten zu müssen. Liegt die Brücke in Verkehrs-
lage, können die Treppe und ihre Podeste als Aus-
sichtspunkte benutzt werden, um den Blick auf Wasser 
und Stadtbild von Meppen zu genießen.

Hat die alte Brücke mit ihrer festen Fußgängerquerung 
dieses Angebot nur auf der Südseite, besteht jetzt die 
Möglichkeit den Kanal auch auf der Nordseite zu über-
schreiten. Ein wesentlicher Beitrag zu mehr Verkehrs-
sicherheit, da das gefährliche Kreuzen der Straße 
durch Fußgänger entfällt.

Die Architektur orientiert sich an dem kleinmaßstäbli-
chen Stadtbild von Meppen. Vier quadratische Türme 
enthalten die Hebetechnik und dienen der Befestigung 
der Treppenanlagen.

Das Heben und Senken der Brücke erfolgt nicht nach 
dem Gegengewichtsprinzip über Kettenglieder wie bei 
der vorhandenen alten Hubbrücke, sondern die neue 
Brücke wird ganz zeitgemäß mit Hydraulikstempel be-
wegt. 

Um den Bürgern diese hochinteressante Technik und 
das Heben bzw. Senken ihrer Brücke zu zeigen, wer-
den die Hubtürme zweiseitig verglast. Man kann nun 
fasziniert den Hebevorgang und die Arbeit der Hydrau-
lik im Turm beobachten.

In Tradition von Gestaltungsaufgaben für Eingangs-
bereiche von Durchlässen beauftragte das WNA Dat-
teln die BAW mit der Portal-Gestaltung des Emscher-
Durchlasses.

Die Emscher kreuzt in einem Durchlass den Rhein-
Herne-Kanal. Der Stadtentwicklungsplan der Stadt 
Castrop-Rauxel sieht im Umfeld dieses Bauwerks ge-
hobene Freizeitangebote vor. Diesem Rechnung tra-
gend wurden Vorschläge zur Portalgestaltung ge-
macht.

Die Mitwirkung bei der Entwurfsaufstellung für das 
Schiffshebewerk (SHW) Niederfi now setzte sich 
auch 2004 fort. Das vorläufi ge Entwurfsmodell zum 
SHW wurde durch das Referat B4 in gestalterischer 
Hinsicht geprüft. Durch ständige Teilnahme an den AU-
Besprechungen im WNA Berlin und Unterstützung des 
Bauherrn WNA Berlin durch spezielle Fachbeiträge so-
wie durch die o. g. Prüfung ist sichergestellt, dass das 
abgestimmte Gestaltungskonzept der Wasser- und 
Schifffahrtsverwaltung auch umgesetzt wird. Mit einem 
Vortrag des Referatsleiters zur Architektur des Schiffs-
hebewerkes Ende des Jahres anlässlich des Kolloqui-
ums des WNA Berlin  zum neuen Schiffshebewerk Nie-
derfi now endet die Beteiligung des Referates B4 an 
der Aufstellung des Entwurfes AU. Weitere Entwurfs-
aufgaben kommen auf das Referat mit Erstellung der 
Ausführungsplanung zu. 

Auch die Vorplanung der BAW für das neue Informa-
tionszentrum in Niederfi now wird inzwischen von ei-
nem Architekturbüro durch alle Leistungsphasen der 
Honorarordnung für Architekten und Ingenieure (HOAI) 
erbracht, um rechtzeitig vor Baubeginn des Schiffshe-
bewerkes über diese Jahrhundertaufgabe zu informie-
ren. Hier hat das Referat B4 ebenfalls durch Gestal-
tungsvorschläge mitgewirkt und auch die Planung des 
Architekten begleitet. Begleitet wurde auch die Pla-
nung für den neuen Bauhof in Niederfi now in unmittel-
barer Nachbarschaft zum Schiffshebewerk. In Bespre-
chungen mit dem beauftragten Architekten wurde der 
Masterplan erläutert und eine einheitliche Formen- und 
Materialsprache festgelegt.

Bild 1.18: Geplante Hase-Hubbrücke, Ansicht StraßeBild 1.17: Geplante Hase-Hubbrücke, Ansicht DEK
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Eine schöne, wenn auch schwierige Aufgabe ist die 
Gestaltung der neuen Wehranlage in Stuttgart-Unter-
türkheim (Bilder 1.19 und 1.20). Frühere Planungen 
waren wegen geänderter technischer Randbedingun-
gen überholt. Der Neckar als einzigartiger Kulturraum 
erhält hier eine instand gesetzte, „fast“ neue Wehran-
lage. Die neue Antriebstechnik von Schütz und Wehr-
klappe, neue Gesamtabmessungen der Wehrpfeiler 
sowie Zwänge aus späterem Betrieb und Unterhaltung 
haben zu einer Lösung geführt, bei der das Primat der 
Funktion im Vordergrund stand. Der sich daraus erge-
bende Gestaltungsspielraum war entsprechend klein. 

Um die erforderliche große Kubatur erträglich wirken 
zu lassen, wird eine silberfarbene Aluminiumfassade 
vorgeschlagen, die den Baukörper leicht erscheinen 
lässt und Assoziationen zum technisch geprägten Um-
feld der Wehranlage generiert. So ist eine sehenswer-
te Lösung entstanden, die sehr anschaulich das The-
ma Wasserbauwerk visualisiert.

Um die Sanierung der Fassade ging es bei der Schleu-
se Schwabenheim; hier hat das Referat B4 Vorschlä-
ge zur Architektur und zur Verbesserung des Wärme-
schutzes gemacht. Die adäquate Lösung war ein Wär-
medämm-Verbundsystem. 

Entwurfsbegleitend wurde auch bei der neuen Schleu-
se in Zeltingen mitgewirkt und Vorschläge zur Gestal-
tung des Schleusenbetriebsgebäudes gefertigt. Bei 
der Organisation der Grundrisse spielte der Aspekt 
des Barrierefreien Bauens eine wichtige Rolle. Für die 
Schleuse Bolzum wurde ebenfalls entwurfsbegleitend 
ein Fachbeitrag in der Qualität der Vorplanung nach 
HOAI erbracht.

Das Referat B4 arbeitet auch in der Projektgruppe Öf-
fentlichkeitsarbeit mit. Die BAW mit ihrer hohen Tech-
nologiekompetenz und die gestalteten Ingenieurbau-
werke an den Wasserstraßen sind sicherlich Aktivpos-
ten der Habenseite in der WSV-weiten Öffentlichkeits-
arbeit. 

1.6 Bauwerkserhaltung

Der Aufgabenschwerpunkt des Referats Bauwerkser-
haltung (BE) lag im Jahr 2004 in der umfassenden Un-
tersuchung und Bewertung bestehender Verkehrswas-
ser- und Erdbauwerke, sowie - und dies mit deutlich 
steigender Tendenz - in der Beratung bei laufenden 
Ausbau- und Nachsorgearbeiten bzw. Schadensfällen.

In diesen Zusammenhang wurden Aufgaben der Fach-
bereiche Massiv-, Grund- und Stahlwasserbau an ost-
deutschen Wasserstraßen (Elbe, Havel-Oder-Wasser-
straße (HOW), Mittellandkanal (MLK), Saale, Spree-
Oder-Wasserstraße (SOW), Saale-Lübeck-Kanal 
(SLK), Kammerkanal), am Elbe-Seitenkanal (ESK), 
am Main-Donau-Kanal (MDK) und am Dortmund-Ems-
Kanals (DEK) bearbeitet. Nachfolgend werden einige, 
repräsentative Projekte beispielhaft dargestellt.

Ein deutlicher Tätigkeitsschwerpunkt stellte 2004 die 
Unterstützung des WSA Nürnberg bei der Sofortsi-
cherung der östlichen Kammerwand der Schleuse 
Bamberg (MDK) infolge des Versagens der wand-
seitigen Zugbewehrung dar. Begleitend dazu erfolg-
te zeitnah die Erarbeitung eines Mess- und Überwa-
chungsprogramms zum monitoringgeführten Betrieb 
der Schleuse sowie die Erstellung eines für die Sanie-
rung notwendigen Baugrundgutachtens (Bild 1.21) für 
das WSA Nürnberg. Nähere Erläuterungen zu Ursa-
chen und zu geplanten Sanierungsmaßnahmen dieses 
Schadensfalles sind im Hauptfachbericht der Abteilung 
Bautechnik nachlesbar.

In Fortführung der bereits in den vorangegangenen 
Jahren berichteten Sanierung der Bewegungsfugen an 
der Schleuse Erlangen (MDK) wurden die beschrie-
benen Sohl- und Porenwasserdruckmessungen wei-
tergeführt und eine Studie zur prinzipiellen Eignung 
von Verpressmaterialen erarbeitet. Nach bisherigem 
Erkenntnisstand sowie den Ergebnissen einer Tro-
ckenlegung des Pumpkanals im Herbst erweisen sich 

Bild 1.19: Wehr Untertürkheim, Bestand

Bild 1.20: Wehr Untertürkheim, Planung
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die ausgeführten Maßnahmen als erfolgreich. Die Dau-
erhaftigkeit wird entsprechend weiter verfolgt. 

Für die am MDK befi ndliche Kanalbrücke Lohgraben 
wurde die geohydraulische Standsicherheit der Not-
verschlussbalken (Bild 1.22) und der sich anschlie-
ßenden Sandwichdichtung für den Fall einer begrenz-
ten Leckage in der einfachen Asphaltdichtung bei Tro-
ckenlegung der Kanalbrücke nachgewiesen. Unter 
Verwendung eines dreidimensionalen Grundwasser-
strömungsmodells wurden Potenzialfeldberechnungen 
für den Lastfall 3 mit unterschiedlichen Leckgrößen 
durchgeführt (Bild 1.23). Darauf aufbauend erfolgten 
Nachweise zur Sicherheit gegen hydraulischen Auf-
bruch der Sandwichdichtung und hydraulischen Auf-
trieb der Notverschlussbalken. Im Ergebnis ist fest-
zustellen, dass für den Lastfall 3 (Versagen der ein-
fachen Asphaltdichtung) für die Sandwichdichtung und 
die Notverschlussbalken bis zu einer angenommenen 
Leckgröße von 150 m² keine Gefahr für einen hydrau-
lischen Aufbruch bzw. Auftrieb besteht. Der Eintritt grö-
ßerer Leckagen macht sich durch Sickerwasseraus-
tritte aus den Entspannungsöffnungen bemerkbar, die 
dazu für die Zeit der Trockenlegung, durch Entfernung 
der Schutzkappen und Plomben aus Gussasphalt, ge-

öffnet werden müssen. Bei festgestellten Wasseraus-
tritten sind schnellstmöglichst Gegenmaßnahmen ein-
zuleiten. Als Kontrollorgan zur Feststellung auch klei-
nerer Leckagen dienen fünf Grundwassermessstellen 
auf den Dammkronen in unmittelbarer Nähe der Not-
verschlüsse. 

Der geplante Ausbau der HOW macht infolge der Ver-
tiefung der Kanalsohle eine Neuverlegung der der-
zeit als Düker vorhandenen Mineralöl- und Kraftstoff-
leitungen Dritter erforderlich. Insgesamt wurden vier 
neue Leitungen (DN 300, DN 450, DN 500 und DN 
700) im gesteuerten Horizontalbohrverfahren unter 
der HOW eingezogen. Die Länge der Leitungen vari-
ierte zwischen 250 m bis 285 m bei einer Mindestüber-
deckungshöhe unter Kanalsohle von mind. 8 m (Bild 
1.24). Über die gesamte Planungs- und Bauphase 
wurde das WSA Eberswalde intensiv fachlich bera-
tend begleitet. 

Die Beratung des WNA Helmstedt zum Ausbau der 
Dammstrecke des MLK zwischen Haldensleben und 
Magdeburg nahm ebenfalls einen größeren Zeitrah-
men ein. Schwerpunkte dabei waren die Sicherungs-
arbeiten während einer Beschädigung der Kanaldich-

Bild 1.22: Notverschluss Kanalbrücke Lohgraben

Bild 1.23: 3D-Grundwasserströmungsmodell

Bild 1.24: Einzug DN 450

Bild 1.21: Seitendruckversuche mittels Dilatometer



Tätigkeitsbericht der Bundesanstalt für Wasserbau (BAW) 2004 19

 Bautechnik

tung durch unterirdischen Rohrvortrieb und die erdbau-
technische Beratung hinsichtlich der Vorschüttung des 
neuen Dammes.

Zur Begutachtung der Stahlwasserbauteile der 
Schleusen Bevergern, Rodde, Venhaus, Hesselte 
und Gleesen am Dortmund-Ems-Kanal (DEK) wurden 
diese nach in letzten Jahren immer häufi ger werden-
den Reparaturarbeiten einer eingehenden Untersu-
chung vor Ort unterzogen, sowie detaillierte Nachrech-
nungen durchgeführt. Die Schleusen sind ca. 90 Jahre 
alt, und wenn man von den ca. 70 cm Aufhöhung ab-
sieht, noch im originalen Zustand (Bild 1.25). Im Ergeb-
nis der Untersuchung konnte festgestellt werden, dass 
für die fast 100 Jahre alten Tore und Schütze ein aku-
tes und totales Versagensszenario nicht zu befürchten 
ist. In Anbetracht der nun vorliegenden Erkenntnisse 
sollte jedoch ein Ersatz in spätestens fünf Jahren ein-
geplant werden. Hierbei stellt das hohe Alter der Kon-
struktionen ein Kriterium dar. Dabei ist auch die in den 
Materialgutachten benannte Sprödbruchempfi ndlich-
keit zu bedenken, die insbesondere im Winterbetrieb 
mit Eisstoß zu plötzlichem Versagen von Stahlteilen 
führen kann. Der nicht mehr vorhandene oder abgän-
gige passive Korrosionsschutz trägt weiterhin zu ört-
lich fortschreitenden Materialverlusten bei, welche die 
Tragfähigkeit herabsetzen. Die fortlaufend an den Kon-
struktionen auftretenden Fehlstellen (Risse, deformier-
te Bleche und Teile, lose Nieten und Schrauben, un-
planmäßige Verformungen) dokumentieren deutlich, 
dass die Betriebssicherheit offensichtlich eine fallende 
Tendenz aufweist. Infolge örtlich unzureichender Er-
müdungsfestigkeit und überhöhter Spannungen sind 
diese Schadensbilder erklärbar. Beim Ersatz der Tore 
sollte zunächst mit den Stemmtoren begonnen wer-
den. Die Zylinderschütze sind mittelfristig zu ersetzen. 
Ein verkürzter Inspektionsrhythmus wird empfohlen.

Kollisionseinwirkungen auf die Torkonstruktionen 
(Verschlusskörper) von Schifffahrtsschleusen sind 
nach Möglichkeit zu vermeiden. Gemäß DIN 19704/
19703 sind deshalb Tore von Schleusen durch Anord-
nung einer Stoßschutzeinrichtung gegen Anfahrungen 
zu schützen. Im Falle des Neubaus einer Schleusen-
anlage ist die räumliche Unterbringung von Stoßauf-
nahme-Einrichtungen relativ unproblematisch. Bei den 
meisten der bestehenden Schleusen ist jedoch kein 
wirksamer Stoßschutz vorhanden und es ist zumeist 
schwierig, einen Stoßschutz nachträglich anzuordnen. 
In der Regel ist dies nur zu Lasten der nutzbaren Kam-
merlänge und/oder der Schleusungszeiten möglich. 
Aus diesen Gründen soll durch entsprechende rechne-
rische Untersuchungen (FEM) geklärt werden, in wel-
chem Ausmaß bestehende Torkonstruktionen durch 
Schiffsstöße beschädigt werden können, ob in Anbe-
tracht des jeweils zu erwartenden Schädigungsausma-
ßes erforderliche Reparaturen mit noch vertretbarem 
Aufwand durchgeführt werden können, welche präven-
tiven Ertüchtigungsmöglichkeiten bestehen und inwie-
weit auch Neukonstruktionen so ausgebildet werden 
können, dass sie einen Teil der  Schiffsstoßkraft ohne 
größeren oder mit zumindest defi nierbarem Schaden 
aufnehmen können. Im Rahmen einer Studie wurde 
ein entsprechender Auftrag an die TU Hamburg-Har-
burg vergeben, wobei bis Ende 2004 ein numerisches 
Modell erstellt wurde. Die Untersuchungen werden 
2005 abgeschlossen und danach vorgestellt.

Des Weiteren wurden die Sanierungsarbeiten an den 
Hubtoren der Schleuse Calbe (Saale) fachlich beglei-
tet. Dabei kam eine derzeit selten eingesetzte alte Fü-
getechnik - das Nieten - wieder zu Ehren. Hierbei war 
es insofern günstig als dass die Schweißbarkeit der al-
ten Stahlkonstruktionen nicht gegeben war (Bild 1.26).

Bild 1.25: DEK-Stemmtor

Bild 1.26: Nieten am Hubtor Schleuse Calbe
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Am Massivbau des Sicherheitstores des Schiffshe-
bewerkes in Niederfi now (SHW NiFi) wurden 2004 in-
folge vorhandener Oberfl ächenschäden umfangreiche 
Betoninstandsetzungsarbeiten ausgeführt (Bild 1.27). 
Die Planung und Durchführung wurde durch das Refe-
rat BE beratend unterstützt.

Ein weiterer zentraler Arbeitschwerpunkt war die Be-
ratung und Schulung von Ämtern zur selbstständi-
gen Durchführung bzw. Vergabe von Nachsorgeun-
tersuchungen an Damm strecken und Querbauwer-
ken. Neben der Vermittlung der Anforderungen an eine 
umfassende Grundlagenermittlung (Bestandsunterla-
gen, Baugrunderkundung, Grundwasserregime) und 
an die durchzuführenden geohydraulischen und erd-
statischen Untersuchungen erfolgte im Rahmen die-
ses Tätigkeitsbereiches auch die Anfertigung von wei-
teren Mustergutachten zur Standsicherheitsbewertung 
von Querbauwerken.

1.7 Schadensfall Schleuse Bamberg 

(Gemeinsamer Beitrag der Abteilungen Bautechnik 
und Geotechnik)

1.7.1 Vorgeschichte

Im März 2004 wurde seitens des WSA Nürnberg auf 
Rissbildungen an der Kammerwand der Schleusen 
Bamberg (MDK-km 7,3) hingewiesen und die BAW 
mit einer entsprechenden Untersuchung der Scha-
densursache beauftragt. Bei dem beobachteten Scha-
den handelte es sich um eine ausgeprägte Längsriss-
bildung in der östlichen Kammerwand im Bereich des 
Dränageganges Bild 1.28. Der nach unten verlaufen-
de Riss setzte sich bis in den Längslauf fort und war 
bei Oberwasserstand in der Schleusenkammer extrem 
wasserführend. Das punktuelle Freilegen der äuße-
ren vertikalen Biegezugbewehrung ergab, dass meh-
rere Bewehrungsstäbe vollständig durchgerissen wa-
ren (Bild 1.29). 

Zur Feststellung des Schadensumfanges und zur Vor-
bereitung einer Notsanierung wurde die Bewehrung im 
Rissbereich freigelegt. Dabei musste festgestellt wer-
den, dass sich der Kammerwandbereich mit gerisse-
nen Bewehrungsstäben mindestens von Block 3 bis 
Block 6 erstreckte. Nur durch Lastumlagerungen zu 
weniger geschädigten Kammerblöcken hin und die 

Bild 1.27: Pfeiler Sicherheitstor Niederfi now

Bild 1.28: Lage des Trennrisses in der östlichen Kammer-
wand

Bild 1.29: Schadensansicht im Dränagegang mit gerisse-
nem Bewehrungsstab (unten)
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vollständige Ausnutzung der relativ hohen Zugfestig-
keit des Betons war zu erklären, dass die Schleusen-
kammerwand nicht vollständig kollabierte. 

Eine erste Prüfung der Bestandsunterlagen in Verbin-
dung mit ergänzenden statischen Vergleichsrechnun-
gen ließen beträchtliche Standsicherheitsdefi zite im 
Bereich der östlichen Kammerwand vermuten, sodass 
eine Schleusensperrung angeordnet werden muss-
te. Nur durch aufwändige provisorische Sicherungs-
maßnahmen war es möglich, einer befristeten Wie-
deraufnahme des Schleusenbetriebs zuzustimmen. 
Es mussten kurzfristig die Ursache des festgestellten 
Schadens ermittelt und entsprechende Sanierungs-
maßnahmen eingeleitet werden. Der exakten Unter-
suchung der Schadensursachen kam dabei eine be-
sondere Bedeutung zu, da zu erwarten war, dass an 
den anderen, weitgehend baugleichen MDK-Schleu-
sen ähnliche Schäden mit der entsprechenden Gefähr-
dung von Betrieb und Leben auftreten können. 

Die Schleuse Bamberg am Main-Donau-Kanal (MDK) 
ist die erste Schleuse in der Kanalstrecke. Das Bau-
werk wurde 1964 fertiggestellt und gehört somit zur 
ersten Generation der insgesamt 16 Schleusen des 
MDKs. Die Schleuse wurde für den Europa-II-Schub-
verband bemessen und besitzt somit bei einer Brei-
te von 12 m und einer Wassertiefe von 4 m eine nutz-
bare Länge von 190 m. Die Fallhöhe beträgt im Mittel 
10,95 m. Die Kammer besteht aus 13 ca. 12,3 m lan-
gen Blöcken, die durch gedichtete Bewegungsfugen 
getrennt sind. Das Bauwerk wurde nach der Stahlbe-
tonnorm DIN 1045 (Ausgabe 1959) in Kombination mit 
der vorläufi gen Richtlinie für die Zulassung und Anwen-
dung von Betonrippenstählen (1960) und der RMD-Er-
gänzung zur DIN 19702 statisch bemessen und durch-
gebildet. Als Baustoffe kamen ein Beton B225 und kalt-
verfestigter Betonstahl St IIIb mit einer Betondeckung 
von 6 cm zur Anwendung. Zur Lösung von Detailpro-
blemen bei der Tragwerksbemessung waren Gutach-
ten von den Professoren Jelinek (Erddruckansatz) und 
Rüsch (Betonstahlermüdung) eingeholt worden. 

1.7.2 Vorläufi ge Bauwerkssicherung

Zur kurzfristigen Wiederherstellung eines akzeptablen 
Sicherheitsniveaus wurde der Kopf der Kammerwand 
mittels Spannstählen an eine Stahlspundwand rück-
verankert (Bild 1.30). Die aufzubringende Ankerkraft 
wurde nach ausgeführten Berechnungen auf 50 kN/
m begrenzt. Die Einhaltung dieses Wertes wird durch 
Kraftmessdosen kontrolliert und ggf. nachgeregelt. In 
einem nachfolgenden zweiten Sanierungsschritt wur-
de die Bewehrung soweit freigelegt bis keine Rissbil-
dung mehr feststellbar war. Die gerissenen Beweh-
rungsstäbe wurden anschließend mittels Bewehrungs-
anschlussmuffen wieder kraftschlüssig verbunden. 
Der Anschluss erfolgte für einen kompletten Block bei 
Oberwasserstand. So wurde eine Vorspannung in die 

Bewehrung eingetragen und der ursprüngliche Lastab-
trag zumindest ansatzweise wiederhergestellt. Um die-
se Arbeiten sicher ausführen zu können, wurden die im 
Firstbereich des Drainganges teilweise durchgerisse-
nen Betonfertigteile durch einen Holzverbau gesichert. 

Um die Schleusenkammer bis zur endgültigen Sanie-
rung weiterbetreiben zu können, erfolgte die Installa-
tion eines Monitoringsystems, welches entscheidende 
Messgrößen, wie Rissweite, Kopfneigung, Ankerkraft 
und Wasserstände automatisch misst und aufzeichnet. 
Bei Überschreitung von festgelegten kritischen Werten 
wird das Betriebspersonal über ein „Ampelsystem“ ge-
warnt bzw. alarmiert. 

1.7.3 Schadensursache

Im Vorfeld der Schadensanalyse waren Baustoff- und 
Bodenuntersuchungen vorzunehmen. Unter anderem 
stellte sich dabei heraus, dass der ehemals als B 225 
konzipierte Beton der Schleusenkammer relativ hohe 
Festigkeiten aufweist. Ohne Einschränkungen war 
eine Einordnung in die Festigkeitsklasse C 30/37 der 
geltenden DIN 1045 möglich. Auch der kaltverfestig-
te Bewehrungsstahl IIIb erfüllte hinsichtlich Festigkeit, 
Grenzdehnung und chemischer Zusammensetzung 
die Normvorgaben. Interessant waren die Ergebnisse 
der mikroskopischen Untersuchungen an den Bruch-
fl ächen der entnommenen Bewehrungsstäbe durch die 
Materialprüfanstalt (MPA) Stuttgart. Die Stahloberfl ä-
che im unmittelbaren Bruchbereich waren durch Kor-
rosionsnarben und -mulden und weitere kleine Anrisse 
gekennzeichnet. Die Bruchzonen zeigten keine oder 
nur geringe Einschnürungen. Auf Grund dieser Beob-
achtungen wurde als Bruchursache Schwingungsriss-
korrosion (SwRK) genannt. Schwingungsrisskorrosi-
on beschreibt ein Versagen infolge Materialermüdung 
durch zyklische Belastung infolge des Schleusenbe-
triebs in Kombination mit querschnittsschwächenden 
Korrosionserscheinungen am Stahl. Der Bruch fi ndet 
verformungsarm und ohne Vorankündigung statt.

Bild 1.30:  Teilverankerung der Kammerwand
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Das Ziel der gleichzeitig mit den Materialuntersuchun-
gen durchgeführten statischen Berechnungen bestand 
darin, die betreffenden Ergebnisse der Stahlanalyse zu 
bestätigen und weitere Erkenntnisse über das Bean-
spruchungsniveau des Schleusenkammerquerschnitts 
zu gewinnen. Neben der Erfassung des Scheibencha-
rakters war es erforderlich, die im Beton auftretende 
Rissbildung und die damit einhergehende Verringe-
rung der Querschnittssteifi gkeiten am statischen Sys-
tem zu berücksichtigen. Der Rissbildungsprozess im 
Beton tritt schrittweise in Abhängigkeit von der Verän-
derung der jeweiligen Laststellung bzw. den Lastzyk-
len auf. Diese Reduzierung der Querschnittssteifi gkeit 
mit zunehmender Rissbildung ist für die Interaktions-
wirkung mit dem umgebenden Baugrund von maßge-
bender Bedeutung. Berücksichtigt wird dieser Prozess 
durch die Verwendung entsprechender Stoffgesetze 
für den Beton und gleichfalls für den Bewehrungsstahl, 
der bei einer Überschreitung der Streckgrenze bei wei-
terer Lastaufnahme überproportional große Dehnun-
gen aufweist. Zur Anwendung kam ein speziell für die-
se Problemstellung erweitertes Programmsystem der 
SOFiSTiK-Software, mit dem das entsprechende Ma-
terialverhalten im Stahlbeton und im Baugrund ausrei-
chend genau erfasst werden kann. 

Im Bild 1.31 ist die berechnete Rissentwicklung im 
Stahlbeton der östlichen Schleusenkammerwand an-
hand von Höhenfl ächen der Rissbreite dargestellt. Die 
Ergebnisse stimmen gut mit den beobachteten Schä-
den vor Ort überein. Neben dem Hauptriss im Bereich 
des Dränagegangs entstehen Risse im linken Kämp-
ferbereich des Längslaufes, im jeweiligen Fußbereich 
der Wände und erwartungsgemäß in den obenliegen-
den Fertigteilhalbschalen des Dränageganges selbst.

Da Materialermüdung als Schadensursache favorisiert 
wurde, waren die berechneten Werte der Spannungs-
schwingbreiten in den gerissenen Bewehrungsstäben 
an der Kammerwandaußenseite von besonderem In-
teresse. In Abhängigkeit von den variierten Material-
parametern wurden hierfür Werte in beachtlicher Grö-

ße zwischen 200 und 300 N/mm2 ermittelt. Diese be-
rechneten Spannungsschwingbreiten sind Mittelwer-
te, die mit ertragbaren Spannungsschwingbreiten zu 
vergleichen sind. Diese schadfrei ertragbaren Span-
nungsschwingbreiten sind in materialtypischen WÖH-
LER-Linien in Abhängigkeit von den auftretenden Last-
wechseln aufgetragen. Für Bewehrungsstahl ist diese 
Linie in der geltenden DIN 1045-1 enthalten. Bei der für 
Bamberg zum jetzigen Zeitpunkt maßgebenden Last-
spielzahl von 100.000 sind Spannungsschwingbreiten 
von ca. 310 N/mm2 ertragbar. Die berechneten Wer-
te der vorhandenen Schwingbreiten sind also etwas 
kleiner als die bis heute ertragbaren Werte. Erst bei 
etwa 250.000 Lastwechseln (gemäß Prognose im Jahr 
2030) ist ein reiner Ermüdungsbruch der Bewehrung 
zu erwarten. Die mittleren Spannungsschwingbrei-
ten alleine sind nicht ausreichend ermüdungswirksam 
und führen erst durch lokale Erhöhungen infolge Kor-
rosionseinwirkung zum Ermüdungsbruch. Somit ergibt 
sich folgendes Schadensszenario: Durch die äußere 
Belastung (Erd- und Wasserdruck) entsteht ein Trenn-
riss, der sich vom Dränagegang nach unten bis in den 
Längslauf erstreckt. Dieser Riss bewirkt zunächst kei-
ne Abminderung der Standsicherheit. Die Rissbrei-
te ist jedoch relativ groß, da nur wenig Bewehrung 
vorhanden ist. Durch den Riss strömt in Abhängig-
keit vom Schleusenfüllstand Wasser bzw. Luft. Damit 
sind sehr günstige Korrosionsbedingungen gegeben. 
Die Korrosion führt zu Materialabtrag und Korrosions-
narben an der Stahloberfl äche, was lokal zu zyklisch 
veränderlichen Spannungsspitzen führt. Dadurch ent-
stehen Spannungsschwingbreiten, die größer als die 
mittleren Werte aus den statischen Berechnungen sind 
und letztendlich zum Ermüdungsbruch im Stahl füh-
ren. Durch diesen Sachverhalt wurde das Ergebnis der 
Stahluntersuchung mit Schwingungsrisskorrosion als 
Schadensursache bestätigt.

1.7.4 Sanierungskonzept

Die statischen Untersuchungen der östlichen Kammer-
wand hatten ergeben, dass neben dem geschädigten 
Bereich am Drainagekanal weitere Teile des Bauwer-
kes hoch beansprucht sind und dem heute geforderten 
Sicherheitsniveau nicht mehr entsprechen. Hier sind 
vor allem die Wandstiele neben dem Längslauf und 
Bereiche der Kammersohle zu nennen. Dort ist rech-
nerisch eine Schubbewehrung erforderlich, die gemäß 
den Bestands unterlagen nicht ausgebildet wurde. Eine 
Abschätzung der erforderlichen Biegezugbewehrung 
zeigt, dass die vorhandene Bewehrung für das anzu-
setzende Lastniveau nicht ausreicht. Speziell im ge-
schädigten Bereich oberhalb des Längskanals ist ca. 
die doppelte Bewehrungsmenge erforderlich. Daher 
reicht eine Verstärkung der geschädigten Kammer-
wand nicht aus, vielmehr wird eine Verstärkung erfor-
derlich, die für einen längerfristigen Betrieb der Schleu-
senanlage auszulegen ist. Die Sanierung muss unter 
laufendem Betrieb und unter Berücksichtigung der 

Bild 1.31:  Rissentwicklung an der östlichen Schleusen-
kammerwand
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Baufeldfreihaltung für die optional zweite Schleuse er-
folgen. 

Ziel einer durchgeführten Machbarkeitsstudie war die 
Entwicklung einer statisch-konstruktiven und bautech-
nologisch optimalen Sanierungsvariante, durch die die 
geschädigte Kammerwand ertüchtigt und der Draina-
gegang ersetzt werden kann. Die Kammersohle kann 
unter laufendem Betrieb nicht ertüchtigt werden. Die 
Verstärkung der Kammerwand ist so auszubilden, dass 
durch die neue Konstruktion keine zusätzlichen Bean-
spruchungen in der hoch ausgelasteten Sohle hervor-
gerufen werden. Weiter muss die Kammerwand, un-
abhängig von der Tragfähigkeit der Sohle, standsicher 
werden. Zur Verstärkung der Kammerwand wurden 
verschiedene Sanierungsvarianten untersucht. Bei der 
letztendlich vorgeschlagenen Variante wird die vorhan-
dene Stahlbetonkonstruktion inklusive der erdseitigen 
Kammerwand massiv verstärkt. Dabei sind die Fugen 
zwischen dem alten und neuen Beton kraftschlüssig 
auszubilden, sodass die verstärkte Schleusenwand als 
Monolith wirken kann (Bild 1.32). Die Verstärkung re-
duziert die Beanspruchung der vorhandenen wasser-
seitigen, vertikalen Wandbewehrung bei Oberwasser-
stand der Schleuse. Durch die schubfeste Anbindung 
der neuen Wandkonstruktion an den bestehenden 
Wandquerschnitt wird die vorhandene vertikale erdsei-
tige Bewehrung entlastet. Die vertikale Zugbewehrung, 
die in dem neu anbetonierten Wandabschnitt vorgese-
hen ist, kann ausreichend dimensioniert werden. Die 
Lage der neuen Drainage neben dem Bauwerk ermög-
licht zudem eine massive Rissüberbrückung im Be-
reich der alten Drainage. Durch die Verbreiterung der 
erdseitigen Kammerwand wird deren Steifi gkeit erhöht 
und die Querkraft in der kammerseitigen Kammerwand 
reduziert. Ebenfalls wird durch die zusätzliche Aufl ast, 

auch bei Unterwasserstand der Schleuse, die erdsei-
tige Kammerwand überdrückt. Die vorhandene, hoch 
beanspruchte erdseitige Biegezugbewehrung ist für 
die Lastabtragung des neuen Systems nicht mehr er-
forderlich. Die Einbindung der neuen Wandkonstrukti-
on in den tiefer liegenden steifen Sandstein reduziert 
die Normalkraftbeanspruchung in der Sohlplatte auf 
Grund der Reduktion der Wandverdrehung deutlich. 
Die Zugkraft in der Sohle kann rechnerisch bei Ober-
wasserstand dadurch mehr als halbiert werden. Folg-
lich wird die für den Ermüdungsnachweis maßgebende 
Spannungsamplitude reduziert und die Lebenserwar-
tung des vorhandenen Betonstahls erhöht. 

Zur Umsetzung der empfohlenen Sanierungsvarian-
te ist eine 17 m tiefe Baugrube neben der Kammer-
wand erforderlich. Im Zuge der Erarbeitung eines Bau-
grubenkonzeptes wurde ein Berechnungsmodell er-
stellt, welches die mechanische Kopplung zwischen 
dem anstehenden Boden, der Baugrubenwand und 
der Schleuse berücksichtigt (vgl. Bild 1.33). 

Als Baugrubenwand ist eine Bohrpfahlwand vorgese-
hen, die durch drei Ankerlagen rückverankert wird. Da 
die Bauarbeiten bei laufendem Schleusenbetrieb erfol-
gen sollen, muss die Kammerwand durch ein aus vier 
Lagen bestehendes Steifensystem stabilisiert werden, 
um die bei Oberwasserstand der Schleuse entstehen-
den Kräfte abzutragen. Die Berechnung erfolgte mit 
der Finite-Elemente-Soft ware Plaxis im ebenen Ver-
zerrungszustand für einen repräsentativen Schleusen-
querschnitt. Dabei wurden alle Bauzustände bis zum 
Erreichen der Endtiefe der Baugrube berücksichtigt. 
Als Stoffgesetz für den Boden fand das Hardening-
Soil-Modell und für den Fels das Mohr-Coulomb-Mo-
dell Verwendung. Die Steifi gkeit der Auffüllung wurde 
anhand des Vergleiches von berechneten mit am Bau-
werk gemessenen Verformungen kalibriert. Das Opti-
mierungsziel der Berechnung war, die Beanspruchung 
der bereits beschädigten Schleuse während der Sanie-
rung nicht über das derzeit vorherrschende Niveau hi-
naus zu vergrößern. Dazu ist es erforderlich, die Ver-
formungen der Schleuse im jetzigen Zustand, vor Be-Bild 1.32:  Empfohlene Sanierungsvariante

Bild 1.33: Berechnungsmodell der Baugrube für die Sanie-
rung der Schleuse Bamberg
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ginn der Sanierung, für den Unter- und Oberwasser-
stand zu ermitteln. Die in den einzelnen Bauzuständen 
auftretenden Verformungen wurden durch Optimierung 
der Anzahl und Lage sowohl der Anker und deren Vor-
spannung als auch der Steifen gezielt so gesteuert, 
dass die Verformungen der Kam merwand während der 
Baumaßnahme in der heute vorhandenen Schwan-
kungsbreite von 4 bis 6 mm bleiben.

Die Untersuchungen haben gezeigt, dass die Bau-
werk-Verbau-Boden-Interaktion während der Sanie-
rung von entscheidender Bedeutung ist. Mit den be-
rechneten Verformungen steht eine Prognose des Sys-
temverhaltens zur Verfügung, die im Rahmen der Bau-
ausführung messtechnisch zu kontrollieren ist, wobei 
mögliche kritische Situationen durch Anwendung vor-
bereiteter technischer Maßnahmen beherrscht wer-
den. Zur Umsetzung dieser sogenannten Beobach-
tungsmethode ist die Verformung der Kammerwand 
und die Entwicklung der Steifenkräfte messtechnisch 
zu überwachen. Bei eventueller Überschreitung von 
im Vorfeld festzulegenden Grenzwerten der Bauwerks-
verformung kann durch Regulierung der Steifenkräfte 
eingegriffen werden.

1.7.5 Auswirkung auf andere Schleusen

Die Bauweise der Schleuse Bamberg wurde auf sechs 
weitere Schleusen am Main-Donau-Kanal übertragen 
(“erste Schleusengeneration”). Da Materialermüdung 
zum plötzlichen Versagen ohne Vorankündigung führt 
und somit ein hohes Gefährdungspotenzial darstellt, ist 
es besonders wichtig, auch diese Schleusen genau-
er zu untersuchen. Ebenfalls können an Bauwerken 
der Folgegenerationen bei größerer Schlankheit Er-
müdungsprobleme auftreten. Deshalb wurde von der 
BAW ein Maßnahmeplan erarbeitet, auf dessen Basis 
eine schrittweise Untersuchung des Standsicherheits-
niveaus aller betroffenen Schleusen vorgenommen 
werden kann. Diese Untersuchungen, die zusammen 
mit dem WSA Nürnberg und mehreren Ingenieurbüros 
durchgeführt werden, dauern zurzeit noch an. 

Bei den Schleusenneubauten der letzten Jahre im Be-
reich der WSV sind Schäden infolge Materialermüdung 
nicht zu erwarten, da mit Einführung der ZTV-W 215 
(Ausgabe 1998) ab einer Lastspielzahl von 105 ein Er-
müdungsnachweis explizit gefordert und jeweils eine 
entsprechende Bemessung durchzuführen ist.



Tätigkeitsbericht der Bundesanstalt für Wasserbau (BAW) 2004 25

2 Geotechnik

2.1 Allgemeines

Die Tätigkeiten des Fachbereichs Geotechnik werden 
referatsweise beschrieben. Um trockene, unanschau-
liche Aufzählungen zu vermeiden, beschränken sich 
die Berichte der Referate auf besonders interessante 
Aufträge und Aufgaben, die zum einen typische geo-
technische Probleme der Wasser- und Schifffahrtsver-
waltung (WSV) und zum anderen charakteristische Ar-
beitsmethoden des Fachbereichs Geotechnik deutlich 
machen sollen. Darüber hinaus wird ein besonders 
wichtiges und anspruchsvolles Projekt des Fachbe-
reichs ausführlich vorgestellt (siehe Kapitel 1 Bautech-
nik, Abschnitt 1.7 „Schadensfall Schleuse Bamberg“).

Auch im Jahr 2004 stand die Beratung bei der Planung 
und dem Bau von Abstiegsbauwerken im Vordergrund, 
eine Aufgabe, für die referatsübergreifend die geotech-
nischen Referate aller drei Standorte tätig waren. Zu 
nennen sind das Hebewerk in Niederfi now und die 
Schleusen Lauenburg, Sülfeld, Bolzum, Zerben, Wus-
terwitz, Fankel, Minden, Dörverden und Zeltingen. Dar-
über hinaus war auch die Begutachtung für Ausbau-
maßnahmen ein Schwerpunkt in der Abteilung, dies gilt 
insbesondere für die referatsübergreifenden Projekte 
am Main, den Dortmund-Ems-Kanal (DEK) und für den 
Saale-Ausbau.

Die Beratung bei der Nachsorge von Dämmen und 
Bauwerken an Kanälen macht weiterhin einen hohen 
Anteil der Aufgaben der Abteilung Geotechnik aus. 
Hier wurden geotechnische Fachgutachten erstellt 
und die mit der Dammnachsorge betrauten Dienst-
stellen der WSV bei der Vergabe von Nachsorgegut-
achten an Ingenieurbüros und bei der Beurteilung der 
Berechnungsergebnisse beraten. Weiterhin wurden 
zur Schulung der in den Ämtern und den Außenbezir-
ken mit der Dammüberwachung befassten Mitarbeiter 
Damminspektions- und Dammbeobachterschulungen 
durchgeführt. In diesen Schulungen werden die grund-
sätzlichen Kenntnisse vermittelt, um rechtzeitig sicher-
heitsrelevante Schäden an Dämmen zu erkennen und 
geeignete Sicherungs- und Sanierungsmaßnahmen 
durchzuführen. In diesem Zusammenhang ist auch 
die Überarbeitung des Merkblatts Standsicherheit von 
Dämmen an Bundeswasserstraßen zu erwähnen, die 
im Einzelnen im Bericht des Referats G3 Grundwasser 
dargestellt wird.

Wie auch in den Vorjahren war der Bedarf für die geo-
technischen Gutachten so groß, dass die Bearbeitung 
von geotechnischen Grundsatzaufgaben auf ein abso-
lutes Minimum reduziert werden musste. In Kapitel 6 
Forschung und Entwicklung werden zwei FuE-Vorha-
ben ausführlich dargestellt.

Mitarbeiter der Abteilung Geotechnik sind maßgeblich 
in deutschen (DIN), europäischen (CEN) und interna-
tionalen (ISO) Normungsgremien tätig, wie es auch im 
vorliegenden Tätigkeitsbericht in Kapitel 10 „Mitarbeit 
in Ausschüssen“ im Einzelnen dargestellt wird. So wur-
den z. B. die „Technischen Lieferbedingungen Wasser-
bausteine“ und das Arbeitsthema „Dichtungssysteme 
in Deichen“ der Deutschen Vereinigung für Wasser-
wirtschaft, Abwasser und Abfall (DWA) unter maßgeb-
licher Beteiligung des Referats G4 Erdbau und Ufer-
schutz fertig gestellt. 

In diesem Zusammenhang ist die nach 10-jähriger Ar-
beit fertig gestellte Veröffentlichung „Grundlagen zur 
Bemessung von Böschungs- und Sohlensicherungen 
an Binnenwasserstraßen (GBB)“ im BAW-Mitteilungs-
blatt Heft 87 zu erwähnen, die ein Gemeinschaftswerk 
der Arbeitsgruppe Auskleidung von Wasserstraßen ist, 
an der Mitarbeiter der WSV, des Bundesministeriums 
für Verkehr, Bau- und Wohnungswesen (BMVBW) und 
der Abteilungen Geotechnik und Wasserbau im Bin-
nenbereich der BAW sowie bei Einzelfragen externe 
Fachleute beteiligt waren. Nach dem Erscheinen des 
GBB wurde zusammen mit dem Referat W4 Schiff/
Wasserstraße, Naturuntersuchungen ein Kolloquium 
zu diesem Thema durchgeführt. Hier wurden die hy-
draulischen und geotechnischen Grundlagen für die 
Bemessung von Böschungs- und Sohlensicherungen 
theoretisch und an praktischen Beispielen erläutert. 
Auf Grund des großen Interesses war eine Wiederho-
lung des Kolloquiums erforderlich.

Der besondere Schwerpunkt der Normungstätigkeit, 
nicht nur in der Geotechnik sondern im gesamten 
Bauingenieurwesen, liegt in der Einführung des neu-
en Sicherheitskonzepts der Eurocodes für die Bemes-
sung bzw. für die Standsicherheitsnachweise, bei dem 
Grenzzustände und Teilsicherheitsbeiwerte zu Grun-
de gelegt werden. Die europäische Normung der Eu-
rocodes ist mittlerweile so weit fortgeschritten, dass sie 
von den nationalen DIN-Normen übernommen wird. 
Für den Bereich der Geotechnik ist der in Zukunft eu-
ropaweit geltende Eurocode 7: Entwurf, Berechnung 
und Bemessung in der Geotechnik – Teil 1 Allgemeine 
Regeln (EC7-1) maßgebend. Dazu wird z. z. ein Nati-
onaler Anhang erarbeitet, der weitere Einzelheiten der 
praktischen Anwendung in Deutschland regelt. Auf den 
EC7-1 baut die neue DIN 1054 Sicherheitsnachwei-
se im Erd- und Grundbau auf, die Anfang 2005 in der 
WSV bauaufsichtlich eingeführt wurde. Die DIN 1054 
wird ergänzt durch die DIN 4020 Geotechnische Unter-
suchungen für bautechnische Zwecke. Eine Reihe der 
geotechnischen Berechnungsnormen ist schon an das 
neue Sicherheitskonzept angepasst, andere sind noch 
in der Bearbeitung.
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Da die Anwendung der neuen Normen eine nicht un-
erhebliche Umstellung für die Entwurfs- und Bemes-
sungspraxis der WSV bedeutet, wurden dazu von den 
Abteilungen Bautechnik und Geotechnik der BAW ge-
meinsam mit der SAF Fortbildungsveranstaltungen für 
die Ingenieure der WSV durchgeführt. Angeboten wur-
den sog. Entscheiderschulungen für die Dezernatslei-
ter, Amtsleiter und Sachbereichsleiter und für die An-
wendung der geotechnischen Normen sog. Anwender-
schulungen Neue Normen in der Geotechnik. Beide 
Schulungen werden auch im Jahr 2005 fortgesetzt. 

Ende 2004 ist eine Neuausgabe der EAU (EAU 2004) 
erschienen, die bei der Überarbeitung auch an das 
neue Sicherheitskonzept der Eurocodes angepasst 
wurde. Im Jahr 2005 werden regionale Workshops ver-
anstaltet, in denen die neuen Ansätze vorgestellt wer-
den.

Weiterhin erfolgt eine Mitarbeit im NABau-Arbeitsaus-
schuss 05.11.00 des DIN, der mit an der Erstellung der 
europäischen Normen EN ISO 22475 Geotechnische 
Erkundung und Untersuchung – Probenentnahmever-
fahren und Grundwassermessungen und ISO 22282 
Geotechnische Erkundung und Untersuchung – Geo-
hydraulische Versuche maßgeblich beteiligt ist. Die 
EN ISO 22575, die die Durchführung geotechnischer 
Erkundungen sowie die Erstellung von Grundwasser-
messstellen und die Durchführung von Grundwas-
sermessungen regelt, ist zurzeit den Mitgliedsstaaten 
zur formalen Abstimmung vorgelegt und wird in Kürze 
auch in deutscher Fassung erscheinen.

Hervorzuheben ist weiterhin das Seminar zum Thema 
„Baugrundaufschlüsse“, das im September in Karlsru-
he durchgeführt wurde und mit 40 Teilnehmern aus der 
WSV ein großes Interesse fand.

Ebenfalls im September fand der Workshop Boden- 
und Sohl-Stabilität - Betrachtungen an der Schnittstel-
le zwischen Geotechnik und Wasserbau statt, der ge-
meinsam mit der Abteilung Wasserbau im Binnenbe-
reich der BAW ausgerichtet wurde. In Fortsetzung des 
schon in den Vorjahren durchgeführten wissenschaft-
lichen Austausches mit Hochschulen und Behörden 
ging es wieder um Fragen der Stabilität des Bodens an 
der Gewässersohle bei Strömung und Druckpulsation 
auch unter Berücksichtigung von Gasblasen im Was-
ser. Erheblichen Raum nahm dabei die Messtechnik 
zur Beobachtung der Vorgänge ein.

Mit den Hochschulen in Berlin, Dortmund, Karlsruhe, 
Rostock, Würzburg, Weimar, Stuttgart und Heidelberg 

sowie der Universität der Bundeswehr in München und 
der Universität Kingston in England und dem Trinity 
College in Dublin sowie der niederländischen Rijks-
waterstaat wird weiterhin ein enger wissenschaftlicher 
Kontakt gepfl egt. Dabei werden folgende Aufgaben ge-
meinsam bearbeitet:

- Entwicklung eines Sedimentecholots für hydro-
akustische Erkundung des Baugrunds unter der 
Gewässersohle,

- Früherkennung von Dammschäden mittels geophy-
sikalischer Messverfahren,

- Deckwerksstabilität bei Belastungen durch Wellen 
und Absunk,

- Stoffgesetze für FEM-Berechnungen von Gründun-
gen,

- Verfolgung von Kornverlagerungen an Grenz-
schichten unter hydrodynamischer Belas tung mit 
Hilfe von digitaler Bildverarbeitung und Versuch ei-
ner theoretischen Beschreibung,

- Einfl uss der Schwingungsanregung durch Bau-
maßnahmen auf die Standsicherheit von Wasser-
straßenseitendämmen und

- die Bedeutung von teilgesättigten Böden in der 
Geotechnik und im Verkehrswasserbau.

Zum 11. Mal fand vom 11. – 13. November 2004 das 
europäische PLAXIS-Anwendertreffen bei der BAW 
statt, das wiederum ca. 60 Teilnehmer (Anwender) die-
ses Finite-Elemente-Programms anlockte. Infolge der 
relativ vielen Lizenzen dieses Programms ist die BAW 
seit der ersten Veranstaltung der Gastgeber, wodurch 
die Mitarbeiter stets auf dem neuesten Stand sind, da 
durch die Diskussionen der jeweils aktuelle Wissens-
stand dokumentiert ist.

Bild 2.1: Inspektion der Deckschicht in der Tauchglocke der 
Carl Straat
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2.2 Referat G1: Baugrunderkundung

An erster Stelle der Arbeiten des Referates G1 stehen 
die Serviceleistungen für die geotechnischen Fachre-
ferate. Deren gutachterliche Tätigkeit bestimmt in wei-
ten Teilen Umfang und Art der Versuche im Labor und 
im Feld. Daneben wurden die Wasserbau-Referate W1 
„Flusssysteme I“ und W4 „Schiff/Wasserstraße, Natur-
untersuchungen“ bei ihren Aufgaben unterstützt. Für 
W4 war das Referat bei Naturmessungen und deren 
Auswertung beteiligt, für W1 wurden in der Taucherglo-
cke der Carl Straat Gefrierkerne als Proben entnom-
men und im geotechnischen Labor untersucht. Das 
Ziel dieser Untersuchungen sind bessere Informatio-
nen für die Geschiebebewirtschaftung.

Ebenfalls mit der Carl Straat erfolgte die Untersuchung 
des teilvergossenen Sohldeckwerks im Unterwasser 
des Wehres Iffezheim (Bild 2.1). Hier war unter schwie-
rigen Bedingungen zur Kolksicherung ein teilvergosse-
nes Deckwerk erstellt worden, nachdem der ursprüng-
liche Kolkschutz (Deckwerk mit Baustahlgitter und Bi-
tumenverguss) sich nicht bewährt hatte. Reste der al-
ten Sicherungsmaßnahme konnten bei der Befahrung 
mit der Tauchglocke gefunden werden (Bild 2.2). Bei 
dieser Untersuchung zeigte sich wieder der Nutzen ei-
ner Tauchglocke bei der Beurteilung von Bauwerken 
unter Wasser. Ohne diese Hilfe hätte keine Klarheit 
über die Qualität der Kolksicherung erhalten werden 
können. An dieser Stelle sei daher noch einmal dar-
auf hingewiesen, dass auch für die Seitenfl üsse und 
die Kanäle ein Ersatz des 2002 außer Dienst gestellten 
Tauchschiffs dringend geboten ist.

Etwas außerhalb der üblichen Laboruntersuchung ste-
hen die Durchlässigkeitsversuche an geosynthetischen 
Tondichtungsbahnen (GTD). Zum einen sind diese Un-
tersuchungen eine Ergänzung zu den Versuchen im 
Geotextillabor des Referates B3 (Baustoffe). Bei den 
dort durchgeführten Eignungsprüfungen an GTD ist 
es erforderlich, vor und nach der Erosionsprüfung im 

Turbulenzversuch die Durchlässigkeit des fabrikneuen 
und des beanspruchten Materials zu bestimmen. Für 
das Referat G4 werden Versuche durchgeführt, um die 
Durchlässigkeit von GTD zu bestimmen, die in einer 
Probestrecke eingebaut waren und wieder ausgegra-
ben wurden. Da die Entnahme von ungestörten Pro-
ben unter Wasser durch Taucher technisch schwierig 
ist, müssen die zu prüfenden Proben besonders sorg-
fältig ausgewählt und vorbereitet werden, um den Zu-
stand in situ zu repräsentieren und nicht aus Versehen 
Stellen der entnommenen Proben zu prüfen, die durch 
Störungen bei der Entnahme geprägt sind. 

Die Durchlässigkeitsprüfungen werden in Anlehnung 
an DIN 18130 durchgeführt. Diese Norm bezieht sich 
ausschließlich auf Erdstoffe, sodass der Versuch für 
Verbundstoffe wie die GTD angepasst werden muss 
(das Prüfstück besteht nicht nur aus einem Erdstoff, 
da dieser von einem Basis- und einem Deckgeotextil 
eingeschlossen ist). Um bei beanspruchten (und wie-
der ausgebauten) GTD den durch die bisherige Nut-
zung bestimmten Zustand so gut wie möglich zu er-
halten, wurde schon vor längerer Zeit die Versuchs-
durchführung dahingehend modifi ziert, dass über und 
unter die GTD eine Mittelsandschicht eingebaut wird, 
die insbesondere die Geometrie des Prüfstücks erhal-
ten soll (Bild 2.3). Legt man das Prüfstück ohne Zwi-
schenschicht unmittelbar zwischen Filtersteine in das 
Versuchsgerät, so wird es fl ach gedrückt und etwaige 
Schwankungen der Dicke der Bentonitschicht werden 
egalisiert. Die Sandschicht hat keinen Einfl uss auf die 
ermittelte Durchlässigkeit, da ihr Wert mehrere Zeh-
nerpotenzen über derjenigen der Bentonitschicht liegt. 
Das Verfahren hat sich hervorragend bewährt und wird 
daher auch auf fabrikneue Proben angewandt. Auch 
fabrikneue Proben werden (im Gegensatz zu der sonst 
üblichen Prüfmethode) erst in das Versuchsgerät ein-
gebaut, wenn sie vollständig gequollen sind. Bei den 
Prüfungen für den Verkehrswasserbau ist der Einbau 
gequollener Prüfstücke auch deshalb erforderlich, weil 
zum einen das Material unter Wasser eingebaut wer-
den soll und daher zunächst ohne Aufl ast quellen kann 
und zum anderen oft der Vergleich von fabrikneuem 

Bild 2.2: Baustahlmatten mit Resten des Bitumenvergus-
ses der ehemaligen Sohlsicherung

Bild 2.3: GTD-Prüfstück mit Sandzwischenschicht im 
Durchlässigkeitsgerät
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und beanspruchtem Material im Vordergrund steht und 
daher die Versuchsrandbedingungen gleich sein müs-
sen.

Ebenfalls in Zusammenarbeit mit den Referaten G4 
(Erdbau und Uferschutz) und B3 erfolgt die Beratung 
des Wasser- und Schifffahrtsamts (WSA) Cuxhaven zu 
der Problematik des Einbaus von geotextilen Großcon-
tainern in der Außenelbe. Grundsätzliche Erfahrungen 
liegen durch die Baumaßnahme zur Kolksanierung 
am Eidersperrwerk vor und zahlreiche Informationen 
konnten durch nationale und internationale Kontakte 
erhalten werden.

Der Verbesserung der Versuchstechnik wird stets viel 
Aufmerksamkeit geschenkt. Allerdings ist dies oft ein 
mühsames Unterfangen, da nicht selten nach anfäng-
lichen Erfolgen die Probleme im berühmten Detail ste-
cken. Diese Erfahrungen wiederholen sich derzeit mit 
den Kreisringschergeräten, die zum Teil unerklärliche 
und nicht eindeutige Missweisungen zeigen. Umfang-
reiche Versuche haben zu einem Lösungsvorschlag 
geführt, der 2005 umgesetzt werden soll. Ähnliche 
Erfahrungen wurden mit dem Modellstand „Wechsel-
durchströmung“ gemacht. Die zahlreichen Misserfolge 
im Detail haben zu der Entscheidung für eine vollstän-
dige Neukonzeption geführt, die allerdings die geplan-
ten Untersuchungen erheblich verzögert. Statt der Ho-
rizontalzylinder mit motorgesteuertem Kolbenvorschub 
zur Durchströmung des Prüfkörpers wird nun eine 
Druckluftsteuerung mit großen Drucktanks eingesetzt, 
bei denen Luft und Wasser durch bewegliche Membra-
nen getrennt sind.

Die Arbeiten im geotechnischen Versuchswesen konn-
ten bei einigen Gelegenheiten interessierten Fachleu-
ten und Laien in Beispielen näher gebracht werden. 
Neben den regelmäßigen Informationen für die Bau-
referendare wurden auch Führungen für Berufsschü-
ler der Karlsruher Heinrich Hübsch Schule und für Teil-
nehmer des Seminars „Bohrarbeiten“ durchgeführt. 
Auch anlässlich des diesjährigen Treffens der höheren 
bautechnischen Beamten wurden Beispiele aus der Ar-
beit der Baugrunderkundung gezeigt. Alle Präsentatio-
nen stießen auf reges Interesse, sodass sich der damit 
verbundene Aufwand lohnt.

2.3 Referat G2: Grundbau

2.3.1 Überblick

Mit der Entwurfsplanung von zwei neuen Schleusen 
(Minden und Dörverden) wurde 2004 begonnen. Natur-
gemäß müssen in dieser Phase viele Fragen durch 
das Referat G2 geklärt werden, insbesondere, da 
bei diesen beiden Projekten parallel die Boden- und 
Gründungs gut achten aufzustellen sind.

Die Baugrube für die Schleuse Sülfeld machte gro-
ße Fort schritte und soll im Frühjahr 2005 fertig sein. 
Gemeinsam mit dem Prüfer und dem WNA Hanno-
ver konnte die beauftragte ARGE von der Machbar-
keit des Entwurfes über zeugt werden. Für die Herstel-
lung der Schlitzwände wurde auf Grund der Bedenken 
des Auftragnehmers ein Probeschlitz erforderlich, um 
die im Boden gutachten getroffenen Annahmen zu be-
stätigen.

An fang des Jahres wurde mit dem Bau der Kanalbrü-
cke Lippe und im Herbst mit der Schleuse Münster I 
begonnen. Im Folgenden werden exemplarisch einige 
weitere Projekte, die vom Referat G2 betreut werden, 
be schrieben.

2.3.2 Straßentunnel Olfen–Selm 

Für den Straßentunnel Olfen–Selm (Unterführung 
der B 236 unter den DEK bei Kanal–km 26,709) wur-
de 1997 das Baugrund- und Gründungsgutachten er-
stellt. Im September 2003 startete die Baumaßnahme. 
Das Haupt teil des Bauwerkes, ein 67,5 m langes Mit-
telteil des Tunnels, wird westlich des Kanals in einem 
Tro ckendock erstellt (Bild 2.4) und nach der Fertig-
stellung in die vor bereitete Rinne im Kanalbett ein ge-
schwommen (Bild 2.5). Für die Herstellung der Tun-

Bild 2.4: Mittelteil im Trockendock

Bild 2.5: Herstellung der Rinne
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nelteile sind mehrere benachbarte Teil baugruben er-
forderlich. Aus dem vorgesehenen Bauablauf erga-
ben sich für die Bemessung der Bau gruben spund-
wände sehr ungünstige Bauzustände. Um die maßge-
benden Bemessungsfälle für die Baugrubenwände zu 
optimieren, wurde in Abstimmung mit dem WNA Dat-
teln für einige Teilbaugruben Unterwasseraushub vor-
geschlagen, für einige andere Teilbaugruben wurden 
Zwischenaushubzustände in Abhängigkeit vom Was-
serstand der benachbarten Baugrube (siehe Bericht 
des Referats G3 Grundwasser) eingeführt. Zusätzlich 
wurde für besonders kritische Zustände ein Beobach-
tungssystem ausgearbeitet. 

2.3.3 Kanalbrücke Ems

Im Zuge des Ausbaus der Südstrecke des DEK muss 
die Kanalbrücke Ems bei km 78,70 erneuert werden. 
Da der Schiffsverkehr während der ganzen Bauzeit 
aufrecht erhalten bleiben soll, wird die jetzt vorhande-
ne Kanalbrücke (ein Trog) durch zwei einschiffi ge di-
rekt benachbarte Tröge ersetzt. Zuerst wird neben dem 
vorhandenen Trog ein neuer Trog hergestellt. Danach 
wird der alte Trog abgerissen und ein zweiter neuer 
Trog errichtet. Die Schifffahrt kann zu diesem Zeit-
punkt schon einschiffi g durch den neuen Trog geleitet 
werden. Da beide Tröge dicht an das Kanalbett ange-
schlossen werden müssen, sind nur geringe Setzungs-
differenzen zwischen den Trögen erlaubt.

Das Baugrund– und Gründungsgutachten wurde 1997 
fertig gestellt. Als tragfähiger Baugrund wurde fester 
Tonmergel erkundet, der jedoch in den durchgeführ-
ten Drucksetzungsversuchen nur einen relativ gerin-
gen Steifemodul aufwies. Zur Minimierung der Verkip-
pungen wurde eine Pfahlgründung vorgeschlagen. Die 
Gesamtsetzung der Kanalbrücke wird durch die Pfahl-
gründung nicht verringert, da diese hauptsächlich über 
Mantelreibung trägt. In Anbetracht der Setzungspro-
blematik des Bauwerkes waren die mit diesem Entwurf 
zu erwartenden Setzungen nicht befriedigend. Eine 
maßgebliche Reduzierung der Setzungen wäre durch 
Absetzen der Pfahlspitzen in einer  Schicht mit größe-
rer Steifi gkeit möglich. 1997 wurden daher zusätzlich 
drei Tiefbohrungen bis 40 m unter Geländeoberkante 
(GOK) ausgeführt. Auch mit diesen Bohrungen konnte 
keine festere Bodenschicht erkundet werden. Alterna-
tiv zur Pfahlgründung wäre eine tiefl iegende Flächen-
gründung im festen Tonmergel möglich gewesen. Die-
se Variante wurde jedoch wegen der hierfür erforder-
lichen tiefen Baugruben in Verbindung mit der Hoch-
wassergefährdung des Baufeldes verworfen. Als Grün-
dung wurde eine schwimmende Pfahlgründung vorge-
sehen. Die zulässigen Differenzsetzungen der beiden 
Fahrten werden auf Grund der unterschiedlichen Vor-
belastungsgeschichte des Bodens rechnerisch über-
schritten. Den Setzungen soll konstruktiv durch nach-
stellbare Lager begegnet werden.

Bild 2.6: Lage der Trennmolen (rot angelegt)
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Bei der Aufstellung des Amtsentwurfs wurden in Zusam-
men arbeit mit dem WNA Datteln zahlreiche Detailfra-
gen erörtert und gelöst: Zwischen den beiden Trögen 
sind in den Anschluss bereichen der Brücke an den Ka-
nal im Bereich des jetzigen ca. 10 m hohen Kanaldam-
mes Trennmolen erforderlich (Bild 2.6). Hierfür müssen 
von der Dammkrone bzw. im jetzigen Kanalbett Spund-
wände bis in den dichten Mergel eingebracht werden. 
Bei den Einbringarbeiten im Kanalbettbereich wird die 
vorhandene Kanaldichtung durchstoßen. Im Bereich 
der südlichen Trennmole wurde über dem Mergel eine 
nicht rammbare rollige Schicht erkundet. Die Existenz 
dieser Schicht wurde durch gezielte zusätzliche Son-
dierungen überprüft und bestätigt. Die anstehenden 
Dämme sind sehr locker gelagert. Um die Standsicher-
heit der Dämme durch die Rammarbeiten beim Einbrin-
gen der Molenspundwände nicht zu gefährden, wurde 
beschlossen, die Spundwände in diesem Abschnitt in 
wiederverfüllte Vorbohrungen ein zu bringen. Um hier-
bei die erforderliche Öffnung der Kanal dichtung zeit-
lich so weit wie möglich zu beschränken, wurde vor-
geschlagen, die Vorbohrungen im Bereich der Kanal-
dichtung mit Colcredur zu verfüllen, welches schon di-
rekt nach dem Einbringen gegen die Strömungskräfte 
durch die Schifffahrt stabil ist. 

Die Standsicherheit der vorhandenen Widerlager der 
Kanalbrücke ist für den Lastfall der geöffneten Kanal-
dichtung nicht gegeben. In Zusammenarbeit mit dem 
Referat G3 Grundwasser wurden hierfür Sicherungs-
maßnahmen (horizontale Ent lastungs brunnen) ausge-
arbeitet und dimensioniert (siehe auch den Bericht des 
Referats G3). Mit der Baumaßnahme soll 2005 begon-
nen werden. 

2.3.4 Neue Schleuse Bolzum

Wie schon in den vergangenen Jahren beschrieben, 
soll am Stichkanal Hildesheim (SKH) die alte unter 
Denkmalschutz stehende Schleuse Bolzum durch ei-
nen Neubau ersetzt werden. Nach Fertigstellung des 
Bodengutachtens begann die Entwurfplanung durch 
das Planungsbüro Dorsch Consult im Auftrag des 
WSA Hannover. Es musste ein Konzept für die Bau-
grube erstellt werden, um die Erddruckbelastung für 
die Schleuse für das Lastenheft festzulegen.

Als beste Variante ergab sich für die Baugrube eine 
überschnittene Bohrpfahlwand, die im oberen Be reich 
eine Rückverankerung erhält und unten zweifach aus-
gesteift wird. Durch die Kombination von Ankern und 
Steifen ergeben sich einige Vorteile, die die Behinde-
rung durch die Steifen beim Bauablauf rechtfertigen. 
So wären auf Grund der geologisch begrenzten maxi-
malen Ankerkräfte mindestens fünf bzw. sieben Anker-
lagen erforderlich gewesen, wobei in den unteren La-
gen die Verpressstrecken teilweise in Gipsbereichen 
gelegen hätten. Durch den geplanten oberen Anker 
kann jedoch die für eine Aussteifung ungünstige un-

terschiedliche Belastung der gegenüberliegenden Bau-
gruben wände ausgeglichen werden, ohne die seitlich 
tiefer liegenden Gips schichten anzubohren.

Ursprünglich wurde vom Ingenieurbüro eine Schlitz-
wand umschließung geplant. Auf Grund der kavernö-
sen Bodenschichten an den Häuptern, die einen Sus-
pensionsverlust befürchten lassen, und zusätzlich 
durchgeführter Eignungsversuche mit Bentonit-Sus-
pen sionen, die bei Verwendung des Grundwassers ge-
ringere Scherfestigkeiten und eine höhere Sedimenta-
tion aufwiesen, wurde für die gesamte Baugrube eine 
überschnittene Bohrpfahlwand gewählt. Nur in Teilen 
des oberen Vorhafens werden Spundwände in Ein-
phasen-Schlitzwände eingestellt, um ein Aufl ösen der 
dort planmäßig angeschnittenen Gipslagen durch Aus-
laugung zu verhindern.

Für das Lastenheft der neuen Schleuse wurden von 
der BAW Erddruckberechnungen durchgeführt. Auf 
Grund der Einführung der neuen Normen ist es im Un-
terschied zu früher nicht mehr ausreichend, den maxi-
mal möglichen Erddruck bei Belastung und den Mini-
malen bei Entlastung zu ermitteln, sondern es müssen 
die Anteile aus den verschiedenen Einwirkungen (Bo-
deneigengewicht, Temperatur, Ober- und Unterwasser 
und Grundwasser) getrennt angegeben werden, um 
die Bemessung des Massivbaus zu ermöglichen.

Für die Berechnung des Erddrucks auf die Schleuse 
werden mithilfe der FEM die relevanten Schnitte un-
tersucht. Im Falle der Schleuse Bolzum mussten auf 
Grund der Asymmetrie beide Schleusenseiten betrach-
tet werden (siehe Bild 2.7). Ziel war jedoch ein einheitli-
cher Erddruckansatz. In der FEM-Berechnung wurden 
alle Bau zu stände simuliert. Ein Vergleich mit einer Be-
rechnung ohne Berücksichtigung des Bauablaufs zeigt 
gravierende Unterschiede. 

Um die einzelnen Anteile der Einwirkungen zur ermit-
teln, mussten verschiedene Last fälle untersucht wer-
den. Im Einzelnen:

- Ober- und Unterwasserstand in der Schleuse
- Verformungen infolge Temperatur  

(Winter-Sommer)
- Grundwasser (hoher bzw. tiefer Grundwasser-

stand)
- Verkehrslasten (10 und 50 kN/m²)

Bild 2.7: Querschnitt SKW1 für die FEM-Berechnung
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Da für die Bemessung der Schleuse die Überlagerung 
der einzelnen Lastanteile vorgesehen ist, wurden auch 
einige Kombinationen betrachtet. Diese entsprechen 
nicht den für die Bemessung relevanten Kombinatio-
nen. Eine Kombination sollte alle Einwirkungen erfas-
sen, die eine Wandverformung in die Schleuse bewir-
ken. Damit ist der niedrige Betriebswasserstand maß-
gebend; zum niedrigen Betriebswasserstand gehörend 
wird ein Erddruck bei maximalem Grundwasserstand 
sowie mit Temperatur für den Winter ermittelt. Eine an-
dere Kombination betrachtet die Wandverformung ge-
gen den Boden. Hier ist der hohe Betriebswasserstand 
anzusetzen; zum hohen Betriebswasserstand gehö-
rend wird ein Erddruck bei minimalem Grundwasser-
stand sowie mit Temperatur für den Sommer ermit-
telt. Alle berechneten Situationen sind in Bild 2.8 dar-
gestellt.

Auf Grund der verwendeten nichtlinearen Stoffgesetze 
unterscheiden sich die Ergebnisse der Lastfallkombi-
nationen von den aus Superposition der Lastanteile er-
mittelten. Daher wurde ingenieurmäßig ein praktikabler 
Ansatz für die einzelnen Einwirkungen gefunden, der 
in allen bemessungsrelevanten Kombinationen eine 
ausreichende Übereinstimmung ergibt (Bild 2.9).

Die Zusatzerddrücke sind je einer Einwirkung zuge-
ordnet. In den Bereichen, bei denen sich durch Über-
lagerung negativer Erddruck ergibt, muss für die Be-
messung Null angesetzt werden. Da eine Unterschrei-
tung des Mindesterddrucks bei einigen Lastfallkombi-
nationen möglich ist, muss in dem Falle, dass der Erd-
druck eine Einwirkung ist, der Mindesterddruck ange-
setzt werden.

Bild 2.8: Lastfälle und deren Kombinationen

Bild 2.9: Erd- und Wasserdruckansätze für das Lastenheft
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2.4 Referat G3: Grundwasser

2.4.1 Überblick

Die gutachterliche Tätigkeit des Referats G3 in 2004 
lässt sich in folgende Aufgabenbereiche untergliedern:

– Beurteilung der Auswirkung wasserbaulicher Maß-
nahmen auf die Grundwasserverhältnisse inkl. Un-
tersuchung von Maßnahmen zur Minimierung der 
Eingriffe sowie Planung geeigneter Maßnahmen 
zur Beweissicherung,

– Ermittlung der Einwirkungen des Grundwassers auf 
Baumaßnahmen inkl. Konzeption geeigneter Maß-
nahmen zur Durchführung der Baumaßnahmen im 
grundwasserdurchströmten Untergrund, 

– Überprüfung der Standsicherheit von Dämmen im 
Rahmen der Nachsorge und bei Neubaumaßnah-
men unter Berücksichtigung der erhöhten hydrau-
lischen Belastungen beim Ausfall von Sicherungs-
elementen (Dichtungen, Dränagen, etc.) sowie bei 
Hochwasser und in Folge der geplanten Einrichtung 
von Retentionsräumen und des daraus resultieren-
den luftseitigen Einstaus der Dämme am Ober-
rhein.

2.4.2 Auswirkung wasserbaulicher Maß-
nahmen auf die Grundwasserverhält-
nisse

Ein Beispiel für die Beurteilung der Auswirkungen 
wasserbaulicher Maßnahmen auf die Grundwasser-
verhältnisse stellen die Untersuchungen zum Ausbau 
der Südstrecke des Dortmund-Ems-Kanals (DEK) dar. 
Hier plant das WSA Rheine den Kanal in den Losen 11 
und 12 (DEK-km 66,300 – 70,300) für den Verkehr mit 
modernen Großmotorschiffen und Schubverbänden zu 
verbreitern und zu vertiefen sowie die Kurvenradien zu 
vergrößern und die Durchfahrtshöhen anzupassen. Im 
Rahmen eines hydrogeologischen Gutachtens wurden 
die bestehenden Grundwasserverhältnisse charakteri-
siert und die vorhabensbedingten Auswirkungen für die 
unterschiedlichen Ausbaubereiche abgeschätzt. 

Ein weiteres Beispiel für die gutachterliche Tätigkeit 
stellt die unter Federführung der Bundesanstalt für Ge-
wässerkunde (BfG) begonnene Umweltrisikoeinschät-
zung (URE) für den Ausbau des Nord-Ostsee-Kanals 
(NOK) dar. Seitens der WSV ist beabsichtigt, die Ost-
strecke des NOK an die für die Weststrecke geltenden 
Ausbauparameter anzupassen, um den Anforderun-
gen der Schifffahrt auf Sicherheit und Leichtigkeit des 
Schiffsverkehrs Rechnung zu tragen. In Zusammenar-
beit mit dem Referat M3 der BfG wurden die Grund-
wasserverhältnisse beiderseits des NOK charakteri-
siert. Basierend auf einer hydrogeologischen Beschrei-
bung des Untersuchungsgebietes wurden die vorha-
bensbedingten Auswirkungen auf das Grundwasserre-
gime charakterisiert und bewertet. 

Die in Zusammenarbeit mit dem Referat G1 und der 
Abteilung W (Wasserbau im Binnenbereich) der BAW 
aus der Sohle der Oder entnommenen Sedimentpro-
ben dienten ebenfalls zur Beurteilung der Auswirkun-
gen wasserbaulicher Maßnahmen auf die Grundwas-
serverhältnisse. Die Oder weist zwischen Od-km 660 
und Od-km 665 einen extrem gestreckten Verlauf auf, 
der auf die im 18. Jahrhundert mit der Trockenlegung 
des Oderbruchs verbundene Verlegung der Oder zu-
rückzuführen ist. In Verbindung mit der Engstelle bei 
Hohenwutzen treten in diesem Flussabschnitt alter-
nierende Sand- und Kiesbänke auf, die die Schifffahrt 
erheblich behindern. Von der BAW, Abteilung W, wird 
derzeit das Unterhaltungskonzept für die Oder im Be-
reich Hohenwutzen optimiert. Im Zuge der Feldunter-
suchungen wurden in diesem Flussabschnitt intensi-
ve Sedimentecholotunter suchungen durchgeführt. Um 
die Auswertung der dabei erzielten Ergebnisse zu un-
terstützen, wurden vom Referat G3 aus der Sohle der 
Oder Gefrierkerne (Bild 2.10) entnommen und im Bo-
denlabor des Referates G1 untersucht. 

Gefrierkerne erlauben die Probenahme von gefüge-
intakten, wassergesättigten Lockersedimenten. Dabei 
erfolgt die eigentliche Probenahme mit einer Lanze, 
die an ihrem oberen Ende mit einer Strömungsschutz-
platte versehen ist und an die ein metallisches Hohlge-
stänge angeschlossen wird. Die wahlweise 0,5 m, 1 m 
oder 1,5 m lange Lanze wird am Probenahmeort durch 
ein Fallgewicht schrittweise bis zur Strömungsschutz-
platte in das Sediment eingeschlagen und über einen 
Verbindungsschlauch mit einem Stickstoffdruckbehäl-
ter verbunden. Der zugeführte Flüssigstickstoff ge-
langt über das Hohlgestänge in die Lanzenspitze, ver-
dampft dort und entweicht wiederum über das Hohl-
gestänge in die Atmosphäre. Nach ca. 20 bis 30 Mi-
nuten kann der an der Lanzenspitze festgefrorene Bo-
denkörper geborgen werden. An den Gefrierkernen ist 
die Stratigraphie des Sohlensubstrates gut erkennbar 
(Bild 2.10). Die Probe wird vor Ort in eine Sägevorrich-
tung eingespannt, einer visuellen Bodenansprache un-
terzogen und entsprechend zerlegt. Für die resultie-
renden, tiefenorientierten Teilproben wurde im Boden-
labor jeweils die Kornverteilung ermittelt. Die Sohle der 

Bild 2.10: Gerfrierkern Nr. 9, Od-km 661,53
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Oder wird im untersuchten Flussabschnitt vorwiegend 
aus eng gestuften Sanden gebildet, wobei Mittel- und 
Grobsande die Körnungslinien dominieren. Die visuell 
gut erkennbare, teilweise kleinräumige Schichtung der 
Sedimentproben spiegelt dabei den Geschiebetrans-
port an der Odersohle wieder.

2.4.3 Auswirkung des Grundwassers auf 
Baumaßnahmen

Im Rahmen des Neubaues der Kanalbrücke Ems müs-
sen zur Erstellung einer Mole Vorbohrungen durch die 
Kanaldichtung vorgenommen werden. Hierdurch ent-
steht ein hydraulischer Anschluss zwischen dem Ka-
nal mit einem Wasserspiegel auf NN+50,3 m und dem 
im unbeeinfl ussten Zustand ca. 7 m tiefer liegenden 
Grundwasserspiegel. Da das Brückenwider lager auf 
einer sehr gering durchlässigen Schicht gegründet 
ist und Flügelwände eine seitliche Ausströmung be-
hindern, musste mit einer beträchtliche Erhöhung des 
Wasserdrucks auf das bestehende Widerlager der Ka-
nalbrücke gerechnet werden. Für diese Belastung 
konnte die erforderliche Sicherheit des Widerlagers 
gegen Gleiten nicht nachgewiesen werden. Als Ge-
genmaßnahme sind horizontale Entlastungsbrunnen 
durch das Widerlager vorgesehen. In Bild 2.11 ist ein 
Schnitt durch das Brückenwiderlager entlang der Ka-
nalachse dargestellt.

Auf Grundlage numerischer, dreidimensionaler Be-
rechnungen wurde die Zuströmung durch die durch-
bohrte Kanaldichtung zu den Entlastungsbrunnen so-
wie die daraus resultierende Druckverteilung auf das 
Widerlager untersucht. Mittels der numerischen Be-
rechnungen wurden die maßgebenden Parameter wie 
Brunnenanzahl, Brunnenanordnung, Filterlängen und 
Filterdurchmesser variiert, sodass für die ermittelte 
Brunnenkonfi guration die erforderliche Standsicherheit 
für das Widerlager im Lastfall „Beschädigte Kanaldich-
tung“ eingehalten werde kann. Der in Bild 2.12 darge-
stellte Schnitt unmittelbar hinter dem Wi derlager illus-
triert die Wirkungsweise der Entlastungs brunnen auf 
die Lage der Grundwasseroberfl äche. Das Wasser 
dringt über die Vorbohrungen in der Ka nalsohle ein. 
Ohne Entlastungsbohrungen erfolgt im Bereich zwi-

schen den Flügelwänden ein Aufstau (Bild 2.12 oben), 
weil das einsickernde Wasser erst nach Umströmung 
der Flügelwände austreten kann. Bei Einsatz von Hori-
zontalbrunnen erfolgt eine Entlastung und der Aufstau 
bleibt auf einen vergleichsweise schmalen Bereich 
in unmittelbarer Nähe der Vorbohrungen beschränkt 
bleibt (Bild 2.12 unten).

Weiterhin wurden für die im Bau befi ndliche Süd-
schleuse Sülfeld im Mittellandkanal baubegleitend 
Beratungen durchgeführt. Dabei erfolgt entsprechend 
den Empfehlungen im Grundwassergutachten der 
BAW mittels Tiefbrunnen eine Grundwasserdruck-
entspannung im Festgestein unterhalb der als hori-
zontale Abdichtung wirkenden, geringdurchlässigen 
Be ckenschluffschicht. Diese dient zur Auftriebssiche-
rung der Baugrubensohle während des Aushubs und 
der Erstellung der Schleuse. Beim Aushub der Baugru-
be stellte sich ein plötzlicher starker Wasserzutritt an 
der Baugrubensohle ein, der eine großfl ächige Über-
schüttung der Aufbruchstelle erforderte, um die Was-
serzuströmung zu stoppen. Die daraufhin durchge-
führten Untersuchungen ergaben, dass der Aufbruch 
durch eine im Baufeld befi ndliche, nicht ordnungsge-
mäß (nicht vollständig) verfüllte, vor Baubeginn durch-
geführte Aufschlussbohrung verursacht wurde. Dabei 
erfolgte wahrscheinlich beim Verfüllen der Altbohrung 
und Ziehen der Verrohrung auf Grund des Potenzial-
unterschieds zwischen Festgestein (ca. NN+65 m) und 
Unteren Sanden (ca. NN+58 m) ein Wasserfl uss mit 
Austrag des Verfüllgutes in den umgebenden Poren-
raum der Unteren Sande (Bild 2.13). Daraus resultier-
te ein Hohlraum im Bereich der Bohrung zwischen dem 
Festgestein bis in den die Unteren Sande überlagern-
den Geschiebemergel. Durch den Aushub der Baugru-
be wurde die Aufl ast über der teilweise freigespülten, 
unter dem hohen Grundwasserdruck des Festgesteins 
stehenden Bohrung reduziert, bis das Grenzgleichge-
wicht unterschritten wurde, der verbleibende Boden 
ausgetragen wurde und das Grundwasser aus dem 
Festgestein an der Baugrubensohle austrat.

Bild 2.11: Modellgebiet mit Lage der Vorbohrungen und der 
Horizontalbrunnen im Bereich des Widerlagers 
(Darstellung 2-fach überhöht)

Bild 2.12: Lage des Grundwasserspiegels ohne (oben) und 
mit Entlastungsbrunnen (unten) unmittelbar am 
Widerlager (Darstellung 2-fach überhöht)
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In einer Stellungnahme der BAW wurden die voraus-
sichtliche Schadensursache detailliert dargestellt so-
wie verschiedene Sanierungsmöglichkeiten vorge-
schlagen und bewertet. Nach Abschluss der Sanierung 
wurden weitere im Baufeld befi ndliche Altbohrungen 
auf Grundlage der damals vorgenommenen Einmes-
sungen lokalisiert. Die genaue Lokalisierung war mög-
lich, da die Bohrlochverfüllung eine wesentlich weiche-
re Konsistenz als der umgebende Boden aufwies. Aus 
Sicherheitsgründen und um den weiteren Baugruben-
aushub durch einen möglichen weiteren Aufbruch nicht 
zu behindern, wurden die Altbohrungen mit einer Ze-
mentsuspension verfüllt (Bild 2.14 und Bild 2.15). Dazu 
wurden um die Bohrungen Fertigteil-Schachtringe bis 
zur Höhe des Grundwasserpotenzials im Festgestein 
gesetzt, um bei Zufl uss einen Potenzialausgleich zu 
erzielen. Die Schachtringe wurden seitlich angefüllt, 
um eine Aufstandsfl äche für das Bohrgerät zu erhal-
ten. Danach wurde eine Bohrung durch die Altbohrung 
durchgeführt, wobei das Bohrgestänge nahezu ohne 
Widerstand bis zum Festgestein eingeführt werden 
konnte. Anschließend wurde die Bohrung von unten 
nach oben mit Zementsuspension verfüllt.

2.4.4 Standsicherheit von Dämmen

Eine wesentliche Aufgabe bei der Beurteilung der 
Standsicherheit von Dämmen bestand in der laufen-
den Beratung der verschiedenen für die Dammnach-
sorge zuständigen Projektgruppen und Ämtern der 
WSV. Die Beratung erstreckte sich sowohl auf die Un-
terstützung bei der Erstellung von Ausschreibungsun-
terlagen und die Vergabe von Nachsorgegutachten an 
Ingenieurbüros als auch auf die Überprüfung und Be-
urteilung der von den Ingenieurbüros aufgestellten Be-
rechnungen. 

Für die Dämme der Stauhaltungen Gambsheim und 
Iffezheim wurden vorab, zusätzlich zu den geplanten 
Baugrundaufschlüssen mittels Rammsondierungen 
und Bohrungen, die teilweise zu Grundwassermess-
stellen ausgebaut werden, geoelektrische Untersu-
chungen durchgeführt. Durch Anpassung des Rasters 

Bild 2.13: Ausspülen der Bohrlochverfüllung in die Unteren 
Sande

Bild 2.14: Systemskizze Bohrlochverfüllung

Bild 2.15: Verfüllung der Bohrung mittels Zementsuspension 
durch die aufgesetzten Schachtringe
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der Aufschlussbohrungen an die Bereiche, in denen 
bei den geoelektrischen Erkundungen Auffälligkeiten 
festgestellt wurden, lässt sich Qualität der Baugrunder-
kundung verbessern und der Aufwand für die Bau-
grundaufschlüsse mittels Bohrungen und Sondierung 
reduzieren. Für die durchgeführten gleichstromgeo-
elektrischen Messungen (Bild 2.16) wurde die Wen-
ner-Schlumberger Anordnung mit einem Elektroden-
abstand von 2,5 m verwendet Die Lage der Messpro-
fi le befand sich auf der Dammkrone (luft- und wasser-
seitig) sowie der Berme der Dämme. Die Länge der zu 
untersuchenden Dammstrecke betrug ca. 34 km. Die 
Dammhöhen reichen von ca. 4 m bis 15 m. 

Aus den ausgewerteten Messprofi len (Bild 2.17) lässt 
sich die Lage und Form des Dichtungskerns ablei-
ten: Die Bereiche mit einem vollständig ausgebilde-
ten Dichtungskern sind deutlich sowohl im wasser- als 
auch im luftseitigen Profi l zu erkennen. Neben bereits 
bekannten Einbauten zeigte sich eine Anomalie er-
höhter Leitfähigkeit bei Rhein-km 301,605. Diese Po-
sition entspricht der Lage eines ehemaligen Bunkers. 
Die übrigen bekannten Bunkerlagen zeigten keine ent-
sprechenden Anomalien. Auf große Hohlräume und 
luftgefüllte Aufl ockerungszonen hindeutende Anomali-
en wurden nicht festgestellt.

2.4.5 Fortschreibung MSD

Neben der gutachterlichen Tätigkeit bestand eine we-
sentliche Aufgabe in der Fortschreibung des Merk-
blatts „Standsicherheit von Dämmen an Bundes-
wasserstraßen“ (MSD). Das auf Grund mehrerer, an 
Dämmen von Bundeswasserstraßen aufgetretener 
Schadensfälle im Geschäftsbereich der WSV mit Er-
lass des BMVBW vom 5. November 1998 eingeführ-
te Merkblatt regelt die Grundlagen und die Durchfüh-
rung von Standsicherheitsuntersuchungen für Däm-
me an Bundeswasserstraßen. Insbesondere ist dabei 
im Lastfall 3 eine ausreichende Dammstandsicherheit 
bei Ausfall von Sicherungselementen (vor allem Dich-
tungen) nachzuweisen. Als Sonderlastfall ist zusätzlich 
ein Lastfall 4 zu untersuchen, bei dem neben den Las-
ten des Lastfalls 3 zusätzlich nicht völlig auszuschlie-
ßende Einwirkungen berücksichtigt werden, die z. B. 
durch den gleichzeitigen Ausfall eines weiteren Siche-
rungselementes verursacht werden. Die Überarbei-
tung des MSD wurde erforderlich, um die Regelungen 
an die neue, auf dem Teilsicherheitskonzept basieren-
de, geotechnische Normung (insbesondere DIN 1054) 
anzupassen. Dabei wurde eine grundsätzliche Überar-
beitung des Merkblatts vorgenommen, einerseits um 
die Regelungen an den Stand der Technik anzupassen 
und andererseits um die Regelungen in Teilbereichen, 
für die bisher keine ausreichenden Grundlagen für die 
derzeit in der WSV durchgeführte Dammnachsorge 
bestanden, zu präziseren. Neben der Einarbeitung der 
Regelungen des Teilsicherheitskonzepts wurden vor 
allem die Kapitel, die die Berechnung der Dammdurch-
strömung und die Berücksichtigung von Bauwerken in 
Dämmen betreffen, stark überarbeitet Das Merkblatt 
bezieht sich im Wesentlichen auf nicht hochwasser-
belastete Kanalseitendämme, die den größten Teil der 
Dammstrecken an Bundeswasserstraßen ausmachen. 
Für die Ermittlung der Dammdurchströmung werden 
detaillierte Hinweise zur Durchführung der numeri-
schen Strömungsberechnung gegeben, die mittlerwei-
le standardmäßig als Grundlage für die Standsicher-
heitsberechnung erfolgt. Für die Standsicherheitsun-
tersuchungen unter Berücksichtigung von Bauwerken 

Bild 2.16: Geoelektrische Messungen an den Dämmen der 
Stauhaltung Iffezheim

Bild 2.17: Geoelektrisches Messprofi l
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in Dämmen, die auf Grund möglicher bevorzugter hy-
draulischer Wegsamkeiten beim Anschluss des Bau-
werks an den Damm ein erhöhtes Gefährdungspoten-
zial darstellen, wurde eine detaillierte Vorgehenswei-
se erarbeitet. Diese beinhaltet sowohl die vereinfach-
te, numerische Strömungsberechnung mittels vertikal-
ebener Ersatzmodelle als auch mittels dreidimensiona-
ler Modelle. Zusätzlich aufgenommen wurden Lastfall-
defi nitionen für die Standsicherheitsberechnungen bei 
hochwasserbelasteten Dämmen. Dabei wurden, soweit 
sinnvoll, die Regelungen für Standsicherheitsnachwei-
se für Stauhaltungsdämme aus der im Juli 2004 neu 
erschienenen DIN 19700 für Stauanlagen und aus der 
im November 1997 erschienenen DIN 19712 für Fluss-
deiche berücksichtigt. Der Abschluss der Überarbei-
tung und die Einführung des neuen Merkblatts in der 
WSV ist in 2005 vorgesehen. 

2.5 Referat G4: Erdbau und Uferschutz

2.5.1 Projekte

In der Projektarbeit hat sich das Referat wie in den ver-
gangenen Jahren mit der Erstellung von Gutachten 
bzw. mit der Beratung während der Planung und der 
Ausführung von Ausbaumaßnahmen an der Wasser-
straße befasst, von denen nachfolgend die wesentli-
chen Projekte erläutert werden.

Umfangreiche Arbeiten wurden für den Ausbau des 
DEK durchgeführt. Beim Ausbau in den Losen 16 und 
2c/3/4 erfolgte die baubegleitende Beratung. Für die 
ca. 4 km lange Stadtstrecke–Münster (Los 11/12) wur-
de das geotechnische Streckengutachten erstellt. Als 
wesentliche Randbedingung für den Kanalausbau ist 
hier der im Mittel in ca. 6 m Tiefe anstehende Mergel-
fels zu beachten, in den die Uferspundwände größten-
teils einbinden. Die Bearbeitung der Querbauwerke er-
folgt sukzessive im nächsten Jahr.

Als neuer Auftrag sind verschiedene Ausbauvarian-
ten für den Schleusenoberkanal Langwedel an der 
Weser zu untersuchen. Die Varianten sind eine Min-
destinstandsetzung, ein Neubau der vorhandenen Bö-
schungen oder der bereits planfestgestellte Ausbau im 
KRT-Profi l. Für die Böschungsvarianten wird erstmalig 
eine Bemessung der Ufersicherung nach den „Grund-
lagen der Bemessung von Böschungs- und Sohlensi-
cherungen“ (Mitteilungsblatt der BAW Nr. 87) durchge-
führt. Die Ergebnisse der Bemessung sowie die Bau-
grunderkundung für die Variante „KRT-Profi l“ liegen in 
2005 vor.

Für den Ausbau des Mains wurden - wie in den Vor-
jahren - weitere umfangreiche Gutachten erstellt. We-
sentlicher Teil sind hier die Baugrundgutachten für die 
Baggerungen in den Stauhaltungen Dettelbach und 
Gerlachshausen. Die Gesamtstrecke beträgt hier ca. 
20 km. Besonderes Augenmerk ist bei der Beschrei-

bung der Böden auf die Klassifi zierung der anstehen-
den Felsformationen zu legen. Die Klassifi zierung er-
folgt auf der Grundlage des ermittelten Trennfl ächen-
systems und der Gesteinsfestigkeit. Für die möglichst 
fl ächige Erkundung des Bodens an der Gewässer-
sohle wurden mehrere Erkundungsverfahren einge-
setzt. Wesentlich ist hier der Einsatz eines Sediment-
echo lots, mit dessen Hilfe die Grenze zwischen dem 
Fels und dem Lockergestein in durchgehenden Linien 
erkundet werden kann. Der in beiden Stauhaltungen 
vorhandene Obere Muschelkalk zeichnet sich durch 
schichtweise stark wechselnde Festigkeiten aus, so-
dass sowohl mit lockererem als auch mit  festem Fels 
zu rechnen ist.

Im Rahmen der Ausbauarbeiten in der Stauhaltung 
Randersacker konnten die Angaben in dem bereits 
vor einigen Jahren erstellten Baugrundgutachten be-
stätigt werden. Bild 2.18 zeigt einen Bagger beim Aus-
bau in der Stauhaltung Randersacker mit einem ange-
bauten Meißel, der zum Lösen des festen Fels einge-
setzt wurde.

Weiterhin wurde für den Ausbau des Mains ein Boden- 
und Gründungsgutachten für den Oberen Vorhafen 
Limbach erstellt.

Im Rahmen des in Kapitel 1 beschriebenen Projektes 
„Seine-Nord“ der französischen Wasserstraßenverwal-
tung erfolgt seitens G4 die Bearbeitung der geotechni-
schen Fragestellungen. Im Focus stehen hier Fragen 
des Erdbaus, der Dammstandsicherheit und der Grün-
dung von Schleusen und Kanalbrücken.

Für den Ausbau der Saale wird das Raumordnungs-
verfahren vorbereitet. In diesem Rahmen wurde eine  
geotechnische Machbarkeitsstudie erstellt. Hierbei wa-
ren verschiedene Varianten für den Bau eines paral-
lel zur Saale verlaufenden Kanals zu untersuchen. Ge-
genüber gängigen Kanälen ist als Besonderheit der 
abhängig von der Wasserführung der Saale schwan-
kende Wasserstand im Kanal zu berücksichtigen. De-

Bild 2.18: Baggerarbeiten am Main
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tailfragen, wie z. B. die mögliche Querung eines Kies-
sees und die Problematik einer ggf. unter Auftrieb ste-
henden Dichtung, waren ebenfalls zu untersuchen.

Weitere Projekte des Referats lagen an der Lahn beim 
Schleusenkanal Limburg, wo durch Instabilitäten an 
Uferwänden baubegleitende Maßnahmen zur Stabili-
sierung festzulegen waren. Am Rhein wurde die Mög-
lichkeit, Deckwerkssteine für die Renaturierung einer 
Uferstrecke zu entfernen, zusammen mit dem Referat 
W1 betrachtet. An der Saar wurde der Leitdamm Wad-
gassen erstellt und eine Rutschung saniert. Hierfür war 
das Referat beratend tätig.

2.5.2 Dichtungen und Deckwerke

Im Arbeitsschwerpunkt Dichtungen wurde die Bewer-
tung neuer Herstellungsverfahren für Dichtungen fort-
gesetzt. Hierfür erfolgte eine erneute Beprobung der 
Geosynthetische Dichtungsbahn (GTD, auch „Bento-
nitmatte“) in der Ausweichstelle Eberswalde. Hier liegt 
die GTD seit fünf Jahren an der Kanalsohle. Die Ver-
suchsergebnisse an Probestücken zeigten, dass die 
Bentonitmatte auch nach fünf Jahren die Anforderun-
gen an die Durchlässigkeit erfüllt, wenngleich auch 
ohne Sicherheitsreserven, wie sie bei Tondichtungen 
üblich sind. Ergänzend wurden im Bereich der Aus-
weichstelle Temperaturmessungen im Grundwasser 
zur Detektion möglicher Leckagen durchgeführt, wo-
bei keine signifi kanten Leckagen erkennbar waren. Die 
bisherige Bewertung der GTD für den Einsatz bis zu 
Geländehöhen von 2 m kann beibehalten werden.

Bezüglich der Anwendung von Colcredur als Dich-
tungsmaterial konnten weitere Erfahrungen gesam-
melt werden. Bestätigt wurde die Notwendigkeit einer 
vorhabensspezifi schen Eignungsprüfung mit Untersu-
chung der Flexibilität. 

Bezüglich der bekannten Schäden an Asphaltdich-
tungen und Asphaltdeckwerken wurde ein Arbeitspro-
gramm mit den betroffenen WSÄ vereinbart, das in den 
nächsten Jahren durchzuführen ist. Kern dieser Arbei-
ten wird die Untersuchungen der Durchlässigkeit von 
durchwurzelten Asphaltdichtungen sein.

Weiterer Arbeitsschwerpunkt waren die Fortführung 
der Bestandsaufnahme bestehender Deckwerke, wo-
für am MDK eine Messkampagne durchgeführt wurde.

Im Rahmen der Untersuchungen zu naturnahen Deck-
werken erfolgte zusammen mit dem Referat W4 Schiff/
Wasserstraße, Naturuntersuchungen der BAW und 
dem Referat U3 Landschaftspfl ege, Vegetationskunde 
der BfG die Verteilung und Auswertung eines Frage-
bogens zur Erfassung entsprechender Deckwerke in 
der WSV. Es zeigte sich, dass in der WSV ein großer 
Bedarf für naturnahe Ufersicherungen gesehen wird. 
Konkrete Untersuchungsprogramme an bestehenden 

naturnahen Deckwerken an der Weser wurden einge-
leitet.

2.5.3 Datenmanagement

Wie auch in den vergangenen Jahren wurde die be-
stehende Gutachtendatenbank weiter optimiert. Mithil-
fe dieser Datenbank kann schnell eine Recherche al-
ler existierenden geotechnischen Gutachten durchge-
führt werden. Durch die Verwendung dieser z. T. über 
50 Jahre alten Gutachten in neuen Projekten sind die 
erforderlichen Arbeiten insbesondere für Aufschlüsse 
in der Regel deutlich reduzierbar, sodass hier ein Ter-
min- und Kostenvorteil für die WSV entsteht. 

2.6 Referat K1: Geotechnik Nord 
(Dienststelle Hamburg)

2.6.1 Überblick

Die Aufgabenschwerpunkte im Bereich projektbezo-
gener Aufgaben lagen in der Betreuung der AU-Ent-
wurfsplanungen zum Schiffshebewerk Niederfi now, in 
der Baugrundbeurteilung der Schleuse Witzeeze und 
den Hafenwänden der vierten Einfahrt im Vorhafen 
Wilhelmshaven sowie in den Ausbauplanungen von 
Untere-Havel-Wasserstraße (UHW), Elbe-Havel-Kanal 
(EHK), Teltowkanal und Flusshavel. Für die Schleuse 
Wusterwitz wurden im Rahmen der Entwurfsplanun-
gen Erddruck- und Setzungsberechnungen durchge-
führt. Außerdem wurden amtsseitige Vergaben an In-
genieur-Büros für AU-Planungen und Nachsorgemaß-
nahmen in Dammstrecken und an Querbauwerken von 
Elbe-Seiten-Kanal (ESK) und Müritz-Elbe-Wasserstra-
ße (MEW) fachlich unterstützt. Die geotechnische Be-
wertung von amtsseitig vergebenen Baugrundgutach-
ten und Gründungsempfehlungen für Brücken und 
Wehre geringer Stauhöhe wurde ebenso durch das 
Referat K1 begleitet wie die Beurteilung von Bauaus-
führungen an und in den norddeutschen Wasserstra-
ßen (z. B. Stadtstrecke Oldenburg und Böschungsrut-
schung am Küstenkanal bei km 9,75). Eine kurzfristige 
Bearbeitung war dabei notwendig. Auf Anfragen wur-
den auch Standsicherheiten und Gebrauchstauglich-
keiten bewertet. An stählernen Spundwandkonstrukti-
onen wurden auf der Grundlage von Restwanddicken-
messungen Standsicherheit und Restnutzungsdauer 
beurteilt.  

Im Bereich der Grundsatzaufgaben wurden verschie-
dene geophysikalische Detektionsverfahren im Em-
der Fahrwasser miteinander verglichen. Das Ergeb-
nis diente als Grundlage für die Auswahl neu zu be-
schaffender Messgeräte. Mit der Kalibrierung an geo-
technischen und rheologischen Parametern werden 
so zukünftig bei amtsseitigen Peilungen ohne Zeit-
verzögerung Angaben zur Nautischen Sohle zur Ver-
fügung stehen. Im Schlickrevier Brunsbüttel ergaben 
Untersuchungen, dass die in ihrem Anteil jahreszeit-
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lich schwankenden organischen Beimengungen kei-
nen nennenswerten Einfl uss auf die geotechnischen 
und rheologischen Parameter der Nautischen Sohle 
haben. Die Ergebnisse von Grundsatzuntersuchungen 
zur „Anisotropie der undränierten Scherfestigkeit von 
Klei“ wurden in einem Schlussbericht zusammenge-
fasst und sollen veröffentlicht werden.

2.6.2 Vorhafenwand an der Schleuse 
Lauenburg

Die hangseitige Vorhafenwand der Neuen Schleuse 
Lauenburg liegt bereichsweise in einer Rutschungs-
zone aus dem Jahre 1952, die erst durch kürzlich ent-
deckte Archivunterlagen und zeitgleich durch plötzlich 
auftretende horizontale Verformungen im Inklinome-
ter 15 des Monitoringsystems der neuen Schleuse im 
September 2003 bekannt wurde (siehe Bild 2.19). Eine 
sofortige Vorschüttung aus Wasserbausteinen und 
BigPacks ließ die Verformungen abklingen.

Für die Bemessung der Vorhafenwand mussten da-
raufhin die Beanspruchungen infolge Erddruck und 
Hangschub angegeben werden, die wegen der his-
torischen Rutschung in Verbindung mit veränderten 
Grundwasser- und Untergrundverhältnissen deutlich 
von den üblichen Wandbeanspruchungen einer Ufer-
wand abweichen. Zusätzliche Bohrungen und Son-
dierungen bei gleichzeitiger Aufarbeitung der Altauf-
schlüsse lieferten ein verfeinertes Baugrundmodell. 
Mit triaxialen Scherversuchen wurde die vorhandene 
Restscherfestigkeit im anstehenden Lauenburger Ton 
bestimmt und den Berechnungen mit der Finite-Ele-
ment-Methode zu Grunde gelegt. Unter Berücksich-
tigung der Spannungszustände im Ausgangszustand 
und in den einzelnen geplanten Bauphasen wurden 
die landseitigen Horizontalspannungen auf die Ufer-
wand berechnet. Daraus wurde für die Wandbemes-
sung eine Belastungsfi gur empfohlen (siehe Bild 2.20). 
Im Ergebnis wird eine rückverankerte  Bohrpfahlwand 

mit abgestuften Endtiefen zwischen Primär- und Se-
kundärpfählen zur Ausführung kommen.

2.6.3 Pfeiler der Hochbrücke Rendsburg

Für die Neueinstufung der Eisenbahnbrücke Hoch-
donn mussten zur Beurteilung des tatsächlichen Trag-
verhaltens die Verformungen der Pfeiler repräsenta-
tiv für fl ache und tiefer einbindende Fundamente un-

Bild 2.19: Vereinfachter Schnitt durch die hangseitige Vorhafenwand

Bild 2.20: Empfohlene Belastungsfi gur zur Bemessung der 
Vorhafenwand
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tersucht werden. Um die Festigkeiten der Sande seit-
lich und unter den Pfeilern mit der FEM-Methode (sie-
he Bild 2.21) zutreffend in ihrer Schwankungsbreite zu 
modellieren, wurde zunächst ein Raster von Druck-
sondierungen in der jeweiligen Pfeilerumgebung aus-
geführt. Ausgehend vom Ausgangsspannungszustand 
im ungestörten Baugrund wurden zunächst die nicht zu 
berücksichtigenden Verformungen infolge Fundament-
herstellung ermittelt. Sie sind ohne Einfl uss auf den 
Pfeilerüberbau. Für die maximalen statischen Lasten 
mit und ohne Verkehrslasten wurden dann für die Fun-
damentsohlfl ächen und für die Lagerpunkte die Set-
zungen sowie die Horizontalverschiebungen in Brü-
ckenlängs- und querrichtung ermittelt. Auch die Spreiz-
maße in Brückenquerrichtung wurden daraus für den 
auf vier Einzelfundamenten gegründeten Pfeiler be-
stimmt. Die vergleichsweise geringen rechnerischen 
Setzungen bis 7 mm, die Horizontalverformungen bis 
11 mm und die Spreizmaße bis 20 mm sind nach den 
Erfahrungen der BAW plausibel und nach neuer Statik 
unkritisch für das Bauwerk, sodass verfeinerte Berech-
nungsverfahren mit höherwertigen Stoffmodellen (z. B. 
Kriechmodelle) nicht notwendig sind.

2.6.4 Forschungsvorhaben Korrosion 

Ende März 2005 wurde der Abschlussbericht für das 
von der EUROPEAN COAL AND STEEL COMMUNITY geförderte 
EU-Projekt „Design Method for Steel Structures in Ma-
rine Environment Including the Corrosion Behaviour“ 
vorgelegt, an dem das Referat K1 – in enger Zusam-
menarbeit mit B2 (Stahlbau, Korrosionsschutz) – seit 
Projektstart 2001 maßgeblich beteiligt war. Im Jahre 
2004 wurden die maßgebenden Untersuchungen fertig 
gestellt und die Ergebnisse für den Abschlussbericht 
aufbereitet. Ziel des Projektes war ein besseres Ver-

ständnis der Mechanismen und Einfl ussfaktoren bei 
der Korrosion von Wasserbauwerken aus Stahl.

Das Referat Geotechnik Nord konnte dabei neben ei-
ner mehr als 20-jährigen, praktischen Erfahrung mit 
Spundwanddickenmessungen auch die Datenbank 
WaDiMe (= Wanddickenmessung) einbringen, in der 
inzwischen mehr als 360.000 einzelne Restwanddi-
cken-Messwerte von ca. 350 Bauwerken aus dem 
norddeutschen Raum gespeichert sind. Ausgehend 
von dieser umfangreichen Datensammlung war es 
möglich, eine statistische Beurteilung der die Korrosi-
on beeinfl ussenden Faktoren durchzuführen. Die Er-
gebnisse sind im Kapitel 6 „Forschung und Entwick-
lung“ im Einzelnen dargestellt. 

Am 24. Januar 2005 verstarb Herr Alberts (Bild 2.22), 
der das Projekt als verantwortlicher Vertreter der BAW 
engagiert betreute und seine jahrzehntelange Erfah-
rung mit der Beurteilung von korrodierenden Spund-
wänden und Pfählen einbrachte. Im Jahr 2004 verfolg-
te er das Projekt nicht nur vom Krankbett aus mit gro-
ßem Interesse, sondern trieb es auch aktiv weiter vor-
an. Er fehlt uns.

2.7 Referat BD: Baugrunddynamik 
(Dienststelle Ilmenau)

2.7.1 Überblick

Das Referat BD hat im Jahr 2004 an Aufgaben der 
WSV in den unterschiedlichsten Phasen der Projekt-
bearbeitung sowohl durch messtechnische Untersu-
chungen als auch durch Gutachten, Stellungnahmen 
und Beratungen mitgewirkt.

Gutachten wurden erarbeitet zu: 

– Rammerschütterungen beim Ausbau des EHK 
Stadtstrecke Genthin-Brückengruppe B15, B16, 
B26 und B27 (EHK-km 355,150 bis 364,750); Roß-
dorfer Altkanal RAK-km 0,000 bis 0,370)

– Erschütterungen beim Neubau der Schleuse Fürs-
tenwalde (Spree-Oder-Wasserstraße) (SOW-km 
75,000)

Bild 2.21: 3D-Modell in Pfeilerachse 25 mit Schnitt in Modell-
mitte

Bild 2.22: Herr Alberts
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– Auswirkungen von Erschütterungen beim Bau und 
Betrieb der Liegestelle UHW (km 24,920 - 25,140)

– Sanierung des unteren Schleusenvorhafens Ed-
dersheim, Proberammung (Main-km 14,800 bis 
15,350) 

– Zuarbeit zur UVU Maßnahmen an der Mosel Bau 
der zweiten Schleuse Lehmen (Mo-km 20,480)

– Erschütterungen beim Neubau der Schleuse Zer-
ben (EHK-km 344,35)

Die Ämter wurden bei Baumaßnahmen zunehmend 
auch mit messtechnischen Untersuchungen und gut-
achterlichen Stellungnahmen bei Problemfällen und ju-
ristischen Auseinandersetzungen betreut. Das Referat 
war dabei an folgenden Maßnahmen beteiligt:

– Ersatz des Vorder- und Hinterarchenwehres Rathe-
now (Vorderarche Ha-km 103,350)

– Rammung oberer Vorhafen Schleuse Fankel  
(Mo-km 58,300 – 60,100)

– Erschütterungsmessungen am Werkstatt- und  
Magazingebäude (Neubau Bauhof Berlin)

– Neubau Schleuse Wernsdorf, (SOW km 47,600)
– Brückenbau Schleuse Kleinmachnow, Teltowkanal 

(TeK-km 8,340)
– Eberswalde, Klara-Zetkin-Siedlung,  

(HOW-km 62,500 – 63,400)
– Eberswalde DB-Umfahrungsgleis, (HOW)
– Abriss und Neubau Mühlendammwehr Rathenow 

(Ha-km 103,350)
– Neubau der Schleuse Lauenburg (ELK-km 59,89)

2.7.2 Kolloquium „Erschütterungsprobleme 
bei Baumaßnahmen“

Am 17. Juni 2004 fand in der Dienststelle Ilmenau ein 
Kolloquium zum Thema „Erschütterungsprobleme bei 
Baumaßnahmen“ statt, das vom Referat BD organi-
siert und durch vier Beiträge maßgeblich mitgestaltet 
wurde. Auf dem Kolloquium wurde Herr Palloks, der 
langjährige Leiter des Referates, in den Ruhestand 
verabschiedet. Die BAW und insbesondere die Mitar-
beiter von BD bedanken sich an dieser Stelle noch ein-
mal für die sehr offene, konstruktive und angenehme 
Zusammenarbeit mit Herrn Palloks.

2.7.3 Vorbereitung einer Spundwandram-
mung im Nahbereich einer Kerosin-
Hochdruckleitung

Das Wasserstraßen-Neubauamt (WNA) Aschaffenburg 
plant seit 2003 die Instandsetzung des unteren Vorha-
fens der Main-Schleuse Eddersheim. Die Spundwände 
im unteren Vorhafen weisen Löcher auf. Die Verkehrs-
sicherheit ist damit nicht mehr gegeben, der Vorhafen 
muss schnellstens in Stand gesetzt werden. Dazu sol-
len neue Spundwände landseitig zur alten Spundwand 
eingebracht werden. Parallel zum Ufer verlaufen ver-
schiedene erdgebettete Strom- und Nachrichtenleitun-

gen sowie eine erdverlegte Rohrleitung im Abstands-
bereich R

min
 ≈ 10,6 m von der geplanten Spundwand-

trasse. Die nächstgelegenen Gebäude der Ortslage 
Eddersheim sind ca. 250 m von der geplanten Spund-
wand entfernt, der kleinste Abstand zur denkmalge-
schützten Mönchhofkapelle beträgt 210 m. Die Mönch-
hofkapelle weist starke Rissbildungen auf, deren Ursa-
chen bisher nicht geklärt werden konnten.

Die Rohrleitung ist eine Hochdruck-Pipeline, die bis zu 
400 m3/h Flugturbinenkraftstoff vom Tanklager zu den 
Abnehmern des Frankfurter Flughafens fördert. Die 
Leitungen liegen ca. 1 bis 2 m unter GOK. Über den 
Zustand der Pipeline und deren Lagerung im Boden 
liegen den Betreibern keine Unterlagen vor. Sie ver-
langen deshalb umfangreiche Beweissicherungsmaß-
nahmen.

Das Referat BD wurde damit beauftragt, die Auswir-
kungen von Rammerschütterungen auf die erdge-
betteten Leitungen, auf die Mönchhofkapelle und auf 
die mainnahe Bebauung der Gemeinde Eddersheim 
(teilweise Fachwerkhäuser) zu prognostizieren sowie 
Empfehlungen für die Beweissicherung zu erarbeiten. 

Eine genaue Feststellung der maximal von der Kerosin-
Pipeline schadfrei aufnehmbaren Erschütterungen war 
auf Grund der unzureichenden Datenlage nicht mög-
lich. Angesichts der nicht genau bekannten Größe der 
bestehenden Beanspruchung der erdverlegten Rohr-

Bild 2.23: Proberammung unterer Vorhafen Schleuse
Eddersheim
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leitung, die z. B. aus Unebenheiten der Rohrgraben-
sohle, der Verdichtung des Bodenmaterials, Druckän-
derungen beim Betrieb u. ä. herrühren können, ist eine 
pauschale Beurteilung nach Schwingungsgrößen, wie 
sie in der DIN 4150-3 vorgenommen wird, ein gang-
barer Weg. Dabei werden die zulässigen Spannungen 
im Rohr nur zu einem geringem Maße in Anspruch ge-
nommen. Bei der letzten Überarbeitung der Norm DIN 
4150, Teil 3, wurde im Zusammenhang mit der Neuein-
führung und Überprüfung der Anhaltswerte für erdver-
legten Rohrleitungen auch Kontakt mit Bearbeitern der 
Norm DIN EN 1594 „Leitungssysteme mit einem zuläs-
sigen Betriebsdruck von über 16 bar“ aufgenommen 
und die Problematik der Schwingungsbeanspruchung 
erdverlegter Rohrleitungen eingehend diskutiert. 

Die in der DIN 4150, Teil 3, genannte Größe des für 
kurzzeitige Erschütterungen angegebenen Anhalts-
wertes v

i
 = 100 mm/s für nach dem Stand der Technik 

verlegte geschweißte Leitungen aus Stahl wurde da-
bei bestätigt; bei hohen Drücken und/oder gefährlichen 
Gütern sollte aber eine Abminderung zur Erhöhung 
der Sicherheit vorgenommen werden. Es wurde des-
halb als Grenz- und Alarmwert auf der Rohrleitung die 
Schwinggeschwindigkeit v

i
 = 40 mm/s empfohlen.

Auf Grund der vorliegenden Baugrundverhältnisse 
muss ab ca. 5 – 6 m unter GOK mit einer schweren 
bis sehr schweren Rammung gerechnet werden (Boh-
lenlänge ca. 12 bis 15 m). In einem ersten Gutachten 
des Referates BD wurde für schlagendes Rammen 
eine Schwinggeschwindigkeit des Bodens im Bereich 
der Pipeline von v

i
 = 25,4 mm/s prognostiziert, die mit 

95-prozentiger Wahrscheinlichkeit nicht erreicht oder 
überschritten wird. Die Betreibergesellschaft der Pipe-
line forderte daraufhin die Einhaltung eines Grenzwer-
tes von v

i 
= 25 mm/s. Falls dieser Wert nicht eingehal-

ten werden kann, werden von der Betreibergesellschaft 
zusätzliche Dehnungsmessungen als Grundlage für ei-
nen Spannungsnachweis mit dynamischer Zusatzbe-
anspruchung empfohlen. Zulässige Werte dieser dyna-
mischen Zusatzspannungen wurden jedoch nicht an-

gegeben. Außerdem wurden Setzungsmessungen an 
drei bis fünf Stellen der Baumaßnahme zur Überprü-
fung der Lageveränderung durch regelmäßiges Nivel-
lement der Rohr-Oberkante oder durch Installation von 
Dehnmessstreifen auf der Leitung gefordert. 

Diese Forderungen wurden vom Referat BD nicht un-
terstützt. Das Freigraben der Pipeline bedeutet eine 
Störung der Lagebedingungen, die bei Bodenerschüt-
terungen zu erheblich größeren Rohrschwingungen im 
freigelegten Bereich und damit zu entsprechend grö-
ßeren Beanspruchungen führen können als bei unge-
störter Lagerung. Zur Festlegung des Bauverfahrens 
und zur Überprüfung der im Gutachten der BAW ge-
troffenen Annahmen zur Erschütterungsausbreitung 
wurde eine Proberammung durchgeführt, die vom Re-
ferat BD messtechnisch mit umfangreichen Schwin-
gungs- und Setzungsmessungen begleitet wurde (Bild 
2.23). Dabei wurden 14 Doppelbohlen unterschiedli-
cher Typen mit Schlagbär und Rüttler eingebracht und 
mit einem Rüttler gezogen. Untersucht wurden dabei 
auch die Auswirkungen der Rammhilfen Hochdruck-
spülung, Niederdruckspülung und Vorbohren.

Die Erschütterungsmessungen bestätigten die frühe-
ren Prognosen der BAW. Im Bereich der KerosinPipe-
line wird die Schwinggeschwindigkeit v

i
 = 25 mm/s bei 

Schlagrammung bzw. v
i
 = 17 mm/s beim Rütteln mit 

95-prozentiger Wahrscheinlichkeit nicht erreicht oder 
überschritten, wenn bestimmte Betriebsparameter 
der Rammgeräte eingehalten werden. An der Mönch-
hofkapelle und den Gebäuden der Ortslage Edders-
heim werden maximal 10 % der zulässigen Anhalts-
werte der DIN 4150 erwartet. Signifi kante Unterschie-
de durch die verschiedenen Einbringhilfen konnten im 
Mittel über alle Messpunkte nicht festgestellt werden. 
Im Nahbereich zeigt sich die Tendenz, dass die Ramm-
hilfen Vorbohren und insbesondere Hochdruckspülung 
zu einer Verringerung der Erschütterungen bei Schlag-
rammung führen. Einen vergleichsweise großen Ein-
fl uss auf die Erschütterungsemission hat die Drehzahl 
des Rüttlers. Es zeigten sich zwei Resonanzbereiche 
f
1
 ≈ 31 Hz und f

2
 ≈ 18 Hz des Systems Vibrationsbär – 

Bohle – Boden (Bild 2.24). Beim Rütteln in Resonanz-
Bild 2.24: Abhängigkeit der Bodenschwinggeschwindigkeit 

von der Rüttlerdrehzahl

Bild 2.25: Setzungen der GOK beim Einrütteln von Spund-
bohlen
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bereichen können mehr als 2,7fache Vergrößerungen 
der Schwinggeschwindigkeit auftreten (Bild 2.25). Die 
kontinuierliche Kontrolle der Rüttlerdrehzahl ist des-
halb eine wichtige Forderung für baubegleitende Mes-
sungen.

Die bei Proberammungen beobachteten Setzungen 
(keine durchgehende Spundwand) ermöglichten nach 
vorliegenden Erfahrungen aus Modell- und Feldversu-
chen eine Prognose der für eine geschlossene Spund-
wandtrasse zu erwartenden Setzungen. Die im Bild 
2.25 dargestellten Setzungen stellen für die Pipeline 
damit eine sichere Obergrenze dar. Das Einbringen 
der neuen Spundwand durch Rammen und/oder Rüt-
teln führt mit hoher Wahrscheinlichkeit nicht zu Schä-
den an den genannten Schutzgütern durch direkte 
Schwingungseinwirkungen oder Setzungen des Bau-
grundes.
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3 Wasserbau im Binnenbereich

3.1 Vorbemerkung

Die Entwicklung der verkehrswasserbaulichen Aufga-
ben ist gekennzeichnet durch eine zunehmend inte-
grale Betrachtung des “Systems Wasserstraße” unter 
Berücksichtigung zahlreicher und zum Teil konkurrie-
render Nutzungsaspekte. So orientiert sich die was-
serbauliche Optimierung auch an wirtschaftlichen und 
ökologisch-landeskulturellen Gesichtspunkten und be-
rücksichtigt bei räumlich und hydraulisch zusammen-
hängenden Einzelmaßnahmen auch eventuelle Rück-
kopplungs- und Summationseffekte. Mit modernsten 
Methoden wird das operationelle Wasserstraßenma-
nagement zur Optimierung der laufenden Unterhaltung 
unterstützt. In diesem Zusammenhang ist die Erstel-
lung von Abstimmungsunterlagen zwischen den bei-
den Ressorts Verkehr und Umwelt zu nennen, die u. a. 
dezidierte hydromorphologische Betrachtungen auf 
Unterhaltungsebene erfordern.

Hierzu waren auch im Berichtszeitraum 2004 umfang-
reiche methodische Entwicklungen erforderlich, so-
wohl im mathematischen als auch im physikalischen 
Modellbereich. Zahlreiche ein-, zwei und dreidimensi-
onale hydronumerische Modelle konnten für Bauwer-
ke und Strecken von Rhein, Mosel, Elbe, Oder und die 
Donau mit und ohne Berücksichtigung des Feststoff-
transports erstellt oder aktualisiert werden. Die physi-
kalisch-numerische Aufarbeitung der Wechselwirkung 
Schiff-Wasserstraße erreichte mit der Herausgabe der 
BAW-Mitteilungen “Grundlagen zur Bemessung von 
Böschungs- und Sohlensicherungen” (GBB) einen be-
deutenden Meilenstein. 

Gerade die Evaluierung der Möglichkeiten und Folgen 
einer zunehmenden Auslastung bestehender Wasser-
straßen durch größere und stärker motorisierte Schiffe 
ist derzeit eine zentrale verkehrswasserbauliche Fra-
gestellung. So wurde das hierzu angebotene Kolloqui-
um “Bemessung von Böschungs- und Sohlensicherun-
gen an Binnenwasserstraßen” auf Grund der großen 
Nachfrage wiederholt und konnte zusammen mit dem 
Kolloquium “Automatisierte Wasser- und Energiebe-
wirtschaftung in staugeregelten Flüssen” einen großen 
Nutzer- und Interessentenkreis in der WSV, der Schiff-
fahrtstreibenden und in der Industrie ansprechen.

Stellvertretend für die Beteiligung an zahlreichen fach-
lichen Arbeitskreisen soll an dieser Stelle die Mitarbeit 
in den beiden internationalen Working Groups PIANC 
EnviCom WG12 “Sustainable Waterways within the 
Context of Navigation and Flood Management” und 
PIANC InCom WG27 “Guidelines to reduce Environ-
mental Impacts of Vessels“ erwähnt werden, in denen 
das jeweilige Verhältnis Wasserstraße zu Hochwasser 
bzw. Umwelt betrachtet und Richtlinien für eine nach-

haltige und umweltfreundliche Gestaltung erarbeitet 
werden.

Die nachfolgend vorgestellten Auftragsbearbeitungen 
des Jahres 2004 sollen einen exemplarischen Einblick 
über das Leistungsspektrum der Abteilung Wasserbau 
im Binnenbereich geben.

3.2 Referat W1: Flusssysteme I

Sedimentationsproblematik im Oberwasser der 
Stauhaltung Iffezheim

In der oberen Wehrbucht der Stauhaltung Iffezheim 
sind regelmäßige Baggerungen notwendig, um die 
Hochwassersicherheit der Seitendämme zu gewähr-
leisten. Das zuständige Wasser- und Schifffahrtsamt 
(WSA) Freiburg hat die BAW beauftragt, Lösungen 
zu erarbeiten, die eine Ablagerung der Feststoffe im 
Oberwasser der Staustufe deutlich reduzieren. Da die 
hydraulischen Verhältnisse im Oberwasser den Sedi-
mentationsprozess entscheidend beeinfl ussen, ist die 
gezielte Änderung der für die Ablagerungen maßge-
benden Strömungssituationen erstes Untersuchungs-
ziel.

Grundlage der Untersuchungen ist die detaillierte 
Kenntnis der derzeitig wirksamen hydrologischen, hy-
draulischen und morphodynamischen Prozesse. Hier-
bei gilt es u. a. folgende Fragen zu beantworten: Wel-
che Abfl usssituationen sind zu welchen Anteilen für die 
beobachteten Ablagerungen verantwortlich? Durch 
welche Strömungsstrukturen sind diese Abfl usssitu-
ationen gekennzeichnet? Welche dieser Strukturen 
und Fließgeschwindigkeiten sind besonders ablage-
rungsrelevant? Welche Eigenschaften weisen die ein-
getragenen Feststoffe auf und welche Feststofftrans-
portprozesse (Schwebstoff und/oder Geschiebe) spie-
len für die Ablagerungen die entscheidende Rolle? Zur 
Beantwortung dieser Fragen wurden die vorhandenen 
hydrologischen, hydraulischen und morphologischen 
Daten gründlich analysiert. Aufbauend auf den Ergeb-
nissen werden zurzeit die Wirkungen konstruktiver als 
auch operativer Maßnahmen mittels mehrdimensiona-
ler hydrodynamischer als auch morphodynamischer 
Modelle gezielt untersucht.

Auf der Grundlage eines hochaufgelösten zweidimen-
sionalen numerischen Modells wurden erste hydrauli-
sche und morphodynamische Berechnungen zur Ana-
lyse des Ist-Zustands und zur Erarbeitung von Lö-
sungsstrategien zur Reduzierung der Ablagerungen 
durchgeführt. Die Ergebnisse stationärer als auch in-
stationärer Berechnungen zeigen, dass die maß-
geblichen hydraulischen Situationen, die zur Verlan-
dung beitragen, durch eine geringe Anströmung des 
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Wehres bei gleichzeitiger Volllast des Kraftwerks 
(1100 m³/s) gekennzeichnet sind. Bei diesen Strö-
mungssituationen bildet sich über dem Anlandungs-
bereich ein ausgedehntes Wirbelsystem. Die Aus-
dehnung dieses Wirbels, der mit ca. 0,02 bis 0,15 m/s 
Fließgeschwindigkeit rotiert, entspricht annähernd den 
Abmessungen des Baggerfeldes. Erste Variantenstu-
dien zeigen, dass die Installation einer schmalen Leit-
wand etwa in Mitte des Wehrkanals (Bild 3.1), begin-
nend an der Abzweigung des Wehrkanals bis unmittel-
bar zum Wehr, die Entwicklung des im Ist-Zustand be-
obachteten Wirbelsystems verhindert. 

Zur Validierung der hydro- und morphodynamischen 
Berechnungen wurden räumlich hochaufl ösende Mes-
sungen der Fließgeschwindigkeiten mittels ADCP so-
wie Schwebstoffvielpunktmessungen in verschiede-
nen Querschnitten im Hauptstrom, Kraftwerkskanal 
und Wehrkanal durchgeführt. Durch die Befahrung der 
Gewässersohle im Nahbereich der Staustufe mit ei-
ner Unterwasserkamera (Bild 3.2) wurden Erkenntnis-
se bezüglich der Sedimentzusammensetzung und der 
Transportmechanismen gewonnen. 

Für ein tieferes Prozessverständnis und zur Kalibrie-
rung der numerischen Modelle ist eine Verbesserung 
der Datenbasis notwendig. Zu diesem Zweck werden 
im Jahr 2005 umfangreiche Naturmessungen durchge-
führt. Mit dem Aufbau eines dreidimensionalen hydro-
numerischen Modells wurde begonnen, um den ver-
tikalen Strömungskomponenten Rechnung zu tragen 
und um die Abmessungen geplanter baulicher Ele-
mente zu optimieren.

Geschiebezugabe und Sohlstabilisierung unter-
halb von Iffezheim

Ergänzend zur Geschiebezugabe wird unterhalb der 
Staustufe Iffezheim die Rheinsohle durch Zugabe gro-
ben Materials stabilisiert, um die vertraglich zwischen 
Deutschland und Frankreich vereinbarten Niedrigwas-
serspiegellagen zu halten. Im Jahre 2004 wurde ein 
Taucherschachteinsatz mit dem Tauchglockenschiff 
(TGS) Carl Straat in der Strecke Rhein-km 335,5 bis 
344,7 durchgeführt, bei dem 17 Querprofi le beprobt 
wurden, wobei in sieben dieser Profi le insgesamt 33 
Gefrierkerne entnommen wurden (Bild 3.3). Durch die 
Entnahme von Gefrierkernen des Sohlmaterials kön-
nen die Stabilisierungsmaßnahmen und die Geschie-
bezugaben sowie Sohlumlagerungsprozesse nachvoll-
zogen und Geschiebekennwerte für verschiedene Tie-
fen der Rheinsohle abgeleitet werden. Diese Kenngrö-
ßen sind Grundlagendaten für die Simulation morpho-
dynamischer Prozesse in physikalischen als auch nu-
merischen Modellen. 

Feststofftransportmodellierung im Bereich der 
Moselmündung

Zur Optimierung der Geschiebezugabe im Moselmün-
dungsbereich Rhein-km 582,0 bis 599,0 wurde ein ein-
dimensionales Feststofftransportmodell aufgebaut, mit 
dem Prognosen zur Entwicklung der Sohllagen ohne 
Zugabe von Geschiebe bis zum Jahr 2015 erstellt wur-
den. Mit diesem Modell werden künftig Szenarienrech-
nungen durchgeführt, um die Geschiebezugabe in en-

Bild 3.1:  Änderung der Strömungssituation bei geringer An-
strömung des Wehrs durch Einbau einer Leitwand 
im Wehrkanal (Q = 1300 M³/s)

Bild 3.2: Einsatz einer Unterwasserkamera im Oberwasser 
der Staustufe Iffezheim

Bild 3.3:  Gefrierkern der Rheinsohle unterhalb Iffezheim
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ger Zusammenarbeit mit dem WSA Bingen, insbeson-
dere hinsichtlich abfl ussabhängiger Dosierung und 
Korngrößenzusammensetzung des Zugabematerials, 
zu optimieren.

Online-Simulation des frei fl ießenden Rheins

Das instationäre 1D-HN-Modell des Rheins zwischen 
Iffezheim (Rh-km 352) und der holländischen Gren-
ze bei Lobith (Rh-km 865) wurde vervollständigt, wo-
bei das Modell anhand der Wasserspiegelfi xierung des 
extremen Niedrigwassers vom September 2003 verifi -
ziert werden konnte. Um die Zufl ussmengen der Mo-
sel im Modell zeitreferenziert zu erfassen, wurde das 
Berechnungsverfahren CasCade erweitert. Der Pe-
gel Koblenz, ca. 300 m oberstrom der Moselmün-
dung, liegt im Rückstaubereich des Moselzufl usses. 
Mittels des kalibrierten Modells wurde eine Schar von 
Schlüsselkurven am Pegel Koblenz errechnet, jeweils 
mit den Abfl üssen im Rhein zwischen NNW und HHW 
und einem Moselzufl uss ansteigend von NNW

Mosel
 bis 

HHW
Mosel

. Diese Schar von Abfl uss-/Wasserstands-Kur-
ven ergibt eine im Raum liegende Abfl ussfl äche. Aus 
dem für jeden Berechnungszeitschritt abgerufenen Pe-
gelwert am Pegel Koblenz ergibt sich somit der Zufl uss-
wert der Mosel in diesem Zeitintervall. Die Ergebnisse 
von Naturmessungen bestätigen dieses Vorgehen.

In einem weiteren Schritt wurde die Netzwerkfähigkeit 
des Modellsystems verbessert, wodurch sich Vorteile 
hinsichtlich der Pfl ege und Aktualisierung des Rhein-
modells ergeben.

Modelluntersuchungen am Niederrhein

Die Untersuchung der Problematik in der Stadtstrecke 
Köln (eingeschränkte Abladetiefe im Bereich der Deut-
zer Platte) wurde im Jahr 2004 durch die hydrodyna-
misch-numerische Betrachtung von Flussregelungs-
maßnahmen im Bereich Köln-Niehl fortgeführt. Für 
die bereits vor Jahren in gegenständlichen Modellen 
konzipierten Regelungsbauwerke zeigen die aktuellen 
Untersuchungen, dass deren wasserspiegelstützende 
Wirkung im Bereich der Deutzer Platte weitestgehend 
abgeklungen ist. Regelungskonzepte für die Deutzer 
Platte können daher unabhängig von den fl ussbauli-
chen Maßnahmen im Bereich Köln-Niehl betrachtet 
werden. Einzig eine Maßnahme im linken Rheinvor-
land (bei Leverkusen) hat bei Hochwasserabfl uss im 
Bereich Deutz noch eine wasserspiegelsenkende Wir-
kung von ca. 2 cm. Diese Maßnahme kann daher zur 
Kompensation von Regelungsbauwerken im Bereich 
der Deutzer Platte angesetzt werden.

Verlandungsproblematik im Bereich der Hafen-
mündung des Hafens Rheinhausen

Im Rheinabschnitt Duisburg-Rheinhausen befi n-
det sich am linken Innenufer der Hafen Rheinhausen 

(Rhein-km 773,5), der als großer Umschlaghafen für 
Containerschiffe von und nach Rotterdam ausgebaut 
wird. Im Bereich der Hafeneinfahrt kommt es zu stän-
dig wiederkehrenden Verlandungen. Daher ist der Ha-
fenbetreiber, die Hafen Duisburg-Rheinhausen GmbH, 
gezwungen, durch regelmäßige Baggerungen (bis zu 
80.000 m³/a) die Hafeneinfahrt für die Schifffahrt frei-
zuhalten. Die BAW erhielt vom Hafenbetreiber den Auf-
trag zur Erstellung einer Studie zur Entschärfung der 
Verlandungsproblematik. In Abstimmung mit dem WSA 
Duisburg-Rhein werden im Rahmen dieser Untersu-
chungen unterschiedliche Flussregelungsmaßnahmen 
konzipiert und hinsichtlich ihrer Wirksamkeit und Hoch-
wasserverträglichkeit bewertet.

Lagestabilität von Waschbergen

Seit den 30er-Jahren des letzten Jahrhunderts wird 
im Raum Duisburg-Wesel der Steinkohlenbergbau 
auch unter dem Rheinstrom und seinen Vorländern 
betrieben. Seit 1976 werden die Sohlmassenverlus-
te im Bereich des Bergwerks Walsum durch Zuga-
be von Waschbergematerial (Nebenprodukt aus der 
Steinkohleproduktion) ausgeglichen. Durch den Ein-
bau, der hauptsächlich im Stromabschnitt zwischen 
Rhein-km 795 und 807 stattfand, besteht die Strom-
sohle abschnittsweise aus Waschbergematerial von 
mehreren Metern Mächtigkeit. Neuere Festlegun-
gen sehen die endgültige Schließung des betroffenen 
Bergwerks Walsum zum 1. Januar 2009 vor, sodass in 
einigen Jahren kein bergsenkungsbedingter Sohlaus-
gleich mehr notwendig sein wird. Es stellt sich somit 
die Frage, inwieweit das bereits eingebrachte Wasch-
bergematerial langfristig als Sohlmaterial geeignet ist. 
Ziel der Wasser- und Schifffahrtsverwaltung (WSV) ist 
es, den von Bergsenkungen betroffenen Rheinstrom-
abschnitt langfristig derart zu gestalten, dass er sich 
in seinen Sohlstabilitätseigenschaften nicht von den 
ober- und unterstrom angrenzenden Stromabschnitten 
unterscheidet.

Die BAW wurde daher vom WSA Duisburg-Rhein mit 
Untersuchungen der langfristigen Lagestabilität des 
zum bergsenkungsbedingten Sohlausgleich einge-
brachten Waschbergematerials beauftragt. Einen Be-
arbeitungsschwerpunkt stellen Laboruntersuchungen 
dar, die der Ermittlung bodenphysikalischer und gra-
nulometrischer Parameter dienen, sowie hydraulische 
Rinnenversuche, die Aufschluss über das Stabilitäts- 
und Transportverhalten des Waschbergematerials im 
Vergleich zum natürlich anstehenden Sohlenmaterial 
geben sollen.

Verlegung der Straßenbrücke in Wesel (Rhein-km 
813,85)

Im Rahmen der Neutrassierung der Bundesstraße B58 
bei Wesel ist ca. 40 m unterstrom der bestehenden 
Rheinbrücke (Rh-km 813,850) ein Brückenneubau ge-
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plant. Diese Maßnahme beinhaltet den Rückbau der 
alten Brücke mit der zugehörigen linksseitigen Stra-
ßenzufahrtsrampe inklusive Widerlager und der Brü-
ckenpfeiler im Flussbett.

Die linksseitige Zufahrtsrampe ragt weit in das Vorland 
hinein und bildet somit bei Hochwasserabfl uss eine 
Engstelle, die durch den Brückenneubau vermindert 
wird. Im Auftrag des WSA Duisburg-Rhein war mittels 
eines 2D-HN-Modells zu klären, welchen Einfl uss die 
Baumaßnahme auf die Morphodynamik und die Was-
serstände des Rheins hat. Die Untersuchungen zeig-
ten, dass die durch den Rückbau der Brücke beding-
te Querschnittsaufweitung zu einer unerheblichen Ver-
minderung der Fließgeschwindigkeiten bei den bettbil-
denden Abfl üssen im Bereich MW bis MHW führt, so-
dass kein merklicher Einfl uss auf die Morphodynamik 
zu erwarten ist. Extreme und entsprechend seltene 
Hochwasser (erheblich über MHW) erfahren die erwar-
tete deutliche Wasserspiegelabsenkung.

Planung und Regulierung Rheinstromabschnitt 
Xanten-Rees (Rhein-km 829,0 bis 841,0)

Zur Beurteilung verschiedener fl ussbaulicher Maßnah-
men zur Vergleichmäßigung des Geschiebetriebs bei 
einer Fahrrinnentiefe von GlW - 2,80 m auf einer Brei-
te von 150 m wurde im Auftrag des WSA Duisburg-
Rhein, Sachbereich 4, in Wesel, ein zweidimensiona-
les hydronumerisches Modell für den Rheinabschnitt 
Xanten-Rees aufgebaut.

Erster Untersuchungsgegenstand war der Bau ei-
ner linksrheinischen Buhnengruppe im Bereich Ober-
mörmter (Rhein-km 833,6 bis 835,0). In diesem Rhein-
abschnitt befi ndet sich ein Mittelgrund, der regelmäßi-
ge Baggerungen erforderlich macht, um die erforderli-
che Tiefe der Fahrrinne zu gewährleisten. Die geplan-
te Buhnengruppe (Bild 3.4) soll den Mittelgrund dauer-
haft beseitigen oder zumindest die Häufi gkeit der Bag-

gerungen drastisch reduzieren. Zur Stabilisierung der 
Stromsohle und zur Verbesserung des Hochwasser-
schutzes ist im selben Stromabschnitt eine Flutmul-
de auf dem linken Vorland geplant, die sich zur Zeit im 
Planfeststellungsverfahren befi ndet. Vor diesem Hin-
tergrund war die Buhnengruppe nicht nur mit dem Ziel 
der Verstetigung des Geschiebebetriebs und der Stüt-
zung der NW- und MW-Spiegellagen sondern auch 
hinsichtlich der Folgen für die Wirksamkeit der Flutmul-
de zu beurteilen. 

Die Ergebnisse der Untersuchungen bestätigen die 
Nützlichkeit der Buhnengruppe in Bezug auf die An-
landungsproblematik und zeigen, dass Änderungen 
der HW-Spiegellagen durch die Maßnahme vernach-
lässigbar sind. Die Flutmulde auf dem linken Vorland 
wird in ihrer Abfl usskapazität nicht beeinträchtigt, so-
dass ein Bau der linksrheinischen Buhnengruppe un-
eingeschränkt empfohlen wird.

3.3 Referat W2: Flusssysteme II

Im Rahmen der vertieften Untersuchungen zum 
Donauausbau auf der Strecke Straubing–Vilshofen 
musste durch die Rhein–Main–Donau Wasserstra-
ßen GmbH (RMD) der rechnerische Nachweis der 
Wirksamkeit des Hochwasserschutzkonzepts für das 
Raumordnungsverfahren (ROV) erbracht werden. Zur 
Optimierung des Rechenzeitbedarfs der RMD für die 
Fragestellung führte die BAW im Auftrag der RMD eine 
Untersuchung zur Berücksichtigung von Buhnen in 
2D–HN–Modellen im Hochwasserfall durch (vgl. Bild 
3.5). 

Es wurden verschiedene Ansätze zur Modellierung der 
Buhnen in den Teilstrecken der Donau analysiert. Die 
besten Ergebnisse bei akzeptabler Rechenzeit liefer-
te der Tubulenzmodellansatz von Elder in Kombinati-
on mit einem konservativen Ansatz der turbulenten Im-
pulsdisperion im Spannungstensor der Navier-Stokes-
Gleichungen. Bei der Berechnung von Hochwasser-
szenarien sind im Rahmen der Vorhersagegenauigkeit 

Bild 3.4: 3D-Darstellung (5-fach überhöht) der linksrheini-
schen Buhnengruppe und der geplanten Flutmul-
de Rheinabschnitt Xanten-Rees

Bild 3.5:  Buhnengruppe unterstrom der Isarmündung; im 
Hintergrund ist der Schüttkegel der Isar zu erken-
nen.
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auch bei grob diskretisierten Buhnen gute Prognose-
werte der Wasserspiegellagen zu erwarten. 

Vor dem Hintergrund der Bewertung des Hochwas-
serschutzes der Stauhaltungen Bad Abbach, Strau-
bing und Kachlet ermittelte die BAW auf der Basis der 
jeweils aktuellen Sohlgeometrien die rechnerischen 
Hochwasserstände bei einem Hochwasserereignis mit 
einem Wiederkehrintervall des Abfl usses von 100 Jah-
ren (HQ

100
). 

Die Labermündung wurde mit dem Bau der Stauhal-
tung Straubing über den sogenannten Laberableiter in 
den Unterstrom des Stauwehrs verlegt. Die BAW über-
prüfte und beurteilte im Jahr 2004 die Sohlstabilität des 
Laberableiters.

Die für das Projekt ARGO-Donau vorgesehene ein-
dimensionale HN-Modellierung ist fertig gestellt. Das 
2D–HN–Modell der ca. 80 km langen frei fl ießenden 
Strecke der Donau wurde im Bereich der Isarmündung 
aktualisiert. Darüber hinaus wurden für die Stauhaltun-
gen Straubing und Geisling ebenfalls 2D–HN–Modelle 
aufgebaut. Geomorphologische Grundlagendaten im 
Abschnitt zwischen Kelheim und Kachlet wurden wei-
ter aufbereitet und stehen nun in einem Auskunftssys-
tem zur Verfügung.

Im Auftrag des WSA Eberswalde untersucht das Refe-
rat W2 die Oder oberhalb von Hohenwutzen. Ziel der 
Untersuchungen ist es, ein Regelungskonzept zu ent-
wickeln, mit dem die Fahrrinne stabilisiert werden kann, 
die nutzbare Tauchtiefe erhöht wird und die Hochwas-
serabfuhr in keinem Fall negativ beeinfl usst wird. Die 
derzeitigen Unterhaltungskonzepte für das polnische 
und deutsche Ufer sind weder einheitlich noch optimal 
für die Besonderheiten dieser Strecke (feines Sohlma-
terial, große und dynamische Sandbänke). Insbeson-
dere gibt es erhebliche Unterschiede in den polnischen 
und deutschen Sichtweisen bezüglich geeigneter Re-
gelungsbauwerke und Bauwerkssollhöhen. 

Im Jahr 2004 wurde die Analyse des Ist-Zustandes so-
wie der ersten Unterhaltungsvarianten am Modell ab-
geschlossen. Da der Streckenabschnitt derzeit zum 
Teil in einem extrem schlechten und durchgängig un-
einheitlichem Zustand ist, bringen schon relativ gering-
fügige Unterhaltungsmaßnahmen (z. B. Abfl achung 
der Buhnenköpfe auf die Sollneigung von i. M. 1:10) 
deutliche Verbesserungen der nutzbaren Tauchtiefe 
für die Schifffahrt. Die zum Teil extrem großen Kolke im 
Uferbereich (Länge > 400 m) würden weitgehend be-
seitigt und die Wasserabfuhr wieder in der Flussmitte 
gebündelt. 

Eine beidseitige Anpassung der Buhnen an die in der 
Oderdokumentation (1966–1973) zwischen polnischen 
und deutschen Verwaltungen vereinbarten Sollzustän-
de (Streichlinie und Bauwerkssollhöhe) bringt hier meh-

rere Dezimeter mehr an Fahrrinnentiefe, ohne dass die 
Hochwasserstände wesentlich verändert würden. Das 
geforderte Ziel von 1,60 m unter GlW

115d
 wird damit 

durchgängig erreicht. Die Variante zeigt darüber hin-
aus, dass durch Wiederherstellung des Sollzustandes 
die Unterschreitungswahrscheinlichkeit des Bezugs-
wasserstandes wesentlich reduziert werden kann.

Das Projekt Hohenwutzen ist in engem Zusammen-
hang mit der Grobanalyse der Grenzoder zu sehen, da 
die Untersuchungsstrecke und die Varianten u. a. hin-
sichtlich ihrer Übertragbarkeit auf die gesamte Grenz-
oder ausgewählt wurden.

Im Rahmen der Grobanalyse der Grenzoder sind 
verschiedene Szenarien zur Wiederherstellung und 
Optimierung der vorhandenen Strombauwerke auf der 
gesamten deutsch–polnischen Grenzstrecke zu unter-
suchen. Ziel der Untersuchung ist es, für unterschied-
liche  Ausbauzustände zu ermitteln, welche Tauchtie-
fenverbesserungen gegenüber dem heutigen Zustand 
möglich sind. Als numerische Untersuchungsmethode 
wurde ein eindimensionales Feststofftransportmodell 
(HEC6) gewählt. Mit dieser Methode lassen sich groß-
räumig und langfristig (Jahre bis Jahrzehnte) Änderun-
gen in den Abfl ussgeometrien sowohl in der Hydraulik 
als auch in der Sohlreaktion abbilden. Die Mitbetrach-
tung der Sohlreaktion ist wegen der hohen Dynamik 
der sandigen Odersohle bei allen Unterhaltungs- und 
Ausbaumaßnahmen unumgänglich.

Die zu untersuchenden Szenarien umfassen, wie im 
Projekt Hohenwutzen, die Wiederherstellung der vor-
handenen Strombauwerke, die Veränderung der vor-
handenen Strombauwerke auf der Grundlage des 
Regelungsentwurfes der Oderdokumentation (1966–
1973) und einer Neutrassierung (Wierzbicki–Entwurf).

Die Strecke von Od-km 600,00 bis 645,00 wurde geo-
metrisch aufbereitet und hydraulisch geeicht. Darauf 
aufbauend wurde das Teilmodell von der Warthemün-
dung (Od-km 617,6) bis Hohensaaten (Od-km 667,00) 
vervollständigt und zusammenhängend hydraulisch 
und morphologisch für das gesamte Abfl ussspektrum 
geeicht. Erste Variantenrechnungen wurden durchge-
führt und die Zusammenfassung der Berechnungser-
gebnisse im Informationssystem HYMOINFO begon-
nen.

An der Oder bei Od-km 605 sind zwischen Reitwein 
und Küstrin–Kietz zahlreiche Buhnen am deutschen 
Ufer, unter anderem durch Militärmanöver der sowje-
tischen Armee, erheblich zerstört. Durch die deutlich 
verminderte Regelungswirksamkeit lagerten sich Sedi-
mente in der Gewässermitte ab, wodurch eine erheb-
liche Schwachstelle für die Schifffahrt und für den Eis-
brechereinsatz entstand (vgl. Bild 3.6). Andererseits 
konnten sich in den ehemaligen Buhnenfeldern als 
ökologisch wertvoll betrachtete Uferstrukturen (Inseln, 
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Steilufer, wechselnde Rinnen) ausbilden. Die BAW un-
tersucht mit Hilfe eines aerodynamischen Modells Va-
rianten, mit denen die Buhnenunterhaltung in dieser 
Strecke dahingehend optimiert werden kann, dass so-
wohl die Sicherheit und Leichtigkeit der Schifffahrt als 
auch die morphologische Dynamik im Uferbereich er-
halten bleiben kann. Darüber hinaus werden Unterhal-
tungsverfahren untersucht, die auf angrenzende Be-
reiche übertragbar sind. Das aerodynamische Modell 
bildet die Strecke von Od-km 603,6 bis 606,7 im Län-
genmaßstab 1:350 und im Höhenmaßstab 1:175 ab. 
Es werden Untersuchungen bei mittleren Durchfl üs-
sen (umströmte und überströmte Regelungsbauwer-
ke) durchgeführt, weshalb die weiten Oder-Vorländer 
nur im Ufernahbereich modelliert wurden. Ein eindi-
mensionales hydrodynamisch–numerisches Modell 
der Strecke Od-km 600 bis 617,4 ergänzt die Unter-
suchungen.

Im Jahr 2004 wurde der Aufbau des aerodynamischen 
Modells beendet, wobei ein neues Verfahren zur Her-
stellung des Geländemodells genutzt wurde. Im Oder-
modell waren naturähnliche Strukturen nachzubilden 
und aus der Natur standen durch Laserscan-Befl iegun-
gen des Geländes und Flächenpeilungen der Gewäs-
sersohle fl ächenhafte Informationen zur Verfügung. 
Vor diesem Hintergrund konnte erstmals ein Schicht-
fräsverfahren (rapid prototyping) genutzt werden, das 
Strukturen in der Natur von 0,875 x 0,875 m Größe und 
im Modell von 2,5 x 2,5 mm Größe nachbildet. Das fer-
tige Modell verfügte durch die abgebildeten Ufer-, Bau-
werks- und Sohlstrukturen (Bild 3.7) und die Fräsrau-
heit über eine ausreichende Modellrauheit, sodass kei-
ne weitere Modellkalibrierung erforderlich war. 

Neben dem Ist-Zustand untersuchte das Referat W2 
verschiedene Varianten, die zum einen auf einer Re-
gelunterhaltung (Buhnen) und zum anderen auf einer 
angepassten Regelung mit Parallelwerken basieren. 
Die Varianten werden nach fl ächigen Geschwindig-
keitsmessungen an der Position im Luftstrom, die der 
Natur-Wasseroberfl äche entspricht, mit Laser-Doppler-
Anemometrie und Messung von Geschwindigkeitsver-
teilungen in ausgewählten Querschnitten (Hitzdraht-
anemometrie) bewertet. Die Untersuchungen werden 
2005 fortgeführt.

Auf der Strecke Hafen Schwedt/Oder – Ostsee wur-
den weitere Untersuchungen zum Verkehr mit binnen-
gängigen Seeschiffen im Auftrag des WSA Eberswal-
de durchgeführt.

Vor dem Hintergrund des Beginns des ROV für den 
Schleusenkanal Tornitz, der die Anbindung der Saale 
an die Elbe verbessert, sind die Ansätze der Telematik 
zur Gewährleistung der Sicherheit und Leichtigkeit der 
Schifffahrt in diesem Flussabschnitt und in der Strecke 
zwischen Saalemündung und dem Wasserstraßen-
kreuz Magdeburg (WKM), die die Stadtstrecke Mag-
deburg umfasst, weiter zu verfolgen. In der ARGO-Pi-
lotstrecke der Elbe (El-km 264,1-290,7) betreibt die 
BAW ein 1D-HN-Modell, das vor dem Hintergrund des 
ROV Schleusenkanal Tornitz im Jahr 2004 von der 
Saalemündung (El-km 290,7) bis nach Magdeburg (El-
km 343,6) verlängert wurde. 

Im Rahmen des Abstimmungsprozesses zwischen 
BMU und BMVBW nach dem Elbe–Hochwasser 2002 
war im Jahr 2004 für sieben Strecken (Griebo, Cos-
wig, Stenz, Steckby, Werben, Abbendorf und Wilken-
storf) das Erfordernis der Unterhaltung aus hydrau-
lisch–morphologischer Perspektive nachzuweisen. Die 
Begutachtung der sieben Strecken hat ergeben, dass 
eine Instandsetzung der Buhnen zur Aufrechterhaltung 
des dynamischen Sohlgleichgewichts und zur Gewähr-
leistung von Sicherheit und Leichtigkeit des Schiffsver-
kehrs sowie zum Schutz des Eigentums Dritter (Ufer-
schutz, Deichschutz) erforderlich ist. Weiterhin wurden 

Bild 3.6: Luftbilder des Schadensbereichs aus den Jahren 
1992, 2003 und 2004

Bild 3.7: Ausschnitt aus dem Luftmodell der Oder bei 
Reitwein-Kietz ohne Farbanstrich
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am Beispiel der Strecke zwischen Damnatz und Hitz-
acker die Anforderungen an die Sicherstellung des Eis-
aufbruchs erläutert.

Im Ergebnis der Untersuchungen konnte festgestellt 
werden, dass bei Nichtunterhaltung der Regelungs-
bauwerke durch zunehmenden Verfall davon auszuge-
hen ist, dass die vor dem Elbehochwasser 2002 vor-
handene Mindestfahrrinnentiefe von 1,60 m – sowie 
von 1,50 m unter GlW zwischen Dresden und Schöna 
– durch Baggerung allein nicht gewährleistet werden 
kann. Die Ausweisung dieser Mindestfahrrinnentiefen 
erfolgt bereits mit abschnittsweisen Fahrrinnenbreiten-
einschränkungen.

Nicht gepfl egter Bewuchs auf den Regelungsbauwer-
ken und im Vorland wirkt hochwasseraufhöhend und 
erschwert die Eisabfuhr. Starke Durchwurzelung wirkt 
bauwerkszerstörend.

Durch die Instandsetzung der Regelungsbauwerke 
wird der Geschiebetransportprozess verstetigt. Die 
Oberfl ächen- und Grundwasserstände werden durch 
Instandhaltungsmaßnahmen langfristig nicht verän-
dert.

Die Unterhaltung erfolgt basierend auf den Parametern 
des bestehenden Regelungssystems, das auf der Ba-
sis von Berechnungen, Modell– und Naturversuchen 
sowie langjähriger Erfahrungen optimiert wurde. Zum 
Nachweis der Eignung der gültigen Sollparameter für 
die Unterhaltungsmaßnahmen wird das Regelungs-
konzept für die deutsche Binnenelbe überprüft. Die 
Maßnahmen der WSV werden in erster Linie mit dem 
Regelungsziel durchgeführt, defi nierte Fahrrinnentie-
fen (Mindestwassertiefe im Bereich der Fahrrinne) zu 
gewährleisten. Das Hauptregelungsziel ist die Gewähr-
leistung einer Fahrrinnentiefe von 1,6 m unter dem Be-
zugswasserstand GlW (siehe Bild 3.8).

In diesem Zusammenhang wurden fl ussmorphologi-
sche Betrachtungen durchgeführt, ob und mit welchem 
Aufwand Tiefeninformationen im ARGO–System an 
der Elbe in ausreichender Genauigkeit und Aktualität 
zur Verfügung gestellt werden können.

Die Untersuchungen ergaben, dass die Schifffahrt in-
nerhalb der ARGO-Versuchsstrecke nicht durch wan-

dernde Sandbänke mit folglich ständig veränderlichem 
Talweg behindert wird Dennoch zeigen die Messun-
gen, dass lokale Ablagerungen die Fahrrinne tempo-
rär einschränken; hochwasserbedingte Ablagerungen 
tauchten wiederholt an den gleichen Stellen auf. Nach 
langen Niedrigwasserperioden ist die Flusssohle ein-
geebnet und damit relativ glatt. Bei mittlerem bis bord-
vollem Abfl uss bilden sich Transportkörper.

Im Zuge der Deichsanierung an der Elbe ist im Raum 
Lenzen die Rückverlegung des Deiches im rechten 
Vorlandbereich (El-km 477 bis 484) geplant. Im Auf-
trag des Landesumweltamtes (LUA) Brandenburg wur-
den dazu seit 1996 verschiedene Varianten mit Hilfe ei-
nes zweidimensionalen hydrodynamisch-numerischen 
Modells (Bild 3.9) untersucht.

Im Rahmen der Amtshilfe bat das Bundesamt für Na-
turschutz (BfN) um ergänzende Untersuchungen hin-
sichtlich der hydraulischen Bemessung von Durchsti-
chen in einem Querdamm, dem sogenannten Gando-
wer Fährdamm. Durch die Deichrückverlegung kommt 
es bei Hochwasserereignissen zu einem deutlichen 
Abfall der Wasserspiegellagen im Flussschlauch, wel-
cher zwischen 7 cm bei einem 1-2 jährlichen Hochwas-
ser (HQ1-2 = 1500 m³/s) und knapp 40 cm bei dem im 
August 2002 registrierten Abfl uss von 3670 m³/s liegt. 
Der Bau der Steganlagen auf dem Fährdamm, die ge-
ringfügige Aufschüttung des südlichen Dammes auf 
ein Niveau von 18 m+NN und das Schließen des nörd-
lichen Durchstiches bewirken gegenüber der ursprüng-
lichen Planung praktisch vernachlässigbare Änderun-
gen des Wasserspiegels im Flussschlauch der Elbe 
von weniger als 1 cm. 

Untersuchungen an Buhnen mit Bereichen defi nier-
ter Absenkungen (gesicherte „Durchrisse“) wurden 
im Jahr 2000 an der BAW begonnen (s. BAW-Tätig-
keitsbericht 2000, S. 46). Ziel der gemeinsam mit der 
Bundesanstalt für Gewässerkunde (BfG) durchgeführ-

Bild 3.8:  Stark überhöhte Prinzipskizze mit Fahrrinnen-
tiefen

Bild 3.9: Deichrückverlegung Lenzen; im Vordergrund 
ist  linkselbisch der Böse Ort zu erkennen. Dar-
stellung der Abfl ussaufteilung bei einem HQ

1–2
 

(1500 m³/s); für die Variante mit aufgeschüttetem 
südlichen Gandower Fährdamm.
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ten Untersuchungen ist die Einbindung von Maßnah-
men zur Verbesserung des ökologischen Potenzials 
der Buhnen und Buhnenfelder bei Unterhaltungsmaß-
nahmen an der Elbe.

Bei den Arbeiten im Jahr 2004 an einem bestehenden 
physikalischen Modell der Elbe bei km 440 sollte ge-
klärt werden, in welchem Ausmaß verschieden breite 
Durchrisse sich auf das Strömungsgeschehen in den 
Buhnenfeldern und im angrenzenden Flussschlauch 
auswirken. Es wurden drei unterschiedlich breite Va-
rianten an bis zu drei Buhnen in Folge mit Abfl üssen 
von MW bis MHW untersucht. Mit einem 2D Laser-
Doppler-Anemometer (LDA) sowie videometrischen 
Geschwindigkeits- und Wasserspiegelmessungen (2D 
und 3D) wurden Daten über die Abfl ussgröße in den 
Durchrissen, die Strömungsstruktur in den Buhnenfel-
dern, Austauschprozesse zwischen Flussschlauch und 
Buhnenfeld und die Hauptströmung im Flussschlauch 
gewonnen. 

Es zeigte sich, dass an umströmten Buhnen mit zuneh-
mender Durchrissbreite in den Buhnenfeldern Berei-
che mit wechselhaften Strömungsstrukturen entstehen 
(Bild 3.10). Bei sehr breiten Öffnungen reicht die Ab-
fl ussgröße in den Durchrissen aus, um die vom Fluss-
schlauch her angetriebene Kreisströmung in den Buh-
nenfeldern zum Erliegen zu bringen. In diesem Fall bil-
det sich eine Parallelströmung zum Flussschlauch ent-
lang der Durchrissöffnungen aus. Ein geringer Anteil 
des Gesamtabfl usses der Hauptströmung geht da-
durch verloren. Die beobachteten Veränderungen von 
Wasserspiegel und Fließgeschwindigkeiten im Bereich 
der Fahrrinne werden als unkritisch gesehen.

Grundsätzlich scheinen einzelne Buhnen mit defi nier-
ten, partiellen Absenkungen bei einer wesentlichen Än-
derung der Strömungsstrukturen in den Buhnenfeldern 
die hydraulische Wirksamkeit des Regelungssystems 
nicht maßgeblich zu verringern. Mit Naturmessungen 
an einer Versuchsstrecke bei Schönberg an der Elbe 
(El-km 440) werden die am Modell erarbeiteten Ergeb-

nisse überprüft und mit biotischen Erhebungen der BfG 
abgeglichen.

Darüber hinaus wurden die Arbeiten zur wissenschaft-
lichen Begleitung der Geschiebezugabe in der Ero-
sionsstrecke der Elbe fortgesetzt und ein 2D–HN–Mo-
dell des Elbeabschnitts bei Coswig aufgebaut.

Im Rahmen der weiteren Planungen des Wasserstra-
ßen-Neubauamtes (WNA) Berlin für das Verkehrspro-
jekt Deutsche Einheit Nr. 17 wurden auf der Basis 
der vorgehaltenen 1D-HN Modelle Aussagen zu den in 
der Stauhaltung Brandenburg liegenden Planfeststel-
lungsabschnitten der Vorhaben 4 und 5 erarbeitet. Va-
rianten- und Detailuntersuchungen wurden für den als 
Flusshavel bezeichneten Abschnitt der Unteren Havel-
Wasserstraße von UHW-km 32,61 – 54,25 sowie für 
die innerstädtischen Fließstrecken der Havel in Berlin 
UHW-km 0,0 – 4,0 durchgeführt. An der Spree-Oder-
Wasserstraße SOW-km 0,0 – 4,67 wurden die ausbau-
bedingten Auswirkungen auf die Wasserspiegellagen, 
Abfl ussaufteilungen und Fließgeschwindigkeiten weit-
gehend analysiert. 

3.4 Referat W3: Wasserbauwerke, 
Stauhaltungen und Kanäle

Neben der Bearbeitung der im Folgenden erläuterten 
WSV-Projekte für Neubau, Instandsetzung und Betrieb 
von Schleusen, Wehren und Kanälen wurde intensiv 
an der Weiterentwicklung der Verfahren zur hydrau-
lisch-numerischen Simulation des Betriebs von Stau-
stufen (s. Abschnitt 3.4.6 „Numerische Simulation von 
Hydraulik und Leittechnik zur Optimierung der auto-
matisierten Steuerung und Regelung von Wehren und 
Wasserkraftwerken“) und von dreidimensionalen Strö-
mungen im Nahbereich von Wasserbauwerken gear-
beitet.  

Für die dreidimensionale numerische Modellierung von 
Zweiphasenströmungen in komplexen Geometrien von 
Bauwerken und Schiffen entstand in Kooperation mit 
dem Institut für numerische Simulation der Universi-
tät Bonn ein Quellcode, welcher den besonderen An-
forderungen der BAW gerecht wird. Mit einer speziell 
für Präzisionsmessungen auf der Basis eines LED-ge-
stützten Large-Scale-PIV-Systems umgebauten Glas-
rinne (Bild 3.11) können physikalische Vergleichswerte 
für die Validierung des numerischen Modells (Bild 3.12) 
gewonnen werden, um dieses für die Ausweitung des 
Anwendungsspektrums bei der Lösung WSV-typischer 
Probleme weiterentwickeln zu können. 

Bild 3.10: Geschwindigkeiten bei Mittelwasser; Öffnungs-
breite 24 m
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3.4.1 Schleusen, Neubau und Instandset-
zung

Der Ersatzneubau der derzeitigen Sparschleuse 
Bolzum, im Hildesheimer Stichkanal unmittelbar am 
Abzweig aus dem Mittelland-Kanal gelegen, wird für 
die alleinige Füllung aus dem Oberwasser am Ober-
haupt ein Drucksegmenttor erhalten. Zusätzlich ist am 
Oberhaupt ein Anschluss vorzusehen, um im Bedarfs-
fall die Schleusenanlage später um ein Sparbecken er-
weitern und im Sparbetrieb fahren zu können. Diese 
spezielle Kombination von Füllsystemkomponenten 
wurde im Schleusenversuchsstand der BAW hinsicht-
lich hydraulischer Gestaltung und Betrieb untersucht 
und optimiert. Ausführungsvorschlag, Obertor- und 
Schützfahrpläne für Normal- und Sparbetrieb wurden 
dem Neubauamt (NBA) Hannover zur Verfügung ge-
stellt. Ebenso wurde das NBA bei der Entwurfsaufstel-
lung für den Neubau einer Sparschleuse Minden ne-
ben der vorhandenen Schachtschleuse beraten. 

Bei den Arbeiten zur Aufstellung des Entwurfes AU für 
die zweite Schleuse Zerben/Elbe-Havel-Kanal ergab 
sich wegen lokaler Beschränkungen das Erfordernis, 
das Schleusenbauwerk um mindestens 8,00 m zu ver-
kürzen, um erhebliche zusätzliche Aufwendungen für 
Baugrubenumschließungsmaßnahmen zu vermeiden. 
Verkürzungspotenzial waren die Abstände zwischen 
den Längskanalein- und -ausläufen und den Schleu-

sentoren. Am Oberhaupt war theoretisch eine maxima-
le Verschiebung der beiden Einläufe bis unmittelbar an 
das Obertor von 11,40 m möglich. Da Form und Lage 
der Einläufe hinsichtlich hydraulischer Funktionsweise, 
wie Unterdrückung von Drehbewegungen zur Verhin-
derung von Einlaufwirbeln mit Lufteinzug, bei frühe-
ren Modelluntersuchungen optimiert worden waren, 
wurde in Kooperation mit dem Leichtweiß-Institut der 
Technischen Universität Braunschweig in einem phy-
sikalischen Modell im Maßstab 1:15 untersucht, ob 
sich die Verschiebung negativ auf die Einlaufströmung 
auswirkt. Im Ergebnis wurde festgestellt, dass an der 
Schleuse Zerben mit den dortigen hydraulischen Be-
dingungen (Fallhöhe, maximaler Schleusenzufl uss) 
die Längskanaleinläufe problemlos bis unmittelbar an 
das Obertor verschoben werden können. Es wird ge-
prüft werden, ob an der ebenfalls in dieser Wasserstra-
ße geplanten zweiten Schleuse Wusterwitz - gleiches 
Füll- und Entleersystem wie Zerben - auch eine Kos-
tenreduzierung durch die Bauwerksverkürzung infolge 
Verschiebung der Längskanaleinläufe möglich ist.

Mit Hilfe einer numerischen Untersuchung der drei-
dimensionalen Strömungsverhältnisse wurde für die 
Schleusen Hausen, Erlangen, Eibach und Kriegen-
brunn am Main-Donau-Kanal die Wirkung der Einlei-
tung von Überschusswasser auf die Schifffahrtsver-
hältnisse in der unteren Schleuseneinfahrt ermittelt. 
Für den Ersatz der Hubtore der Schleuse Geesthacht/
Elbe sind Konstruktionen in Faltwerktechnik vorgese-
hen. Da die Untertore auch als Entleerorgane fungie-
ren, müssen sie bei erheblicher Wasserspiegeldiffe-
renz zwischen Kammer und Unterwasser angehoben 
werden. Für die Dimensionierung der hierbei erforder-
lichen Hubantriebe sind unter anderem hydrostatische 
Belastungen aus Auftrieb und Aufl ast der Falten sowie 
hydrodynamische Belastungen aus Druckänderungen 
im Bereich der umströmten Torunterkante von Bedeu-
tung. Zur Bestimmung der aufzunehmenden hydrosta-
tischen und hydrodynamischen Kräfte wurden im Auf-
trag des WSA Lauenburg Untersuchungen mit einem 
dreidimensionalen numerischen Modell der Torkon-
struktion durchgeführt.

An der Schleuse Kummersdorf/Storkower Gewäs-
ser sind im unteren Vorhafen bauliche Abhilfsmaßnah-
men erforderlich, um eine Gefährdung des Schiffsver-
kehrs durch den unmittelbar unterhalb der Schleusen-
einfahrt eingeleiteten Wehrabfl uss zu verhindern und 
so den parallelen Betrieb von Schleuse und Wehr zu 
ermöglichen. Für die erforderlichen hydraulischen Un-
tersuchungen wurde ein physikalisches Modell errich-
tet. Um die bereits für andere Anwendungen einge-
setzten numerischen Verfahren weiterzuentwickeln 
und abzusichern, wurde aus grundsätzlichem Inter-
esse ebenfalls ein numerisches Modell erstellt (Bild 
3.13), an welchem entsprechende Untersuchungen 
vorgenommen werden. 

Bild 3.11:  Wechselsprung im physikalischen Modell

Bild 3.12:  Wechselsprung im numerischen Modell



52 Tätigkeitsbericht der Bundesanstalt für Wasserbau (BAW) 2004

Wasserbau im Binnenbereich 

3.4.2 Wehre, Neubau und Instandsetzung

Der für das sog. Hinterarchenwehr/Untere-Havel-
Wasserstraße in Rathenow geplante Ersatzneubau 
wurde mit Hilfe eines physikalischen Modells unter-
sucht und optimiert. Neben der Begutachtung der Strö-
mungsverhältnisse und der Hochwasserabfuhr bei ver-
schiedenen Betriebs- und Bauszenarien wurden hy-
draulisch zulässige bauliche Veränderungen zur Redu-
zierung der Baukosten, wie Anordnung eines 1,00 m 
hohen Wehrhöckers und Verschwenkung der Tosbe-
ckensohle in die Horizontale erarbeitet. 

Das WNA Berlin und das WSA Verden wurden bei 
der Ausschreibung und Vergabe von Schlauchweh-
ren in Bahnitz/Untere-Havel-Wasserstraße und in 
Marklendorf/Aller unterstützt. Im Rahmen der In-
standsetzung des Wehres Ladenburg/Neckar waren 
an einem Drucksegment mit Aufsatzklappe die Antrie-
be zu erneuern. Im Auftrag des WSA Heidelberg wur-
den für verschiedene Schützstellungen und –zustände 
mit Hilfe einer numerischen Untersuchung die hydrau-
lischen Belastungen erfasst.

An den Fuldastaustufen Bonaforth und Wilhelms-
hausen ist von einem Dritten der Einbau eines Kraft-
werks in einem der jeweils zwei mit Fischbauchklap-
pen verschließbaren Wehrfelder geplant. Grundlage 
für weitere etwaige Genehmigungen ist der Nachweis 
der Hochwasserneutralität der umgebauten Staustu-
fen. Die BAW führte im Auftrag der WSD Mitte und des 
WSA Hannoversch Münden eigene Berechnungen mit 
Hilfe dreidimensionaler numerischer Modelle aus. Der-
art wurde nachgewiesen, dass die Anordnung eines 
Kraftwerks im Wehrfeld bei extremem Hochwasserab-
fl uss zu einem Anstieg des OW um etwa 0,08 m führt. 
Der Kraftwerksplaner überarbeitete daraufhin die Form 
des bei Hochwasser überströmten Kraftwerks, um den 

Abfl usswiderstand zu reduzieren. Deren Untersuchung 
steht noch aus.

Von der Staustufe Palzem/Mosel wurde ein im Maß-
stab 1:50 verkleinertes Modell erstellt, um zum einen 
die Hochwassersituation im Normal- und im gestörten 
(n-1)-Fall – auch unter Einbeziehung der Schleusen – 
zu überprüfen und zum anderen für die beiden Sektor-
verschlüsse die hydraulischen Wehrkennlinien aufzu-
stellen, welche für die Reglerparametrisierung im Rah-
men der Erneuerung und Automatisierung der Wehr-
antriebe benötigt wurden. 

3.4.3 Wehre, Betrieb und Automatisierung

Der für die - derzeit von der Fachstelle Maschinenwe-
sen Südwest durchgeführten - Arbeiten zur Automa-
tisierung der Mosel entwickelte lokale BAW-Regler 
(Proportional-Ingetral (PI) Regler, Version 4.1) wurde 
für die Staustufen Müden, Grevenmacher und Pal-
zem parametrisiert. Dabei wurden die hydraulischen 
Vorgänge in den Stauhaltungen numerisch simuliert 
und die Reglerparameter anhand vorgegebener Ab-
fl ussereignisse optimiert. Dem Abfl ussermittler liegen 
Wehrkennlinien zugrunde, die durch physikalische Mo-
dellversuche aufgestellt wurden.

Durch eine gezielte Absenkung des Stauziels um 
0,50 m am Wehr Wieblingen/Neckar können die ne-
gativen Auswirkungen von Hochwasserabfl üssen im 
Stadtgebiet von Heidelberg in begrenztem Umfang re-
duziert werden. Deshalb wurde für die zukünftig plan-
mäßig vorgesehene Stauzielabsenkung im Auftrag der 
Stadt Heidelberg für den gesamten Ablauf eine detail-
lierte Betriebsvorschrift aufgestellt, wobei auf Ergeb-
nisse früherer numerischer und physikalischer Modell-
untersuchungen zurückgegriffen werden konnte.

Die grundsätzliche numerische Untersuchung des Ge-
fährdungspotenzials am Neckar im (n-1)-Fall im Auf-
trag des WSA Stuttgart wurde mit der Durchführung 
von verschiedenen Rechenläufen für die drei ausge-
wählten Staustufen Untertürkheim, Aldingen und 
Marbach fortgesetzt (Bilder 3.14 und 3.15).

In der Wehruntersuchungsrinne der BAW wurde als 
erstes einer Reihe von Neckarwehren das Wehr Dei-
zisau nachgebildet, um Wehrkennlinien aufstellen zu 
können. Wegen der am Neckar teilweise bereits prak-
tizierten Fernsteuerung von Schleusen, können auch 
die Wehre nicht mehr vor Ort gesteuert werden. Für die 
Fernsteuerung von Wehren sind gesicherte Beziehun-
gen zwischen Wehrstellungen, Abfl uss und Wasser-
ständen unerlässlich.

Bild 3.13: Digitales Modell des unteren Vorhafens der 
Schleuse Kummersdorf



Tätigkeitsbericht der Bundesanstalt für Wasserbau (BAW) 2004 53

 Wasserbau im Binnenbereich

3.4.4 Schifffahrtskanäle, Wasserbewirt-
schaftung

Das WSA Magdeburg wurde bei der Aufstellung des 
HU-Entwurfes für die Betriebszentrale Rothensee, 
die der effektiven Bewirtschaftung von Mittelland- und 
Elbe-Havel-Kanal dienen wird, unterstützt.

Für den Finowkanal (Bild 3.16), der zum Teil im Ge-
wässerbett der Alten Finow verläuft und daher auch als 
Vorfl uter für deren Einzugsgebiet dient, wurde im Auf-
trag des WSA Eberswalde mit Hilfe einer eindimensi-
onalen HN-Untersuchung das Hochwasserabfuhrver-
mögen im Istzustand und in zwei durch teilweise Bag-
gerungen vertieften Zuständen ermittelt.

3.4.5 Verschiedene Bauwerksprojekte

In einem physikalischen Modell der Staustufe 
Schweinfurt/Main (Bild 3.17) wurden die Schifffahrts-
verhältnisse im oberen Schleusenvorhafen, aus dem 
zeitweise seitlich ein Teil des Mainabfl usses in den 
sog. Saumain ausgeleitet wird, analysiert. Ebenso wur-
de die Hochwassersituation dieser mit zwei getrenn-
ten Wehranlagen ausgestatteten Staustufe im Normal- 
und im (n-1)-Fall untersucht. Für eine zukünftige Auto-
matisierung der Abfl uss- und Stauzielregelung wurden 
die Wehrkennlinien ermittelt.

Verschiedene Planungen von Einleitungsbauwerken 
am Neckar wurden für das WSA Heidelberg hinsicht-
lich Gestaltung und Wirkung auf den Schiffsverkehr be-
gutachtet.

Bild 3.14:  Numerisch ermittelte Wasseroberfl äche am Wehr 
Aldingen

Bild 3.15:  Oberfl ächengeschwindigkeit am Wehr Aldingen

Bild 3.16:  Finowkanal

Bild 3.17:  Modell der Staustufe Schweinfurt
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3.4.6 Numerische Simulation von Hydraulik 
und Leittechnik zur Optimierung der 
automatisierten Steuerung und Rege-
lung von Wehren und Wasserkraft-
werken

1. Problembeschreibung

Zahlreiche Flüsse in Deutschland sind aus Gründen 
der Wasserwirtschaft, zur Verbesserung der Schiff-
fahrtsverhältnisse und zur Energieerzeugung stauge-
regelt. Für die Wasserbewirtschaftung einer Stauhal-
tung stehen damit i. d. R. Wehr, Schleuse und Kraft-
werk zur Verfügung. Ein effi zienter bzw. optimierter Be-
trieb dieser Anlagen erfordert, sie weitestgehend auto-
matisiert zu betreiben. Die BAW ist diesbezüglich zur-
zeit an Stauhaltungen der Mosel, Saar, Ruhr, Werra 
und Fulda tätig (Bild 3.18).

Die parallele Nutzung einer Stauhaltung für unter-
schiedliche Zwecke kann zu Interessenskonfl ikten füh-
ren. So werden die Kraftwerksbetreiber daran interes-
siert sein, den tageszeitlich variierenden Strombedarf 
durch die Bewirtschaftung einer Lamelle mit großer 
Stautoleranz zu decken, während die Schifffahrt die 
Minimierung der Wasserstandsschwankungen fordert. 
Die Anforderungen, die z. B. in Planfeststellungsbe-
schlüssen und Verwaltungsvorschriften defi niert sind, 
verlangen die Erfüllung unterschiedlicher Ziele, wie: 

1. Automatikbetrieb über das gesamte Abfl ussspekt-
rum

2. Einhaltung des planfestgestellten Stauziels inner-
halb der vorgegebenen Toleranz 

3. Verringerung von Abfl ussschwankungen
4. Möglichst vollständige Nutzung des Wasserkraft-

potenzials

unter Beachtung der Restriktionen:

1. Stauzielabsenkung bei Hochwasser
2. Abfl ussaufteilung auf Wehr und Kraftwerk zur Ver-

meidung von Gegenregelung

3. Minimierung der Stellbefehle an Regelorganen
4. Kein Gegenregeln bei Schleusungen
5. Sauerstoffanreicherung mittels Wehrüberfall bei 

Unterschreitung eines O
2
-Grenzwertes

Eine Optimierung der automatisierten Steuerung und 
Regelung von Wehren und Wasserkraftwerken ist ein 
komplexes Problem mit einer großen Anzahl von Zie-
len und möglichen Alternativen (Mehrkriterienverfah-
ren). Die Lösungsmöglichkeiten müssen daher durch 
weitere Restriktionen eingeschränkt werden, da sich 
mit der vorhandenen Zielkonkurrenz (Verbesserung ei-
ner Zielerfüllung führt zur Verschlechterung der Zieler-
füllung eines anderen Kriteriums) ein eindeutiges Opti-
mum nicht fi nden lässt. An Bundeswasserstraßen sind 
die Zielvorgaben, die sich aus der Nutzung und aus 
dem Betrieb des staugeregelten Gewässers als Was-
serstraße ergeben, vorrangig zu erfüllen (Bild 3.19).

2. Lösungsansatz

Die Automatisierung von Staustufen erfordert die inten-
sive Abstimmung aller beteiligten Stellen sowie eine in-
terdisziplinäre Zusammenarbeit von Stahlwasserbau 
und Maschinenbau, von Messtechnik und Signalverar-
beitung und von Steuerungs- und Elektrotechnik. Un-

Bild 3.18: Moselstaustufe Grevenmacher

Bild 3.19: Grafi sch gestützte Leittechnik zur Wehrsteuerung 
der Moselstaustufe Müden
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ter die letztgenannte Disziplin fällt auch die speicher-
programmierbare Steuerung mit dem implementierten 
Regelalgorithmus, dessen Parameter durch die BAW 
vorgegeben werden. Im Bild 3.20 ist hierzu der Infor-
mations- bzw. Signalfl uss in der Leittechnik einer au-
tomatisierten Staustufe schematisch dargestellt. Dabei 
sind Informationen zum Wasserstand mit blauen Lini-
en, zum Abfl uss mit roten Linien und Maschinensigna-
le mit grünen Linien gekennzeichnet. 

Der Zufl uss aus der oberliegenden Stauhaltung ergibt 
sich aus der Summe der Abfl üsse über Kraftwerk und 
Wehr oder aus einer Wasserstandsmessung in Verbin-
dung mit einer Schlüsselkurve. Um den Einfl uss von 
Schleusungs-, Schiffs- und windinduzierten Wellen in 
den Wasserstandsmessungen herauszufi ltern, ist je-
der Messung ein digitaler Filter nachgeschaltet. Die 
Schleusungswassermenge wird meist vernachlässigt 
(gestrichelte Linie in Bild 3.20), da es sich um einen 
diskontinuierlichen Zufl uss handelt. 

Die Kenntnis des Zufl usses (Störgröße) in die Stauhal-
tung ist notwendig, wenn eine „zeitlich vorausschau-
ende“ Regelung des Wasserstandes (Führungsgröße) 
den Zufl uss bzw. Änderungen im Zufl uss in der aktu-
ellen Regelung berücksichtigen soll. Dies geschieht 
entweder bei der Wasserstandsregelung mit Antizipa-
tion (Aufschaltung der Störgröße auf die Führungsgrö-

ße) oder der OW/Q-Regelung, die in Abschnitt 4.3 be-
schrieben wird. Wenn haltungsinterne Zu- oder Abfl üs-
se nicht vernachlässigt werden können, können diese 
ebenfalls mit den Methoden der Antizipation bzw. Stör-
größenaufschaltung berücksichtigt werden.

Der Regler (Regelalgorithmus) berechnet aus der Re-
gelabweichung (Oberwasserstand – Stauziel) und der 
Störgrößenaufschaltung den Sollabfl uss für die Stau-
stufe und verteilt diesen auf die vorhandenen Wehrver-
schlüsse und Turbinen. Die Umsetzung der vorgege-
benen Sollwerte erfolgt in der untergelagerten Wehr- 
und Turbinensteuerung durch Stellbefehle, wenn sich 
der Soll- vom Istabfl uss unterscheidet. Der Istabfl uss 
wird dabei über die Leistung und den Wirkungsgrad-
verlauf der Turbinen und den Wehrbezugskurven, ab-
hängig vom Ober- und Unterwasserstand der Staustu-
fe, bestimmt. 

Die automatisierte Steuerung und Regelung einer 
Staustufe erfordert die Parametrisierung des Reglers, 
um die örtlichen Verhältnisse zu berücksichtigen. Die 
Parameter können nicht aus dem Betrieb der Stau-
stufe abgeleitet werden, sie müssen vorab bereit ge-
stellt werden. Zur Lösung dieser Aufgabe bedient sich 
die BAW einer gemeinsamen Simulation von Hydraulik 
und Leittechnik. Das hydraulische Verhalten der Stau-
haltung wird über ein hydronumerisches Verfahren ab-
gebildet, während Wehr und Kraftwerk in Form von 
Kennlinien hinterlegt sind. Die Vernetzung der Mess -, 
Regel- und Stellgrößen im System erfolgt über Metho-
den der Regelungstechnik und Signalverarbeitung. 
Eine optimierte Regelung wird mithilfe der Variation 
von maßgebenden Parameter ermittelt. 

Die Vernetzung der verschiedenen Fachdisziplinen be-
nötigt eine Entwicklungsplattform, auf der die jeweili-
gen Modellkonzepte umgesetzt und zusammengeführt 
werden können. Seit 2004 werden diese Fragestellun-
gen in der BAW unter MATLAB/SIMULINK bearbeitet, 
eine Entwicklungsplattform die im Folgenden vorge-
stellt wird.

2.1 MATLAB

MATLAB ist ein numerisches Berechnungs- und Simu-
lationswerkzeug mit benutzerfreundlicher Bediener-
oberfl äche, das aus den ursprünglich in FORTRAN ge-
schriebenen numerischen Funktionsbibliotheken LIN-
PACK und EISPACK entwickelt wurde. MATLAB kann-
te ursprünglich nur eine Datenstruktur, auf der sei-
ne Operationen fußen, die Matrix. Daraus leitete sich 
auch der Name ab, MATrix LABoratory. Zur effi ziente-
ren Programmierung bietet MATLAB mittlerweile auch 
den Datentyp der Struktur (ähnlich zu struct in C/C++) 
und die Möglichkeit zur objektorientierten Programmie-
rung.

Bild 3.20: Schema des Signalfl usses zur Steuerung und 
 Regelung eines staugeregelten Flusses
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Die Syntax der Programmiersprache in Matlab ist eng 
an die der prozeduralen Sprachen C und FORTRAN 
angelehnt. Entsprechend stehen auch für C und 
FORTRAN Schnittstellen bereit, die es erlauben, be-
stehenden Programmcode einzubinden. 

MATLAB ist mit einer leistungsfähigen 2D- und 3D-
Grafi k versehen. Zusätzlich bietet MATLAB grafi sche 
Objekte zur Erstellung von Bedieneroberfl ächen (Gra-
phical User Interface). Schnittstellen zu zahlreichen 
anderen Anwendungen, z. B. Excel oder Datenban-
ken, sind vorhanden. MATLAB bietet in einer Ergän-
zung einen eigenen C-Compiler an. Dieser ermöglicht, 
den bestehenden Matlabcode in C- oder C++ -Code zu 
konvertieren. Damit können Anwendungen auch unab-
hängig von der MATLAB -Entwicklungsumgebung zur 
Verfügung gestellt werden, entweder als Standalone-
Applikationen oder als Bibliotheken.

2.2 SIMULINK

SIMULINK ist eine Programmerweiterung für MATLAB 
zur Simulation dynamischer Systeme, wobei sowohl 
kontinuierliche als auch zeitdiskrete Systeme model-
liert werden können. Die Erstellung eines Modells er-
folgt graphisch, indem Blöcke aus einer Block-Biblio-
thek ausgewählt und Signalleitungen zwischen ihnen 
gelegt werden. Neben einer großen Anzahl vordefi nier-
ter Blöcke können eigene Blöcke erstellt und in selbst-
defi nierten Bibliotheken abgelegt werden. 

Da SIMULINK auf MATLAB aufgesetzt ist, können 
SIMULINK-Modelle von MATLAB aus gesteuert und 
die Berechnungsergebnisse anschließend analysiert 
werden. Durch die Maskierung von Subsystemen kön-
nen damit auch komplizierte Steuerungs- und Rege-
lungsstrukturen übersichlich aufgebaut werden (vgl. 
Bild 3.21). 

3. Simulation von Hydraulik und Leittechnik 
3.1 HN-Simulation

Für die Parametrisierung des Reglers muss der Was-
serstand in der Stauhaltung als Reaktion auf den Zu-
fl uss und den Abfl uss über Wehr und Kraftwerk be-
kannt sein. In Bild 3.22 sind exemplarisch die Wasser-
stände einer gestauten und einer sich unterhalb an-
schließenden frei fl ießenden Gewässerstrecke darge-
stellt. Der Zeitraum beträgt 14 Tage, die Wasserstände 
sind auf die jeweiligen Mittelwerte normiert. 

Dabei ist zu erkennen, dass die Instationarität, be-
schrieben als Änderung des Wasserstandes innerhalb 
eines bestimmten Zeitschrittes, im gestauten Flussab-
schnitt durchaus größer sein kann als im frei fl ießen-
den Gewässer. Deutlich wird dies aus der fl acher lau-
fenden Verteilungsfunktion, die eine höhere Variabilität 
der Wasserstandsänderungen im gestauten Flussab-
schnitt aufzeigt. 

Um den zeitlichen Verlauf der Wasserstände im ge-
stauten Fließgewässer naturähnlich zu modellieren, 
müssen die Strömungsgrößen physikalisch basiert be-
stimmt werden. In der BAW wird ein Verfahren einge-
setzt, das auf Basis der Saint-Venantschen Gleichun-
gen den instationären Abfl uss eindimensional berech-
net. Das Gleichungssystem aus Massen- und Impuls-
bilanz wird numerisch mit einem expliziten Charakte-
ristikenverfahren gelöst. Das HN-Modell liegt in der 
Programmiersprache C++ vor. Es wird über die C/C++ 
Schnittstellen in die Entwicklungsumgebung MATLAB/ 
SIMULINK eingebunden. 

3.2 Bauwerkshydraulik

Wasserstands-Abfl uss-Beziehungen oder Wehrbe-
zugskurven, mit deren Hilfe der Durchfl uss in Abhän-
gigkeit von den Ober- und Unterwasserständen sowie 
den Stellgrößen der einzelnen Verschlüsse ermittelt 

Bild 3.21: Simulink-Modell für ein Kraftwerk mit einer 
Turbine

Bild 3.22: Wasserstandsverlauf und Verteilung der Wasser-
standsänderungen eines gestauten und freifl ie-
ßenden Gewässers (Zeitraum: 14 Tage)
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werden kann, bilden die Grundlage für die Steuerung 
einer Wehranlage. Diese Grundlagen werden meist 
über physikalische Modelluntersuchungen ermittelt. 
Die unvermeidbaren Ungenauigkeiten in den Wehrbe-
zugskurven wirken sich bei einer reinen Abfl usssteue-
rung besonders negativ aus, da die Bilanz aus Zu- und 
Abfl uss nicht stimmt und der Stauraum sich bei Unter-
schätzung der Bauwerksdurchfl üsse entleert bzw. bei 
Überschätzung überfüllt. Die Folge sind starke Was-
serstandsschwankungen, die nur durch eine Kombina-
tion mit einer Wasserstandsregelung kompensiert wer-
den können (siehe auch Abschnitt 3.4). 

Gerade bei unterströmten Verschlüssen, bei denen ein 
kleiner Verstellschritt eine große Durchfl ussänderung 
bewirkt, beim Umschalten auf einen zusätzlichen Ver-
schluss oder beim Umschalten von Über- auf Unter-
strömung, wie z. B. bei Versenkwalzen, müssen Algo-
rithmen entwickelt und getestet werden, die die Unste-
tigkeiten im Durchfl uss minimieren. 

Bei Vorgabe defi nierter Abladetiefen, die zur Gewähr-
leistung der Sicherheit und Leichtigkeit des Schiffsver-
kehrs beispielsweise auf der Mosel notwendig sind, 
können Schwall- und Sunkwellen den Schiffsverkehr 
stark beeinträchtigen. Daraus folgen weitere Randbe-
dingungen, die in den Algorithmen zum Wehrfahrplan 
und dem Kraftwerks- und Schleusenbetrieb beachtet 
werden müssen. MATLAB/SIMULINK bietet hier eine 
komfortable Möglichkeit, neue Algorithmen schnell und 
einfach zu testen.

3.3 Leittechnik und Signalverarbeitung

Bei der Modellierung der Leittechnik, wie sie in Bild 
3.19 vereinfacht dargestellt ist, muss beachtet wer-
den, dass die Taktzeiten der einzelnen Module unter-
schiedlich lang sein können. Beispielsweise erfolgt die 
HN-Simulation im Sekundenbereich, Messwerte wer-
den im Minutenbereich abgerufen und einmal eingelei-
tete Stellbefehle für Wehrverschlüsse werden mehrere 
Minuten beibehalten, um den Verschleiß der Antriebe 
zu minimieren. Auch können einzelne Signale unsicher 
sein, wie etwa der Wasserstand, der auf Windstau, 
Schiffswellen, Schwall- und Sunkwellen reagiert. Diese 
Signale müssen gefi ltert werden, z. B. durch Verzöge-
rungsglieder 1. Ordnung. Die dazu notwendige Funk-
tionalität zur Datenfi lterung und zur Verarbeitung von 
unterschiedlichen Taktzeiten wird in der Entwicklungs-
umgebung MATLAB/SIMULINK bereitgestellt. Die gra-
fi sche Darstellung des Signalfl usses in SIMULINK er-
laubt es, eine bestehende Leittechnik systematisch zu 
prüfen und nachvollziehbar zu verändern.

3.4 Regelungstechnik

Stauhaltungen weisen, wie die meisten in der Natur 
vorkommenden Systeme, ein nichtlineares Verhalten 
auf, das sich über den Regelbereich ändert. Für Stau-
haltungen, die zum Übersteuern neigen, ist eine soge-
nannte OW/Q-Regelung erforderlich (vgl. Bild 3.23).

Dabei bezeichnet OW den Oberwasserstand (Regel-
größe) und Q den Zufl uss (Störgröße). Während die 
Wasserstandsregelung mit einem klassischen PI-Re-
gelalgorithmus erfolgt, wird die Störgröße zeitversetzt 
über einen Filter als Steuerungsanteil berücksichtigt (s. 
Gleichung 1). 

Die OW/Q-Regelung ist damit eine Betriebsweise, die 
Wasserstandsregelung und Abfl usssteuerung mitein-
ander verknüpft. Im regelungstechnischen Sprachge-
brauch wird sie auch als einschleifi ger Regelkreis mit 
Störgrößenaufschaltung auf das Stellglied bezeichnet.

4. Berechnungsbeispiel

Durch die in unter 3. beschriebene Kombination ver-
schiedener Modellkonzepte werden die Regler para-
metrisiert. Nachfolgend werden einige Charakteristi-
ken anhand eines Berechnungsbeispieles für die Mo-
selstauhaltung Müden diskutiert. Betrachtet wird dabei 
ein berechnetes Hochwasserereignis vom März 1995, 
das sich über einen Zeitraum von 13 Tagen erstreckt. 

Bild 3.23: Struktur einer OW/Q-Regelung

Gleichung 1
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In Bild 3.24 beschreibt das obere Diagramm den Zu-
fl uss in die Stauhaltung (rote Linie) und den Abfl uss 
über das Wehr Müden (blaue Linie). Der Abfl uss 
steigt von ca. 300 m3/s auf ca. 1.600 m3/s an. Der Ab-
fl uss über das Wehr wird dem Zufl uss zeitlich verzö-
gert nachgeführt, ohne den Hochwasserabfl uss aufzu-
steilen. Bei Abfl üssen um 600 m3/s entstehen Abfl uss-
schwankungen, die auf Umschaltvorgänge zurückzu-
führen sind. Das Wehr Müden besteht aus drei Wehr-
feldern mit Sektorverschlüssen. Das Wehrreglement 
sieht hier vor, dass der Wasserstand für Abfl üsse klei-
ner 600 m3/s mit zwei Sektoren geregelt wird. Das Ein- 
bzw. Ausfahren des dritten Wehrsektors bei 600 m3/s 
führt dann zu Abfl ussschwankungen. Gerade bei Ab-
fl üssen in der  Größenordnung der Umschaltgrenze 
kann durch entsprechende Wahl einer Toleranz für 
die Umschaltgrenze (Dreipunktregler) die Sektorbewe-
gung minimiert werden. 

Im unteren Diagramm des Bildes 3.24 zeigt die rote Li-
nie den Sollwasserstand und die blaue Linie den be-
rechneten Wasserstand. Da für die Stauhaltung Mü-
den ein abfl ussabhängiges Stauziel vorgegeben ist, 
erfolgt ein Stauzielwechsel bei Abfl üssen von 400/
1.200/1.350/1.500 und 1.550 m3/s. Jeder Stauziel-
wechsel bewirkt dabei ein Über- bzw. Unterschwingen 
des Wasserstandes um den Soll-Wasserstand, was 
aus der Trägheit der Stauhaltung resultiert. Durch ge-
eignete Wahl der Reglerparameter können diese Was-
serstandsschwankungen innerhalb einer vorgegeben 
Toleranz gehalten werden. Durch den schnellen An-
stieg des Zufl usses in die Stauhaltung stellen sich die 
Stauziele für Q = 1.350 und 1.500 m3/s nicht ein, ledig-
lich beim langsameren Abklingen des Hochwasserab-
fl usses werden die Stauziele 78,6 und 78,8 m+NN kurz 
angefahren. Auch das Ein- bzw. Ausfahren des dritten 
Sektors zeigt sich in Wasserstandsschwankungen.

Durch die Simulation verschiedener Abfl ussszenarien 
und Variation der Reglerparameter wird die Reglerein-
stellung gefunden, die die vorgegebenen Ziele best-
möglich erfüllt. Eine Änderung von Zielvorgaben oder 
ein verändertes Wehrreglement können mit der kombi-
nierten Simulation von Hydraulik und Leittechnik ein-
fach untersucht und beurteilt werden. 

Die mit der Simulation festgelegten Reglerparameter 
werden dann im automatisierten Betrieb der Staustu-
fe auf ihre Praxistauglichkeit überprüft und ggf. nach-
justiert.

3.5 Referat W4: Schiff/Wasserstraße, 
Naturuntersuchungen

Auslöser zahlreicher Projekte des Referates W4 im 
Jahre 2004 war die stärkere Ausnutzung bestehender 
enger Fahrwasserquerschnitten durch moderne Bin-
nenfahrzeuge. Beispiele für solche Untersuchungen 
sind die Befahrbarkeitsanalysen mit Großmotorgüter-
schiffen (GMS) für die Mittelweser im Auftrag des WSA 
Verden oder für das Schiffshebewerk (SHW) Lüneburg 
bei aus statischen Gründen reduzierter Kammerwas-
sertiefe mit modernen GMS im Auftrag des WSA Uel-
zen. 

Hierzu gehören Untersuchungen zu den Beanspru-
chungen von Ufer und Sohle, z. B. aus dem Strahl ei-
nes Pumpjet im Zusammenhang mit der Zulassung 
von Großleichtern auf dem Rhein im Auftrag der WSD 
West und des WSA Köln und zur Frage nach Verkehrs-
einschränkungen als Folge der vorgegebenen en-
gen Verkehrsfl ächen, wie dies z. B. im Auftrag des 
WSA Heidelberg nach den Einfahrbedingungen in die 
Schleuse Heidelberg bei einer möglichen Anhebung 
des HSW der Fall ist. 

In diesem Kontext haben auch die komplexen Fragen, 
die aus dem Einfl uss von Querströmungen, z. B. aus 
Einleitungen, wie im Auftrag des WSA Nürnberg für 
eine Regenwassereinleitung in den MDK bei Fürth, re-
sultieren und zu den Kräften auf vertäute Schiffe und 
Anlagen, die sich im Zuge der Untersuchungen zu 
schiffserzeugten Wasserstandsschwankungen in der 
Schleuse Friedrichsfeld im Auftrag des WSA Duisburg-
Meiderich und am Rheinufer im Auftrag des WSA Köln 
stellten, an Bedeutung zugenommen. 

Die Untersuchungen erfolgten im Jahre 2004 über-
wiegend anhand numerischer Berechnungsverfah-
ren zu schiffserzeugten Wellen mit den im Mitteilungs-
blatt 87 der BAW (Grundlagen zur Bemessung von Bö-
schungs- und Sohlensicherungen an Binnenwasser-
straßen (GBB)) beschriebenen Algorithmen und zum 
Verkehrsfl ächenbedarf mit den Trassierungsprogram-
men TRASSE und PeTra, aber auch durch neue Natur-
untersuchungen zu Spezialfragen sowie durch weitere 
Auswertung der inzwischen großen Anzahl bestehen-

Bild 3.24: Simulationsergebnis am Beispiel der Moselstau-
stufe Müden
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der Daten aus Fahrversuchen. Diese Möglichkeit wird 
derzeit für die Gebirgsstrecke des Rhein im Auftrag 
des WSA Bingen hinsichtlich der von der Schifffahrt 
tatsächlich beanspruchten Verkehrsfl äche genutzt.

3.5.1 Schwerpunkt Naturuntersuchungen

Für die Engpassanalyse Rhein wurden von 1998 
bis 2003 fahrdynamische Messungen in den Berei-
chen Mariannenaue, Parallelwerk Bingen, Loreley und 
Bopparder Hamm vorwiegend bei Wasserständen zwi-
schen GlW und MW durchgeführt und nach der be-
anspruchten Verkehrsfl äche ausgewertet (Bild 3.25). 
Diese Daten erlauben es, zusammen mit den im Re-
ferat W1 entwickelten Modellen für den Rhein wasser-
standsabhängig die abladebestimmenden Tiefenver-
hältnisse im Schiffspfad zu ermitteln. 

Naturuntersuchungen als Serviceleistungen für ande-
re Referate der BAW betrafen im Jahr 2004, neben ab-
fl ussabhängigen Messeinsätzen, vor allem Langzeit-
beobachtungen. Hierbei werden die Messungen so-
lange fortgeführt, bis ein bestimmter Wasserstand bzw. 
Abfl uss erreicht ist bzw. ein breites Spektrum an Da-
ten bei unterschiedlichen Randbedingungen gesam-
melt wurde. So wurden im Jahr 2004 punktuelle Lang-
zeitmessungen der Wasserspiegellagen in den Haltun-
gen Raffelberg (Ruhr) und Iffezheim (Rhein) sowie im 
Unterwasser der Schleuse Friedrichsfeld (Wesel-Dat-
tel-Kanal) über einen Zeitraum von jeweils mehreren 
Wochen durchgeführt. Ebenso konnte an der Schleuse 
Storkow (Dahme-Wasserstraße/Storkower Gewässer) 
in Zusammenarbeit mit den Referat G3 die Wirksam-
keit des Drainagesystems überprüft werden.

Im Rahmen der Überprüfung der HSW-Marken am 
Neckar wurde Horizontal-ADCP im oberen Vorhafen 
der Schleuse Heidelberg eingesetzt, der über mehre-
re Monate hinweg Geschwindigkeiten im Bereich der 
durchbrochenen Trennmole ermittelte mit dem Ziel, 
die vorhandenen Längs- und Quergeschwindigkeiten 
in einem bestimmten Profi l abfl ussabhängig zu ermit-
teln. Bei Wasserständen im Bereich der heute gültigen 
HSW-Marke konnten zudem mehrere fahrdynamische 
Versuchsfahrten zwischen den Schleusen Hirsch-
horn und Schwabenheim im Hinblick auf Verkehrsfl ä-
che und Stoppweg durchgeführt werden (Eigenregie 
WSA Heidelberg, Messgeräte und Einweisung BAW). 
Daraus können Zulassungskriterien, z. B. hinsichtlich 
der erforderlichen Motorisierung von Hauptantrieb und 
Bugstrahlruder bei verändertem HSW abgeleitet wer-
den. 

3.5.2 Schwerpunkt schiffserzeugte 
Belastungen

Um die Ausschreibung von Baumaßnahmen von 
Uferdeckwerken an Kanälen für Standard-Bemes-
sungsfälle zu vereinfachen, wurde unter Beachtung 
des gewachsenen Kenntnisstandes zu schiffserzeug-
ten Belastungen und zugehörigen hydraulischen Be-
messungsformeln im Auftrag des WNA Datteln eine 
Parameterstudie durchgeführt. Sie erlaubt es, Stein-
größen und Deckwerkdicken unter Beachtung der neu-
en Technischen Lieferbedingungen für Wasserbaustei-
ne (TLW) für vorgegebene Rohdichten des Deckwerk-
materials oder zulässige Schiffsgeschwindigkeiten bei 
bestehenden Deckwerken zu ermitteln (Bild 3.26).

Für die Planfeststellungsuntersuchungen zum Aus-
bau der Untere Havel Wasserstraße zwischen Ket-
zin und Brandenburg wurden im Auftrag des WNA 
Berlin Wellenmessungen in einem repräsentativen Ab-
schnitt ausgewertet. Danach gehen die größten Ufer-
belastungen von leer fahrenden herkömmlichen Bin-
nenschiffen, die in etwa mit 90 % der kritischen Schiffs-
geschwindigkeit fahren, aus. Für diese Schiffe wurden 

Bild 3.25: Mittlerer Verkehrsfl ächenbedarf von Bergfahrern 
(braun) und Talfahrern (blau) bei MW im Bereich 
Nahemündung

Bild 3.26: Erforderliche Steingröße D
TLW,50

 bei Böschungs-
belastung durch Schiffswellen und Strömung, ab-
hängig von der Schiffsgeschwindigkeit (Beispiel 
abgeladenes GMS im Standard-T-Profi l)
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schiffserzeugte Wellen im Ist-Zustand auf der gesam-
ten Ausbaustrecke errechnet. In Zusammenarbeit mit 
dem Referat U4 der BfG, das Korrelationen zwischen 
Wellenbelastungen und biogenen Parametern der Ha-
velufer erstellt, sollen daraus im Vergleich mit charak-
teristischen (uferbildenden) Windwellenhöhen, die an-
hand der Windgeschwindigkeitshäufi gkeit, der Sektor-
methode zur Berechnung der Wellenhöhen und einzel-
nen Wellenhöhenmessungen ermittelt wurden, tolerab-
le Schiffswellenhöhen ermittelt werden, um Ausbauzu-
stände bewerten zu können. 

Im Auftrag des WSA Eberswalde wurden Untersu-
chungen zum Verkehr binnengängiger Seeschiffe 
(BS) zum Hafen Schwedt durchgeführt. Die BS mit 
den maximalen Abmessungen L/B/T = 110 m/12,50 m/
3,20 m sollen den Hafen an 340 Tagen im Jahr errei-
chen können. Hierzu sind verschiedene Anfahrrouten 
über Ostoder, Westoder, Klützer Querfahrt und Hohen-
saaten-Friedrichsthaler Wasserstraße denkbar. Zu er-
mitteln waren die schiffserzeugten Wellenbelastun-
gen der Ufer im geplanten Ausbauzustand durch die 
dann verkehrende Flotte, geprägt durch das BS, im 
Vergleich zum IST-Zustand. So wurden an acht cha-
rakteristischen Querprofi len bei zwei Wasserständen 
im IST-Zustand für zwei Schiffstypen (MS L = 82 m, 
SV L = 156 m) und im SOLL-Zustand für drei Schiffsty-
pen (GMS und BS L = 110 m, SV L = 135 m) jeweils in 
den drei Fahrpositionen links, Mitte und rechts die Be-
lastungsgrößen berechnet. Aus diesen Untersuchun-
gen, besonders aber aus der Rückrechnung möglicher 
Fahrgeschwindigkeiten bei Beibehaltung des heuti-
gen Schadenspotenzials, lässt sich als zulässige Ge-
schwindigkeit für die Fahrt in den Kanalbereichen ca. 
v

zul
 = 8 km/h ableiten. Für die Ostoder und die West-

oder kann das heutige v
zul

 von 9 km/h beibehalten wer-
den.

Im Zusammenhang mit dem geplanten Ausbau der 
Weser als Wasserstraßenklasse Va für moderne Gü-
terschifffahrt, wurde im Kontext der neuen Schleuse 
Münster für das Neubauamt zum Ausbau des Mittel-
landkanals eine Variantenstudie für die Zulassung 
größerer Güterschiffe und Schubverbände auf der 
Weser durchgeführt. Anhand von vier ausgewählten, 
charakteristischen Querprofi len in der Weser und ei-
nem Querprofi l im Schleusenkanal Petershagen wur-
den für die drei Wasserstände NW, MW und HSW 
für den IST-Zustand (ES und GMS mit 110 m Län-
ge) und den SOLL-Zustand (ÜGMS mit 135 m und 
SV mit 139 m Länge) vergleichende Berechnungen 
in ungünstigsten Fahrpositionen bei zwei Abladetiefen 
durchgeführt. Hierbei waren hinsichtlich der Schiffsge-
schwindigkeit vier Kriterien zu beachten: 

• Die zulässige Schiffsgeschwindigkeit nach Vor-
schriften bzw. Planung, 

• die technisch-wirtschaftliche Geschwindigkeit mit 
90 % bzw. 97 % der kritischen Schiffsgeschwindig-
keit nach Bemessungsempfehlung im BAW Mittei-
lungsblatt Nr. 87, 

• die max. mögliche Schiffsgeschwindigkeit wegen 
der beschränkten installierten Motorleistung und

• die Einhaltung eines Mindestfl ottwassers.

Im Ergebnis ergeben sich durch die Fahrt von ÜGMS 
und SV keine signifi kant höheren hydraulischen Belas-
tungen der Ufer als beim augenblicklichen Verkehr von 
ES und GMS. Die i. d. R. bemessungsrelevante Heck-
wellenhöhe war nur im Bereich des Schleusenkanals 
um ca. 2 cm geringfügig höher als im Ist-Zustand. Da-
mit steht aus Sicht der hydraulischen Uferbelastung ei-
nem geplanten Verkehr von ÜGMS und SV auf dem 
Weserabschnitt We-km 224,400 bis 240,800 nichts 
entgegen.

Um den Einfl uss des Schraubenstrahls auf die Ge-
wässersohle des Rheins im Auftrag des WSA Köln 
zu untersuchen, wurden neben einer Literaturrecher-
che zur zeitlichen Kolkentwicklung, der Aufbereitung 
vereinfachter 1D-Modelle zur Strahlausbreitung, die 
im BAW Mitteilungsblatt Nr. 87 beschrieben sind, drei-
dimensionale instationäre Modellrechnungen durch-
geführt (Vergabe). Die Ergebnisse geben einen tiefen 
Einblick in die Turbulenzstruktur des Schraubenstrah-
les und erlauben es, die für Prognosezwecke unver-
zichtbaren 1D-Modellrechnungen insbesondere hin-
sichtlich des für die Sohlstabilität wichtigen Einfl us-
ses des Turbulenzgrades zu verbessern. Die Modell-
rechnungen sollen in einem nächsten Schritt anhand 
gezielter Naturversuche zur Messung der sohlnahen 
Strömungsgeschwindigkeiten und der dadurch verur-
sachten Kolkentwicklung überprüft werden. Die bis-
her gewonnenen Erkenntnisse werden u. a. im Auftrag 
des WNA Berlin zur Ermittlung der Schraubenstrahl-
belastung der Gewässersohle durch Ablegemanö-
ver im Bereichen geplanter Liegestellen der Flussha-
vel genutzt.

3.5.3 Schwerpunkt Befahrbarkeitsanalysen

Im August 2004 wurden im Auftrag des WSA Uelzen 
am Schiffhebewerk (SHW) Lüneburg Versuchsfahr-
ten mit dem auf 2,80 m abgeladenen „MS Loetschen-
tal“, das mit 95 m Länge und 11,4 m Breite die Abmes-
sungen der Tröge des SHW nahezu ausnutzte (12 m 
Breite x 100 m Nutzlänge, derzeit nur ca. 3,4 m Kam-
merwassertiefe) durchgeführt, um die Bedingungen für 
das sichere Ein- bzw. Ausfahren von größeren als der-
zeit üblichen Fahrzeugen auszuloten (Bild 3.27). Die 
Versuche zeigen, dass die Ein- und Ausfahrt auch 
bei großen Schiffsgeschwindigkeiten nautisch vertret-
bar ist. Dennoch sollte die Schiffsgeschwindigkeit be-
schränkt werden, insbesondere um die beobachteten 
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bis zu 1 m großen Wasserspiegelhebungen im Trog 
und die zugehörigen Lastwechsel auf den Antriebs-
spindeln zu begrenzen.

Seit 2004 werden mit dem Trassierungswerkzeug für 
Fließgewässer PeTra (Pegelabhängige Trassierung) 
erstmals Befahrbarkeitsanalysen mit unterschiedli-
chen Zielstellungen durchgeführt. Für Ems und Mit-
telweser war zu prüfen, ob sie im derzeitigen Ausbau-
zustand mit 110 m langen GMS befahren werden kön-
nen. Bei der Saar ist nach Abschluss der Ausbaumaß-
nahmen die Leistungsfähigkeit der Wasserstraßen un-
ter Berücksichtigung neuer Schiffsgrößen (135 m lan-
ge ÜGMS) und der derzeitigen nautischen Eigenschaf-
ten der Schiffe und Schubverbände zu bewerten. 

Im Rahmen von Grundinstandsetzungsarbeiten wird 
durch das WNA Aschaffenburg die Neugestaltung 
des Vorhafens der Schleuse Eddersheim geplant. 
Durch die BAW sollte geprüft werden, ob Schubver-
bände mit bis zu 185 m Länge nach dem Umbau die 
beiden Schleusenkammern bei voll belegten Liege-
plätzen gegebenenfalls auch unter Zuhilfenahme ei-
nes Bugstrahlruders sicher ansteuern bzw. verlassen 
können. Um Aussagen der für den Begegnungsver-
kehr erforderlichen Fahrwasserbreite im unteren Vor-
hafen Eddersheim im Bereich der Ansteuerung der 
Schleusenkammern zwischen Main-km 14,8 und 15,3 
zu gewinnen, wurden am Maritimen Simulationszent-
rum Warnemünde der Hochschule Wismar unter fach-
licher Kontrolle der BAW die erforderlichen Modellie-
rungsarbeiten und Simulationsfahrten zur Erstellung 
von Schleppkurven durchgeführt (Bild 3.28). Die Simu-
lationsfahrten ergaben, dass unter den für die Simulati-
on zu Grunde gelegten Annahmen, insbesondere ohne 
Wind- und Strömungseinfl uss, das Ein- und Auslaufen 
in beide Schleusenkammern mit einem Schubverband 
von 185 m Länge prinzipiell möglich ist. 

3.5.4 Schwerpunkt Methodenentwicklung

Die Mitarbeit in der interdisziplinären PIANC Wor-
king Group 27 (Guidelines to reduce environmental 
impacts of vessels), die Zusammenarbeit mit Ökolo-
gen im Rahmen des Havel-Projektes sowie die Un-
tersuchungen im Auftrag des WSA Köln zum Einfl uss 
der Schifffahrt auf die Stabilität der Rheinsohle, um 
drei wichtige Projekte zu nennen, ermöglichte die in-
tensive fachliche Auseinandersetzung mit dem Thema 
„Vermeidung negativer Einwirkungen der Schifffahrt“ 
auf ökologisch sensible Bereiche der Wasserstraßen. 
So wurden die Methoden zur Abschätzung propulsi-
onsbedingter direkter (z. B. auf Fische, die in die Pro-
peller gelangen) oder indirekter Belastungen (Strahl-
angriff und Kolkbildung) verbessert. Hinsichtlich der 
Schifffahrtsbelastungen auf befestigte und unbefestig-
te Ufer konnte auf Erfahrungen der anderen Mitglieder 
der Working Group zurückgegriffen werden. 

In Zusammenarbeit mit den Referaten G4 (BAW) und 
U3, U4 (BfG) werden dabei Untersuchungen alter-
nativer, naturnaher Ufersicherungen durchgeführt. 
Wesentlicher Aspekt alternativer Ufersicherungen ist 
die Einbeziehung von Pfl anzen (Bäume, Sträucher, 
Röhrichte) zur Stabilisierung von Uferböschungen. 
Hierzu herrscht ein großes Wissensdefi zit, ob und 
wie solche Ufersicherungen an Schifffahrtstraßen ein-
setzbar sind. Zu den vielen an Bundeswasserstraßen 
existierenden Versuchsstrecken wurden gesammel-
te Erfahrungen bisher noch nicht gebündelt und zen-
tral ausgewertet. Auch systematische Untersuchungen 
zur hydraulischen, schifffahrtsbedingten Belastbarkeit 
von alternativen Ufersicherungen wurden bislang nicht 
durchgeführt. Hier gilt es, Wissenslücken zu schließen 
und die Grundlage für eine breite Akzeptanz und An-
wendung von naturnahen Ufersicherungen als Alter-
native zu den herkömmlichen Deckwerken zu schaf-
fen. Als erster Schritt wurde ein Fragebogen erarbeitet 
und verschickt, mit dem bestehende Versuchsstrecken 
der WSV hinsichtlich: Lage der Strecke, geometrische, 

Bild 3.27:  Schiffsführer Haak bei der Einfahrt in‘s SHW Bild 3.28:  Simulationsfahrt des Einlaufmanövers in die Süd-
kammer der Schleuse Eddersheim
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hydraulische und geotechnische Randbedingungen 
sowie Bestand an Fauna und Flora erfasst werden. Bis 
Jahresende wurden über 200 Strecken gemeldet. Die 
vergleichende Auswertung dieser Meldungen erfolgt in 
2005. Zusätzlich beginnen vertiefte Untersuchungen 
einzelner ausgewählter Strecken. 

In Zusammenarbeit mit Ingenieur-Büros und externen 
Entwicklern wurden die Grundlagen zur Berechnung 
des fahrdynamischen Einsinkens und des Leis-
tungsbedarfs von Binnenschiffen verbessert. Im Er-
gebnis wurden sowohl einfache, semiempirische Me-
thoden zum Einsatz z. B. im Rahmen des Verkehrssi-
mulationsmodells BISS verbessert, es wurden 1D-Ver-
fahren (BSquat) für Engpassanalysen weiterentwickelt 
und 2D-Modellverfahren auf der Basis der Boussinesq-
Approximation getestet. Hierzu konnte auf einen inzwi-
schen umfangreichen Datensatz aus Modell- und Na-
turuntersuchungen zurückgegriffen werden. 

In Zusammenarbeit mit den Universitäten Rostock 
und Chemnitz werden die Berechnungsgrundlagen 
zur Prognose horizontaler Schiffsbewegungen hin-
sichtlich des Verkehrsfl ächenbedarfs für allgemeine 
Randbedingungen, insbesondere bei Querströmun-
gen und zur Suche nach optimalen Kurswegen weiter 
verbessert. Ziel ist es, in Zukunft die zeitaufwändigen 
Trassierungen auf der Basis der Verfahren TRASSE 
und PeTra in der CAD-Umgebung MICROSTATION zu 
ersetzen und auf eine allgemeingültigere Basis zu stel-
len, um die stetig steigenden Anfragen aus der WSV, 
unter Beachtung beschränkter Ressourcen, auch künf-
tig bewältigen zu können.
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4.1 Vorbemerkung

Die beiden Wasserbaureferate Ästuarsysteme I und 
Ästuarsysteme II (K2 und K3) der Dienststelle Ham-
burg bearbeiten alle wasserbaulichen Aufgaben an 
den Seeschifffahrtsstraßen von Nord- und Ostsee. 
Hierzu gehören die fachlichen Grundlagen und vor 
allem die aktuellen Projekte für die Anpassung der 
Fahrrinnen und andere Ausbaumaßnahmen wie z. B. 
die Planung neuer Häfen, übergreifende Strombau-
konzeptionen und Strategien zur wirtschaftlichen und 
langfristigen Unterhaltung der Seeschifffahrtsstraßen 
im Küstenbereich. Die wissenschaftlichen Untersu-
chungsmethoden umfassen mathematische Modelle 
und Analyseverfahren, Untersuchungen in der Natur 
und physikalische Modellversuche. Mit dem vorliegen-
den Berichtsjahr stehen insbesondere die Fragen zum 
fraktionierten Transport von Schwebstoffen und von 
Geschiebe im Fokus des Interesses. 

Wenn es in einzelnen Projekten erforderlich ist, werden 
alle zur Verfügung stehenden wasserbaulichen Unter-
suchungsmethoden in sinnvoller und wirtschaftlicher 
Weise einander ergänzend eingesetzt. 

Aus Gründen der Wirtschaftlichkeit und Durchsetz-
barkeit der Ausbau-, Strombau- und Unterhaltungs-
maßnahmen bestehen heute hohe Anforderungen an 
die Erfassung und Beschreibung des Ist-Zustandes 
sowie im Besonderen an die Prognose der durch die 
Maßnahmen induzierten Veränderungen. Die für die-
se Aufgaben eingesetzten Methoden und Verfahren 
müssen auch weiterhin dem sich ständig fortentwi-
ckelnden Stand von Wissenschaft und Technik ange-
passt werden. Dies erfordert neben den im Schwer-
punkt bearbeiteten Projektaufgaben auch eine konti-
nuierliche Weiterentwicklung und Ergänzung der ein-
gesetzten Methoden und Verfahren im Rahmen von 
nationalen und internationalen Entwicklungskoopera-
tionen, die stets auf die Effi zienz- und Qualitätsstei-
gerung der aktuellen Wasserbauprojekte ausgerichtet 
sind, deren Ergebnisse aber auch Folgeprojekten zu 
Gute kommen. 

Das Referat K4, Wasserfahrzeuge, bearbeitet vielfäl-
tige Aufgaben im Zusammenhang mit Neu- und Um-
baumaßnahmen der Wasserfahrzeuge, die in der ge-
samten Wasser- und Schifffahrtsverwaltung (WSV) für 
sehr unterschiedliche Spezialaufgaben eingesetzt wer-
den. Hierzu gehören auch die Grundsatzaufgaben für 
die Schiffstechnik, die Nachrichtentechnik, die Elektro-
technik und den Maschinenbau.

4.2 Fahrrinnenanpassung der Unter- 
und Außenweser

Eine Besonderheit der geplanten Maßnahme zum Aus-
bau der Fahrrinne des Weserästuars zu den Seehä-
fen Bremerhaven, Nordenham, Brake und Bremen be-
steht darin, dass lediglich die Vertiefung der Unterwe-
ser in den vordringlichen Bedarf des Bundesverkehrs-
wegeplans aufgenommen worden ist und bremenports 
zusätzlich die vorhandene Wendestelle in Bremerha-
ven bereits vor der nächsten Anpassung der Außenwe-
ser erweitern möchte. Um größtmögliche Planungssi-
cherheit hinsichtlich der Finanzierung und Ausführung 
der unterschiedlichen Maßnahmen zu erlangen, wurde 
von der Planfeststellungsbehörde empfohlen, insge-
samt drei getrennte Planfeststellungsverfahren durch-
zuführen:

• Erweiterung der Wendestelle vor Bremerhaven
(Vorhabensträger: bremenports)

• Außenweseranpassung und Vertiefung der erwei-
terten Wendestelle 
(Vorhabensträger: Projektgruppe Weseranpassung 
und bremenports)

• Unterweseranpassung 
(Vorhabensträger: Projektgruppe Weseranpas-
sung)

Im Auftrag der Projektgruppe Weseranpassung begut-
achtet die BAW die Wirkung der Unter- und Außenwe-
seranpassung auf die abiotischen Systemparameter 
als Beitrag für die Umweltverträglichkeitsstudie. Darü-
ber hinaus berät die BAW die Projektgruppe in Fragen 
des Vorgehens und Einvernehmens zur Erweiterung 
der Wendestelle sowie in der Einschätzung der anteili-
gen Wirkungen aller drei Maßnahmen.

In den getrennten Planfeststellungsverfahren für die 
Unter- und die Außenweseranpassung muss in der je-
weiligen Umweltverträglichkeitsstudie auch der Über-
lagerungsfall (Außenweseranpassung plus Unterwe-
seranpassung) dargestellt sein, sodass insgesamt 
eine Vielzahl von Ausbauzuständen untersucht und 
gutachterlich bewertet werden müssen. 

Die BAW hat sich für diese geplanten Untersuchun-
gen mit dem Aufbau einer Modellfamilie zur Simulation 
der physikalischen Prozesse des Jade-Weser-Ästuars 
nach Stand von Wissenschaft und Technik vorbereitet. 
Schwerpunkt war dabei der Aufbau eines dreidimen-
sionalen hydrodynamisch-morphologischen numeri-
schen Modells, mit dem erste Systemstudien (s. Bild 
4.1) durchgeführt wurden. 
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Parallel dazu wurde das bestehende Modell der Deut-
schen Bucht mit angeschlossener Nordsee so weit vor-
bereitet, dass parallel zu den Untersuchungen im Ästu-
armodell nun auch die Wechselwirkungen mit den Pro-
zessen in der Deutschen Bucht in einem dreidimensio-
nalen Gesamtmodell simuliert werden können, das die 
Ästuare, die Deusche Bucht und die Nordsee beinhal-
tet. Dieses Gesamtmodell wird auch für die Untersu-
chungen zur Anpassung der Fahrrinne im Elbeästuar 
eingesetzt. 

Mit diesen Grundlagen wurde die Planfeststellungs-
behörde und der Vorhabensträger im Hinblick auf 
die Festlegung der verfahrensspezifi schen Untersu-
chungsrahmen beraten. 

Die Untersuchungsschwerpunkte lassen sich für die 
BAW aus den Scoping-Terminen nach § 5 des Geset-
zes über die Umweltverträglichkeitsprüfung (UVPG) 
am 7. Juli 2004 und 30. November 2004 ableiten.

Die BAW wird bis zum Herbst 2005 in gesonderten 
Gutachten mit den Themenschwerpunkten

• Tidedynamik
• Sedimenttransport und Morphodynamik
• Sturmfl uten
• Schiffserzeugter Belastungen

die wesentlichen maßnahmenbedingten Auswirkungen 
der Vertiefungsplanungen an der Weser unter beson-
derer Berücksichtigung folgender Aspekte darstellen:

• Βeschleunigter Anstieg des Meeresspiegels
• Verschlickung der Außentiefe und Nebenarme
• Entwicklung der Gewässersohle in der Unterweser
• Morphologische Folgereaktion des Gesamtsys-

tems
• Verdriftung des Baggerguts
• Stromauftransport von Schwebstoff
• Deichsicherheit

4.3 Untersuchungen zum Planfest-
stellungsverfahren für den 
JadeWeserPort

Seit 1998 begleitet die BAW die verschiedenen Pla-
nungsstadien in diesem von der JadeWeserPort Ent-
wicklungsgesellschaft mbH getragenen Vorhaben. Der 
Schwerpunkt der Arbeiten lag 2004 in der Vorbereitung 
der für den Herbst diesen Jahres terminierten Erörte-
rung der Planunterlagen und Gutachten zur Umwelt-
verträglichkeitsprüfung im Rahmen des Planfeststel-
lungsverfahrens zum Tiefwassercontainerterminal Ja-
deWeserPort. Schwerpunkte der Erörterung, die sich 
differenziert nach Bundeswasserstraßenrecht und 
Bundesbergrecht über einen Zeitraum von vier Wo-
chen erstreckte, waren erwartungsgemäß auch die 
Untersuchungen der BAW zur Kühlwasserausbreitung 
des Kohlekraftwerkes Wilhelmshaven und zur Morpho-
dynamik in der Jade. Ausgewählte Ergebnisse werden 
hier vorgestellt.

Untersuchungen zum Sedimenttransport 
und zur Morphodynamik

Die zum Feststofftransport und zur Morphodynamik 
des Jade-Weser-Ästuars getroffenen gutachterlichen 
Aussagen und Prognosen wurden zunächst auf der 
Grundlage zweidimensionaler numerischer Modelle 
über einen 14-tägigen Nipp-Spring-Zyklus im Sinne 
einer wasserbaulichen Systemanalyse durchgeführt, 
welche die Wechselwirkung zwischen der Hydro- und 
Morphodynamik berücksichtigte. Diese Vorgehens-
weise wurde durch eine weitere gemeinsame Berech-
nung des Schwebstoff- und des Geschiebetranspor-
tes in Kombination mit einer zwei- und einer ergänzen-
den dreidimensionalen hydrodynamisch numerischen 
Modellierung untermauert. Mit diesen Arbeiten wurde 
die gutachterliche Einschätzung der BAW, Dienststelle 
Hamburg, bestätigt, dass die durch das Bauvorhaben 
bedingten Änderungen hinsichtlich des Sedimenttrans-
portes und der Morphodynamik der Sohle im Wesentli-
chen auf die Umgebung des Hafens begrenzt bleiben. 
(Bild 4.2a – 4.2c)

Bild 4.1: Tiefengemittelte Konzentration eines von der 
Klappstelle erodierten Grobschluffs nach einer Si-
mulationszeit von neun Tagen



Tätigkeitsbericht der Bundesanstalt für Wasserbau (BAW) 2004 65

 Wasserbau im Küstenbereich

Untersuchungen zur Kühlwasserausbrei-
tung des Kohlekraftwerkes Wilhelmshaven

Unmittelbar nach Bau des JadeWeserPort kommt es 
südlich des geplanten Hafens dauerhaft zu einer Strö-
mungsreduktion und einer damit verbundenen fortlau-
fenden Sedimentation. Diese erstreckt sich auch in 
den Bereich der Kühlwasserbauwerke und beeinträch-
tigt die Ausbreitung des Kühlwassers im Verlauf der fol-
genden Jahre signifi kant. 

Um den Betrieb der Kühlwasserbauwerke auch nach 
Bau des JadeWeserPort zu gewährleisten, wurde die 
Wirkung einer uferparallelen Prallwand zwischen Kühl-
wasserrückgabebauwerk und Kühlwasserentnahme-
bauwerk (s. Bild 4.2c) auf die Kühlwasserausbreitung 
des Kraftwerks Wilhelmshaven untersucht und deren 
Wirksamkeit im Verhältnis zu anderen untersuchten 
Systemzuständen beurteilt. Ziel der Prallwandlösung 
ist die Verringerung ausbaubedingter Änderungen der 
Kühlwassersituation unmittelbar nach Bau des Jade-
WeserPort sowie mittelfristig über einen Zeitraum von 
bis zu fünf Jahren. Beispielhaft ist die Wirkung einer 
uferparallelen Prallwand auf die Wassertemperaturen 
am Entnahmebauwerk für einen langfristig prognos-
tizierten morphologischen Systemzustand in Bild 4.3 
dargestellt.

Bild 4.2a: Ausbaubedingte Änderungen des Schwebstoff-
transportes im Nahbereich des JadeWeserPorts 
für den Ausbauzustand mit Sandentnahmegru-
ben für einen Nipp-Spring-Zyklus (gerechnet mit 
Untrim3d/SediMorph)

Bild 4.2b: Ausbaubedingte Änderungen des Geschiebe-
transportes im Nahbereich des JadeWeserPorts 
für den Ausbauzustand mit Sandentnahmegru-
ben für einen Nipp-Spring-Zyklus (gerechnet mit 
Untrim3d/SediMorph)

Bild 4.2c: Ausbaubedingte Änderungen der Bodenevolution 
im Nahbereich des JadeWeserPorts für den Aus-
bauzustand mit Sandentnahmegruben für einen 
Nipp-Spring-Zyklus (gerechnet mit Untrim3d/Se-
diMorph)
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Die Untersuchungen haben ergeben, dass eine Prall-
wandlösung die Kühlwassersituation unmittelbar nach 
Bau des JadeWeserPorts sogar gegenüber der derzei-
tigen Kühlwassersituation verbessert. Auch in der mit-
telfristigen morphologischen Entwicklung wird sich die 
Prallwand überwiegend positiv auswirken. Nach Reali-
sierung einer Prallwand wäre in Abhängigkeit der in der 
Natur eintretenden morphologischen Entwicklung so-
wie der daraus resultierenden Kühlwassersituation die 
Ausgestaltung und Wirksamkeit einer endgültigen Lö-
sung durch Beweissicherungsmessungen nachzuwei-
sen. Nach derzeitigen Erkenntnissen ist davon auszu-
gehen, dass weitere Maßnahmen (z. B. Verlängerung 
der Prallwand, Verlegung bzw. Umbau der Kühlwas-
serbauwerke) zur Vermeidung eines sich schrittweise 
verstärkenden Kühlwasserkurzschlusses zu planen 
und zu realisieren sind. 

4.4 Fahrrinnenanpassung der Unter- 
und Außenelbe 

Die im Tätigkeitsbericht 2003 beschriebene „Vorunter-
suchung zur erwogenen Fahrrinnenanpassung der Un-
ter- und Außenelbe“ wurde in 2004 fortgesetzt.

Dabei ging es im Wesentlichen um geringfügige Ver-
änderungen des Längsprofi les der auszubauenden 
Solltiefe und ihre Wirkungen auf Strömungen und 
Wasserstände sowie um eine Optimierung der Unter-
wasserablagerungsfl äche „Medemrinne – Neufelder 
Sand“ (UWA-Medem). Die UWA-Medem sollte derart 
optimiert werden, dass sie einerseits die aus der Nord-
see in die Elbe einlaufende Tidewelle so weit dämpft, 
dass die ausbaubedingten Zunahmen des Tidehubes 
möglichst klein bleiben. Andererseits sollten aber die 
Strömungsverhältnisse im Hinblick auf die Stabilität 
des Ufers zwischen Groden und Ostemündung nicht 
nachteilig verändert werden. Die BAW hat dazu ein 
Ergänzungsgutachten auf der Grundlage von zwei-

dimensionalen Simulationsmodellen abgegeben. Die 
Optimierung dieser Unterwasserablagerungsfl ächen 
wird weiter fortgeführt, um auch Aspekte der Unterhal-
tungssituation nach dem Ausbau zu berücksichtigen. 
Dies erfordert den Einsatz dreidimensionaler Simulati-
onsmodelle. 

Weiterhin wurde die Wirkung einer Begegnungsstre-
cke bei Wedel untersucht, in der sich einlaufende Mas-
sengutfrachter mit auslaufenden Containerschiffen be-
gegnen können. In den betrachteten Varianten hatten 
diese Begegnungsstrecken Breiten von 320 m bzw. 
385 m. Zusätzlich wurde auch die Wirkung einer Un-
terwasserablagerungsfl äche westlich von Hans-Kalb-
Sand berücksichtigt. Im Ergebnis hat die BAW emp-
fohlen, im Rahmen der Umweltverträglichkeitsuntersu-
chung (UVU) die Begegnungsstrecke mit einer Breite 
von 385 m vorzusehen und auf die UWA-Hans-Kalb-
Sand zu verzichten.

Für die UVU werden umfangreiche Simulationen mit 
einem dreidimensionalen hydrodynamisch-morpholo-
gischen numerischen Modell durchzuführen sein, da 
vor allem auch Fragen zum Sedimenttransport zu be-
antworten sind. Hierfür soll das dreidimensionale Mo-
dellverfahren UnTrim eingesetzt werden, das die Be-
rechnungen im Unterschied zu dem bisher verwende-
ten Modell Trim2D auf einem unstrukturierten Gitter 
ausführt. Dazu waren umfangreiche Arbeiten notwen-
dig, um alle in der Elbe hydraulisch relevanten Struk-
turen zu berücksichtigen, die im Ist-Zustand vorhan-
den oder für den Ausbau geplant sind. Das resultie-
rende Gitter wurde mit Tiefendaten aus neu erstellten 
digitalen Geländemodellen beschickt. Digitale Gelän-
demodelle wurden für die Zustände 2002 (Verifi kation 
mit vorhandenen Messdaten), 2003 (Ist-Zustand) so-
wie 2003 mit Ausbau (Ausbauzustand) erzeugt. Dazu 
wurden die Peildaten der verschiedenen Ämter (Was-
ser- und Schifffahrtsämter (WSÄ), Bundesamt für See-
schifffahrt und Hydrographie (BSH), Hamburg Port Au-
thority (HPA)) aufwändig plausibilisiert und falls not-
wendig bereinigt. Eine gleichartige Bearbeitung der 
Peildaten der Elbnebenfl üsse fand ebenfalls statt, mit 
dem Ergebnis, dass die Daten teilweise nicht für die 
Erstellung eines digitalen Geländemodelles ausreich-
ten und neu vermessen werden mussten.

Bei den zur geplanten Anpassung der Unter- und Au-
ßenelbe stattgefundenen Scoping-Terminen am 9. No-
vember 2004 in Stade und am 15. November 2004 
in Elmshorn, wurden die Ergebnisse der Voruntersu-
chung sowie das Konzept der BAW als Beitrag für die 
notwendigen Untersuchungen zur Umweltverträglich-
keitsuntersuchung vorgestellt. Der sich abzeichnende 
Untersuchungsrahmen beinhaltet die folgenden The-
menschwerpunkte:

• Tidedynamik
• Sedimenttransport und Morphodynamik

Bild 4.3: Wirkung einer Prallwandlösung für einen ange-
nommenen langfristigen morphologischen System-
zustand im Vergleich zum Systemzustand ohne 
Prallwand sowie zum Referenzzustand  
(gerechnet mit Untrim3d)
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• Sturmfl uten
• Schiffserzeugte Belastungen

An der Elbe fi nden dabei die folgenden Aspekte beson-
dere Berücksichtigung:

• Beschleunigter Anstieg des Meeresspiegels
• Verschlickung der Nebenelben, Nebenarme und 

Hafenzufahrten
• Entwicklung der Fahrrinnensohle (morphologischer 

Nachlauf)
• Μorphologische Folgereaktion des Gesamtsystems 

insbesondere im Umfeld der Unterwasserablage-
rungsfl ächen und im Elbemündungsgebiet 

• Strombau
• Verdriftung des Baggerguts
• Stromauftransport von Schwebstoff und Geschiebe
• Deichsicherheit und Stabilität von Unterwasserbö-

schungen

Schiffserzeugte Belastungen und Schiffs-
dynamik in der Begegnungsstrecke Wedel

Im Rahmen der Erstellung der Planfeststellungsunter-
lagen für eine weitere Fahrrinnenanpassung der Unter- 
und Außenelbe beauftragte die Projektgruppe Fahrrin-
nenanpassung der Wasser- und Schifffahrtsdirekti-
on (WSD) Nord die BAW, eine Prognose der zukünf-
tigen ausbaubedingten schiffserzeugten Belastung auf 
Ufer und baulichen Anlagen infolge größerer und tie-
fer abgeladener Schiffe und veränderter Unterwas-
sertopologie vorzunehmen. Als Kernstück der Unter-
suchungen wurde die vorgesehene Begegnungsstre-
cke Wedel zwischen Hamburger Yachthafen und Ham-
burg-Blankenese ausgewählt. In der Begegnungsstre-
cke werden sich zukünftig u. a. ankommende Massen-
gutschiffe bis zu Breiten von b = 58 m (ca. 250.000 t) 
mit auslaufenden Containerschiffen bis zu Breiten von 
b = 46 m (ca. 9.000 TEU) begegnen. Die zu erwarten-
den schiffserzeugten lang- und kurzperiodischen Wel-
len- und Strömungsbelastungen während der Begeg-

nungen waren zu prognostizieren und in Abhängigkeit 
der Schiffsgeschwindigkeit, der Schiffsabmessungen 
und der Ausbauvarianten mit den heutigen Belastun-
gen zu vergleichen.

Nach Stand der Technik wurde für einen ca. 1,5 km lan-
gen Elbeausschnitt im Bereich des Hamburger Yacht-
hafens ein hydraulisches Modell im Massstab 1:40 er-
stellt. Mit funkferngeschalteten, seilgeführten, selbst-
fahrenden Modellen wurden Begegnungen von Con-
tainerschiffen und Massengutschiffen simuliert. Erfasst 
wurden die schiffserzeugten Wasserspiegelschwan-
kungen in der Fahrrinne, an den Ufern und im Yacht-
hafen selbst sowie schiffserzeugte Strömungen beson-
ders in der Yachthafeneinfahrt. Des weiteren wurde die 
dynamische Wechselwirkung (Squat und Trimm) zwi-
schen den Begegnern registriert und hinsichtlich ih-
rer Auswirkungen auf die Bemessung der neuen Fahr-
rinnentiefe analysiert.

Die geschwindigkeitsabhängige Erhöhung des lang-
periodischen schiffserzeugten Wasserspiegelabsunks 
bei der Begegnung eines großen Massengutschiffs mit 
einem Panmax-Containerschiff wird am Vergleich mit 
dem Absunkwert bei einer Einzelfahrt des Massengut-
schiffs deutlich (Bild 4.4). Bei einer Schiffsgeschwin-
digkeit von etwa v

S
 = 10 Kn beträgt die Zunahme des 

Absunks am Südufer etwa ∆z
A
 ≈ 0,25 m.

Die Wechselwirkung Schiff/Schiff bei der Begegnung 
des Panmax-Containerschiffs PM 32 mit dem Massen-
gutschiff MG 58 verdeutlicht die Zunahme des Squat 
des Containerschiffs bei einer moderaten Schiffsge-
schwindigkeit von etwa v

S
 = 12 Kn um rund ∆S ≈ 0,3 m 

(Bild 4.5).

Die Modellversuche werden mit den Containerschif-
fen der zukünftigen Generation weitergeführt, wobei 
derzeit der maximale Ausbauquerschnitt der Begeg-
nungsstrecke mit zusätzlicher Ablagerungsfl äche am 
Südufer als Variante der Unterwassergeometrie mo-
delliert ist.

Bild 4.4: Geschwindigkeitsabhängiger Absunk im Elbemo-
dell Yachthafen Wedel bei der Einzelpassage des 
Massengutschiffs MG 58 und bei der Begegnung 
des Massengutschiffs MG 58 mit dem Panmax-
Containerschiff PM 32

Bild 4.5: Geschwindigkeitsabhängiger Squat und Trimm 
im Elbemodell Yachthafen Wedel bei der Begeg-
nung des Panmax-Containerschiffs PM 32 als Ab-
gänger mit einem Massengutschiff MG 58 als Auf-
kommer
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4.5 Grundlagen für das Sediment-
mana gement Tideelbe

Die BAW hat auf Grundlage der bisher entwickelten Si-
mulationsmodelle eine umfangreiche Studie zur Ein-
schätzung des Sedimenttransports in der Unterelbe 
und im Bereich der Delegationsstrecke erstellt. Das 
Ergebnis stellt für die kommenden Jahre eine physi-
kalisch begründete Ausgangssituation zur Entwicklung 
einer übergreifenden Konzeption für das Sedimentma-
nagement dar. Zur Optimierung des Sedimentmanage-
ments in der Tideelbe müssen zukünftig verschiedene 
wissenschaftliche Methoden angewendet und mitein-
ander kombiniert werden. Gleichwertig zu dem Einsatz 
und der Ausnutzung der Möglichkeiten numerischer 
Modelle sind die Durchführung und/oder die Interpre-
tation verschiedener Naturuntersuchungen weitere un-
verzichtbare Grundlagen, um fachlich abgesicherte 
Entscheidungen zu treffen sowie erforderliche Hand-
lungsanweisungen formulieren zu können. 

Die Aufgaben von Naturuntersuchungen sind vielfäl-
tig: Sie müssen Datensätze liefern, die für die Validie-
rung ortspezifi scher Modelle und zur Weiterentwick-
lung prozessorientierter Modellansätze verwendet 
werden können, aber auch Grundlagendaten für den 
Aufbau der Modelle zur Verfügung stellen. Für die Va-
lidierung der Modelle müssen zusätzlich zu den etab-
lierten Messungen von Wasserständen, Strömungsge-
schwindigkeiten, Leitfähigkeiten und Temperaturen zu-
künftig Messungen des Sedimenttransportes durchge-
führt werden. Hierzu gehören Schwebstoffkonzentrati-
onen, Korn- und Flockengrößen mit den zugehörigen 
Sinkgeschwindigkeiten, aber auch Messungen von 
Geschiebetransportraten in den Bereichen, in denen 
diese Transportart von Bedeutung ist. Zur Erweiterung 
des Wissens um das Sedimenttransportregime müs-
sen diese Untersuchungen sowohl in Form von inten-
siven Messkampagnen als auch als ständiges gewäs-
serkundliches Monitoring konzipiert werden.

Für den Aufbau und die ständige Aktualisierung der 
numerischen Modelle sind zudem regelmäßige Peilun-
gen erforderlich, die nicht nur zur Verkehrssicherung 
im Bereich der Fahrrinnen durchgeführt werden soll-
ten, sondern auch in hydraulisch wichtigen und mor-
phologisch aktiven Nebenbereichen. Auf diese Weise 
lässt sich ein Einblick in die Zeitskalen der Morphody-
namik gewinnen. Eine weitere zentrale Grundlage für 
fachlich fundierte Aussagen bei wasserbaulichen und 
bei gewässerökologischen Fragestellungen im Zusam-
menhang mit einem Sedimentmanagement ist die um-
fassende Kenntnis des Sedimentinventars des Un-
tersuchungsgebietes. Dazu gehören Kornverteilun-
gen der Oberfl ächensedimente, aber auch Bohrker-
ne, die Hinweise auf den geologischen Aufbau des Bo-
dens geben. Diese Information ist wichtig, da die Zu-
sammensetzung und der Zustand der Gewässersohle 

(z. B. Konsolidierungsgrad) die Erodierbarkeit und das 
Transportverhalten der Sedimente bestimmt.

In die Kategorie „Naturuntersuchungen/Datengrund-
lagen für ein Sedimentmanagement“ gehört nicht zu-
letzt eine objektive quantitative Darstellung der derzei-
tigen Praxis des Baggerns und Verklappens. Es muss 
ein Kataster für die gesamte Tideelbe aufgebaut und 
gepfl egt werden, in dem sämtliche anthropogenen Se-
dimentumlagerungen mit Mengen-, Orts- und Zeitan-
gaben verzeichnet werden.

Mit den im Jahr 2004 weiter entwickelten vielfältigen 
Modellierungs- und Analysemöglichkeiten des Pro-
grammsystems in der BAW, Dienststelle Hamburg, ste-
hen für ein zukünftiges Sedimentmanagement Werk-
zeuge zur Verfügung, mit denen z. B. die Auswirkun-
gen von Baumaßnahmen auf das Sedimenttransport-
regime oder die Verdriftung von Baggergut modelliert 
werden können. Die Vorteile von Simulationen eines 
natürlichen Systems mit numerischen Modellen liegen 
darin, dass bei Systemstudien verschiedene Ursachen 
mit zugehörigen Auswirkungen eindeutig voneinander 
getrennt werden können und die Veränderungen des 
Systemverhaltens mit einer Sensitivität simuliert wer-
den, die messtechnisch nicht erreichbar ist. Die Glaub-
würdigkeit und damit auch die Akzeptanz solcher Mo-
dellergebnisse steigt mit der Qualität der (stets unvoll-
ständigen) Validierung, wodurch die Verbindung zu den 
zuvor postulierten Naturuntersuchungen gegeben ist. 

Eine Weiterentwicklung von plausiblen Modellergeb-
nissen oder revierspezifi schem Detailwissen bis zu 
den quantitativen prognostischen Aussagen für ein 
übergeordnetes Sedimentmanagement kann nur er-
arbeitet werden, indem die genannten wissenschaftli-
chen Methoden mit ihren unterschiedlichen Ergebnis-
sen und Erkenntnissen einander stützend und ergän-
zend fachlich korrekt zu einer Synthese zusammenge-
führt werden.

4.6 Strombau- und Unterhaltungs-
grundlagen für die Außen- und 
Unterems

Die BAW hat ein ganzheitliches, operationelles Ge-
samtkonzept zur Reduzierung der Baggermengen und 
–kosten erstellt. Gemeinsam mit dem Wasser- und 
Schifffahrtsamt (WSA) Emden wurde die Bearbeitung 
dieses Konzeptes abgestimmt und in die folgenden 
Untersuchungskomponenten gegliedert:

• Gewässerkundliche Erfassung des Ist-Zustandes, 
die numerische Modellierung und die wasserbauli-
che Systemanalyse des Emsästuars

• Untersuchen und bewerten alternativer Klappstel-
len

• Hydro-morphologische Auswirkung durch Änderung 
der Unterhaltungswassertiefe in der Unterems 
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• Schaffung von Retentionsraum 
• Optimieren von Flut- und Ebberinnen
• Optimierung der Baggerstrategie
• Optimierung des Systems „Emder Fahrwasser/

Geiseleitwerk“
• Untersuchungen zur Wirkung einer „Schlickfalle“
• Schaffung von fl ussparallelem Flutraum
• Oberwassersteuerung Wehr Herbrum

Die gewässerkundliche Erfassung des Ist-Zustandes, 
die numerische Modellierung und die wasserbauliche 
Systemanalyse des Emsästuars bilden die wesentli-
chen Grundlagen zur sicheren Bewertung der in den 
folgenden Punkten dargestellten Möglichkeiten zur Re-
duzierung von Baggerkosten. Diese Grundlagen ste-
hen dabei in einem stetigen und kontinuierlichen Pro-
zess der Überprüfung und der Weiterentwicklung. Im 
Zuge dieses Prozesses wurde das Rechengitter des 
Emsmodells überarbeitet. Der Schwerpunkt dieser Ar-
beiten in 2004 bildete dabei die Gitternetzverfeinerung, 
die zu einer besseren Abbildung von hydraulisch rele-
vanten Strukturen führte (Bilder 4.6 und 4.7). 

Parallel zu diesen Arbeiten wurden Untersuchun-
gen mit dem 3D-Sedimenttransportmodell für die Au-
ßen- und Unterems (Tätigkeitsbericht 2003) zur Be-
stimmung von alternativen Klappstellen durchgeführt. 
Ein Ergebnis aus diesen Untersuchungen wird exem-
plarisch in Bild 4.8 dargestellt. Es zeigt wie der Mit-
telschluff im Dollart-Mund (schwarzes Rechteck im 
Bild 4.8) mit dem Klappgut eingebracht und mit der Flut 
nach Osten in den Dollart verdriftet wird. Diese Unter-
suchungen sind eingebettet in ein Messprogramm, das 
vom WSA Emden zusammen mit der Bundesanstalt 
für Gewässerkunde (BfG) durchgeführt wird. Im ers-
ten Schritt wird die in Frage kommende Klappstelle mit 
dem Modell voruntersucht. Auf dieser Grundlage kann 
dann das Messkonzept für eine Probeverklappung auf-
gestellt und entsprechend umgesetzt werden. Die Er-
gebnisse aus dieser Messkampagne werden dann im 
zweiten Schritt zur Kalibrierung des Modells genutzt. 
Schließlich werden die Messdaten gewässerkundlich 
analysiert und gemeinsam mit den Modellergebnissen 
für die Bewertung der Klappstelle herangezogen.

Für die Zeit von April 2004 bis Juni 2005 sahen die Pla-
nungen für die Ems keine Überführungen von größe-
ren Werftschiffen von Papenburg in die Nordsee vor. 
Für die „baggerfreie Zeit“ von April 2004 bis Februar 
2005 entwickelten das WSA Emden, die (BfG) und die 
BAW ein Messkonzept, um einen Einblick in die Trans-
portprozesse der Unterems zu erhalten. Gleichzei-
tig sollten Erkenntnisse für eine neue geringere Un-
terhaltungswassertiefe (z. B. NN –4,5 m) gesammelt 
werden. Voruntersuchungen mit dem zweidimensio-
nalen Modell Trim2D zeigten, dass dadurch zum Bei-
spiel das Tnw bei Papenburg um rd. 45 cm (rote Kur-
ve in Bild 4.9) angehoben werden könnte, was im Hin-
blick auf die Reduzierung der Baggermengen in der 
Unterems als positiv interpretiert wird. Weitergehende 
Erkenntnisse werden aber auch hier aus der gewäs-
serkundlichen Analyse der Messungen aus der „bag-
gerfreien Zeit“ erwartet, die in Kombination mit der 

Bild 4.6: Grobes Gitternetz beim Bingumer Sand in der 
Unterems

Bild 4.7: Feines Gitternetz beim Bingumer Sand in der 
Unterems

Bild 4.8: Verklapptes Baggergut (Mittelschluff) im Dollart- 
Mund. Das schwarze Rechteck stellt die Klapp-
stelle dar. 
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dreidimensionalen Simulation des Sedimenttranspor-
tes analysiert werden. Allerdings ist vor dem Hinter-
grund von durchschnittlich mehr als einer Überführung 
großer Werftschiffe pro Jahr eine geringere Unterhal-
tungswassertiefe als schwer realisierbar einzustufen.

4.7 Ausbau der Ostseehafenzufahrten 
nach Greifswald und Stralsund

Die BAW begleitete im Auftrag des WSA Stralsund das 
Planfeststellungsverfahren zum Ausbau der Zufahrt 
zum Hafen Greifswald Ladebow. Der Erörterungster-
min fand im Januar 2004 statt.

Für den zweiten Ausbau der Ostansteuerung Stral-
sund hat die BAW ein Gutachten zur Wirkung der Maß-
nahme auf die Hydrodynamik der Küstengewässer um 
Rügen erstellt. Das Planfeststellungsverfahren wur-
de auf Grund der großen Bedeutung des Ausbaus für 
den Fortbestand der Volkswerft Stralsund unter hohem 
Zeitdruck vorangetrieben. Daraus folgte, dass für das 
BAW-Gutachten auf den Einsatz eines HN-Modells 
verzichtet werden musste. Die Ermittlung der aus-
baubedingten Änderungen der Wasserstands-, Strö-
mungs- und Salzgehaltsverhältnisse erfolgte daher auf 
der Basis ortsüblicher ingenieurpraktischer Verfahren. 
Zur Qualitätssicherung des Gutachtens wurde zeit-
gleich unter Ausnutzung vorhandener Vergabepotenzi-
ale der Aufbau eines HN-Modells für die Küstengewäs-
ser um Rügen in Auftrag gegeben, welches eine Ab-
sicherung der gutachterlichen Aussagen der BAW für 
den Erörterungstermin ermöglichte. Die Berechnungs-
ergebnisse des HN-Modells bestätigten die im Gutach-
ten prognostizierten geringen ausbaubedingten Ände-
rungen (Bild 4.10).

Darüber hinaus hat die BAW auch Messungen zum 
fahrdynamischen Verhalten eines Werftschiffes wäh-
rend einer Überführung von Stralsund in die offene 
Ostsee durchgeführt. Diese Untersuchungen sind Be-
standteil der weiteren Optimierung der erforderlichen 
Fahrrinnenabmessungen im Revier der Ostansteue-
rung. 

4.8 Durchführung von Sondermessun-
gen in der Natur: Schwebstoff-
messungen mit ADCP

Mit Unterstützung des WSA Bremerhaven und in Zu-
sammenarbeit mit der Firma Aqua Vision hat die BAW 
im November 2004 erstmals ein neu entwickeltes Mul-
tisensor-Messsystem zur in-situ Schwebstoffmessung 
über den Verlauf einer vollständigen Tide eingesetzt. 
Dieses Messsystem ermöglicht die Bestimmung von 
Schwebstoff- und Volumenkonzentrationen sowie von 
Körnungslinien und Massentransport über einen Fluss-
querschnitt in Echtzeit. Diese Informationen sind Vo-
raussetzung für die Kalibrierung/Verifi kation des von 
der BAW entwickelten morphodynamischen Simulati-
onsmoduls Sedimorph.

Die Messungen wurden mit dem gewässerkundlichen 
Messschiff „Tide“ des WSA Bremerhaven mit folgen-
den Sensoren durchgeführt: ADCP (RDI), CTD-Sonde 
(Valeport), Trübungssensor (Seapoint), Laser In-Situ 
Scattering and Transmissionmetry (LISST) Instrument 
(Sequoia Scientifi c), automatischer Wasserproben-
pumpe, zwei Frequenz Echolot (Simrad), GPS-System 
(„Tide“), Kreiselkompass („Tide“).

Für die Messdatenerfassung und die Echtzeitdarstel-
lung wurde die Software VISEA mit der Plume Detec-

Bild 4.9: Tideniedrigwasser im Längsprofi l von Herbrum bis 
zum Emder Fahrwasser für mittlere Tideverhält-
nisse. Die schwarze Linie stellt das Tnw für den 
Ist-Zustand 1998 dar. Die rote Linie stellt das Tnw 
für dieselben Verhältnisse dar, nur mit einer gerin-
geren Unterhaltungswassertiefe von NN –4,5 m. Bild 4.10: Berechneter Durchfl uss und daraus abgeleitete 

mittelere Geschwindigkeiten im engsten Fließ-
querschnitt des Strelasundes für den betrachteten 
Ist- und Ausbauzustand für ein Niedrigwasser-
ereignis im Dezember 1997
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tion Toolbox (PDT) der Firma Aqua Vision eingesetzt. 
Die PDT-Sofware erlaubt die Umwandlung von hydro-
akustischen ADCP-Daten in Schwebstoffkonzentratio-
nen mit Hilfe des optischen Trübungssensors (OBS). 
Herkömmliche optische Verfahren mit Trübungssenso-
ren messen nur punktuell und der Sensor muss an den 
zu messenden Ort gebracht werden, es kommt also zu 
einer Störung der Schwebstoffe. Dahingegen gestat-
tet das ADCP eine profi lierende, berührungslose hy-
dro-akustische Messung der Schwebstoffkonzentra-
tion über die gesamte Wassersäule. Die Auswertung 
der hydro-akustischen Rückstreuung, des vom ADCP 
ausgesandten Ultraschallimpulses, ergibt eine hohe 
zeitliche und räumliche Aufl ösung der Schwebstoffkon-
zentrationen. Im Postprocessing erfolgt eine Verifi zie-
rung und Anpassung der Echtzeitkalibrierung mit Hilfe 
der Wasserprobenanalyse aus dem Labor. Die mit dem 
LISST-System gemessene Kornverteilung ist für eine 
weitere Kalibrierung notwendig, weil die akustische 
Rückstreuung von der Kornverteilung abhängig ist.

Die erste Anwendung dieses neuartigen Messkonzep-
tes ergab eine maximale Schwebstoffkonzentration 
von 2000 mg/l während der Ebbphase in der gesam-
ten Wassersäule. In der Flutphase wurden Schweb-
stoffkonzentrationen von 1200 mg/l in Sohlnähe ge-
messen. Der Transport ging von mehr als 4000 g/m2/s 
während der Ebbphase bis zu 2000 g/m2/s in der Flut-
phase (Bild 4.11).

4.9 Wasserfahrzeuge

Vorbemerkung

Die Hauptaufgaben des Referates Wasserfahrzeuge 
(K4) im Jahr 2004 bestanden darin:

1. Das Bundesministerium für Verkehr, Bau- und Woh-
nungswesen (BMVBW) und seine nachgeordneten 
Dienststellen in allen Gebieten der Schiffstechnik 
zu beraten, in Amtshilfe diese Beratung auch für 
andere Bundesressorts zur Verfügung zu stellen,.

2. Konzepte sowie Planungs- und Ausschreibungs-
unterlagen bei Neu- und Umbaumaßnahmen von 
Wasserfahrzeugen zu erarbeiten und

3. die fachtechnische, teilweise auch vertragliche Ab-
wicklung von Wasserfahrzeugprojekten wahrzu-
nehmen.

Im Jahr 2004 wurden folgende Schiffe für die WSV und 
andere Bundesbehörden fertiggestellt:

Fischereiforschungsschiff SOLEA

Im Juni 2004 erfolgte auf der Fr. Fassmer Werft die fei-
erliche Taufe und Indienststellung des neuen Fische-
reiforschungsschiffes (FFS) SOLEA (Bild 4.12); sie 
ersetzt die bereits seit 30 Jahren im Einsatz befi ndli-
che „alte“ SOLEA. Die Konzeption, Ausschreibung und 
fachtechnische Begleitung der Bauabwicklung über-
nahm das Referat K4 in Amtshilfe für den Auftragge-
ber, die Bundesanstalt für Landwirtschaft und Ernäh-
rung (BLE).

Der Neubau des FFS war u. a. erforderlich, um die 
neuesten Vorschriften und Empfehlungen bezüglich 
des abgestrahlten Geräuschpegels (Zielpegel NS) ge-
mäß dem ICES Cooperative Research Report No. 209 
„Underwater Noise of Research Vessel, Review and 
Recommendations“ einhalten zu können. Weltweit gibt 
es mit der SOLEA nur drei Forschungsschiffe, die die-
sen Forderungen weitestgehend entsprechen.

Die Einhaltung des geforderten Geräuschpegels wur-
de durch enge Zusammenarbeit von Bauwerft, Schiff-
bauversuchsanstalt (SVA) Potsdam, Propellerherstel-
ler (Wärtsilä) und einer Expertenfi rma für schalltechni-
sche Gutachten (Müller-BBM) sichergestellt. Folgende 
wesentliche konstruktive Maßnahmen kamen hierbei 
zur Ausführung:

- Dieselelektrischer Antrieb mit Einschrauber auf 
Festpropeller

- Kavitationsfrei arbeitender 7-fl ügeliger Propeller
- Minimierung der Schwingungen durch FEM-Analy-

sen der Stahlstruktur
- Doppelschwingelastische Lagerung aller Anlagen-

komponenten
- Schwingelastische Befestigung aller Einbauten wie 

Rohrleitungen, Fußböden, Wände, Decken etc.

Bild 4.11: Gemessene Schwebstoffkonzentrationen in 
einem Querprofi l im Weserästuar

Bild 4.12: Das neue Fischereiforschungsschiff SOLEA
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Die Energieversorgung erfolgt über zwei Hauptdiesel-
generatoren mit einer Leistung von je 890 KVA. Bei ei-
ner Verdrängung von 800 t beträgt die maximale Ge-
schwindigkeit 12,5 Knoten.

Schadstoffunfallbekämpfungsschiff 
ARKONA

Am 21. September 2004 wurde von Frau Susanne 
Grote-Nagel, Ehefrau des Staatssekretärs Ralf Nagel, 
das neue Schadstoffunfallbekämpfungsschiff (SUBS) 
für die Ostsee auf den Namen ARKONA (Bild 4.13) ge-
tauft. In einer Rekordbauzeit von 14 Monaten von der 
Kiellegung bis zur Indienststellung wurde das SUBS 
ARKONA bei der Peene-Werft GmbH in Wolgast fer-
tig gestellt. Mit der Indienststellung deckt die ARKO-
NA von ihrem Liegehafen in Saßnitz aus den gesamten 
Bereich der östlichen Ostsee von Rostock bis an die 
polnische Grenze ab. Im Gegenzug werden der Eis-
brecher STEPHAN JANTZEN (1967) sowie der Ton-
nenleger BUK (1969) außer Dienst gestellt.

Die ARKONA ist als Mehrzweckschiff konzipiert und 
verfügt über alle dem heutigen Stand der Technik 
entsprechenden Einrichtungen, die für eine effekti-
ve Schadstoffunfallbekämpfung auf See erforderlich 
sind. Insbesondere die gesammelten Erfahrungen mit 
der NEUWERK bei Ölbekämpfungseinsätzen im Zu-
sammenhang mit den havarierten Tankern ERIKA und 
PRESTIGE sind in die Konstruktion des neuen Schiffes 
eingefl ossen. Somit ist die ARKONA eine weitere be-
deutende Komponente im Vorsorgekonzept des Bun-
des zur Bekämpfung von Meeresverschmutzungen.

Im Regelfall wird das Schiff für Aufgaben des Seezei-
chenbetriebes und der Schifffahrtspolizei eingesetzt. 
Im Bedarfsfall kann es darüber hinaus auch für Eis-
brechaufgaben und Brandbekämpfung herangezogen 
werden. Das vielseitig einsetzbare Mehrzweckschiff 
besitzt einen dieselelektrischen Antrieb mit zwei SEP 
(Schottel Electric Propulsor) Typ SEP 2, je 1.850 kW, 
als Hauptantrieb und einen 1.000 kW starken Bugjet. 
Die zur Verfügung stehende Vortriebsleistung erlaubt 

eine Freifahrtgeschwindigkeit von über 13 Knoten. Mit 
einem Pfahlzug von über 40 t wird die ARKONA im 
Rahmen der maritimen Notfallvorsorge des Bundes 
auch als Notfallschlepper vorgehalten.

Das Referat Wasserfahrzeuge war als Auftraggeber in 
enger Zusammenarbeit mit den übrigen Fachdienst-
stellen der Wasser– und Schifffahrtsverwaltung feder-
führend für die technische Konzeption, Ausschreibung, 
Bauabwicklung und –aufsicht verantwortlich. Der Ge-
samtauftragswert dieses Neubaues belief sich auf ca. 
38 Mio. €.

Lotsentender WANGEROOG

Am 21. Oktober 2004 wurde der WSV der dritte Lot-
sentender in SWATH@A&R-Technologie übergeben. 
Der neue Lotsentender WANGEROOG (Bild 4.14) bil-
det mit den Schwesterschiffen DÖSE und DUHNEN 
eine Hauptkomponente im Lotsenversetzdienst in der 
Deutschen Bucht. Ausgangspunkt und Basisstation ist 
dabei das vor Helgoland gelegene, 50 m lange Lotsen-
stationsschiff ELBE, von dem aus im Jahr 2004 mehr 
als 10.000 Versetzungen organisiert und ausgeführt 
wurden. Die WANGEROOG dehnt nun den Operati-
onsradius auf das Revier der Weser mit mehr schiffs-
gebundenen Versetzungen aus.

Die SWATH-Schiffe besitzen eine weitaus bessere 
Seetüchtigkeit als alle bisher bekannten Versetzsys-
teme. Dies führt zu deutlich weniger wetterbedingten 
Ausfallzeiten und ermöglicht zudem längere Standzei-
ten auf See. Seit fünf Jahren arbeitet das neue Lotsen-
versetzsystem „Elbe Range“ technisch und wirtschaft-
lich so erfolgreich, dass die holländischen Lotsen den 
Bau von zwei plus vier Schiffen gleichen Typs in Auf-
trag gegeben haben.

Obwohl es sich bei der WANGEROOG um einen Nach-
bau von DÖSE und DUHNEN handelt, sind doch tech-
nische Neuerungen und Optimierungen in den Neubau 
eingefl ossen. Beispielsweise hat die WANGEROOG 
auf Wunsch der Lotsen ein Bugstrahlruder erhalten, 
um beim Versetzen an Ankerliegern besser manövrie-

Bild 4.13: Schadstoffunfallbekämpfungsschiff ARKONA

Bild 4.14: Lotsentender WANGEROOG
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ren zu können. Ebenso wurde ein neues Einrichtungs-
system mit einem Aluminium-Sandwich anstelle Holz 
realisiert, zwecks Reduzierung der Einrichtungsbrand-
last. Um die Einsatzfähigkeit auch für Schiffe mit gerin-
gem Freibord zu ermöglichen, wurde ein Schnellbal-
last-System eingebaut, mit dem das Schiff für die Dau-
er des Übersteigvorganges schnell auf die erforderli-
che Freibordhöhe abgesenkt werden kann, um so ein 
gefahrloses Übersteigen der Lotsen zu gewährleisten. 
Dieses System erleichterte die Arbeit der Lotsen einer-
seits und erhöhte ihre Sicherheit andererseits, sodass 
es nachträglich auch bei den bereits vorhandenen Lot-
sentendern eingebaut wurde.

Ausblick für 2005 ff.

Das Referat Wasserfahrzeuge hat für das Jahr 2005 
ff. derzeit 28 Schiffbau- und Beratungsprojekte in un-
terschiedlichen Planungs- und Realisierungsphasen 
mit einem Gesamtvolumen von ca. 230 Mill. Euro in 
der Bearbeitung. Der Anteil der Projekte für die WSV 
in 2005 beträgt hierbei ca. 75 %, auf Dritte wie BMI, 
BMVEL und BMBF entfallen die restlichen 25 %.

Den Schwerpunkt in der Abwicklung bilden die im Bau 
befi ndlichen Hydraulikschwimmbagger für die WSÄ 
Dresden und Meppen, die ersten beiden Küstenstrei-
fenboote einer Serie von insgesamt sechs Booten 
für das BMI sowie die Fertigstellung des Eisrandfor-
schungsschiffes MARIA S. MERIAN für das BMBF.

Vor dem Hintergrund aktueller Personaleinsparungen 
ist die Sicherung und langfristige Weiterentwickung 
der Kompetenz des Referates K4 in den speziellen An-
wendungsgebieten für die Wasserfahrzeuge - auch mit 
Blick auf die Aufgaben in der gesamten Wasser- und 
Schifffahrtsverwaltung - eine weitere Herausforderung 
für die Zukunft.
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5 Fachstelle der WSV für Informationstechnik

5.1 Allgemeines

Die Dienststelle Ilmenau der Bundesanstalt für Was-
serbau feierte am 15. November 2004 ihr fünfjähriges 
Jubiläum. 

Unter Teilnahme von viel Prominenz, unter anderem 
die Präsidentin des Thüringer Landtages, Frau Profes-
sor Dr. Dagmar Schipanski, und die Parlamentarische 
Staatssekretärin im Bundesministerium für Verkehr, 
Bau- und Wohnungswesen, Frau Iris Gleicke, wurde 
an diesem Tag auf die bisherige Aufbauarbeit in der 
Dienststelle zurückgeblickt. 

Dabei wurde insbesondere die Ansiedlung zukunfts-
trächtiger Aufgaben in der Dienststelle Ilmenau und die 
damit verbundenen Aufgaben- und Stellenvermehrun-
gen gewürdigt. 

Als neues Aufgabengebiet wurde wiederholt auf das 
Programm MaAGIE und auf das in Ilmenau eingerich-
tete Fachzentrum verwiesen. 

Aber auch die übrigen Bereiche haben seit ihrem Um-
zug von Karlsruhe bzw. Berlin nach Ilmenau eine Kon-
solidierungsphase durchlaufen und stehen der Was-
ser- und Schifffahrtsverwaltung (WSV) und zum Teil 
auch der gesamten Bundesverwaltung für Verkehr, 
Bau- und Wohnungswesen (BVBW) als leistungsstar-
ker Dienstleister zur Verfügung. 

Seitens des Freistaates Thüringen wurde gewürdigt, 
dass der Bund mit dem Aufbau der Dienststelle Ilme-
nau seinen Verpfl ichtungen aus dem Beschluss der 
Unabhängigen Föderalismuskommission nachgekom-
men ist. 

Die Aktivitäten der Geschäftsführenden Stelle BundOn-
line 2005, die zur Unterstützung des Bundesministeri-
ums für Verkehr, Bau- und Wohnungswesen (BMVBW) 
in der Fachstelle der WSV für Informationstechnik 
(F-IT) eingerichtet wurde, konnten im Jahr 2004 fortge-
setzt werden. 

Nach einer erfolgreichen Halbzeitbilanz wurden auf 
der Messe „Moderner Staat“ in Berlin am 23. Novem-
ber 2004 insbesondere die Dienstleistungen der WSV 
vorgestellt. 

Das MaAGIE-Fachzentrum (FZ) hat mit der Zertifi zie-
rung als Customer Competence Center (CCC) einen 
weiteren wichtigen Schritt absolviert. Das FZ MaAGIE 
war damit das erste CCC in der Bundesverwaltung mit 
einer entsprechenden Zertifi zierung der Firma SAP. 

Bei der Projektarbeit wurde neben den fortzusetzen-
den Aktivitäten für das BVBW-Personalverwaltungs-
system ein Hauptaugenmerk auf das Anfang des Jah-
res 2004 gestartete Projekt Kosten- und Leistungs-
rechnung (KLR) im Rahmen des Projektes WSV-Con-
trolling gerichtet. 

Das MaAGIE-FZ hat die Entwicklungen im Pilotbereich 
der WSD Nordwest aktiv begleitet und mit dem Ziel der 
weiteren Betreuung nach Übergabe durch die Firmen 
unterstützt. Dieses Projekt konnte für den Haushaltsteil 
zum Jahreswechsel 2004/2005 produktiv gehen. 

Weitere Schwerpunkte waren die Unterstützung ei-
nes strategischen Controllings im BMVBW sowie die 
Vorarbeiten für die Migration auf das Master Templa-
te Rechnungswesen (MTR) beim Bundesamt für See-
schifffahrt und Hydrographie (BSH), Luftfahrtbundes-
amt (LBA) und Bundesamt für Bauwesen und Raum-
ordnung (BBR). 

Der im Tätigkeitsbericht 2003 vorgestellte IT-Koor-
dinierungsausschuss der WSV (IT-KA WSV) hat im 
Jahr 2004 seine Aktivitäten fortgesetzt und eine gewis-
se Bearbeitungsroutine erreicht. Insgesamt haben im 
Jahr 2004 sechs Sitzungen des IT-KA WSV stattgefun-
den. Themenschwerpunkte waren die Priorisierung der 
IT-Projekte der WSV sowie die entsprechende Steue-
rung der Haushaltsmittelverteilung. 

Im Bereich der Bau- und Vermessungstechnik in der 
WSV konnte eine neue vermessungstechnische Stan-
dardsoftware ausgewählt und beschafft werden. Der 
Einsatz dieser Software begann Ende des Jahres 2004 
und wird im Folgejahr fortgesetzt. Im Geodatenbereich 
konnten viele Projekte fortgesetzt und zum Teil abge-
schlossen bzw. eingeführte Verfahren vervollständigt 
werden. Dieses gilt insbesondere auch für das Was-
serstraßen-Geoinformationssystem WaGIS, das um 
eine eLearning-Komponente erweitert wurde. 

Die zentrale IT-Infrastruktur wurde durch die erfolgrei-
che Einführung eines zentralen Verzeichnisdienstes 
der WSV ergänzt. Der Verzeichnisdienst fügt sich in 
den der BVBW nahtlos ein. 

Zur Optimierung des zentralen Serverbetriebes und 
insbesondere zur Gewährleistung eines sicheren Be-
triebes wurde die Erstellung eines Systemkonzeptes in 
Auftrag gegeben. Vor dem Hintergrund, dass zusätzli-
che Anforderungen auf einen zentralen Serverbetrieb 
sowohl von qualitativer wie auch in quantitativer Sicht 
zukommen, war eine derartige Untersuchung erforder-
lich, die bis Mitte des Jahres 2005 zum Abschluss ge-
bracht wird. 
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5.2 IT-Grundlagen

5.2.1 IT-Strategie und IT-Koordinierung

Die F-IT wirkt bei der IT-Strategie der BVBW mit und 
setzt diese auf die besonderen Bedürfnisse der WSV 
um. 

Eine damit verbundene zentrale Koordinierungsfunkti-
on nimmt die Geschäftsstelle des IT-KA WSV und der 
IT-Koordinatoren der WSV wahr. Die hier zusammen-
geführten zentralen IT-Themen aus WSV und BVBW 
werden auf regelmäßigen Sitzungen der IT-Koordina-
toren und des IT-KA WSV erörtert.

Im Jahr 2004 fanden fünf Sitzungen der IT-Koordinato-
ren und sechs Sitzungen des IT-KA WSV statt.

Im Zuge der regelmäßigen Koordinierungsaufgaben 
ist die Geschäftsstelle Informationsdienstleister zur 
Entscheidungsunterstützung für die Anmeldung und 
Bewirtschaftung der IT-Haushaltsmittel der WSV und 
steuert den Prozess der Abstimmung, redaktionellen 
Fortschreibung und Einführung des IT-Rahmenkon-
zepts der WSV.

5.2.2 Öffentliche Auftragsvergabe

Die F-IT führt die Aktivitäten zur öffentlichen Auftrags-
vergabe insbesondere für zentrale IT-Maßnahmen zu-
sammen. 

Hierzu gehören die Vorbereitung und Durchführung 
förmlicher Vergabeverfahren sowie Unterstützungs- 
und Beratungsdienstleistungen auf diesem Gebiet für 
die Dienststellen der WSV. 

5.2.3 Arbeitsprogramm 

Die Geschäftsprozesse der F-IT sind produkt- und kun-
denorientiert ausgerichtet. Die F-IT wird von Auftragge-
bern aus der WSV und BVBW mit der Leistungserbrin-
gung in Form von Fachaufträgen oder IT-Teilprojekten 
beauftragt.

Sämtliche Aufträge werden in das Arbeitsprogramm 
der F-IT aufgenommen, wobei der Bezug zu den IT-
Projekten und IT-Verfahren im IT-Rahmenkonzept der 
WSV hergestellt wird. IT-Teilprojekte werden nach dem 
V-Modell entsprechend der geltenden Mindestquali-
tätsstandards zur „Planung und Steuerung von Projek-
ten“ realisiert.

Das Arbeitsprogramm gibt den Bedarfs- und Entschei-
dungsträgern (IT-KA WSV, BMVBW) Auskunft über die 
Arbeit der F-IT und wird für die Priorisierung beim Ein-
satz knapper Ressourcen herangezogen.

Zu den Aufträgen des Arbeitsprogramms werden die 
Koordinierungsgremien in Form von Sachstandsbe-
richten unterrichtet. Eine Datenbank zur Verwaltung 
und Fortschreibung dieser Berichte wird gegenwärtig 
entwickelt.

5.2.4 Controlling 

Mit dem Auf- und Ausbau der Controllingfunktion für 
die F-IT wird ein Instrumentarium zur erfolgsorientier-
ten Auftragsplanung, -steuerung und -kontrolle entwi-
ckelt.

Eine Beurteilung der Aufträge und Projekte erfolgt 
durch standardisierte Wirtschaftlichkeitsbetrachtun-
gen (WiBen). 

Das vorhandene auftrags- und produktorientierte Be-
richtswesen wird zukünftig entsprechend der Ergebnis-
se der Pilotierung von SAP R/3 innerhalb des Projekts 
WSV-Controlling integrativ ergänzt und erweitert. 

5.2.5 Qualitätsmanagement

Zur Optimierung und kontinuierlichen Verbesserung 
der kundenorientierten Geschäftsprozesse der F-IT 
werden gegenwärtig in einem Projekt zum Qualitäts-
management in der F-IT Instrumente eines Qualitäts-
managementsystems nach DIN EN ISO 9001:2000 
konzipiert und bis zum Jahr 2006 eingeführt. 

Im Jahre 2004 wurden dabei die Hauptgeschäftspro-
zesse der F-IT erhoben und in Prozessarbeitsgruppen 
mit Methoden des ARIS-Toolsets beschrieben.

5.2.6 Öffentlichkeitsarbeit

Als Anbieter von IT-Leistungen tritt die F-IT verstärkt 
kundenorientiert auf. Zentrale Aufgabe der Öffentlich-
keitsarbeit bei der F-IT ist die Darstellung des fachli-
chen Kompetenzspektrums für bestehende und poten-
zielle Kundenkreise in der WSV und BVBW.

5.2.7 IT-Schulungs-/Ausbildungs-
organisation

In den Schulungseinrichtungen der F-IT werden Fach-
veranstaltungen zur Einführung und Nutzung von IT-
Verfahren sowie zu weiteren IT-Fachthemen für Be-
schäftigte aus der WSV und BVBW durchgeführt.

Ziel ist eine kunden- und anwenderorientierte Wis-
sensvermittlung in IT-Projekten und zentralen IT-Ver-
fahren auf einheitlichem Qualitätsniveau.
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5.3 IT-Einsatz im technischen Bereich 
der WSV

5.3.1 rmGEO – die neue vermessungstech-
nische Standardsoftware für die WSV 

Systemauswahl

Im Rahmen der Fortschreibung des Feinkonzeptes 
Vermessung (FFV) wurde im Oktober 2003 eine Pro-
jektgruppe eingerichtet, deren Arbeit zum Ziel hat, 
mit der Umsetzung dieses Feinkonzeptes die tech-
nisch und fachlich veraltete Vermessungssoftware 
„GeoI-SQL“ abzulösen. 

Die Ausschreibung einer Standard-Marktsoftware wur-
de als optimale Lösung bei der Analyse der Anforde-
rungen an eine neue Software im Vermessungsbereich 
der WSV gewählt. 

Von den zahlreichen Bewerbern erhielt das Produkt 
„rmGEO 4“ des österreichischen Softwareherstellers 
rmDATA (http://www.rmdata.at) den Zuschlag für eine 
WSV-weite Lizenz.

Systemvorstellung

Als modular aufgebautes, Datenbank-gestütztes geo-
dätisches Berechnungsprogramm setzt rmGEO 4 die 
Anforderungen an Berechnungen der Vermessung der 
WSV außerhalb des Peilwesens mit einer modernen 
Benutzeroberfl äche um (Bild 5.1). 

In der WSV kommt dabei eine Microsoft-Access-kom-
patible Datenbank zum Einsatz, die sowohl Projektver-
waltung als auch objektorientierte Berechnungen so-
wie konsistente Berechnungen ermöglicht. 

Mit der Anpassung der verwendeten Datenmodelle, 
z. B. für die Bundeswasserstraßen oder auch Wasser-
straßenpunktarten, und mit der Möglichkeit, MicroStati-
on-Zeichnungen (dgn) als Hintergrundgrafi k zu nutzen, 

bietet das System schnellen Zugriff auf Projektdaten, 
transparente Berechnungen von 7-Parametertransfor-
mationen bis Kleinpunktberechnungen und übersichtli-
che Grafi ken zur Kontrolle der Ergebnisse.

rmGEO 4 unterstützt dabei alle in der WSV benötigten 
Schnittstellen, insbesondere aber die mit GeoBas eta-
blierte csv-Schnittstelle als Standard-Austauschformat 
für punkt- und linienbezogene Geodaten in der WSV.

Die sehr gute und fl exible Zusammenarbeit der Pro-
jektgruppe der WSV mit dem Softwarehersteller wird 
die anforderungsgerechte und schnelle Einführung der 
Software in der WSV ermöglichen.

Systemeinführung

Nach Abschluss der ersten Customizingmaßnahmen 
nach den Vorgaben der WSV im Dezember 2004 star-
ten im April 2005 die Schulungen für mehrere hundert 
Vermesser der WSV. 

Die Schulungen fi nden zentral in den Direktionen statt. 
Gemäß Einführungserlass vom Februar 2005 wird das 
System zeitgleich auf Datenträgern mit Hardware-Ko-
pierschutz (Dongle) und gedrucktem Handbuch an die 
Ämter und oberen Dienststellen der WSV ausgeliefert.

5.3.2 GeoBas – Geodätischer Grunddaten-
bestand der WSV 

Projektvorstellung

Die Geodätische Basisdatenbank GeoBas löst das 
bisherige System zur Vorhaltung von geodätischen 
Punkt-Basisdaten GeoI-SQL (Teil „WSV-Punktdatei“) 
ab. GeoBas erfasst, verwaltet und archiviert dabei 
grundlegende WSV-Geodaten, wie Lage- und Höhen-
festpunkte, präsentiert sie dem Nutzer (Bildschirm, pdf, 
Export etc.) und stellt sie dem Nutzer zum Download 
bereit. Die GeoBas-Daten sind ein zentraler Bestand-
teil von WaGIS.

Systemvorstellung

Die GeoBas ist als reines WEB-System entwickelt wor-
den, d. h. dass zu ihrer Nutzung ein WEB-Browser am 
Client-Arbeitsplatz genügt, aufwändige Prozesse der 
Softwareverteilung können so entfallen.

Das mittels der sog. „3-Ebenen-Architektur“ aufgebau-
te System speichert in einer zentralen Informix-Daten-
bank Punkte, Linien sowie Einmessungsrisse und führt 
für geänderte Sachdaten eine Historie (Datenbank-
ebene).

Bild 5.1: Benutzeroberfl äche von rmGEO 4
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Die Datenhaltungsschicht ist zentral auf einem Clus-
ter-Rechner unter Nutzung eines eigenständigen Spei-
chersubsystems (SAN) ausgeprägt.

Der Nutzer greift nach Autorisierung unter Nutzung des 
WSV-Verzeichnisdienstes (LDAP) über das BVBW-
Weitverkehrsnetz auf den Applikationsserver zu. Die-
se Applikationsebene (Ebene 2) bildet die Logik des 
Systems auf leistungsfähiger Serverhardware ab. Hier 
werden alle Nutzeranfragen analysiert und mittels des 
http-Protokolls an die Nutzerebene transferiert (Prä-
sentationsebene) (Bild 5.2).

Systemeinführung

Die Schulungen werden im März 2005 beginnen und 
das System wird damit schrittweise den Nutzern zur 
Altdatenmigration verfügbar gemacht. Das Migrations-
konzept der Projektgruppe sichert dabei die konsisten-
te Übertragung der Altdaten in das Neusystem.

Zugangsberechtigt sind im Rahmen des Berechti-
gungskonzeptes von GeoBas alle Vermessungsange-
stellten der WSV.

5.3.3 BS++ - Neugestaltung und Weiterent-
wicklung von WEB-Seiten und Daten-
banken der Datensammelstelle zur 
Beweissicherung Tideelbe

Im Planfeststellungsbeschluss für die Anpassung der 
Fahrrinne der Unter- und Außenelbe an die Container-
schifffahrt vom 22. Februar 1999 wurde u. a. festge-
legt, dass für die zu erhebenden Daten der Beweis-
sicherung eine Datenbank aufzubauen ist, zu der die 
Einvernehmensbehörden der Länder ungehinderten 
Zugang haben sollen. Die Laufzeit der Beweissiche-
rung beträgt 15 Jahre (ab dem Jahr 2000).

Vor diesem Hintergrund wurde vom Träger des Vorha-
bens (Wasser- und Schifffahrtsamt Hamburg) eine Da-
tensammelstelle (DSS) geschaffen, die diese Daten-

bank aufgebaut hat und pfl egt. Die Veröffentlichung 
der Daten erfolgt über eine Homepage der Datensam-
melstelle im Internet. Technische Grundlage bildeten 
asp-Seiten, Access-Datenbanken und lose aufgebau-
te HTML-Seiten. 

Innerhalb von drei Jahren ist die Anzahl der zu verwal-
tenden statischen wie dynamischen Inhalte enorm ge-
wachsen und ergaben zum 19. Juni 2003 folgenden 
Stand (Tabelle 5.1):

Auf Grund der Komplexität und Menge der zu verwal-
tenden Daten, der steigenden Anzahl hinzukommen-
der neuer Daten (ca. 1,3 GByte/Jahr) und einem Mit-
arbeiterwechsel konnte die bisherige Form der Daten-
bereitstellung nicht weiterbetrieben werden. Zusätzlich 
musste festgestellt werden, dass die Altanwendung 
durch häufi ge Ausfälle nur eingeschränkt verfügbar 
war und der sichere Betrieb zunehmend nicht gewähr-
leistet werden konnte.

Ende des Jahres 2003 erfolgte eine Ausschreibung 
zur Neugestaltung, Weiterentwicklung und Pfl ege der 
Web-Seiten zur Beweissicherung. Die Ausschreibung 
stellte folgende Anforderungen:

• Migration der Geo- und Sachdaten in eine ArcSDE 
auf einer Informix-DB

• Portierung der bestehenden Webseiten in ein CMS 
(GaussVip)

• Erstellung eines Kartenwerkzeuges zur Visualisie-
rung räumlicher Daten

• Erstellung eines Messwertreihenassistenten zur Vi-
sualisierung von Zeitreihen

• Einbindung der Beweissicherung in die Geodaten-
infrastrukur der WSV und des Bundes

• Einhaltung von Standards: OGC (WMS), ISO, BITV, 
W3C, SAGA, V-Modell, WSV.

Ziel ist der sichere und kostengünstige Betrieb der Be-
weissicherung vor dem Hintergrund, dass dieser bis 
mindestens 2015 erfolgen muss.

Bild 5.2: Die Benutzeroberfl äche von GeoBas

Tabelle 5.1: Aufl istung von Dateigröße (gesamt) und Datei-
anzahl der BS-Daten auf dem Server in Kiel  
(Stand: 19. Juni 2003)
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Die Entwicklungen werden in der ersten Hälfte 2005 
abgeschlossen sein. Schon jetzt sind wesentliche Be-
reiche umgesetzt und zentrale Anforderungen erfüllt.

Kartenmodul

Im Kartenmodul können alle räumlichen Daten visu-
alisiert und abgefragt werden. Die Karten werden zur 
Laufzeit generiert und nach den Standards der OGC 
abgegeben. Neben der Navigation in den Karten kann 
das Kartenbild für den Druck spezifi sch aufbereitet 
werden und in der Karte selektierte Objekte können 
in den Messwertreihenassistenten übernommen und 
weiter ausgewertet werden (Bild 5.3). 

Messwertreihenassistent

Mittels des Messwertreihenassistenten können ver-
schiedene Zeitreihen dargestellt werden. Die Auswahl 
kann über die Station, über den Messparameter bzw. 
aus dem Kartenmodul erfolgen. 

Je nach Auswahl werden die zur Verfügung stehen-
den weiteren Funktionen angeboten. Sollen z. B. meh-
rere Stationen miteinander verglichen werden, kann 
dies nur mit den Messparametern geschehen, die an 
allen Stationen vorliegen. Nach der Auswahl des Zeit-
raumes erfolgt die Festlegung verschiedener Optionen 
zur Einteilung der Achsen, Linienstärken, Diagrammar-
ten usw. (Bild 5.4).

Ausblick

Neben den umfangreichen neuen technischen Mög-
lichkeiten zur Darstellung von Beweissicherungsdaten, 
der Migration der Applikation in ein modernes Daten-
haltungs- und Verarbeitungssystem sowie die Einbin-
dung in die Geodateninfrastrukturen der WSV und des 

Bundes erfolgte die Behebung einer ganzen Reihe von 
Fehlern der Altanwendung. 

Auf Grund der Weiterentwicklung kann BS++ leicht er-
weitert und in neue Datenbasen eingebunden werden.  
Dies bildet eine stabile Grundlage, um die im Planfest-
stellungsbeschluss festgelegte Mindestlaufzeit des 
Projektes bis 2015 sicherzustellen.

5.3.4 WaGIS eLearning – Anwendung

Mit der WSV-weiten Einführung des Wasserstraßen-
Geoinformationssystems (WaGIS) im September 2003 
sind umfangreiche Anwenderschulungen zu WaGIS in 

Bild 5.3: Kartenmodul mit zwei geladenen Themen, Legen-
de und 36 selektierten Objekten (Suchkriterium 
„Pinnau“)

Bild 5.4: Dialoge und Ergebnisanzeige des Messwert-
reihenassistenten zur Darstellung von Zeitreihen
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den kommenden Jahren absehbar. Dies war Anlass 
zur Prüfung, ob die Einführung einer Lernsoftware die 
Schulungen unterstützen und eLearning als geeigne-
tes Medium in das WaGIS-Schulungskonzept aufge-
nommen werden kann.

Da in der WSV noch keine Erfahrungen mit eLearning 
vorlagen, erfolgte im Rahmen von Forschung und Ent-
wicklung (FuE) die Konzeption und Entwicklung eines 
Lernsoftware-Prototyps zur Anwendung „WaGIS Ex-
plorer“ durch die Hochschule für Wirtschaft und Tech-
nik Dresden. 

Im Rahmen einer Diplomarbeit entstand das „WaGIS 
Explorer Tutorial“ (Bild 5.5) - ein Online-Kurs, der dem 
Anwender die Einsatzmöglichkeiten und die Bedie-
nung des „WaGIS Explorer“ vermittelt. Dieser Online-
Kurs steht seit April 2003 jedem Mitarbeiter der WSV 
über das Intranet zur Verfügung. Aufzurufen ist er über 
die Adresse: http://wet.wsv.bvbw.bund.de.

Aufbau

Das „WaGIS Explorer Tutorial“ ist selbsterklärend. Es 
gliedert sich in drei Ebenen: Kapitel - Abschnitte - Lern-
schritte (Bild 5.6). 

Auf der Lernschritt-Ebene fi ndet die eigentliche Lern-
stoffpräsentation statt.

Der Online-Kurs kann komplett bearbeitet werden 
oder als Nachschlagewerk zur Beschreibung speziel-
ler Funktionalitäten des „WaGIS Explorers“ dienen. Es 
ist möglich, sofort nach dem Aufruf der Lernsoftware zu 
einem Lernschritt der Wahl zu navigieren.

Der Ausgangspunkt jeder Sitzung ist das Hauptme-
nü. Über dieses gelangt man zu den Kapiteln und Ab-
schnitten. Das Hauptmenü ist stets über die Navigati-
onsleiste zu erreichen.

Dem Anwender werden die Funktionen mittels Text, 
interaktiven Abbildungen und Videos vermittelt. Fach-
begriffe sind direkt mit einem Lexikon verlinkt und er-
klärt.

Der Lerninhalt wird am Ende eines jeden Kapitels mit-
tels einer Übungseinheit trainiert und anschließend in 
einem Test abgefragt. Diese Kombination aus Übung 
und Erfolgskontrolle festigt den Lernstoff beim Bear-
beiter.

Das „WaGIS Explorer Tutorial“ schließt mit einem Ab-
schlusstest ab. Die Fragen werden aus einem umfang-
reichen Fragenkatalog per Zufallsprinzip ausgewählt, 
präsentiert und können einmalig in einem zweiten Ver-
such beantwortet werden. Bei einem sehr guten Test-
ergebnis kann der Lernende nach Übermittlung seiner 
persönlichen Daten ein Zertifi kat zur erfolgreichen Teil-
nahme am WaGIS-eLearning-Kurs anfordern.

Der Zeitbedarf für die komplette Bearbeitung der An-
wendung beträgt ca. 14 Stunden.

Erfahrungen 

Die WaGIS-Lernsoftware wurde von der Bundesaka-
demie für Öffentliche Verwaltung im Bundesministeri-
um des Innern (BaköV) begutachtet und mit ‚sehr gut‘ 
bewertet. 

Im Vorfeld weiterer Entscheidungen, ob der Einsatz 
von eLearning die Wirtschaftlichkeit und die Erfolgs-
quoten rechtfertigt, wurde im Juni 2004 eine Pilotpha-
se eingeleitet, in der sechs Beschäftigte der BAW am 
WaGIS-Online-Kurs „WaGIS Explorer Tutorial“ teilnah-
men und anschließend evaluierten.

Alle Anwender fühlten sich nach der Bearbeitung des 
Online-Kurses in der Lage, den „WaGIS Explorer“ zu 
bedienen und die erlernten Inhalte in der Praxis um-
zusetzen. Damit wurde das primäre Lernziel, dem An-
wender die Einsatzmöglichkeiten und die Bedienung 
des „WaGIS Explorer“ zu vermitteln, erreicht (Bild 
5.7).

Bild 5.5: Startseite der WaGIS – Lernsoftware

Bild 5.6: Hauptmenü mit Aufl istung der Kapitel, Lern-
 schritte und Beschreibung der Inhalte
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Einführung

Die Lernsoftware „WaGIS Explorer Tutorial“ (WET) 
wurde in das Schulungskonzept von WaGIS aufge-
nommen und am 15. Dezember 2004 per Erlass pro-
beweise eingeführt. 

Mit der Entwicklung des WET liegt erstmalig eine Lern-
software für ein IT-Verfahren der WSV vor. 

5.3.5 Das GeoPortal des Bundes

Das GeoPortal des Bundes ist ein auf WWW-Techno-
logie basierender Vermittler (Broker) zwischen Nutzern 
und Anbietern von Geodaten, Geoinformationen und 
Diensten, um die Transparenz über den Bestand der 
Geodaten in Bundeszuständigkeit zu erhöhen. 

Die Entwicklung des GeoPortal.Bund soll maßgeblich 
zur Schaffung einer Geodateninfrastruktur Deutsch-
lands (GDI-DE) beitragen. Kernpunkte bilden dabei die 
Suche nach Geodaten und das direkte Visualisieren 
der gefundenen Daten.

GeoMIS.Bund

Im ersten Schritt wurde im Jahre 2003 die Geodaten-
suchmaschine (GeoMIS.Bund) entwickelt. Verschiede-
ne Fachdatenbanken wurden angeschlossen, darun-
ter auch der WSV-Datenkatalog. Somit sind seit 2003 
erste Geodaten der WSV (DBWK2) im Internet recher-
chierbar (Bild 5.8). 

Die Web-Applikation GeoMIS.Bund fungiert als ein 
Broker. Über eine einfache und eine erweiterte Suche 
kann der Nutzer seine Suchkriterien angeben. 

Das GeoMIS.Bund leitet diese Anfragen an die an-
geschlossenen Fachmetainformationssysteme (FMIS) 
weiter. Die Antworten der FMIS werden durch  
GeoMIS.Bund angezeigt. Der Nutzer kann anschlie-
ßend detaillierte Beschreibungen zu den gefundenen 
Geodaten einsehen. 

GeoPortal.Bund

Eine direkte Ansicht der Geodaten sowie eine direkte 
Bestellung ist mit dem GeoMIS.Bund nicht möglich.

Aus diesem Grund wurde das GeoPortal.Bund 2004 
ausgeschrieben. Die F-IT beteiligte sich intensiv an der 
Erstellung des Pfl ichtenheftes, an der Bewertung der 
Bieter und nahm an der abschließenden Bieterpräsen-
tation teil. 

Folgende grundlegende Funktionalitäten sollen entwi-
ckelt werden:

• Visualisierung von Geodaten durch Nutzung von 
Geowebdiensten (WMS, WFS, CS-W)

• Verknüpfung von Geodatensuche und Visualisie-
rung

• Nutzerverwaltung
• Vertriebsbroker
• Registrierung von Geodaten und Geodatendienste 

durch Anbieter 

Grundlage, sowohl für die GeoMIS.Bund- wie auch für 
die GeoPortal.Bund-Entwicklungen, bilden moderne 
Webarchitekturen auf Grundlage u. a. der Standards 
des Open Geospatial Consortiums (OGC), der ISO 
und des SAGA (Bild 5.9). 

Bild 5.7: Test am Ende eines Kapitels zur Lernerfolgs- 
kontrolle

Bild 5.8: Einfache Suche nach „Neckar“ im GeoMIS.Bund 
(1), die Trefferanzahl der Fachmetainformations-
systeme wird angezeigt (2), detaillierte beschrei-
bende Daten können eingesehen werden (3).
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Auf Grund der intensiven Beschäftigung mit diesen 
Standards wurde ein Application Profi le (ISO 19115/ 
ISO 19119 Application Profi le for CSW 2.0) bei der 
OGC eingebracht, der die Interoperabilität und Nach-
haltigkeit der Metadaten verbessern wird. Dieses Pro-
fi l wurde als Empfehlung auf dem Technical Meeting 
der OGC in New York (17. bis 21. Januar 2005) verab-
schiedet. 

Zeitgleich mit der Entwicklung des GeoPortal.Bund 
werden in der F-IT erste Anwendungen umgesetzt, 
die Geodaten OGC-konform an das GeoPortal.Bund 
liefern. Dies umfasst u. a. die Geodaten der Beweis-
sicherung Tideelbe, Pegelinformationen sowie weite-
re Geodaten zu den Verwaltungseinheiten der WSV 
(Grenzen WSA, WSD, ...). 

Somit wird die WSV als einer der ersten Pilotanwender 
im Jahr 2005 an das GeoPortal.Bund angeschlossen.

5.3.6 CAD-Basissoftware - MicroStation 
Version 8

Im Oktober 2004 konnte die neue Version 8 der CAD-
Basissoftware MicroStation WSV-weit freigegeben 
werden. 

Der Einführung gingen Vorarbeiten wie die Ablösung 
von 2700 UCM (User Command Macros) durch adä-
quate VBA-Unterstützung und -Umstellung von mehr 
als 80 MDL-Applikationen voran. 

Anpassung der CAD-Verfahren

Neben der Überarbeitung der Applikationen waren die 
Auswirkungen des erstmals in der mehr als 20-jährigen 
Bentley-Geschichte veränderten neuen DGN-Formats 
für die vorhandenen CAD-Verfahren zu prüfen und 

Verfahrensbeschreibungen und Datenmodelle soweit 
anzupassen, dass möglichst viele neue Funktionalitä-
ten in kürzester Zeit für die WSV-typischen CAD-An-
wendungen verfügbar gemacht wurden und dazu bei-
tragen, die Zeichnungs- und Kartenbearbeitung weiter 
zu erleichtern und noch effi zienter gestalten. 

Zu diesen Neuerungen gehört unter anderem die Auf-
hebung der Anzahl von 63 Ebenen ebenso wie die Bin-
dung von Zeichnungsattributen wie Farbe, Strichart 
und -stärke an diese Ebenenstruktur und die aus an-
deren CAD-Formaten bekannte Einteilung in Modell- 
und Papierbereich. 

DBWK-Info auf Bentley-Redline

Im Zusammenhang mit der Einführung von MicroStati-
on V8 wurde auch das Auskunftswerkzeug für den Zu-
griff auf das Kartenwerk der WSV „DBWK-Info“ unter 
Beibehaltung der vorhandenen Funktionalität auf eine 
VBA-Plattform portiert. 

Der Wechsel von MDL zu VBA gestattet nun eine kos-
tenfreie Nutzung des Tools für alle Anwender der WSV, 
da die Basis-Software Bentley-Redline (im Rahmen 
des bestehenden Select-Vertrages) für Anwender der 
WSV kostenfrei zur Verfügung steht. 

Bild 5.9: Architektur des GeoPortal.Bund (Quelle: Feinkon-
zept GeoPortal.Bund)

Bild 5.10: Bildschirmmenü für die Digitale Anlagenkarte
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Entwicklung des Bildschirmmenüs

Die Anwendung der Datenmodelle wird nun über ein 
komfortables Bildschirmmenü (Bild 5.10) unterstützt, 
das zum einen mittelfristig die vorhandenen Digitali-
siertabletts ablösen wird und andererseits eine Erhö-
hung der Qualität der CAD-Bearbeitung durch über-
sichtlichere Darstellung und konsequente Anwendung 
der Zeichnungskonventionen garantiert. 

5.4 IT-Verfahren im administrativen 
Bereich der WSV

5.4.1 ASS-online

Die Abrechnung der Schifffahrtsabgaben wird seit 
1999 durch das Softwaresystem ASS (Abrechnung der 
Schifffahrtsabgaben und Statistik) realisiert. 

Mit dem Projekt ASS-online soll dieses System um On-
line-Komponenten erweitert werden. In den Anwender-
forderungen wurden von der Projektgruppe die Inter-
net-Funktionalitäten für die Schifffahrtstreibenden und 
die Intranet-Funktionalitäten für die Abfertigungsstellen 
an den Schleusen und den Abrechnungsstellen in den 
WSDen abgeschlossen. 

Während dieser Bearbeitungsphase entstanden für 
das IT-System MIB (Melde- und Informationssystem 
Binnenschifffahrt) neue Anforderungen aus den Ver-
einbarungen bzw. Richtlinien der ZKR (Zentralkommis-
sion für die Rheinschifffahrt), die eine Überarbeitung 
der Konzeption und der Software erfordern. 

Im MIB werden die Transportdaten der meldepfl ich-
tigen Fahrzeuge (z. B. mit Gefahrgut) zu Beginn ei-
ner Reise von den Revierzentralen und Meldestellen 
(z. B. Schleusen) erfasst und während der Reise ak-
tualisiert. 

In gemeinsamen Abstimmungen zwischen der Fach-
stelle für Verkehrstechniken der WSV (FVT), der Fach-
gruppe Telematik und der F-IT wurden die Grundlagen 
der Projekte, wie Stammdaten bzw. gemeinsame Be-
wegungsdaten, untersucht. 

Folgende Feststellungen bzw. Vereinbarungen sind 
getroffen worden:

• Auf Grund der festgestellten Überschneidungen/
Gemeinsamkeiten besteht die Notwendigkeit, die 
IT-Anwendungen ASS-online und MIB in einem IT-
System zu entwickeln.

• Dazu wurde vereinbart, dass beide Fachanwendun-
gen in einem gemeinsamen IT-Entwicklungs projekt 
zusammengeführt werden.

Die Zielstellung liegt vor allem in einer gemeinsamen 
und einheitlich entwickelten Schleusenkomponente für 

das Schleusenpersonal bzw. den Abgabenerhebern 
der Schifffahrtsabgaben. Weiterhin soll durch die Ver-
meidung von Mehrfacherfassungen der Daten der Auf-
wand des Personals minimiert werden.

Mit der Erfassung der Anforderungen der MIB-Kompo-
nente wurde 2004 begonnen. 2005 soll die gemeinsa-
me Ausschreibung veröffentlicht werden.

5.4.2 Vergabestatistik

Die Vergabestatistik (Bild 5.11.) befi ndet sich seit dem 
1. Januar 2004 im Wirkbetrieb. 

Die Nutzung der Software erfolgt in Zuständigkeit der 
Verfahrensbetreuer in den WSDen. Ihre Funktionalität 
sowie die Bedienerführung stößt bei den Anwendern 
auf sehr große Akzeptanz. Dabei gibt es große Unter-
schiede in der Herangehensweise bzw. im Anforde-
rungsprofi l zwischen den WSDen von zentraler Daten-
erfassung durch die WSD für alle nachgeordneten Äm-
ter über die zentrale Datenerfassung in den Ämtern für 
alle mit der Vergabe beauftragten Sachbearbeiter bis 
hin zur dezentralen Datenerfassung durch den Sach-
bearbeiter selbst. 

Das Verfahren besitzt aber eine so große Flexibilität in 
der Betriebsorganisation, dass alle Forderungen erfüllt 
werden konnten. 

In der Praxis setzt sich zunehmend die dezentrale Me-
thode durch. Zur Unterstützung dieser Methode wurde 
die Oberfl äche des Programms dem Erfassungsbogen 
weitgehend nachgestaltet. 

Zurzeit wird das Verfahren durch ca. 140 Bearbei-
ter aus allen WSDen, der BAW und der BfG benutzt. 
Durch sie wurden bisher Daten für 3500 Vergaben er-
fasst. Ca. 80 Sachbearbeiter geben ihre Daten für sich 

Bild 5.11: Benutzeroberfl äche Vergabestatistik WSV
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selbst ein und ca. 60 Mitarbeiter erfassen Daten auch 
für andere Sachbearbeiter.

Das BMVBW informiert sich über das Vergabegesche-
hen und ruft die notwendigen Statistikinformationen bei 
Bedarf ab.

Hauptinstrument bei der Auswertung des Vergabege-
schehens ist der Programmteil Statistik. Dieser ermög-
licht zum einen, die von der EU geforderten Berichte zu 
liefern. Zum anderen können individuelle Reporte zur 
Fachaufsicht konfi guriert und abgerufen werden. Die 
Software ermöglicht sehr komplexe und spezifi sch an-
gepasste Auswertungen entsprechend den individuel-
len Anforderungen.

Alle Reporte werden im HTML-Format direkt ange-
zeigt. Die aufbereiteten Daten können danach per 
Download direkt nach Excel übernommen werden.

Schwerpunkt der weiteren Arbeit besteht im Import der 
Altdaten aus dem Access-System. Damit verbunden 
ist es notwendig, eine Erweiterung des Programms zur 
Pfl ege der Zuordnung der Nachträge durchzuführen. In 
der Diskussion befi ndet sich weiterhin die Notwendig-
keit, die Arbeit von Bündelungsstellen abzubilden, die 
für andere Dienststellen Vergaben ausführen.

5.4.3 AVA

Mit dem Verfahren AVA (Ausschreibung, Vergabe und 
Abrechnung von Bauleistungen) werden die Bauver-
träge der Wasser- und Schifffahrtsverwaltung des Bun-
des (WSV) abgeschlossen und abgewickelt. 

Seit 2003 wird in der WSV das Programmsystem 
ARRIBA® planen eingesetzt. Im Jahre 2004 wurden 
folgende Maßnahmen durchgeführt:

• Das Modul „STLK-Selektion“ des Programmsys-
tems ARRIBA® wurde erweitert. Die Auswahl un-
zulässiger Folgetext-Kombinationen des STLK ist 
jetzt nicht mehr möglich. Die Auswahl der Grund-
texte des STLK ist jetzt aus einer Tabelle der Kurz-
grundtexte möglich.

• Die Version 1.0 des „Leitfadens für die Anwen-
dung des Programmsystems ARRIBA® in der 
WSV“ (Bild 5.12) wurde fertiggestellt und der WSV 
zur Verfügung gestellt. Der Leitfaden soll den An-
wenderinnen und Anwendern den Einstieg in das 
Programmsys tem ARRIBA erleichtern.

• Der „Leitfaden zur Installation von ARRIBA® pla-
nen, STLB Bau (Standardleistungsbuch) und STLK 
(Standardleistungskatalog für den Strassen-, Brü-
cken- und Wasserbau) am Einzelplatz in der WSV“ 
wurde erstellt.

• Ein „Leitfaden zur Installation von ARRIBA® pla-
nen, STLB Bau und STLK in lokalen Netzwerken 
der WSV“ wurde vorbereitet. 

Die F-IT hat im Jahr 2004 einen Vertrag mit der For-
schungsgesellschaft für das Straßen- und Verkehrswe-
sen (FGSV) zur Versorgung der WSV mit dem Stan-
dardleistungskatalog für den Straßen- und Brü ckenbau 
(STLK-StB) geschlossen. 

5.4.4. Aktivitäten zur Initiative BundOnline 
2005 in der BVBW

Die Geschäftsführende Stelle BundOnline 2005 unter-
stützte auch im Jahr 2004 die Behörden der BVBW bei 
der Realisierung der Ziele der Initiative der Bundesre-
gierung BundOnline 2005 (siehe Bild 5.13). 

Bild 5.12: Leitfaden ARRIBA

Bild 5.13: Logo BundOnline 2005
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Insgesamt wurden durch die im Referat IT3 angesie-
delte Geschäftsführende Stelle BundOnline 2005 in 
der BVBW drei Arbeitsforen organisiert und durchge-
führt, wo vertiefende Informationen zu folgenden The-
men in Form von Informationsveranstaltungen vermit-
telt wurden:

Die virtuelle Poststelle - Basiskomponente der In-
itiative BundOnline 2005 - Funktion, Nutzen und 
Einführungsstrategien für Behörden

Ein Ergebnis dieser Informationsveranstaltung ist, 
dass die WSV die Möglichkeiten der Virtuellen Post-
stelle erkannt hat und auch nutzen wird, da die Dienst-
stellen der WSV (mit Ausnahme der WSD Nordwest) 
bisher nicht in der Lage sind, verschlüsselte und sig-
nierte Dateien zu bearbeiten oder selbst zu verschlüs-
seln und zu signieren. 

Durch die Einführung des § 3a VwVfG können z. B. 
Widersprüche mittels E-Mail dann zulässig sein, wenn 
sie mit einer qualifi zierten elektronischen Signatur ver-
sehen sind. 

Bei solchen elektronischen Posteingängen müssten 
die Dienststellen der WSV auf die Schriftform verwei-
sen. Weitere Probleme können bei der Versendung 
von E-Mails auftreten. Ohne zugelassene Ver- und 
Entschlüsselungsverfahren dürfen personenbezogene 
oder sonstige schutzbedürftige Daten nicht per E-Mail 
versendet werden.

In Fortführung der F-IT-Studie zur Behandlung elektro-
nischer Eingänge (Umsetzung § 3a VwVfG) haben die 
Dezernatsleiter A der WSV eine Arbeitsgruppe einge-
setzt, in welcher das Referat IT3 mitarbeitet. Die Ar-
beitsgruppe soll die Möglichkeit der Einführung der Vir-
tuellen Poststelle bei den WSV-Dienststellen prüfen.

Bei der Prüfung sind insbesondere folgende Punkte 
abzuarbeiten:

• Leistungen der VPS insbesondere hinsichtlich der 
o. g. Problematik

• Herbeiführen einer Produktentscheidung für die 
VPS (BundOnline Basiskomponente oder andere 
Standardlösung)

• Einführung zentral, gebündelt oder dezentral
• Kosten

Ende April 2005 wird die Arbeitsgruppe einen Ergeb-
nisbericht vorlegen.

Travel-Management-System – eine Einer-für-Alle-
Dienstleistung der Initiative BundOnline 2005

Das Travel-Management-System (TMS) des Bundes 
stellt alle Leistungen im Rahmen von Planung, Orga-

nisation und Steuerung der Reiseaktivitäten von Bun-
desbehörden online zur Verfügung. 

Es verfolgt damit das Ziel, das Dienstreisewesen der 
Bundesverwaltung wirtschaftlicher zu gestalten und 
gleichzeitig die Qualität zu sichern. Neben der Bünde-
lung der Nachfrage zur Senkung der direkten Reisekos-
ten steht dabei insbesondere die Optimierung der Pro-
zesse im Vordergrund. 

Die Projektgruppe „Bündelung nicht regionalbezoge-
ner administrativer Aufgaben“ (Maßnahme 9) hat sich 
für die Nutzung dieses Systems in der WSV entschie-
den.

Formular-Management-System – eine Basiskom-
ponente der Initiative BundOnline 2005

Die formelle Kommunikation zwischen Bürgern und 
Wirtschaft mit der Verwaltung erfolgt im Regelfall unter 
der Verwendung von Formularen, in denen z. B. Anträ-
ge von Bürgern formuliert und an die Verwaltung über-
geben werden. 

Mit dem Ausbau zum Formular-Management-System 
(FMS) konnte dem Wunsch vieler Behörden nach wei-
terer Unterstützung für BundOnline-Dienstleistungen 
entsprochen werden. 

Mit der Basiskomponente können nun auf Basis der 
ausgewählten Lösung FormsForWeb® von Lucom mit-
tels eFormularen Verwaltungsprozesse medienbruch-
frei über das Intra-/Internet bearbeitet werden.

Im Jahr 2004 wurden verschiedene BundOnline-
Dienstleistungen der WSV untersucht, ob die Basis-
komponente FMS genutzt werden kann. Aller Vor-
aussicht nach kommt das FMS im Rahmen folgender 
Dienstleistungen zum Einsatz:

• Antrag auf Erteilung eines Kennzeichens für Klein-
fahrzeuge,

• Anträge zur Schiffsuntersuchung und Schiffs-
eichung,

• Schifffahrtsabgaben online.

Im Resümee lässt sich feststellen, dass diese Informa-
tionsveranstaltungen für BVBW-Behörden Anlass wa-
ren, diese Themen in eigenen Projekten näher zu be-
trachten.

Pilotierung der eVergabe in der BVBW

Breiten Raum der Tätigkeiten im Referat IT3 nahm im 
Jahr 2004 die Pilotierung der eVergabe (elektronische 
Vergabe) in der BVBW ein.

In Umsetzung eines Kabinettbeschlusses vom 10. De-
zember 2003 zur Optimierung öffentlicher Beschaffun-
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gen wurde ein Pilotbetrieb eingerichtet, an dem sich 
neun Vergabestellen beteiligten. 

Diese Pilotierung BVBW wird zentral im BMVBW Z20 
(für die „trockenen“ Behörden) und EW24 (für die 
WSV) koordiniert. Die F-IT hat für die Pilotphase fol-
gende Aufgaben übernommen:

1. Unterstützung der Fachseite und der Drucksachen-
stelle der WSV bei der Erstellung der notwendigen 
elektronischen Formulare.   
Für die Nutzung im elektronischen Vergabeverfahren 
mussten die im Vergabehandbuch der WSV enthal-
tenen Formulare in elektronische Form übertragen 
werden.      
Von der Fachseite besteht der Anspruch, dem Bie-
ter möglichst komfortable Formulare zur Verfügung 
zu stellen, die umfangreiche programmierte Funkti-
onalitäten enthalten. Die Programmierleis tungen in 
Javascript für die 14 Formulare wurden von Mitar-
beitern des Referates IT3 erbracht.

2. Unterstützung der Pilotdienststellen bei der Durch-
führung von elektronischen Vergaben auf der Schu-
lungsplattform durch:
• Technische Beratung zur Beschaffung  

(Hardware, Software und Signaturkarten).
Im Rahmen der elektronischen Vergabe kommt 
in der BVBW zum ersten Mal die qualifi zierte 
elektronische Signatur zum Einsatz. Dafür wur-
den von den Mitarbeitern des Referates Markt-
sichtungen und Tests durchgeführt.

• Technische Beratung und Unterstützung der ört-
lichen Vergabestellenadministratoren. 
Die Nutzung des elektronischen Vergabeverfah-
rens in den Vergabestellen der WSV bedingt In-
stallationen vor Ort. In Zusammenarbeit mit den 
zuständigen Mitarbeitern des Beschaffungsam-
tes des BMI wurden die Administratoren bei Be-
darf unterstützt.

• Technische Beratung und Unterützung der Ver-
gabesachbearbeiter.   
Hier wurden überwiegend Beratungen zum Um-
gang mit den elektronischen Formularen und 
zur technischen Anwendung der verschiedenen 
Vergabeverfahren erbracht.

• Übernahme der Rolle „Bieter“ für Verfahren auf 
dem Schulungssystem.   
Mitarbeiter des Referates übernahmen die Rolle 
„Bieter“ für Vergaben auf dem Schulungssystem 
in ca. 60 Vergaben des Pilotbetriebes.

3. Bereitstellung eines Informationssystems für den 
Pilotbetrieb.     
Für den Pilotbetrieb der elektronischen Vergabe 
wurde durch IT3 ein Bereich des BSCW-Servers 
strukturiert und bereitgestellt.

5.4.5 BundOnline 2005 in der WSV

Festzustellen ist, dass das Niveau und die Komplexität 
der in Realisierung befi ndlichen Dienstleistungen deut-
lich höher und anspruchsvoller sind, als die bisher ver-
fügbaren Online-Angebote. 

Ein Beispiel dafür ist die in 2004 realisierte online-Be-
zahlmöglichkeit als erste Stufe der Dienstleistung „An-
träge zur Schiffsuntersuchung und Schiffseichung“ der 
Zentralen Schiffsuntersuchungskommission (ZSUK) 
durch die Integration der Basiskomponente Zahlungs-
verkehrsplattform. 

Die zentrale Zahlungsverkehrsplattform (Bild 5.14) ver-
folgt eine Reihe von Zielsetzungen. So sollen vielfälti-
ge Eigenentwicklungen durch die zentrale Bereitstel-
lung vermieden und ein kostengünstiger Betrieb ge-
währleistet werden. Außerdem ist die notwendige und 
aufwändige Anbindung an das Haushalts-, Kassen- 
und Rechnungswesen des Bundes (HKR) Bestandteil 
der Zahlungsverkehrsplattform und muss nicht von je-
der Onlinediensteanbietenden Behörde separat reali-
siert werden. 

Die Zahlungsverkehrsplattform soll  

• einen Service zum Inkasso der Geldbeträge anbie-
ten, 

• den Einzug der Beträge sicherstellen, 
• den Erfolg oder auch Misserfolg der Transaktion 

mitteilen und 
• die Einnahmen dem HKR-System zur Verbuchung 

übergeben.

Auch die Zentralstelle Schiffsuntersuchungskommis-
sion/Schiffseichamt (SUK/SEA) bei der WSD Südwest 
hat sich dem Gedanken der Initiative verschrieben und 
bietet seit 1. September 2004 die Bezahlung der Kos-
tenbescheide online an.

Bild 5.14: Zahlungsverkehrsplattform „Paypage“ des  
Bundesamtes für Finanzen
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Unter Einsatz der Basiskomponente Zahlungsverkehrs-
plattform (ePayment) des Bundesamtes für Finanzen 
(BfF) wird es dem Kunden über den Service einer zen-
tral bereitgestellten Paypage ermöglicht, Online-Zah-
lungen vornehmen zu können.

Es besteht jetzt die Möglichkeit, Kostenbescheide per 
Kreditkarte oder durch elektronische Lastschrift zu be-
gleichen.

Neben der Verbesserung verwaltungsinterner Arbeits-
abläufe bietet die Zahlungsverkehrsplattform Paypage 
ihren Kunden folgende Vorteile:

• Ständige Verfügbarkeit der Zahlungsverkehrs-
plattform Paypage

• Möglichkeit der Kreditkartennutzung und damit 
Wegfall zusätzlicher Bankgebühren bei Überwei-
sungen aus dem Ausland

• Möglichkeit der Nutzung der elektronischen Last-
schrift

• Reduzierung der Banklaufzeiten

5.4.6 Umsetzung der BITV

In der Verordnung zur Schaffung barrierefreier Infor-
mationstechnik nach dem Behindertengleichstellungs-
gesetz (BITV) vom 27. April 2002 wird im § 4 festge-
legt, dass bis zum 31. Dezember 2005 die Internetauf-
tritte von Behörden den in der Anlage BITV genannten 
Kriterien entsprechen müssen. 

Das Hauptproblem der Umsetzung, das auch durch 
die Interessenverbände diskutiert wird, sind Festlegun-
gen, die dem technischen Stand nicht mehr entspre-
chen bzw. die einen breiten Interpretationsspielraum 
bieten. Einige Forderungen sind auch problematisch 
bezüglich bestehender IT-Standards (SAGA).

Die Fachaufgabe „Umsetzung der BITV“ wurde 2004 
vom IT-Projekt „BundOnline 2005“ an die F-IT über-
geben. Für die Umsetzung dieser Aufgabe wurde seit 
September eine Voruntersuchung durchgeführt. 

Die F-IT (Referat IT3) hat  ein Konzept erarbeitet, das 
die Behörden durch die Prüfung befähigen soll, barrie-
refreie Internetauftritte zu gestalten. Kernstück ist da-
bei ein Prüfbogen, der den Einsatz der Prüfwerkzeuge 
unterstützt, indem er eine Zuordnung zu den Kriterien 
der BITV zur Verfügung stellt. 

Weiterhin werden auch die Kriterien benannt, die kei-
ne ausreichende Unterstützung durch automatische 
Prüfwerkzeuge besitzen. Das Prüfergebnis wird da-
bei bei der Einzelbewertung von Webseiten teilauto-
matisch erzeugt. Ergänzt wird diese konkrete Prüfung 
durch eine Bewertung der technischen und organisato-
rischen Grundlage der Internetpräsenz. 

Dieses Prüfangebot wird durch spezielle Schulungen 
ergänzt, die das praktische Herangehen an die inhalt-
liche Seitengestaltung bzw. die zweckmäßige Verwen-
dung der Prüfwerkzeuge vermitteln sollen.

5.5 Zentrale IT-Systeme

5.5.1 Zentralverzeichnis der WSV

Im September 2004 wurde der zentrale Verzeichnis-
dienst der WSV in Betrieb genommen. Damit ist erst-
malig ein zentrales Adressbuch für alle Mitarbeiter der 
WSV vorhanden. Gleichzeitig wird der gesamte Be-
stand an Adressdaten auch in das Zentralverzeichnis 
der BVBW übertragen.

Der wesentliche Vorteil des Zentralverzeichnisses ist 
jedoch die Bereitstellung von Anmeldeinformationen 
für zentrale IT-Verfahren der WSV. Der Anwender hat 
in allen Verfahren, die auf dem Verzeichnisdienst ba-
sieren, den gleichen Nutzernamen und das gleiche 
Passwort. 

Im Moment sind die Verfahren CMS, WaDaBa, WSV-
Datenkatalog, GeoBas, WSV-Intranet an den Verzeich-
nisdienst angebunden. Weitere Verfahren, wie ZMGS 
und IMS, befi nden sich in der Entwicklung.

Der Datenbestand im Zentralverzeichnis wird ständig 
mit den Datenquellen in den Dienststellen der WSV ab-
geglichen. Dafür werden die lokalen E-Mail-Systeme 
verwendet. Durch diese Architektur ist neben einem 
hohen Abdeckungsgrad auch eine sehr hohe Aktualität 
der Daten gewährleistet. 

Zur Sicherstellung der einheitlichen Datenqualität im 
Zentralverzeichnis wurde mit jeder beteiligten Dienst-
stelle die Übertragung der Informationen genau be-
sprochen und schriftlich fi xiert. Die Übertragung fi ndet 
dabei nur von den Dienststellen in das Zentralverzeich-
nis und nicht umgekehrt statt.

Technisch basiert das System auf der Technologie 
„DirXML“ der Firma Novell. Durch Verwendung dieser 
Technologie ist die Anbindung verschiedener Quellsys-
teme sowie die Bearbeitung, Formatierung und Ergän-
zung der Daten während der Übertragung problemlos 
möglich. Auf Grund der Verwendung von XML- und 
XSL-Transformationen ist auch die Wiederverwen-
dung der gesammelten Informationen bei einem Wech-
sel des genutzten Produktes möglich.

Zur Sicherstellung der benötigten Verfügbarkeit be-
steht das System aus drei Servern, die den gleichen 
Datenbestand halten.

Zur Integration weiterer Verfahren sowie zur Anpas-
sung des Systems an neue E-Mail-Systeme ist die 
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Vergabe eines Beratungsrahmenvertrages in diesem 
Bereich für das 1. Quartal 2005 geplant.

5.5.2 Zentrales Datenbanksystem der WSV

Im April 2004 wurde der zentrale Cluster für Datenban-
ken der WSV in Betrieb genommen. Gemäß bestehen-
der Erlasslage wurde dafür die Datenbanksoftware der 
Firma Oracle eingesetzt. 

Zur Sicherstellung der benötigten Verfügbarkeit wird 
das Produkt Real Application Cluster (RAC) verwen-
det. Durch die damit erreichbare Verteilung der Daten-
banken auf mehrere physische Maschinen (Knoten) ist 
die hochverfügbare Bereitstellung der Datenbankdiens-
te für die IT-Verfahren möglich. Gleichzeitig sind so 
auch defi nierte Wartungszeiträume möglich, ohne die 
Anwendungen zu beeinfl ussen. 

Weiterhin wurde das Gesamtsystem so ausgelegt, 
dass auch eine spätere Erweiterung um zusätzliche 
Knoten ohne die Verwendung von Wartungszeiträu-
men möglich ist. 

Mit der Inbetriebnahme des zentralen Datenbanksys-
tems für die WSV hat die F-IT die Grundlage für viele, 
zum Teil hochkritische IT-Verfahren geschaffen. 

Gegenwärtig werden auf dem System die Verfahren 
Content-Management-System (GaussVIP) und In-
standhaltungs-Management-System (IMS) betrieben. 
Weitere Verfahren, wie z. B. das Zentrale Meldesys-
t em für Gefahrgut auf See (ZMGS), befi nden sich der-
zeit in Entwicklung.

Langfristig sollen alle bestehenden IT-Verfahren auch 
auf das zentrale Datenbanksystem der WSV portiert 
werden.

5.5.3 Migration des Content Management 
Systems der WSV

Das Content-Management-System (CMS) der WSV 
wurde im laufenden Jahr 2004 zur neuesten Version 
8.6 migriert.

Die Migration war auf Grund der fehlenden Performanz 
der älteren Version (5.0.5) bei stetig wachsenden Ob-
jekt-, Nutzer- und Zugriffzahlen notwendig geworden. 
Mit der Inbetriebnahme des zentral betriebenen Oracle 
Datenbanksystems und des WSV-Verzeichnisdienstes 
waren auch die technischen Voraussetzungen für die 
neue GaussVIP-Version 8.6 erfüllt. 

Die Migration vollzog sich in zwei Phasen. In der Test- 
und Einführungsphase (ab März 2004) wurde das Sys-
tem installiert, optimiert, die Testdaten migriert und ver-
schiedene Anpassungsarbeiten durchgeführt. Die VIP-
Nutzer konnten während dieser Phase schon auf das 
Testsystem zugreifen. 

Die eigentliche Umstellung erfolgte Anfang September 
2004. Dabei wurden die aktuellsten Daten migriert, das 
neue System für alle Nutzer als Produktivsystem frei-
gegeben und das Altsystem abgeschaltet.

Die GaussVIP-Version 8.6 basiert im Gegensatz zur 
abgelösten Version auf einer komplett datenbankge-
stützten Anwendung. Die Datenhaltung wird in der F-IT 
auf einem hochverfügbaren Datenbanksystem (Oracle 
Real Application Cluster) realisiert. 

Durch das Datenbanksystem sind alle Datentransaktio-
nen vollständig transaktionssicher und werden - selbst 
nach einem Serverausfall - in jedem Fall ausgeführt. 

Größere Nutzeraktionen müssen nicht mehr vom Nut-
zer via Fortschrittbalken überwacht werden, sondern 
werden jetzt durch die Anwendung vollständig als Hin-
tergrundaktion ausgeführt.

Die Nutzerverwaltung basiert auf den Daten des WSV-
Verzeichnisdienstes. Alle Nutzer, alle Gruppen, alle 
Rechtezuordnungen und auch bestimmte Einstellun-
gen der Nutzeroberfl äche werden im Verzeichnisdienst 
der WSV gepfl egt. 

Der Zugriff der Nutzer auf die Webobjekte erfolgt in 
der neuen GaussVIP-Version über eine eigene Web-
schnittstelle - den CMS-Client (Bild 5.15).

Bild 5.15: CMS-Client
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Der CMS-Client ist eine echte Webapplikation, die aus-
schließlich über einen Webbrowser ausgeführt wird. 
Voraussetzung ist JavaScript/DOM. 

Die Benutzung einer lokalen JAVA Virtual Machine 
(JVM) wird empfohlen. Eine orts- und plattformunab-
hängige Nutzung des CMS innerhalb des BVBW-WAN 
ist damit gewährleistet.

Die Administration des Systems erfolgt über den Admi-
ninstrations-Client (Bild 5.16).

Der Admininstrations-Client dient als zentrale Schalt-
stelle für die Konfi guration aller laufenden Websites, 
für die Nutzerverwaltung (Nutzer, Gruppen, Rechte), 
für das Monitoring aller laufenden Prozesse und den 
komfortablen Austausch sämtlicher Log-Informationen 
im Servicefall (Gauss-Hotline). 

Im Zuge der Migration bietet die F-IT für bereits am 
System geschulte VIP-Redakteure Einführungskur-
se an. Diese sind WSD-zentral durchzuführen. In der 
BAW und einigen WSDen haben solche Einführungs-
kurse bereits stattgefunden.

5.5.4 Inbetriebnahme des Applikations- 
und Portalserversystems der WSV

Moderne IT-Verfahren verlangen nach modernen tech-
nischen Lösungen. Besonders die Bereiche Perfor-
mance, Stabilität, Sicherheit, Skalierbarkeit sowie gute 
Administrierbarkeit sind hier für den reibungslosen Be-
trieb solcher Anwendungen von großer Bedeutung.

Alle diese Punkte werden im Konzept des Applikati-
onsservers vereint. Aus diesem Grund wurde bei der 
F-IT entschieden, künftige Applikationen beziehungs-
weise Neuprogrammierungen bestehender Verfahren 
auf dieser Basis zu entwickeln.

Mit Hinsicht auf die heutzutage erwartete hohe Benut-
zerfreundlichkeit sind derzeit die allgemein als Portal-
anwendungen bezeichneten, in eine gemeinsame 

Oberfl äche integrierten Programme Stand der Technik. 
Die Entwicklung und der Betrieb solcher Anwendungen 
werden durch die Portalservertechnologie unterstützt.

Im Zuge der im Jahr 2002 durchgeführten Ausschrei-
bung eines Portalsystems für das BVBW und das 
WSV-Intranet wurde der BEA-Weblogic Portalserver 
einheitlich für die BVBW und die WSV beschafft und 
durch den BMVBW in die IT-Strategie aufgenommen. 
Da dieser als integralen Bestandteil den Weblogic-Ap-
plicationserver beinhaltet, ist dieses Produkt in der 
Lage, alle eben angesprochenen Bedürfnisse sehr gut 
erfüllen zu können.

Um zusätzlich dem Gedanken der Hochverfügbarkeit 
kritischer Verfahren Rechnung zu tragen, wurde von 
der F-IT ein sogenannter BEA-Cluster beschafft, dieser 
beinhaltet zwei identische Server. 

Diese redundante Ausführung ermöglicht neben einem 
Lastausgleich im normalen Betrieb auch eine Funkti-
onsübernahme im Fehlerfall, was zu einer enormen 
Anwendungsstabilität führt, wenn die Anwendungen 
entsprechend implementiert werden.

Um diese weitreichenden Möglichkeiten als Basisdiens-
te für neue Verfahren anbieten zu können, sind 2004 
sehr umfangreiche Installations- und Konfi gurations-
arbeiten am BEA-System durchgeführt worden (Bild 
5.17).

Weiterhin wurde in diesem Umfeld die BEA-Infrastruk-
tur für die neu entwickelte Anwendung „Instandhal-
tungs-Management-System (IMS)“ aufgebaut. Dieses 
Verfahren startet Anfang 2005 den Pilotbetrieb und 

Bild 5.16: Administrations-Client

Bild 5.17: BEA-Administrationskonsole
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wird voraussichtlich bis Mitte des Jahres den Wirkbe-
trieb aufgenommen haben.

Noch einen Schritt weiter bezüglich Ausfallsicherheit 
gehen die zukünftigen Anwendungen „Zentrales Mel-
desystem für Gefahrgut auf See (ZMGS)“ und „BVBW-
Intranet/WSV-Intranet“. 

Zusätzlich zum Clusterbetrieb innerhalb der F-IT in Il-
menau soll hier eine standortübergreifende Funktions-
übernahme mit dem Deutschen Wetterdienst (DWD) 
realisiert werden. Im Falle des Ausfalls eines kom-
pletten Standortes übernimmt so der jeweils andere 
Standort alle Funktionalitäten.

Neben der Schaffung der BEA-Infrastruktur für ZMGS 
haben in 2004 umfangreiche Abstimmungsgespräche 
zwischen F-IT und dem DWD zum standortübergrei-
fenden Verfahrensbetrieb stattgefunden.

Im Jahr 2005 gilt es nun, die dabei entstandenen Kon-
zepte zu realisieren.

5.5.5 Baubestandswerk der WSV

Das Baubestandswerk wird zurzeit noch nahezu aus-
schließlich mikrofi lmbasiert geführt. Vorarbeiten zur Di-
gitalisierung des Baubestandswerkes sind angelaufen 
(siehe Pilotprojekt DVtU). 

Im Frühjahr 2003 wurde für die Plangutverfi lmung der 
Betrieb mit der „Digitalen Kamera“ aufgenommen, 
nachdem entsprechende Tests des Systems erfolg-
reich abgeschlossen waren.

Für die Langzeitarchivierung wird aus heutiger Sicht 
neben der digitalen Archivierung weiterhin der Mikro-
fi lmbestand benötigt. Unabhängig von der Weiterent-
wicklung und Digitalisierung des Baubestandswerkes 
muss daher sehr auf Vollständigkeit gedrängt werden. 

Im Rahmen des Pilotprojektes DVtU wurden seit 2002 
ca. 105.000 Aufnahmen des mikroverfi lmten Planguts 
digitalisiert. Daneben wurden seit 2003 weitere 25.000 
Pläne mit der „digitalen Kamera“ verfi lmt. Damit liegen 
die mikroverfi lmten Plangutunterlagen von 18 WSÄ 
auch in digitaler Form vor.

Im Sommer 2004 wurden die ersten 39.000 Seiten 
des mikroverfi lmten Schriftguts eingescannt. Daneben 
wurden 2004 im Rahmen der Verfi lmung weitere ca. 
100.000 Seiten Schriftgut eingescannt, sodass zurzeit 
ca. 340.000 Seiten Schriftgut digital vorliegen.

Die Abwicklung des gesamten Scan-Auftrages für das 
Plangut ist in Abhängigkeit von den zur Verfügung ste-
henden Haushaltsmitteln in den Jahren ab 2005 zu 
sehen. Auch die Vergabe eines Auftrages zum Scan-

nen des restlichen Schriftguts ist noch in 2005 vorge-
sehen.

5.6. MaAGIE Fachzentrum (FZ)

Die Mitarbeiterzahl des MaAGIE-FZ stieg von 27 
Mitarbeiter/innen im Januar 2004 auf 35 Mitarbeiter/
innen im Dezember 2004 an. Darunter befi nden sich 
zwei Studenten in Ausbildung an der Berufsakademie 
Gera. 

Das herausragende Ereignis 2004 bildete die am 29. 
April 2004 durch die SAP AG ausgesprochene Zerti-
fi zierung des MaAGIE-FZ als erste Bundesbehörde 
zum SAP-Kundenkompetenzzentrum (SAP-CCC). Da-
mit wurde nur zwei Jahre und vier Monate nach der 
Einrichtung des MaAGIE-FZ als Organisationseinheit 
innerhalb der BAW der Einsatz der betrieblichen An-
wendungssoftware SAP R/3 auf ein erweitertes Quali-
tätsniveau gehoben. 

Die SAP AG attestiert entsprechend der von ihr he-
rausgegebenen Regelungen, dass das MaAGIE-FZ 
für die BVBW das für den Betrieb der Software SAP 
R/3 notwendige Wissen erfolgreich aufgebaut hat (Bild 
5.18). Es ist somit sichergestellt, dass der IT-Support 
im MaAGIE-FZ festgelegte Anforderungen für einen ef-
fi zienten Betrieb einer SAP-zentrierten Lösungs- und 
Systemlandschaft erfüllt.

Bild 5.18: CCC-Zertifi zierungsurkunde des MaAGIE-FZ
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Im Bereich des Vertragsmanagements nahm das 
MaAGIE-FZ seine Rolle als Vertragspartner des Pro-
gramms MaAGIE gegenüber den Auftragnehmern er-
folgreich wahr, u. a. Durchführung von Ausschreibun-
gen für 

• das Projekt WSV-Controlling 
• das Projekt BMVBW-Controlling
• das Projekt MTR-MM und für
• einen Providerwechsel der SAP-Anwendungen des 

Bundesamtes für Güterverkehr (BAG).

Die notwendige Einheitlichkeit des Programms 
MaAGIE durch Bündelung von vertragsrelevanten Auf-
gaben im MaAGIE-FZ über die unterschiedlichen Pro-
jekte und Projektlaufzeiten sowie den laufenden Be-
trieb hinweg wurde somit sichergestellt.

Die Zusammenarbeit mit anderen Behörden des Bun-
des wurde 2004 intensiviert. Dazu gehörten Gesprä-
che über den Abschluss eines einheitlichen Vertrags-
werkes des Bundes mit der Firma SAP AG und die 
Weitergabe von - im MaAGIE-FZ entwickelter - SAP-
Software an andere Bundesbehörden.

5.6.1 Basiskoordination SAP/ARIS

Ein zentrales Thema im ersten Drittel des Jahres 2004 
war die Vorbereitung des Zertifi zierungsaudits zum 
SAP-Customer-Competence-Center (CCC) durch die 
SAP AG. 

Im Rahmen der Aufgaben eines CCC werden durch 
die Mitarbeiter der Basiskoordination Angelegenheiten 
des Vertragsmanagements (zentrale Verwaltung der 
SAP R/3-Lizenzen) sowie des Informationsmanage-
ments und der Öffentlichkeitsarbeit, Teile der Entwick-
lungskoordination und des Wissensmanagements be-
arbeitet. 

Ausschreibungen zur technischen Unterstützung des 
MaAGIE-FZ und für das Coaching der laufenden Pro-
jekte wurden erfolgreich gestaltet und kompetente Ver-
tragspartner verpfl ichtet. 

Bei der Implementierung einer Software für den User 
Help Desk (UHD) und den SAP R/3-Systembetrieb 
wurde mit der Anwendung der Software innerhalb 
BVBW-PVS ein wesentlicher Meilenstein erreicht, die 
Ausweitung der Produktanwendung auf andere Ver-
fahren ist geplant. 

Weiterhin wird die Funktion des IT-Sicherheitsbeauf-
tragten MaAGIE in der Basiskoordination seit Septem-
ber 2004 wahrgenommen. 

5.6.2 Systemadministration SAP/ARIS

Der Bereich der Systemadministration hat als Kernauf-
gabe - in Zusammenarbeit mit dem MaAGIE-FZ - die 
notwendigen Systeme für alle produktiven SAP R/3-
Anwendungen und für laufende Projekte bereitzustel-
len. 

Weiterhin werden die technische Betreuung und die 
Koordination der Produkte zur Steuerung der IT-Infra-
struktur durchgeführt. Hierzu gehören der UHD, der als 
zentrales Werkzeug zur strukturierten Kundenkommu-
nikation eingesetzt wird, sowie Werkzeuge zur Sys-
temüberwachung. 

Im Jahresverlauf 2004 war die Systemadministration 
sehr stark in die Aktivitäten zur Produktivsetzung der 
Projekte BVBW-PVS und WSV-Controlling eingebun-
den. 

Für WSV-Controlling hat die Systemadministration 
den Aufbau und die Einrichtung der benötigten Sys-
temlandschaft übernommen und bei der Entwicklung 
des Berechtigungswesens mitgewirkt. Weiterhin ist 
die Systemadministration seit März 2004 im Rahmen 
des Projektes BMVBW-Controlling in den Aufbau und 
die Produktivsetzung des Systems auf Basis der SAP-
Module SEM/BW integriert. Bei der Durchführung des 
Umzugs der SAP R/3-Systeme des BAG in das MaA-
GIE-FZ war die Systemadministration federführend für 
die Vergabe verantwortlich.

Neben den vorgenannten Projektaufgaben unterstütz-
te die Systemadministration die produktiven Anwen-
dungen des Bundesamtes für Bauwesen und Raum-
ordnung (BBR), des Luftfahrtbundesamtes (LBA) und 
der WSV mit dem Liegenschaftsinformationssystem 
LIS. 

5.6.3 Fachadministration ARIS

Viele Behörden der BVBW wurden in Informations-
veranstaltungen mit der Produktfamilie ARIS und dem 
Fachkonzept zum ARIS-Einsatz in der BVBW sowie in 
Schulungen im Umgang mit ARIS vertraut gemacht. 
Dabei richteten sich die Veranstaltungen an Führungs-
kräfte aus Organisationsreferaten/-dezernaten, Fach-
abteilungen und Projektgruppen sowie interessierte 
Mitarbeiter. 

Im Anschluss an die Schulungen wurden für die Be-
hörden ARIS-Datenbanken auf dem ARIS-Server ein-
gerichtet – die Administration der Benutzer und der 
Datenbanken wird vom ARIS-Fachzentrum übernom-
men. Die Fachadministration registriert jede vergebe-
ne Lizenz und den dem Benutzer zugewiesenen Me-
thodenfi lter.
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Die ARIS-Anwender fi nden im ARIS-Fachzentrum Un-
terstützung bei Fragen zur Methode, zum Werkzeug 
und zur Modellierung. Dabei wird das Know-how des 
Fachzentrums stetig weiter ausgebaut. 

Vom Fachzentrum ARIS wurden im Rahmen der Qua-
litätssicherung für abzunehmende Datenbanken um-
fangreiche Analysen zur korrekten Anwendung der 
ARIS-Methoden durchgeführt. 

5.6.4. Fachadministration LIS

Die Betreuung des IT-Verfahrens LIS erfolgt gemein-
sam durch das MaAGIE-FZ und das Referat IT2 der 
F-IT; dies ist in der Zusammensetzung des LIS aus ei-
nem Sachdatenteil (SAP R/3 Real Estate) und einer 
Grafi kkomponente (ArcGIS) begründet. 

Der Sachdatenteil läuft seit September 2002 im Pro-
duktivbetrieb. Gegenwärtig sind 180 Liegenschaftsbe-
arbeiter der WSV als LIS-Anwender aktiv. Der Sachda-
tenteil wurde 2004 um Funktionalitäten für die Berech-
nung der Nutzungsentgelte und die Anpassung der 
vorhandenen Schnittstelle an die aktualisierten Anfor-
derungen des Bundesliegenschaftsnachweises (BLN) 
erweitert. 

Die Schulung der Anwender im Verlauf des Jahres 
2004 erfolgte nach Bedarf durch dezentrale Work-
shops auf WSD-Ebene und durch zentral organisierte 
Schulungen in Ilmenau. 

5.6.5 Fachadministration BVBW-PVS

Das Projekt BVBW-PVS ist am 1. August 2004 bei den 
drei Pilotbehörden Eisenbahnbundesamt (EBA) Bonn, 
WSD Nord und WSA Kiel-Holtenau produktiv gegan-
gen. 

Alle Mitarbeiter der Fachadministration BVBW-PVS 
waren und sind als ständige Mitglieder in die Arbeit der 
Projektgruppe BVBW-PVS und damit in die Vorarbei-
ten zur Einführung eingebunden.

Neben der Mitarbeit bei der Dokumentation der Ge-
schäftsprozesse von BVBW-PVS mit ARIS erstreck-
ten sich die Hauptaufgaben 2004 auf die Erweiterung 
der Systemeinstellungen in SAP R/3. Vor Produktiv-
setzung des Systems BVBW-PVS wurde ein Gesamt-
integrationstest durchgeführt. Weiterhin wurde in enger 
Zusammenarbeit mit der Projektgruppe BVBW-PVS 
die Qualifi zierung der Endanwender/innen im Rahmen 
von Schulungen und Auffrischungsworkshops durch-
geführt. Besonderes Augenmerk wurde auf die Erstel-
lung der Benutzerdokumentation gelegt.

Die bereits in vergangenen Jahren begonnene Zusam-
menarbeit mit dem Bundesamt für Finanzen (BfF) wur-
de intensiv weitergeführt. Im Hinblick auf den Produk-
tivstart der Pilotbehörden nahm die Begleitung und Be-
treuung der Einrichtung der Bezügeabrechnungsstel-
len einen großen Umfang ein. 

Seit dem Start des Produktivbetriebes nimmt die Fach-
administration BVBW-PVS als wesentliche Kernaufga-
be die Betreuung des BVBW-PVS-Systems wahr. Die 
optimale Betreuung der Endanwender/innen und der 
reibungslose Ablauf des Produktivbetriebs sind aktuel-
le und künftige Aufgabenschwerpunkte der Fachadmi-
nistration BVBW-PVS. Im Rahmen der dauerhaften Si-
cherstellung des Betriebes wurden mehrere bis zum 
Produktivstart vom Projekt durchgeführte Aufgaben an 
das MaAGIE-FZ übergeben und seither dort wahrge-
nommen. 

Die Aktivitäten für die Einführung von PVS bei den Be-
hörden der Rollout I-Phase (16 weitere Behörden) star-
teten ebenfalls in 2004. 

5.6.6 Fachadministration Rechnungswesen/
Controlling 

Aufgabenschwerpunkt war in 2004 unter anderem 
die Mitarbeit in den Projekten Master Template Rech-
nungswesen (MTR) 2.0, MTR-MM, WSV-Controlling, 
MTR-Migration 2004 und BMVBW-Controlling.

Im Projekt MTR 2.0 wurden Funktionalitäten erweitert. 
Mit dem Projekt MTR-MM wurde das MTR um Prozes-
se der Materialwirtschaft/Beschaffung ergänzt. Ne-
ben dem konzeptionellen Aufbau für alle Behörden der 
BVBW wurden die Prozesse für das BSH als Pilotbe-
hörde bereits im SAP-System implementiert. 

Im Projekt WSV-Controlling wurde das europaweite 
Vergabeverfahren für die Implementierung einer Kos-
ten- und Leistungsrechnung für die WSV auf Basis von 
SAP R/3 am 20. Januar 2004 mit der Vertragsunter-
zeichnung zwischen der Firma IBM und dem MaAGIE-
FZ abgeschlossen (Bild 5.19). 
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Nach dem Produktivstart wird das MaAGIE-FZ sowohl 
den (Second Level-) Support als auch die stetige Opti-
mierung und Pfl ege der Einstellungen der produktiven 
Behörden übernehmen.

Für das Projekt MTR-Migration 2004 wurde für Roll-
out-Aktivitäten im BBR, LBA und BSH eine europawei-
te Ausschreibung gestartet mit dem Ziel einer Produk-
tivsetzung zum 1. Januar 2006. 

Für das Projekt BMVBW-Controlling wurde ein Proto-
typ für ein strategisch ausgerichtetes Controlling auf 
der Basis der SAP-Module SEM/BW erstellt. 

Für die sich im Wirkbetrieb befi ndlichen Anwendungen 
von LBA und BBR wurden neben der laufenden Be-
treuung weitere Anpassungen an die Bedürfnisse der 
behördlichen Geschäftsprozesse vorgenommen. 

5.6.7. Fazit

Das MaAGIE-FZ konnte 2004 seine Bedeutung als 
zentrales SAP- und ARIS-Kompetenzzentrum inner-
halb der BVBW, insbesondere durch die CCC-Zertifi -
zierung, noch deutlicher herausstellen. 

Die Zahl der operativen SAP-Anwender hat sich 2004 
auf rund 800 Kollegen/innen in drei Produktivsystemen 
erhöht. Hinzu kommen die Anwender, die ihre eigenen 
Arbeitszeitdaten buchen, die Schulungsteilnehmer und 
die Anwender, die auf Demosystemen beispielswei-
se die Abbildung von Geschäftsprozessen testen, so-
dass insgesamt von ca. 2.600 Anwendern ausgegan-
gen werden kann. 

Bild 5.19: V.l.n.r.: Frau Jenke-Lampe (F-IT), Herr Em-
kes (WSD NW), Herr Köther (PG WSV-Control-
ling), Herr Bruns (F-IT), Herr Pittelkow und Herr 
Schwarte (IBM))

Als Schnittstelle zu den Softwareherstellern koordinier-
te das MaAGIE-FZ die Zusammenarbeit mit externen 
Ansprechpartnern aus Support, Beratung, Schulung, 
Vertrieb und Entwicklung. Durch den weiteren Aus-
bau der MaAGIE-Infrastruktur konnten die Behörden 
der BVBW immer stärker die Vorteile integrativer Sys-
teme (beispielsweise bessere Auslastung der perso-
nellen und technischen Ressourcen, Reduzierung von 
Kosten) nutzen.



Tätigkeitsbericht der Bundesanstalt für Wasserbau (BAW) 2004 95

6 Forschung und Entwicklung

Die FuE-Projekte der BAW ergeben sich aus den Auf-
gaben der Wasser- und Schifffahrtsverwaltung des 
Bundes (WSV) bei Bau, Betrieb und Unterhaltung 
der Wasserstraßen. Hierbei treten vielfältige Fachfra-
gen und Probleme auf, für die oft keine technischen 
und wirtschaftlichen Lösungen nach dem derzeitigen 
Stand des Wissens zur Verfügung stehen. Können für 
solche Probleme im Rahmen laufender Aufträge für die 
WSV keine Lösungen gefunden werden, führt die BAW 
FuE-Projekte mit dem Ziel durch, den Dienststellen der 
WSV neuzeitliche, kostengünstigere und sichere Bau- 
und Unterhaltungsverfahren aufzuschließen. Sie be-
dient sich hierbei der neuesten wissenschaftlichen und 
technischen Methoden. Wo es angebracht erscheint, 
wird die Kooperation mit Hochschulen und Fachinsti-
tuten gesucht, und wo immer möglich auf Wissen und 
Erfahrungen von Firmen und Fachleuten, insbesonde-
re auch bei der Instrumenten- und Messtechnik, zu-
rückgegriffen.

Beispielhaft dafür ist das Thema des Einfl usses von 
Lufteinschlüssen auf die Strömungs- und Druckdyna-
mik in Erdbauwerken, zu dem im September ein Work-
shop unter der Beteiligung der Universitäten Karlsruhe, 
Essen und Heidelberg sowie der University of Kingston 
(England), EPF Lausanne (Schweiz) und DWW Delft 
(Niederlande) stattgefunden hat. Neben einer Reihe 
von Vorträgen wurde der Diskussion von Anwendungs-
beispielen und Fragen der Messtechnik und der nume-
rischen Modellierung breiter Raum gegeben.

Die Forschungsaktivitäten der BAW werden nach ei-
nem Antragsverfahren aus Kapitel 1203 Titel 54401 fi -
nanziert. Sie können über mehrere Jahre laufen. Es 
wird angestrebt, Projekte mit zeitlich defi nierbarem Ab-
lauf nicht länger als drei Jahre laufen zu lassen. Seit 
1995 wird wieder jährlich ein Programmbudget über 
die FuE-Vorhaben erstellt, das dem Bundesministeri-
um für Verkehr, Bau- und Wohnungswesen zur „Koor-
dinierung der Forschungs- und Entwicklungsaktivitäten 
der Bundesregierung“ vorgelegt wird. 

Die FuE-Vorhaben der BAW werden seit 1998 in For-
schungsbereiche gegliedert. Hieraus ergibt sich die 
nachfolgende Gliederung mit folgenden im Jahr 2004 
bearbeiteten Vorhaben:

FuE-Projekte Bautechnik

Forschungsbereich B1: 
Erfassung und Analyse von Beanspruchungen und 
Schäden bei Bauwerken im Wasserbau

– In-situ-Messungen an neuen Schleusen
– Klassifi zierung stahlwasserbautypischer Kerbde-

tails
– Bauwerksmessungen an der Kanalbrücke Magde-

burg
– Empfehlungen zum Pollerzug (Trossenzugansatz) 

für Binnenschiffsschleusen
– Kollisionsbeanspruchungen im Stahlwasserbau – 

Untersuchungen zum Schiffsstoß auf Schleusento-
re und abzuleitende Maßnahmen

– Schiffstoß auf hinterfüllte Spundwandbauwerke

Forschungsbereich B2: 
Verfahren zur Untersuchung und Bewertung des Zu-
standes von Bauwerken, Bauwerksteilen und Baupro-
dukten

– Frostwiderstand zementgebundener Baustoffe
– Kurzprüfung der Korrosionsschutzsysteme
– Vergleichskennwerte für Beurteilung von Zuschlä-

gen bei Prüfung nach Alkalirichtlinie
– Bewertung der Korrosion von Spundwänden
– Zerstörungsfreie Zustandsanalyse alter Wasser-

bauwerke
– Adiabatische Wärmemessungen an ausgesuchten 

Betonrezepturen

Forschungsbereich B3: 
Bautechnische Verfahren für Neubau und Instandhal-
tung

– Instandsetzung von Meerwasserbauten
– Schutz und Instandsetzung von Stahlbeton durch 

KKS
– Injektion mit hydraulischen Bindemitteln im porösen 

Massenbeton
– Verwendung von Recycling-Beton für Verkehrswas-

serbauten
– Bemessung von Brücken nach DIN-Fachberichten
– Instandsetzungssysteme für alte Wasserbauwerke
– Bewehrungsoptimierung an Betonvorsatzschalen
– Einfl uss von Schalung und Nachbehandlung auf die 

Dauerhaftigkeit geschalter Betonoberfl ächen
– Rissbreitenbegrenzende Bewehrung für massige 

Betonbauteile
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FuE-Projekte Geotechnik

Forschungsbereich G1: 
Baugrunderkundung und –untersuchung

– Auswertung der geotechnischen Datenbank
– Anisotropie der undränierten Scherfestigkeit von 

Klei
– Konsolidationsverhalten von Baggergut (Schlick)
– Parameter für Stoffgesetze 
– Nautische Sohle im Schlick und ähnlichen Böden
– Anwendung des Flat-Dilatometers zur Ermittlung 

von Bodenparametern in-situ
– Vergleichende Untersuchungen zu Bohrmethoden
– Bodenmechanische Kenngrößen organischer Bö-

den

Forschungsbereich G2: 
Gründungen

– HDI für Dichtwände und Dichtsohlen
– Auswertung von Probebelastungen und Proberam-

mungen
– Bemessung korrodierter Stahlspundwände im Was-

serbau
– Modellierung der Verformung nichtbindiger Böden 

unter zyklischer Belastungseinwirkung von Schleu-
senbauwerken

– Numerische Modellierung von Bruchvorgängen in 
Böden

Forschungsbereich G3: 
Dämme und Böschungen

– Hydraulischer Grundbruch in bindigen Böden
– Bruch- und Verformungsverhalten von rutschge-

fährdeten Böschungen
– Überströmbare Dämme

Forschungsbereich G4: 
Grundwasser

– Grundwasser- und Wärmetransportmodelle
– Infi ltrationsdynamik in Erdbauwerken
– Bestimmung der Speicher- und Durchlässigkeitsei-

genschaften für die Modellierung der Wasserbewe-
gung in Erdbauwerken

Forschungsbereich G5: 
Deckwerke

– Bestandsaufnahme vorhandener Deckwerke
– Langzeitverhalten von Geokunststofffi ltern
– Verhalten von mineralischen Dichtungen bei Frost-

Tau-Wechseln
– Geotechnische Filter unter hydraulischer Belas-

tung
– Grundsatzuntersuchungen für neue Deckwerksma-

terialien

– Bemessung von geotechnischen Filtern unter insta-
tionärer Belastung

– Fluidisierung von Böden unter hydrodynamischer 
Belastung

– Alternative Ufersicherungsmaßnahmen an Bundes-
wasserstraßen

Forschungsbereich G6: 
Baugrunddynamik

– Böden unter Stoßbelastung
– Setzungen bei Schwingungsbelastungen
– Statistische Auswertung von Schwingungsemissio-

nen

FuE-Projekte Wasserbau im Binnenbereich

Forschungsbereich W1: 
Grundsatzuntersuchungen zu Flussbauwerken

– Hydraulische Wirkung von Stromregelungsbauwer-
ken

Forschungsbereich W2: 
Unterhaltung und Stabilität des Gewässerbettes

– Optimierung der Befahrbarkeit von Flüssen
– Stabilität der Sohle von Wasserstraßen
– Vorlandrauheiten

Forschungsbereich W3: 
Fahrdynamik, Verkehr und Sicherheit

– Wartezeiten vor Engstellen
– Mindestabstände Schiff-Sohle zur Vermeidung von 

Steinschlägen
– Kräfte auf Deckwerkssteine (vorher: Einwirkung 

Propellerstrahl auf Sohle)

Forschungsbereich W4: 
Gestaltung und Betrieb von Wasserbauwerken

– Untersuchungen zum Einsatz von Schlauchwehren 
an Bundeswasserstraßen

Forschungsbereich W5: 
Entwicklung von BAW-Verfahren, Modellen und Ge-
räten

– Verzerrte AD-Modelle
– Prognosefähigkeit von mehrdimensionalen Fest-

stofftransportmodellen
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FuE-Projekte Wasserbau im Küstenbereich

Forschungsbereich K1: 
Mathematische Verfahren zur Simulation der Ästuardy-
namik, physikalische Modellverfahren

– Mathematische Ästuarmodelle

Forschungsbereich K2: 
Morphologische Analysen – deterministische, statisti-
sche, empirische Methoden und Verfahren

Forschungsbereich K3: 
Methoden und Verfahren zur Analyse (Simulations- 
und Naturdaten)

Forschungsbereich K4: 
Mathematische Verfahren zur Simulation der Wechsel-
wirkung zwischen Seeschiff und Seeschifffahrtsstraße

– Wechselwirkung Seeschiff / Seeschifffahrtsstraße

Forschungsbereich K5: 
Mathematische Verfahren zur Seegangsmodellierung

FuE-Projekte Informationstechnik

Forschungsbereich IK1: 
Einheitliche Nutzung digitaler Grundlageninformatio-
nen

– MMGIS.WEB - Optimierung der Nutzbarkeit von 
Fachinformationen, Geoinformationen und Metho-
denwerkzeugen in Web-basierten Informationssys-
temen

Die Jahresberichte der FuE-Vorhaben sind im For-
schungskompendium Verkehrswasserbau 2004 im 
Intranet der WSV unter:    
http://intranet.wsv.bvbw.bund.de/wsv/fachinformatio-
nen/baw-komp/ veröffentlicht. 

Zu ausgewählten Projekten wird im Folgenden berich-
tet: 

6.1 FuE-Projekte Bautechnik

Forschungsbereich B1: 
Erfassung und Analyse von Beanspruchungen und 
Schäden bei Bauwerken im Wasserbau

Bauwerksmessungen an der Kanalbrücke Magdeburg

Projekt-Nr.: 8176 
Projektleiter: Dipl.-Ing. R. Ehmann, Referat B1 
Mitarbeiter : Dipl.-Ing. N. Kunz, Referat BE, Dipl.-Ing. 
(FH) G. Herzog, Referat Z2   
E-Mail: rainer.ehmann@baw.de

Die neu erbaute Kanalbrücke Magdeburg ist eines der 
bedeutendsten Ingenieurbauwerke der WSV. Wegen 
der Komplexität der Konstruktion und der Randbedin-
gungen, sollten die Herstellung und der spätere Be-
trieb durch ein qualitätssicherndes und überwachen-
des Messprogramm begleitet werden. Im Rahmen die-
ses FuE–Vorhabens werden zunächst die Bauwerks-
messungen aufbereitet und wissenschaftlich hinsicht-
lich der Qualität und Zuverlässigkeit bewertet. Diese 
Bearbeitungsstufe ist im Berichtsjahr durch das Ingeni-
eurbüro Mangerig und Zapfe, München, erfolgt. Im vor-
liegenden Tätigkeitsbericht werden die wichtigsten Er-
kenntnisse zusammengefasst. 

Seit Beginn des Jahres 2002 werden mit hoher Zuver-
lässigkeit die Bauwerkstemperaturen in verschiedenen 
Messquerschnitten kontinuierlich aufgezeichnet.

In Bild 6.1 sind exemplarisch die Temperaturmesskur-
ven des nördlichen Trogbodenbereichs der Vorland-
brücke für das Jahr 2003 dargestellt.

In den Detailbildern werden die charakteristischen 
Ganglinien im entleerten und befüllten Zustand deut-
lich, mit einer sich einstellenden Umkehrung der Tem-
peraturunterschiede im Trogboden bei ähnlichen kli-
matischen Bedingungen.
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Bei den Drucksensoren zur Lagerkraftmessung muss 
leider festgestellt werden, dass eine erhebliche An-
zahl von Messfühlern ausgefallen ist, sodass bei der 
Strombrücke eine zielgerichtete Überwachung derzeit 
nicht möglich ist. Die Lagerachse 10 der Vorlandbrü-
cke weist eine hohe Verfügbarkeit funktionstüchtiger 
Drucksensoren auf und wird daher als Referenz für 
eine Ergebnisdarstellung in Bild 6.2  herangezogen. 
Das Bild zeigt für einen 5-wöchigen Zeitraum im Hoch-
sommer die Kräfte in den fünf Lagern einer Achse bei 
gefülltem Trog und einer Zwischenleerung.

Die hochgradige statische Unbestimmtheit von Kanal-
brücken führt bei klimatischen Temperatureinwirkun-
gen zu zwängungsbedingten Umlagerungen von Auf-
lagerkräften. Die daraus resultierende Schwankung 
der Lagerkräfte, insbesondere beim leeren Trog, geht 
deutlich aus Bild 6.2 hervor. Die Schwankungen in der 
Achssumme haben ihre Ursachen in den Rückveran-
kerungen der Konstruktion, da diese Verankerungen 
bei einem temperaturbedingten Aufwölben einen Wi-
derstand in den Zuggliedern hervorruft, der zu einer 
Erhöhung der vertikalen Lagerkräfte führt.

Die Sensoren zur Kippspaltmessung, die an jedem La-
ger zur Registrierung in Quer- und Längsrichtung ange-
bracht sind, zeigen eine weitgehend uneingeschränkte 
Funktion. Die Ergebnisse spiegeln deutlich die Haupt-
einwirkungen, nämlich Wasserfüllung und Temperatur-
beanspruchung, wieder. Bei einigen Sensoren am Brü-
ckenende, stellten sich derart große Lagerverdrehun-
gen ein, dass die Messgröße temporär außerhalb des 
Messbereiches liegt. Hier ist eine Neujustierung mit 
entsprechender Voreinstellung erforderlich.

Weitere Messungen, die mit in die Auswertung einbe-
zogen wurden bzw. aufbereitet wurden, sind:

• Pegelstandsmessungen zur Messung des Wasser-
spiegels über Druckaufnehmer

• Setzungsmessungen an den Strompfeilern über 
Mehrfachextensometer

• Und geodätische Messungen durch das WNA Mag-
deburg.

In einer Gesamtbewertung kann anhand der Auswer-
tung der vorliegenden Messgrößen aus den vergange-
nen Jahren festgestellt werden, dass die bereitgestellte 
Datenbasis eine hinreichende Zuverlässigkeit und Ver-
fügbarkeit aufweist, um ein fernüberwachtes Kontroll-
system aufzubauen. Bezogen auf die Drucksensoren 
zur Ableitung der Lagerkräfte wäre die Verbesserung 
der Datenbasis wünschenswert, sei es durch Repara-
tur oder selektive Installation von Ersatzsystemen.

Unter der Voraussetzung einer zuverlässigen Funkti-
on der Messeinrichtungen ist in der nächsten Projekt-
phase die IT-technische Integration in ein Monitoring-
programm geplant, das eine externe Überwachung der 
Brückenbauwerke von einem Computer mittels Da-
tenfernübertragung gestattet. In der technischen Um-
setzung sollen in der untersten Ebene die einzelnen 
Messreihen und in der darüber liegenden Ebene die 
durch Rechenoperation abgeleiteten Größen in graphi-
scher Darstellung abrufbar sein. Diese beiden unteren 
Ebenen weisen eine hohe Informationsdichte auf, de-
ren Beurteilung eine genaue Kenntnis der Messpro-
gramme erfordert.

Bild 6.1: Temperaturmessreihen für den nördlichen Trogbodenbereich mit Detailauszügen vor (links) und nach (rechts) der 
Befüllung
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Um mit Hilfe des Monitoringsystems zeitnah Informati-
onen über Störungen oder mögliche Beschädigungen 
zu erhalten, ist eine weitere Ebene vorgesehen, die im 
Sinne einer Ampellösung durch Licht- und Tonsigna-
le einen Warnstatus mit Ausweisung der Quelle einer 
Störung signalisiert. Da sich die direkten Messgrößen 
und die abgeleiteten Größen in Abhängigkeit von den 
Einwirkungen innerhalb einer gewissen Bandbreite be-
wegen, müssen Schwellenwerte defi niert werden, bei 
deren Über- oder Unterschreitung ein Warnstatus aus-
gegeben wird.

Die Entwicklung eines IT-gestützten Monitoringsys-
tems wird im Jahr 2005 realisiert und im Jahr 2006 be-
endet werden. Die Kosten hierfür trägt das WNA Mag-
deburg. 

Forschungsbereich B3: 
Bautechnische Verfahren für Neubau und Instand-
haltung

Bewehrungsoptimierung an Betonvorsatzschalen 

Projekt-Nr.: 8177 
Projektleiter: Dr.-Ing. Helmut Fleischer, Referat B1 
E-Mail: helmut.fl eischer@baw.de

Problemdarstellung und Ziel

Zerstörte Oberfl ächen an massiven Schleusen, Weh-
ren und anderen Wasserbauten werden häufi g mit Hil-
fe von Vorsatzschalen aus wasserundurchlässigem 
Stahlbeton saniert. Bei der Bauausführung solcher 
Vorsatzschalen mussten bisher wiederholt unakzep-
table Rissbildungen festgestellt werden. Im Zusam-
menhang mit der Überarbeitung und Anpassung der 
maßgebenden ZTV-W „Schutz und Instandsetzung 
der Betonbauteile von Wasserbauwerken (Leistungs-
bereich 219)“ an das neue Normenwerk müssen die 
Vorgaben für die Ausbildung und Bewehrung solcher 
Vorsatzschalen präzisiert und verbessert werden. Um 
hierfür eine entsprechende Basis zu schaffen, sind im 
Rahmen eines Forschungsvorhabens tiefergehende 
Untersuchungen erforderlich.

Bild 6.2: Lagerkräfte in Achse 10 der Vorlandbrücke
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Untersuchungsmethoden

Die Rissbildung infolge frühen Zwangs wird einerseits 
von den stark zeitabhängigen mechanischen Eigen-
schaften des Betons und der Herausbildung der hydra-
tationsbedingten Temperaturfelder bestimmt. Anderer-
seits spielen die Randbedingungen am jeweiligen Bau-
teil eine maßgebende Rolle. Zunächst ist auf der Ba-
sis von Vergleichen mit anderen Bauwerksgruppen mit 
ähnlichen Verhältnissen bzw. Problemstellungen (Tun-
nel u. a.) zu prüfen, ob dortige Grundsätze und Erfah-
rungen auch für Wasserbauwerke übertragbar sind. 
Danach ist eine kombinierte Untersuchungsmethode 
anzuwenden. Hauptelemente dabei sind:

• Messungen der Betonbeanspruchung (vorrangig 
Spannungen, Dehnungen und Temperaturen) an 
repräsentativen Abschnitten einer Vorsatzschale im 
Rahmen der Sanierung einer Schleuse (Schleuse 
Heidelberg, Kammer II),

• numerische Berechnungen unter Berücksichtigung 
der instationären und nichtlinearen Bedingungen 
im Beton zur Interpretation der Messergebnisse 
und zur Schaffung von verallgemeinerungsfähigen 
Grundlagen.

Auf Grund der Schwierigkeit, besonders der Span-
nungsmessungen, ist ein auf die Problematik speziali-
sierter Forschungspartner (Institut für Baustoffe, Mas-
sivbau und Brandschutz der TU Braunschweig) mit 
einzubinden. 

Bisherige Ergebnisse 

Die Literaturrecherche und die Messungen vor Ort an 
der Vorsatzschale der Schleuse Heidelberg sind abge-
schlossen. Entsprechende Berichte mit der Darstel-
lung aller Messwerte liegen vor. Die numerischen Mo-
dellierungen bzw. FEM-Berechnungen zur realitätsna-

hen Simulation der Beanspruchung im Betoninneren 
sind ebenfalls weitgehend abgeschlossen. 

Die durchgeführten Untersuchungen haben gezeigt, 
dass Messung und Rechnung vergleichsweise gut 
übereinstimmen. Die FEM-Berechnungen werden  
durch die Messergebnisse bestätigt, sodass unter Be-
achtung der jeweiligen Randbedingungen einige Ver-
allgemeinerungen möglich sind. Es kann davon aus-
gegangen werden, dass an Stahlbetonvorsatzschalen 
des untersuchten Typs das Spannungsfeld infolge ab-
fl ießender Hydratationswärme neben dem zentrischen 
Zwang immer eine Biegezwangkomponente aufweist. 
Dieser Momentenanteil wird vorrangig durch die spe-
zifi schen Temperaturverteilungen in der Abkühlungs-
phase des jungen Betons verursacht. So ist die Ge-
schwindigkeit des Temperaturabfalls im oberfl ächen-
nahen Bereich der Vorsatzschale im Zeitbereich zwi-
schen Abkühlungsbeginn und Rissbildung etwa dop-
pelt so groß wie im hinteren, an den Altbeton angren-
zenden Bereich der Vorsatzschale. Das Maximum der 
Zugspannungen liegt deshalb immer an der Schalen-
oberfl äche. Bei den Messwerten wird dieses Phäno-
men besonders am Dehnungsverlauf gemäß der Dar-
stellung in Bild 6.3 deutlich. 

Die Dehnungsaufnehmer waren sowohl in der vorde-
ren Querschnittshälfte der Schale als auch im hinte-
ren, dem Altbeton zugewandten Querschnittsteil ange-
ordnet. Im Bild ist der Dehnungsverlauf an der Vorder- 
und Rückseite während der ersten 38 Stunden nach 
dem Einbau des Betons dargestellt. Zum Vergleich ist 
der zugehörige Spannungsverlauf mit aufgetragen. Am 
letzteren ist der Zeitpunkt des Beginns der Zugspan-
nungen ablesbar. Mit der Entstehung von Zugspan-
nungen wachsen die Dehnungen relativ gleichmäßig 
an. Dabei fällt auf, dass der Anstieg der Dehnungen an 
der Vorderseite im oberfl ächennahen Bereich der Vor-
satzschale merklich stärker ausgeprägt ist. Dieser Ef-

Bild 6.3: Verlauf der gemessenen Betondehnungen an Vorder- und Rückseite der untersuchten Vorsatzschale an der 
Schleuse Heidelberg in den ersten 38 Stunden nach der Betonage
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fekt konnte an allen Dehnungsmessstellen festgestellt 
werden. Hieraus lässt sich ableiten, dass der Zugspan-
nungsaufbau an der Schalenvorderseite wesentlich in-
tensiver als im Übergangsbereich zum Altbeton erfolgt. 
Im Schalenquerschnitt ist also ein Biegezuganteil (Bie-
gemoment) vorhanden, wie in den rechnerischen Un-
tersuchungen bereits festgestellt wurde. 

Für die Bemessung der Zwangsbewehrung folgt hier-
aus, dass im Gegensatz zur bisherigen Praxis die Be-
wehrung an der Schalenoberfl äche A

v
 merklich stärker 

auszubilden ist als die Bewehrung A
h
 an der Schalen-

rückseite im Übergangsbereich zum Altbeton. Das Ver-
hältnis A

v
 / A

h
 ist von einer Vielzahl verschiedener Pa-

rameter abhängig und kann mittels numerischer Simu-
lation – wie im FuE-Projekt vorgenommen – berechnet 
werden. Solche instationären FEM-Berechnungen mit 
nichtlinearen Stoffgesetzen sind jedoch sehr aufwän-
dig und können für Vorsatzschalen der betrachteten Art 
in der praktischen Entwurfs- und Ausführungsplanung 
nicht gefordert werden. In Auswertung der beschrie-
benen Untersuchungsergebnisse bietet sich ein prag-
matischer Bemessungsansatz an, der bei ausreichen-
der Wirtschaftlichkeit eine zufriedenstellende Rissbrei-
tenbegrenzung erwarten lässt. Es wird empfohlen, die 
Zwangsbewehrung in Stahlbetonvorsatzschalen im 
Verhältnis A

v
 / A

h
 = 2 einzulegen. Dabei ergibt sich die 

Summe der Bewehrungsfl ächen an Vorder- und Hin-
terseiten der Schale A

v
 + A

h
 aus der üblichen Zwangs-

bemessung für zentrischen Zwang nach DIN 1045-1, 
Abschnitt 11.2. Die Bewehrung muss sowohl in Längs-
richtung als auch vertikal eingelegt werden. In die 
Neufassung der ZTV-W 219 wurde diese Vorgabe ein-
gearbeitet. Die zulässige rechnerische Rissbreite wird 
dort mit 0,25 mm vorgegeben. Damit ergeben sich für 
eine 40 cm dicke Schale in Abhängigkeit vom Durch-
messer Bewehrungsquerschnitte zwischen 15 und 34 
cm2/m, die im Verhältnis 2 : 1 an Vorder- und Rücksei-
te der Schale anzuordnen sind. 

Weiteres Vorgehen

Mit der durchgeführten Auswertung der vorliegenden 
Mess- und Berechnungsergebnisse im Jahr 2004 und 
den hieraus abgeleiteten Kernforderungen für zukünfti-
ge Sanierungsprojekte ist das Forschungsvorhaben im 
Wesentlichen abgeschlossen. Ergänzend sind die in 
Erweiterung des Projekts auch vorgenommenen saiso-
nalen Temperaturmessungen noch auszuwerten. Da-
nach kann das FuE-Projekt abgeschlossen werden.

6.2 FuE-Projekte Geotechnik

Forschungsbereich G2: 
Gründungen

Bemessung korrodierter Stahlspundwände im Was-
serbau

Projekt-Nr. 8158 
Projektleiter: Dipl.-Ing. D. Alberts (†), Dipl.-Geol. A. 
Heeling, Dienststelle Hamburg, Referat K1 
E-Mail: anne.heeling@baw.de

Problemdarstellung und Ziel

Viele Spundwandbauwerke erreichen auf Grund loka-
ler Durchrostungen bei weitem nicht die ursprünglich 
geplante Nutzungsdauer von 50 bis 80 Jahren. Darü-
ber hinaus sind nach den neuesten Bemessungsver-
fahren der EAU zukünftig „schlankere“, statisch höher 
ausgelastete Spundwandprofi le zu erwarten, bei de-
nen eine Verminderung der Tragfähigkeit auf Grund 
korrosiver Wanddickenverluste von größerer Relevanz 
ist. Die Korrosion beeinfl usst somit maßgeblich die 
Nutzungsdauer eines Spundwandbauwerkes.

Der Korrosionszustand wird anhand der charakteristi-
schen Werte der Korrosion - der Mittleren und der Ma-
ximalen Abrostung – beschrieben, die wiederum aus 
den Ergebnissen von Restwanddickenmessungen ab-
geleitet werden. Solche Untersuchungen sind aber we-
gen des erforderlichen Tauchereinsatzes aufwändig 
und kostenintensiv. Zudem kann eine Bauwerksmes-
sung stets nur eine Stichprobe aller tatsächlich vor-
handenen Wanddicken liefern, sodass Mittel- und Ma-
ximalwerte über statistische Methoden aus den Mess-
werten berechnet werden müssen.

Ziel des Projektes war es deshalb zunächst,

– die Durchführung von Restwanddickenmessungen 
hinsichtlich ihrer Aussagekraft und Wirtschaftlich-
keit zu optimieren und

– ein im Referat K1 entwickeltes und seit fast 10 Jah-
ren angewandtes rechnerisches Verfahren zur Be-
stimmung der Maximalen Abrostung (Alberts & 
Heeling, 1997) weiter zu entwickeln. 

Dazu ist eine umfangreiche statistische Analyse der 
Restwanddickenmesswerte ausgewählter Spund-
wandbauwerke erforderlich (Bild 6.4).
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Ein weiteres Projektziel bestand darin, das Abros-
tungsverhalten einer Spundwand unmittelbar aus den 
spezifi schen Standort- und Bauwerkseigenschaften zu 
prognostizieren. 

Dies erfordert – basierend auf Untersuchungen an 
Wasser, Stahl und Rost – ein tieferes Verständnis der 
Einfl ussfaktoren bei der Korrosion und deren vielfälti-
ger Wechselwirkungen.

Dieses FuE-Vorhaben unterstützt das von der EURO-
PEAN COAL AND STEEL COMMUNITY (ECSC) geförderte EU-
Projekt Design Method for Steel Structures in Marine 
Environment Including the Corrosion Behaviour, das 
von der BAW (K1 und B2) gemeinsam mit Partnern 
aus Italien, Luxemburg und Frankreich durchgeführt 
wurde. Ende 2005 wird der Endbericht vorliegen.

Methodik

Das Referat K1 verfügt über die Datenbank WADIME 
(= Wanddickenmessung), in der über 360.000 einzelne 
Messwerte von ca. 350 Bauwerken gespeichert sind. 
Berücksichtigt man die Kosten der Durchführung und 
Auswertung einer Wanddickenmessung, so stellt WA-
DIME einen Wert von fast 3 Mio € dar.

Zunächst wurden im Rahmen einer Vorauswertung 
diejenigen Standort- und Bauwerkseigenschaften er-
mittelt, die - voneinander unabhängig - einen relevan-
ten Einfl uss auf die Korrosion ausüben: Spundwandal-
ter (jung: < 20 Jahre / mittel: 20 – 30 Jahre / alt: > 30 
Jahre), Gewässermilieu (limnisch/brackisch/marin), 

Liegeplatz (ja/nein) und Strömung (ja/nein). Der sta-
tistischen Methode des „Design of Experiments“ fol-
gend, wurde aus der Datenbank ein Teildatenbestand 
so ausgewählt, dass jede mögliche Eigenschaftskom-
bination von mindestens zwei Spundwandbauwerken 
verwirklicht wurde.

Auf der Grundlage einer Vielzahl weiterführender Un-
tersuchungen an jedem Bauwerk bezüglich

– Chemismus und physikalischen Eigenschaften des 
Immersionsmediums Wasser,

– Chemismus, Textur und mechanischen Eigenschaf-
ten des Spundwandstahls sowie

– der mineralogischen Zusammensetzung der Korro-
sionsprodukte

wurde mit Unterstützung der Firma STATSOFT, Ham-
burg, eine statistische Beurteilung der die Korrosion 
beeinfl ussenden Faktoren durchgeführt.

Ergebnisse

Es ist bekannt, dass sich längs der Höhe einer Spund-
wand Zonen unterschiedlicher Korrosionsintensität 
ausbilden. Eine sinnvolle Zonierung muss auf Grund 
einheitlicher Korrosionseinfl üsse zu homogenen (log-
normalverteilten) Kollektiven von Abrostungsdaten füh-
ren und damit eine Berechnung von Mittel- und Maxi-
malwerten anhand gängiger statistischer Verfahren er-
lauben. Eine Ausnahme bilden sog. „anomale Durch-
rostungen“: Hier handelt es sich um Löcher, die in kei-
nem Zusammenhang mit den übrigen Abrostungen 

Bild 6.4: Spundwanddickenmessung
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stehen und auf lokal begrenzte, möglicherweise mikro-
bielle Prozesse zurückzuführen sind.

Die gezielte Auswertung der WADIME-Datenbank er-
gab, dass abweichend von der gebräuchlichen Ein-
teilung in Spritz-, Niedrig- und Unterwasserzone (z. B. 
EAU 2004, Bild E35-1, siehe auch. Bild 6.5 links) eine 
Unterteilung entsprechend Bild 6.5 rechts, nicht nur 
eindeutiger ist (die subjektiv festzulegende „Niedrig-
wasserzone“ entfällt; alle anderen Zonen sind eindeu-
tig anhand relevanter Wasserstände defi niert), son-
dern auch zu aussagekräftigeren Ergebnissen führt.

Die statistische Beurteilung gemessener Wanddicken 
einzelner Bauwerke führte darüber hinaus zu konkre-
ten Empfehlungen für die Planung von Restwanddi-
ckenmessungen bzgl. der Anzahl und Lage von Mess-
querschnitten.

Als zentrales Ergebnis des FuE-Projekts ist es nun 
möglich, die Mittlere Abrostung tiefenabhängig (ledig-
lich unterhalb einer Basistiefe von 4 m unter MW be-
steht keine Tiefenabhängigkeit) nach der Formel

zu bestimmen. Die Regressionskoeffi zienten b
n
 und b

m 

lassen sich pro Korrosionszone entweder

– mittels einer Regressionsanalyse aus den Einzel-
werten einer Restwanddickenmessung berechnen 
oder

– anhand einer Vielzahl komplexer Formeln direkt 
und ohne weitere Messungen aus den Milieu- und 
Stahleigenschaften ableiten.

Das bedeutet auch:

– In Kenntnis bestimmter Milieuparameter und Stahl-
eigenschaften lässt sich das Abrostungsverhalten 
einer (möglicherweise erst geplanten) Spundwand 
prognostizieren. 

– Für vorhandene Spundwände lässt sich der Zeit-
punkt einer Taucherinspektion sinnvoller planen.

Die zu Grunde liegenden Formeln sind jedoch auf 
Grund der Vielzahl von Einfl ussfaktoren und ihrer 
Wechselwirkungen so komplex (einzelne Faktoren wir-
ken nur in Ausnahmen einheitlich korrosionsfördernd 
oder -hemmend), dass eine benutzerfreundliche An-
wendung noch nicht möglich ist.

Eine detaillierte Beschreibung der Ergebnisse kann 
dem Final report (ECSC, 2005) entnommen werden.

Ausblick

Aktuell wird die Datengrundlage für eine weitergehen-
de Untersuchung der Ursache anomaler Durchrostun-
gen geschaffen.

Mittelfristig sollen durch Vergleichsrechnungen die 
Formeln zur Berechnung Mittlerer und Maximaler Ab-
rostungen verifi ziert und implementiert werden.

Langfristig ist geplant, die Anwendung der Formeln so 
benutzerfreundlich zu gestalten, dass es für den Mitar-
beiter in der WSV möglich ist, Spundwandbauwerke so 
zu planen, dass möglichst geringe Abrostungen zu er-
warten sind: Sage mir, wo die Spundwand gebaut wird, 
und ich sage Dir, welcher Stahl geeignet ist.

Literatur

Alberts, D. & Heeling, A. (1997): Wanddickenmessun-
gen an korrodierten Stahlspundwänden. Statisti-
sche Datenauswertung zur Abschätzung der maxi-
malen Abrostung. Mitteilungsblatt Nr. 75 der Bun-
desanstalt für Wasserbau, Karlsruhe

ECSC (2005): Design method for steel structures in 
marine environment including the corrosion beha-
viour. Final report. ECSC Steel RTD program.

Bild 6.5: Korrosionszonen im tidefreien Gewässer
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Forschungsbereich G5: 
Deckwerke

Verhalten von mineralischen Dichtungen bei Frost-
Tau-Wechseln

Projekt-Nr.: 8105 
Projektleiter: Dipl.-Ing. (FH) A. Schneider, Referart G4
E-Mail: achim.schneider@baw.de

Problemdarstellung und Ziel

Im Zuge von Ausgleichsmaßnahmen bei Bergsenkun-
gen wurden Tondichtungen freigelegt, die einen ver-
minderten Qualitätszustand zeigten. Das Dichtungs-
material war nicht mehr in seiner ursprünglich homo-
genen Grundstruktur vorhanden, sondern stark aufge-
weicht und im Gefüge zerstört. Es wird vermutet, dass 
die Ursache hierfür in Frost-Tau-Wechseln zu suchen 
ist, obwohl eine Naturtondichtung nach bisherigen Er-
fahrungen als frostsicher gelten kann. Es musste da-
her nach den Randbedingungen gesucht werden, ab 
denen eine Frostsicherheit nicht mehr gegeben ist. 

Bislang gab es keine systematischen Untersuchungen 
darüber, unter welchen Bedingungen die Frostsicher-
heit des Dichtungsmaterials nicht mehr gegeben ist. 
Untersuchungen im Hinblick auf Deponiebasisabdich-
tungen wurden berücksichtigt, konnten aber nur einge-
schränkt verwertet werden.

Eine hervorragende Langzeitbeständigkeit ist Voraus-
setzung für den erfolgreichen Einsatz jeder Dichtungs-
art. Um mögliche Risiken abzuschätzen und bzw. aus-
zuschließen, war es daher notwendig zu klären, ob 
Frost-Tau-Wechsel zu entsprechenden Beeinträchti-
gungen der Tondichtung führen können.

Untersuchungsmethoden

Im Rahmen dieses Forschungsvorhabens wurde Na-
turton im Rahmen der nach den ZTV-W, LB 210, zuläs-
sigen Materialkennwerte in einer Klimakammer meh-
reren Forst-Tau-Wechseln unterworfen. Aus Untersu-
chungen an Dichtungston von Deponie-Basis-Abdich-
tungen war bekannt, dass sich das Systemverhalten 
zum Teil erheblich vom Verhalten der Einzelproben un-
terscheidet. Daher erschien es sinnvoll, solche Sys-
temprüfungen und -untersuchungen in einer großen 
Klimakammer durchzuführen und ggf. Probestrecken 
anzulegen. Da in der BAW nicht die geeigneten Gerä-
te (Klimakammern) vorhanden waren, wurden die Ar-
beiten an die Universität der Bundeswehr in München 
vergeben. Es wurden zwei Modelle entwi ckelt: Modell 
1 diente zur Untersuchung des Systemverhaltens im 
Bereich der Wasserwechselzone und der dort vorherr-
schenden thermischen Randbedingungen. Im kleine-
ren Modell 2 wurden dagegen die Veränderungen der 
Materialeigenschaften erforscht.

Ergebnisse

Die durchgeführten Modellversuche gaben näheren 
Aufschluss über die ablaufenden Mechanismen wäh-
rend der Frost-Tau-Wechselbeanspruchungen, wie sie 
in mineralischen Dichtungen von Wasserstraßen auf-
treten. Es zeigte sich, dass eine besondere Gefähr-
dung der Dichtung unmittelbar unter einer Eisdecke 
gegeben ist. Durch Wärmebrückeneffekte infolge un-
terschiedlicher thermischer Eigenschaften der mine-
ralischen Dichtung, des Eises und des ungefrorenen 
Wassers stellt sich unter der Eisdecke ein beidseitig 
zur Dichtungsoberfl äche fallender Temperaturgradient 
ein. Dieser wiederum bewirkt, dass während der Frost-
phase das Wasser ober- und unterhalb der Dichtung 
in das Dichtungsmaterial hinein- und nach oben zur 
Frostfront gezogen wird.

Die Versuche zeigten, dass bei ungünstigen Randbe-
dingungen (keine oder unzureichende Abdeckung der 
Dichtung im Bauzustand) in der Frostzone irreversib-
le Schäden entstehen, die visuell als „aufgeschwom-
mene Blätterteigstruktur“ beschrieben werden. Es ent-
steht auf diese Weise in der Dichtung ein geschichte-
ter, durch Eislinsen getrennter Aufbau, bei dem jedoch 
die zwischen zwei Eislinsen liegende Bodenschicht 
weitgehend homogen ist. Die entstandenen Schich-
ten werden als Aggregate, der Vorgang selbst als Ag-
gregierung bezeichnet. Diese Struktur zieht sich über 
mehrere Zentimeter in die Dichtung hinein und nimmt 
bei jeder erneuten Frostung um den gleichen Betrag 
zu. Die Aggregierung geht mit einer vom Wassergehalt 
unabhängigen Festigkeitsabnahme einher. Es konn-
te gezeigt werden, dass dieser Vorgang und die da-
mit verbundene Gefügeänderung durch die Aufl ast des 
Deckwerks behindert und die Standsicherheit positiv 
beeinfl usst werden kann. Nur durch Aufl ast alleine sind 
diese Gefügeveränderungen jedoch nachträglich nicht 
mehr rückgängig zu machen, sie erfordern zusätzlich 
mechanische Arbeit.

Die Gefährdung der mineralischen Dichtung im Was-
serwechsel- bzw. Überwasserbereich durch Schrumpf-
risse, die bei der Frostung entstehen, konnte dagegen 
relativiert werden. Es zeigten sich zwar nach der ers-
ten Frostung starke Schrumpfrisse und damit auch 
eine erhöhte Durchlässigkeit des Materials, diese Stö-
rungen sind jedoch nur auf oberfl ächennahe Bereiche 
beschränkt. Auf Grund der Gesamtstärke der Dichtung 
von mindestens 20 cm kann davon ausgegangen wer-
den, dass die Grundfunktion der Dichtwirkung erhal-
ten bleibt. Es wurde festgestellt, dass die beobachte-
ten Risse sich bei Wiederbenetzung durch Schwellen 
während des Tauvorgangs zu einem gewissen Grad 
wieder schließen. Die Durchlässigkeit verringert sich 
demzufolge wieder deutlich und vor allem auch dauer-
haft, da sich die Schrumpfrisse auch während einer er-
neuten Frostung nicht mehr so stark wie nach der Erst-
belastung ausbilden.
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Arbeitsprogramm und Ausblick

Das mit Prof. Schulz von der Universität der Bundes-
wehr in München ursprünglich vereinbarte Arbeitspro-
gramm sah vor, das Projekt bis zum Jahr 2002 zu 
Ende zu bringen. Durch die unvorhersehbaren Proble-
me bei der Materialbeschaffung und –aufbereitung so-
wie wegen des erhöhten Aufwands bei der grundsätz-
lichen Materialuntersuchung musste der geplante Pro-
jektzeitraum um ca. 6 Monate verlängert werden. Mit 
Datum vom 12. Juni 2003 wurde der Endbericht zum 
Forschungsvorhaben durch die Universität der Bun-
deswehr München vorgelegt. Da die Untersuchungen 
sich zunächst auf nur ein Untersuchungsmaterial be-
schränkten, wurden zusätzliche Untersuchungen an 2 
weiteren Dichtungstonen mit unterschiedlichen Plasti-
zitäten beauftragt. Für diese Arbeiten wurde mit Datum 
vom 1. Dezember 2003 ein weiterer Bericht erstellt, in 
dem die grundsätzliche Annahme einer Abhängigkeit 
der beobachteten Material- bzw. Gefügeveränderun-
gen von der Plastizität der Tondichtung bestätigt wur-
de. Eine direkte Abhängigkeit zwischen der Plastizität 
eines Tons und dessen Verhalten bei Frost konnte je-
doch nicht festgestellt werden. Die Arbeiten am Ge-
samtprojekt zum Frostverhalten mineralischer Dichtun-
gen wurden damit zu einem vorläufi gen Abschluss ge-
bracht. Weiter ergänzt wurden diese Arbeiten durch ei-
nen zusätzlichen Forschungsauftrag zum Frostverhal-
ten von Bentonitmatten, den die Universität der Bun-
deswehr im Rahmen einer auftragsbezogenen Grund-
satzuntersuchung für die BAW durchführte. Die Ergeb-
nisse sind in einem Abschlussbericht mit Datum vom 
15. Mai 2004 dargestellt.

In 2005 sollen die vorliegenden Berichte ausgewertet 
und Schlussfolgerungen für die weitere Vorgehenswei-
se in der WSV-weiten Praxis ausgearbeitet werden.

6.3 FuE-Projekte Wasserbau im 
Binnenbereich

Forschungsbereich W1: 
Grundsatzuntersuchungen zu Flussbauwerken

Buhneninstandsetzung an der Elbe

Projekt-Nr.: 8112; Hydraulische Wirkung von Strom-
regelungsbauwerken   
Projektleiter: Dipl.-Ing. B. Hentschel, Referat W2
E-Mail: bernd.hentschel@baw.de

Ziel der Untersuchungen

Zur Untersuchung ökologisch optimierter Buhnenfor-
men an der Elbe wurden an der BAW aerodynami-
sche, hydraulische und numerische Modelluntersu-
chungen durchgeführt. Seit 1999 läuft an der Elbe bei 
Schönberg (El-km 440 bis 444) die Erhebung von bio-
tischen und abiotischen Daten an angepassten Buh-

nenformen (siehe Bild 6.6) in Zusammenarbeit mit der 
Bundesanstalt für Gewässerkunde (BfG). 

Es soll ermittelt werden, wie Buhnen im Rahmen der 
Unterhaltung für verkehrliche Zwecke durch geziel-
te Umgestaltung beschädigter Bauwerke in eine auch 
ökologisch optimierte Form gebracht werden können. 
In der Untersuchungsstrecke zeigten sich zwei typi-
sche Schadensbilder. Für Buhnen, bei denen der Kopf 
massiv zerstört wurde, entwickelte die BAW eine al-
ternative Buhnenform, die Knickbuhne, die in vier Pro-
totypen in der Elbe eingebaut wurde und für die der-
zeit ein Monitoringprogramm läuft (siehe dazu Litera-
turverzeichnis). Etliche Buhnen wiesen darüber hinaus 
Schäden in Form von Durchrissen auf. Diese lokalen 
Absenkungen im Buhnenrücken werden von Ökologen 
als wertvoll angesehen, da sie die Strukturvielfalt erhö-
hen. Andererseits gefährden sie die Bauwerksstabili-
tät und können durch die Ausbildung von Nebenrinnen 
zu einer Verschlechterung der Fahrwasserverhältnisse 
führen. Derzeit konzentrieren sich die Untersuchungen 
der BAW auf diese Absenkungen.

Modelluntersuchungen

Ziel der Untersuchungen ist es, den Einfl uss der Buh-
nenabsenkungen auf die Strömungsverhältnisse im 
Flussschlauch und in den Buhnenfeldern zu ermitteln. 
Dabei werden einzelne Absenkungen unterschiedli-
cher Form und Gruppen von Öffnungen in aufeinan-
derfolgenden Buhnen untersucht. 

Die Untersuchungen an dem hydraulischen Modell 
(Maßstab 1:30, Länge 30 m entsprechend ca. 800 m 
in der Natur; abstrahiertes Modell) konzentrierten sich 
bisher auf drei unterschiedliche Absenkungsgeometri-
en mit unterschiedlicher Breite und einer Sohlhöhe auf 
Niedrigwasserniveau (siehe Bild 6.7). 

Die kompakten Absenkungen der Variante V1 sind 
aus hydraulischer Sicht für die Hauptströmung unbe-
deutend, da in den Absenkungen lediglich Durchfl üs-
se von ungefähr 3 m³/s bei MQ gemessen wurde (MQ 
= 561 m³/s am Pegel Wittenberge) (siehe Bild 6.8). 
Sowohl mit den numerischen Verfahren als auch mit 
dem physikalischen Modell konnten keine relevanten 
Veränderungen der Wasserstände oder der mittleren 
Fließgeschwindigkeiten im Flussschlauch nachgewie-
sen werden.

Bild 6.6: Untersuchungstrecke (El-km 440)
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Bei überströmten Buhnen (Q = 1000 m³/s, ca. 1 m 
über MW) kommt es bei dieser Variante durch die Auf-
weitungen im Buhnenrücken zu der Ausbildung ei-
ner schwachen Nebenströmung in Ufernähe. Bei um-
strömten Buhnen ist der Energiegehalt des zentralen 
Buhnenfeldwirbels so groß, dass der Energieeintrag 
durch die Öffnungen nicht ausreicht, diesen aufzulö-
sen und eine Nebenströmung zu erzeugen. Die Ge-
schwindigkeiten im Uferbereich nehmen im Vergleich 
zu intakten Buhnen ab, da der Abfl uss durch die Quer-
schnittsaufweitung im Buhnenrücken mehr in Richtung 
Buhnenfeld verlagert wird (Abfl ussbündelung im Be-
reich der Absenkung).

Die Ausdehnung der Absenkungsbreite auf ca. 36 m 
und damit ein Drittel der Buhnenlänge (Variante V2, Q 
in den Absenkungen bei MQ etwa 20 m³/s) erzeugt im 
Buhnenfeld bereits unterhalb von Mittelwasser vielfäl-
tige und oszillierende Strömungsstrukturen. Das Buh-
nenfeld gliedert sich in einen von Haupt- und Durch-
rissströmung gleichermaßen beeinfl ussten Bereich im 
fl ussseitigen Drittel des Buhnenfeldes, in eine von ei-
ner periodisch auftretenden Parallelströmung domi-
nierten Strecke zwischen den Absenkungen und in 
den von einer gegen die zentrale Kreisströmung dre-
henden Strömungswalze gebildeten Uferbereich. Der 
Durchfl uss in den Öffnungen schwankt auf Grund der 
oszillierenden Wirbelstrukturen. Auch diese Variante 
hat bei den Modellversuchen nur geringe Auswirkun-
gen auf die Wasserspiegellage und die mittleren Ge-
schwindigkeiten im Flussschlauch, wenn es sich um 
einzelne Absenkungen handelt.

Die Strömungsverhältnisse der Variante 3 (Öffnungs-
breite = 24 m, Q in den Absenkungen bei MQ ca. 
10 m³/s) sind mit denen der Variante 1 vergleichbar, 
die Ablenkung des Buhnenfeldwirbels bei umströmten 
Buhnen ist jedoch deutlicher.

Bei allen Varianten treten bei Abfl üssen über Mittel-
wasser höhere mittlere Geschwindigkeiten in den Buh-
nenfeldern auf. Die Geschwindigkeiten über den Buh-
nenrücken werden ebenfalls höher, sodass die Belas-

tungen der Bauwerke, insbesondere der nächstgele-
genen unterstromigen Regelbuhne, größer werden. 

Die Untersuchungen in der BAW wurden bisher aus-
schließlich zur Hydraulik durchgeführt. Aussagen zur  
Änderung des Feststofftransportes infolge der ver-
änderten Buhnenform, zum Beispiel durch verän-
derten Ein- bzw. Austrag von Feinsedimenten oder 
durch Änderungen der Sohlausbildung in den Buh-
nenfeldern und im angrenzenden Flussschlauch, ste-
hen noch aus, ebenso wie Aussagen zu Änderungen 
des E nergie- oder Massenaustausches zwischen der 
Hauptströmung und den Buhnenfeldern, und werden 
Gegenstand weiterer Untersuchungen sein. 

Naturuntersuchungen

Drei beschädigte Buhnen in der Elbe bei El-km 444 
wurden zwischen 2002 und 2004 im Rahmen der Un-
terhaltung mit defi nierten Absenkungen (analog der 
Variante V1 der Modelluntersuchungen) ausgestattet 
und seitdem beobachtet (Strömung, Geometrie, Sub-
strat durch die BAW, Biotik durch die BfG). Die Strö-
mungsgeschwindigkeiten werden mit ADCP-Sonden 
gemessen, wobei die Sonden entgegen ihrer konventi-
onellen Einsatzmethode (Geschwindigkeitsquerprofi le) 
hier zur räumlichen Aufzeichnung der Strömung in den 
Buhnenfeldern eingesetzt werden. 

Die wenigen bisher vorliegenden Messungen decken 
sich mit den Modellergebnissen, bei denen sich trotz 
der Öffnungen in den Buhnen bei mittleren Wasser-
ständen keine durchgehenden Nebenströmungen in 
den Buhnenfeldern ausbilden. Bei einer Messung vom 
April 2005 mit überströmten Buhnen (Q ca. 950 m³/s, 
ca. 1 m über MW) reichte der erhöhte Energieeintrag 
durch die Absenkungen in die Buhnenfelder aus, ei-
nen uferparallelen Abfl uss zu etablieren (siehe Bild 
6.9). Die Überströmung der Bauwerke und die Ausbil-
dung der Nebenströmung unterbindet den charakteris-
tischen Energieeintrag in der Scherzone zwischen den 

Bild 6.8: Geschwindigkeitsfeld der Modelluntersuchung 
zu einer umströmten Buhne mit Absenkung 
(V1, MQ)

Bild 6.7: Untersuchungsvarianten
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Buhnenköpfen jedoch nicht vollständig, sodass sich 
auch hier eine, wenn auch schwächere, Buhnenfeld-
walze ausbildete.

Fazit

Laboruntersuchungen der BAW zeigen, dass einzel-
ne Buhnen mit defi nierten partiellen Absenkungen die 
Strömungsstrukturen in den Buhnenfeldern beeinfl us-
sen, ohne die Wasserstände im Flussschlauch maß-
geblich zu verändern. 

Die wenigen bisher vorliegenden Messungen zur Hy-
draulik in der Natur bestätigen die Modellergebnisse. 
Die durch den Einsatz der ADCP-Technik erhaltenen 
Strömungsbilder zeigen detailliert das räumliche Strö-
mungsgeschehen in den Buhnenfeldern.

Die Strömungsstrukturen in den Buhnenfeldern wer-
den durch die Änderungen signifi kant verändert, so- 
dass mit einem veränderten Energie- und Massen-
transport zu rechnen ist. Diesen näher zu analysieren 
und zu quantifi zieren ist Gegenstand weiterer Unter-
suchungen. Daher können noch keine Aussagen zur 
Veränderung des Feststofftransportes in den Buhnen-
feldern und im angrenzenden Flussschlauch gemacht 
werden. Ebenso sind Untersuchungen zum Oszillati-
onsverhalten der Buhnenströmungen und dem damit 
in Zusammenhang stehenden Massen- und Energie-
transport sowohl für Ingenieure als auch für Biologen 
von hohem wissenschaftlichem Interesse.

Die Untersuchungen werden in den Jahren 2005 und 
2006 durch die BfG und die BAW fortgesetzt.
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Forschungsbereich W5: 
Entwicklung von BAW-Verfahren, Modellen und 
Geräten

Prognosefähigkeit von mehrdimensionalen Feststoff-
transportmodellen

Projekt-Nr.: 8167 
Bearbeiter: Dr.-Ing. R. Kopmann, Referat W1 
E-mail: rebekka.kopmann@baw.de

Problemdarstellung und Ziel

In zahlreichen Projekten der Abteilung Wasserbau im 
Binnenbereich wird bei Untersuchungen zur Wirkungs-
weise fl ussbaulicher Maßnahmen die morphodynami-
sche Flussentwicklung einbezogen. Die Änderungen 
der Gewässerbettstruktur durch die Strömungskräfte in 
Abhängigkeit von Feststoffdargebot und Sohlbeschaf-
fenheit weisen dabei oftmals eine Komplexität auf, die 
eine hoch aufgelöste Betrachtung der Phänomene un-
abdingbar macht. Dies kann durch Einsatz physikali-
scher Modelle mit beweglicher Sohle oder mehrdimen-
sionaler numerischer Feststofftransportmodelle (FT-
Modelle) erreicht werden. Der Vorteil numerischer Mo-
delle liegt dabei vor allem in dem im Vergleich zu physi-
kalischen Modellen reduzierten Aufwand insbesondere 
bei einer großen Anzahl zu untersuchender Varianten. 
Mit den zur Abschätzung großräumiger und langfristi-

Bild 6.9: Naturmessung (Geschwindigkeit bei 950 m³/s)
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ger morphologischer Entwicklungen geeigneten eindi-
mensionalen FT-Modellen lassen sich kleinräumige Ef-
fekte (z. B. Entwicklung eines Krümmungskolkes), de-
nen zur Wirkungsabschätzung fl ussbaulicher Maßnah-
men oftmals große Bedeutung zukommt, jedoch nicht 
nachvollziehen. Die Entwicklung geht daher hin zu ei-
nem routinemäßigen Einsatz mehrdimensionaler FT-
Modelle.

Für den Einsatz jeglicher Modelle im Rahmen von Pro-
jekten ist der Nachweis ihrer Anwendbarkeit und de-
ren Grenzen für die zu bearbeitenden Fragestellun-
gen Voraussetzung. Auch bei der Anwendung mehrdi-
mensionaler FT-Modelle stellt sich somit die Frage, mit 
welcher Sicherheit diese Modelle bei welchen Frage-
stellungen zur Prognose von Sohlentwicklungen ein-
gesetzt werden können. Ziel des Projektes ist es, die 
Eignung numerischer FT-Modelle zur Abbildung grund-
legender morphologischer Prozesse anhand von Er-
gebnissen aus physikalischen Versuchen zu beurtei-
len. Als Ergebnis werden auch Erkenntnisse zur Wei-
terentwicklung sowie eine beschleunigte Einführung 
der mehrdimensionalen numerischen FT-Modelle im 
Rahmen der zu leistenden Projektarbeit erwartet. Aus 
dieser Zielsetzung ergeben sich drei Untersuchungs-
schwerpunkte: 

1) Untersuchungen an physikalischen Modellen 
mit beweglicher Sohle   
Ausgehend von den standardmäßig durch die BAW 
bearbeiteten Problemstellungen sollen mittels ge-
eigneter hydraulischer Modelluntersuchungen 
Messdatensätze erzeugt werden, die auch zukünf-
tig zur Standard-Verifi kation numerischer FT-Mo-
delle dienen sollen.

2) Verifi kation bestehender FT-Modelle 
Die im Hause verfügbaren FT-Modelle sollen an-
hand der unter 1) entstandenen Messdatensätze 
auf ihre Prognosefähigkeit geprüft werden. Ziel ist 
es, die Anwendbarkeit und vor allem die Grenzen 
der Modelle für die zu bearbeitenden Fragestellun-
gen aufzuzeigen.

3) Weiterentwicklung bestehender FT-Modelle 
Die unter 2) ggf. erkannten Defi zite sollen in Zu-
sammenarbeit mit Universitäten durch geeignete 
Entwicklungen - priorisiert entsprechend ihrer Rele-
vanz für die Projektbearbeitung - behoben werden.

Untersuchungsmethoden und Ergebnisse

Im Jahr 2004 lag der Schwerpunkt auf der Weiterent-
wicklung bestehender numerischer Verfahren. Ziel war 
es, die dreidimensionalen Effekte der Strömung und 
der Turbulenz, die die Schubspannung und damit den 
Sedimenttransport beeinfl ussen, in geeigneter Form 
zu parametrisieren. Dabei wurden verschiedene Tur-
bulenzmodelle (das algebraische Elder-Modell und die 
beiden Zweigleichungsmodelle kε- und kω-Modell), so-
wie verschiedene Ansätze zur Berechnung der Schub-

spannung (aus Bodenrauheitsgesetz nach Nikuradse 
bzw. aus der kinetischen Energie) auf ihre Wirksam-
keit jeweils in zwei- und dreidimensionalen Simulatio-
nen untersucht. Es zeigte sich, dass die mittleren Ge-
schwindigkeiten im zweidimensionalen Modell in aus-
reichender Genauigkeit abgebildet werden (siehe Bild 
6.10). 

Im 2D-Modell konnte die Berechnung der Schubspan-
nung hingegen weder durch die Variation des Berech-
nungsansatzes noch durch Wahl eines geeigneten 
Turbulenzmodells entsprechend des 3D-Modells erfol-
gen (siehe Bild 6.11). 

Daher wurde mit Hilfe des Dispersionsansatzes von 
Rastogi & Rodi eine Kalibrierung der Sohlschubspan-
nungen im 2D-Modell durchgeführt. Damit konnten die 
dreidimensionalen Schubspannungen erfolgreich ab-
gebildet werden. Allerdings beeinfl usst dieser Ansatz 
die mittleren Strömungsgeschwindigkeiten, sodass 
zwar die Schubspannung aber nicht mehr die mittleren 
Geschwindigkeiten entsprechend des 3D-Modells ab-
gebildet werden können. Eine mögliche Lösung, den 
Dispersionsansatz ausschließlich zur Berechnung der 
Schubspannungen zu verwenden, wird zurzeit getes-
tet. 

Die bei der Verifi kation gesammelten Erfahrungen 
konnten genutzt werden, um innerhalb eines Projek-
tes ein zweidimensionales numerisches Feststofftrans-
portmodell einzusetzen. Die  Ergebnisse lassen er-
warten, dass morphologische Fragestellungen, die mit 
dem durchgeführten Experiment vergleichbar sind, in 

Bild 6.10: Vergleich der tiefengemittelten Geschwindigkeiten 
aus dem 3D-Modell (oben) und aus dem 2D-Mo-
dell (unten) jeweils mit k-epsilon-Turbulenzmodell am 
Beispiel einer Rinne (16,5 m x 1 m) mit Einschnürung 
und Aufweitung

Bild 6.11: Vergleich der Sohlschubspannungen aus dem 3D-
Modell, berechnet aus der sohlnahen Geschwindig-
keitsverteilung (oben) und aus dem 2D-Modell, be-
rechnet aus der mittleren Geschwindigkeitsverteilung 
(unten) für das Reibungsgesetz nach Nikuradse
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Zukunft mit Hilfe mehrdimensionaler numerischer FT-
Modelle erfolgreich bearbeitet werden können.

Weiteres Vorgehen

Für das Jahr 2005 sind umfangreiche Validierungen 
zusammen mit der Dienststelle Hamburg für das FT-
Modell SediMorph geplant. Dies soll anhand von ge-
eigneten, in der Literatur beschriebenen sowie in der 
BAW durchgeführten und noch durchzuführenden Ex-
perimenten und im Vergleich mit anderen mehrdimen-
sionalen numerischen FT-Programmen (z. B. Sisyphe 
des Laboratoire National d’Hydraulique der Electricité 
de France u. a.) erfolgen.

Die bestehenden FT-Modelle werden in Zusammenar-
beit mit der Dienststelle Hamburg und dem Laboratoire 
National d’Hydraulique weiterentwickelt, wobei auch 
die Vorhersage der Transportkörperentwicklung und 
geeignete, Rechenzeiten reduzierende Strategien zur 
Kopplung von Hydrodynamik und Morphologie Gegen-
stand der Untersuchungen sein werden.

Literatur
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6.4 FuE-Projekte Wasserbau im
Küstenbereich

Forschungsbereich K1: 
Mathematische Verfahren zur Stimulation der Ästu-
ardynamik, physikalische Modellverfahren

Mathematische Verfahren zur Simulation der Ästuar-
dynamik, physikalische Modellverfahren

Mathematisches Verfahren UnTRIM 
Projekt-Nr.: 8096 
Projektleiter: Dr. Lang, Dienststelle Hamburg, Refe-
rat Ästuarsysteme II (K3)   
E-Mail: guenther.lang@baw.de

UnTRIM Users Workshop

Vom 7. bis 9. Juni 2004 fand in Verona (Italien) der 
First International UnTRIM Users Workshop statt. Mit 
dieser Veranstaltung sollte insbesondere die Kommu-
nikation unter den Usern sowie der Kontakt zwischen 
den Anwendern und dem Entwickler des Verfahrens, 
Herrn Prof. Casulli, verbessert werden. Der Kreis der 
Anwender kann auf dem WWW-Server der BAW un-

ter http://www.baw.de/vip/abteilungen/wbk/Methoden/
hnm/untrim/hnm_untrim-de.html eingesehen werden. 

Entwicklungsstand

Die wichtigsten Neuerungen der UnTRIM-Version des 
Jahres 2004:

• Änderungen an der User-Interface;
• Sortierung der Seiten (Kanten) der Polygone in in-

terne und auf dem Rand liegende Kanten; 
• Integration optionaler Algorithmen (MinMod, van 

Leer, Superbee) mit reduzierter numerischer Diffu-
sion für den (advektiven) Transport von im Wasser 
befi ndlichen Substanzen;

• Ermitteln der Genauigkeit der numerisch berechne-
ten Lösung

Für die Weiterentwicklung des Verfahrens wurden mit 
Herrn Prof. Casulli verschiedene kurz- und langfristige 
Ziele abgestimmt.

Spektrales Seegangsmodell (K-Modell)

Entwicklungsstand

Im Jahr 2004 wurde das von dem GKSS-Forschungs-
zentrum Geesthacht im Auftrag der BAW für unstruktu-
rierte Gitternetze erweiterte spektrale Seegangsmodell 
(k-Modell) erfolgreich in die Arbeitsumgebung der BAW 
integriert und mit den mathematischen Verfahren Se-
diMorph (siehe unten) und UnTRIM (siehe oben) ge-
koppelt 

Weitere Entwicklung

Berücksichtigung der Wirkung des Seegangs auf Was-
serstand und Strömung, also eine direkte Kopplung 
von Seegang, Strömung und Sedimenttransport. 

Morphologisches Modell SediMorph

Entwicklungsstand

Im vergangenen Jahr konnten folgende Schritte erfolg-
reich abgeschlossen werden:

1. Berücksichtigung der Seegangswirkung auf den 
Sedimenttransport (D. Knoch (2004), Die Kopplung 
von Seegang und Sedimenttransport in morphody-
namischen Modellen und Anwendung auf das Jade-
Weser-Ästaur, Diplomarbeit, TU Hamburg-Harburg, 
144 Seiten) ;

2. Berücksichtigen des Porenwasseranteils;
3. verschiedene algorithmische Verbesserungen in 

Zusammenhang mit der Austauschschicht und des 
nicht weiter erodierbaren Horizonts. 
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Als Beispiel werden in den Bildern 6.12 bis 6.14 ty-
pische Ergebnisse des Modellierungssystems 
UnTRIM−k-Modell−SediMorph für den Bereich des Ja-
debusens vorgestellt. Unter dem Einfl uss von West-
wind stellt sich ein deutlicher West-Ost-Anstieg der si-
gnifi kanten Wellenhöhe im Jadebusen ein (siehe Bild 
6.12). Damit geht eine erhöhte Seegangsbelastung 
für die östlichen Teile des Jadebusens einher. Die an-
fängliche Verteilung von Schluff (siehe Bild 6.13) er-
fährt unter dem Einfl uss von tideinduzierter Strömung 
und Seegang innerhalb des Simulationszeitraums eine 
deutlich erkennbare Veränderung (siehe Bild 6.14). 

Weitere Entwicklung

Die weitere Entwicklung des mathematischen Verfah-
rens SediMorph erfolgt in Kooperation mit Herrn Prof. 
Malcherek, Universität der Bundeswehr, München, so-
wie mit dem Institut für Strömungsmechanik der Uni-
versität Hannover. 

Bild 6.12: Typische Seegangs- und Windverhältnisse im Jadebu-
sen bei Westwind (siehe Pfeile) mit ca. 12,5 m/s. Ersicht-
lich wird die West-Ost-Zunahme der signifi kanten Wel-
lenhöhe als Folge des lokalen Windes. Dargestellt sind 
Berechnungsergebnisse des k-Modells der BAW.

Bild 6.14: Anteil des Schluffs am Sedimentgehalt in der Aus-
tauschschicht am Ende des Simulationszeitraums 
(vergleiche mit der in Bild 7.13 gezeigten anfänglichen 
Verteilung von Schluff). 

Bild 6.13: Anteil des Schluffs am Sedimentgehalt in der Aus-
tauschschicht am Beginn eines Simulationszeitraums 
(Anfangsbedingung). Hohe Schluffanteile dominieren 
die westlichen und südlichen Teile des Jadebusens.
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Forschungsbereich K4: 
Mathematische Verfahren zur Simulation der 
Wechselwirkung zwischen Seeschiff und See-
schifffahrtsstraße

Wechselwirkung Seeschiff / Seeschifffahrtsstraße

Projekt-Nr.: 8149 
Dr.-Ing. K. Uliczka, Referat K2 
E-Mail: klemens.uliczka@baw.de

Problemdarstellung und Ziel

Die Änderungen der schiffserzeugten Belastungen der 
Seeschifffahrtsstraßen sind von der BAW für die Plan-
feststellungsverfahren der anstehenden Fahrrinnenan-
passungen der Unter- und Außenelbe, der Außenwe-
ser sowie der Unterweser nach dem Stand der Technik 
zu begutachten. Die Dimensionen der äußeren See-
schifffahrtsstraßen im Zuständigkeitsbereich der WSV 
setzen der Methode des hydraulischen Modells räumli-
che Grenzen, sodass verstärkt die Forschung und Ent-
wicklung auf dem Gebiet der numerischen Simulation 
zu fördern ist. Des weiteren sind für die WSV Grundla-
gen zur Festlegung der Fahrrinnentiefe sowie zur wirt-
schaftlichen Nutzung bestehender Seeschifffahrtsstra-
ßen zu erarbeiten und die Gültigkeit der bei der WSV 
eingesetzten analytischen Berechnungsverfahren zum 
Squat für große Containerschiffe bei Revierfahrt zu 
prüfen.

Untersuchungsmethoden

Für die numerischen Ermittlung und Ausbreitung der 
Schiffswellen in breiten inhomogenen Querschnitten 
der Seeschifffahrtsstraßen wurde die Weiterentwick-
lung und Validierung des Programms BEShiWa im 
Rahmen einer Forschungs-Kooperation mit dem Ent-
wicklungszentrum für Schiffstechnik und Transportsys-
teme e.V. (DST, ehem. VBD) fortgesetzt. In 2004 soll-
te die Kopplung des Nahfeldverfahrens UNOPAM (Un-
steady Nolinear Panel Method) mit dem Wellenaus-
breitungsverfahren BEShiWa (Boussinesq Equation 
for Ship Waves) sowie entsprechende Validierungs-
rechnungen mit den gekoppelten Verfahren erfolgen.

Durch weitere Naturmessungen zum Squat und Trim 
sehr großer Containerschiffe bei Revierfahrt auf der 
Unter- und Außenelbe war es vorgesehen, Daten für 
tiefgehende Schiffe mit geringer Under-Keel-Clearan-
ce (UKC) auch bei Schlechtwetter zu erfassen.

Ergebnisse

Von dem DST war der Ersatz der Nahfeldsimulation 
(bisher nach Schlankkörpertheorie) im Jahr 2003 und 
2004 durch die Entwicklung des neuen Berechnungs-
verfahrens UNOPAM und die Kopplung mit BEShiWa 
angestrebt. Die Berechnungen mit dem Nahfeldverfah-

ren UNOPAM zeigen im Nahfeld eine gute qualitative, 
doch begrenzt quantitative Übereinstimmung der Was-
serspiegelauslenkung für hohe Schiffsgeschwindigkei-
ten bei ebener Sohle.

Für geringere Tiefen-FROUDEzahlen als Fr
h
 < 0,7 ist 

das Nahfeld sowie die Kopplung noch nicht hinrei-
chend validiert; die Energiedissipation bei der Wellen-
ausbreitung ist auch für langperiodische Wellen noch 
deutlich zu hoch.

Die Naturmessungen auf sehr großen Containerschif-
fen im Revier der Unter- und Außenelbe wurden durch 
sechs Fahrten mit größeren Tiefgängern auch bei 
Schlechtwetter fortgesetzt. Die Daten zur Schiffsdyna-
mik auf dem Elberevier wurden somit durch notwendi-
ge Grenzwerte ergänzt. 

Das Auswerteverfahren wurde erweitert, Tidedaten 
(Wasserstände und Strömungen) wurden für ausge-
wählte Tiden durch Hindcasting für die gesamte Unter- 
und Außenelbe ergänzt. Somit konnten erste synopti-
sche Vergleichsrechungen zum Squat für die gesamte 
Seeschifffahrtstraße Elbe vorgenommen werden.

Zur Bestimmung der Squatzunahme der großen Con-
tainerschiffe bei der Begegnung mit anderen Seeschif-
fen im Revier der Unterelbe wurden für 12 Fahrten 125 
Begegnungen analysiert und die Zunahme des Squat 
als Summenkurve aufgetragen (Bild 6.15).

Die Analysen belegen unabhängig von der Größe 
der sich begegnenden Schiffe, gefahrenen Schiffs-
geschwindigkeiten oder Passierabständen, dass bei 
ca. 10 % aller Schiffsbegegnungen großer Container-
schiffe mit einem zusätzlichen Squat von über 3 dm zu 
rechnen ist. Die maximale Squatzunahme von 0,4 m 
erfolgte bei einem „Basis-Squat“ von S = 1,5 m bei 
einer Schiffsgeschwindigkeit von v

S
 = 13,4 Kn über 

Grund. 

Weitere Analysen der Naturmessungen und Modell-
untersuchungen müssen belegen, inwieweit erste Ab-

Bild 6.15: Squatzunahme von großen Containerschiffen bei 
der Revierfahrt auf der Unter- und Außenelbe als 
Summenkurve



112 Tätigkeitsbericht der Bundesanstalt für Wasserbau (BAW) 2004

Forschung und Entwicklung 

schätzungen bestätigt werden können, dass die bei 
der Bemessung von Seeschifffahrtsstraßen eingesetz-
te Squatfunktion (ICORELS mit Vorfaktor 2,0) für vor-
gesehene Begegnungsstrecken großer Schiffe mit ca. 
10 – 20 % Zuschlag zu versehen ist, um die Sicherheit 
und Leichtigkeit des Schiffsverkehrs zu gewährleisten.

6.5 FuE-Projekte Informationstechnik

Forschungsbereich IK1: 
Einheitliche Nutzung digitaler Grundlageninforma-
tionen

MMGIS.WEB - Optimierung der Nutzbarkeit von Fach-
informationen, Geoinformationen und Methodenwerk-
zeugen in Web-basierten Informationssystemen 

Projekt-Nr.: 8147 
Projektleiter: Dr. rer. nat. Christian Michl, Fachstelle 
der WSV für Informationstechnik, Referat IT2 
E-Mail: christian.michl@baw.de

MMGIS.WEB (Metadaten, Methoden und Geogra-
phische Informationssysteme im WWW)

Das Forschungsprojekt „Optimierung der Nutzbarkeit 
von Fachinformationen, Geoinformationen und Metho-
denwerkzeugen in Web-basierten Informationssyste-
men“ wurde 2004 auf Grund der fortschreitenden Ent-
wicklung von Web-Technologien und Web-Services 
insbesondere im Bereich GIS und Geodatenverarbei-
tung defi niert.

Standardisierte Web-Technologien und Services (z. B. 
Java WebStart, SOAP, Catalog Service) fördern und 
fordern die Harmonisierung von Informationssyste-
men, die Fach-, Meta- und Geodaten enthalten. Vor-
rangiges Ziel dabei ist die Aufbereitung dieser Daten 
zu fachspezifi schen Informationen, die durch standar-
disierte Beschreibungen (Metadaten), Visualisierun-
gen (GIS, Web Mapping, Zeitreihen-Darstellung) und 
Analysen miteinander vergleichbar und auswertbar 
werden.

Schwerpunkte dieses Projektes sind:

1) Standardisierte Beschreibung von Fachdaten ge-
mäß aktuell verwendeter ISO Normen,

2) Entwicklung von standardisierten Services gemäß 
aktuell verwendeter ISO und OGC (Open Geospati-
al Consortium) Normen und 

3) Weiterentwicklung von Methodenwerkzeugen und 
ihre Integration in die defi nierten Web-Dienste.

Beteiligte IT-Verfahren:

1) WaGIS als integrierendes Verfahren für Geodaten
2) WSV.Datenkatalog als Recherchewerkzeug für da-

teibasierte Daten (Topographische Karten, Luftbil-
der, DBWK2-Blätter)

3) GK-INFO als Dienst- und Datenbereitsteller
4) PDBK/PDBB als Dienst- und Datenbereitsteller

Bild 6.16 zeigt den derzeitigen Stand innerhalb der 
WSV. Die Berichtspfl icht nach „außen“ ist durch die 
Anforderungen des IMAGI (Interministerieller Aus-
schuss für Geoinformationswesen) und durch das Um-
weltinformationsgesetz gegeben. Die Arbeitsweise „in-
nen“ ist derzeit durch eine lose Kopplung der Bereiche 
1, 2 und 3 geprägt.

Beispiel: Das gewässerkundliche IT-Verfahren GK-
INFO ist für den Nutzer durch ein Web-basiertes Aus-
kunftssystem zugänglich (3), das sowohl die Visuali-
sierung von Zeitreihen als auch den Download von Da-
ten ermöglicht. Das Geoinformationssystem WaGIS 
(1) bekommt die räumlichen Daten, das Metainforma-
tionssystem WSV.Datenkatalog (2) bekommt die stan-
dardisierten Beschreibungen der Zeitreihen pro Pegel. 
Ein Web-Service ermöglicht die Darstellung der Zeitrei-
he innerhalb des GIS (Kopplung 1 und 3). Das Sys tem 
NOKIS (Nord- und Ostsee KüstenInformationsSys-
tem, Projekt der BAW Hamburg) wird mit Metadaten 
aus dem Küstenbereich in seiner Funktion als externer 
„WWW#2“ (siehe Bild 6.16) versorgt.

DB2XML

Im Projekt DB2XML (Abbildung relationaler Datenban-
ken auf XML-Schemata) existiert seit Mitte 2004 ein 
Werkzeug zur Extraktion von standardisierten Metada-
ten aus relationalen Datenbanken. Das Werkzeug ist 
eine lokale Java-Anwendung, in der sowohl der Daten-
bankzugriff als auch die zu extrahierenden Metadaten 
mit XML konfi guriert werden können (Programmablauf 
siehe Bild 6.17).

Bild 6.16: Allgemeine Sichtweise der aktuellen Infrastruktur
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Im November 2004 fand eine referatsübergreifende 
Schulung in der F-IT in Ilmenau statt, in der zukünftige 
Nutzer, insbesondere Datenbank-Administratoren der 
zentralen IT-Verfahren, einen Einblick in das Projekt 
und in die Software bekamen.

Aufbau einer Metadateninfrastruktur

Metadaten, Daten und Dienste arbeiten idealerweise 
in einer Infrastruktur zusammen. In den letzten Jah-
ren wird deshalb auf politischer Ebene vermehrt über 
Geodateninfrastrukturen (z. B. GDI-DE) gesprochen. 
MMGIS.WEB beschäftigt sich einerseits mit verschie-
denen Komponenten (Metadaten, Services, Methoden-
werkzeuge), andererseits mit deren Integration in eine 
technische und organisatorische Infrastruktur. Schwer-
punkt dieses Teilprojekts ist der Aufbau einer Metada-
ten-Infrastruktur (MDI) für die WSV. Das Ziel ist die 
Etablierung von Arbeitsabläufen zur Erstellung, Ver-
waltung, Verarbeitung und Veröffentlichung von Meta-
daten. Das Projekt DB2XML ist ein Baustein in dieser 
Struktur. Die Generierung und Verwaltung von Meta-
daten sowie deren Veröffentlichung in Web-basierten 
Katalogen oder Portalen soll in einem technisierten Ar-
beitsablauf (Werkzeuge, Dienste) stattfi nden. Ein Pool 
von Metadaten wird im WSV.Datenkatalog gesammelt 
und an andere Interessenten weitergegeben.

Bisher konzentriert sich das Vorhaben auf zentral be-
triebene IT-Verfahren, wie das Peilwesen und die Ge-
wässerkunde. Zukünftig sollen auch andere Daten und 
Organisationseinheiten (z. B. die Vermessungs- und 
Kartenstellen und WaGIS) eingebunden werden. 

Bild 6.17: Arbeitsablauf im DB2XML-Werkzeug
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7.1 Allgemeines

In der Abteilung Zentraler Service sind die Referate 
Verwaltung, Technischer Support und IT-Support als 
Organisationseinheiten für die gesamte BAW zusam-
mengefasst. 

7.2 Zentraler Service

7.2.1 Verkehrswasserbauliche Zentralbib-
liothek

Neue Serviceangebote auf den Intranetseiten der 
Verkehrswasserbaulichen Zentralbibliothek der 
WSV      
Informationsdienste als Bestandteil eines moder-
nen Wissensmanagements

Die Verwaltung muss ihre Aufgaben unter sich än-
dernden wirtschaftlichen Bedingungen wahrnehmen. 
Knappe fi nanzielle Ressourcen, steigende Servicean-
sprüche der Kunden und die Forderung nach schlan-
ken, effi zienten Verwaltungsprozessen kennzeichnen 
die aktuelle Situation. Einem ständigen Innovationsbe-
darf steht somit ein hoher Rationalisierungs- und Lern-
bedarf gegenüber.

Eine Vielzahl von vorhandenen Informationsquellen 
sowie die Verteilung des Wissens auf verschiedene 
Verwaltungseinheiten in verteilten Organisationen führt 
zu einem Bedarf an Wissensmanagement.

Unter Wissensmanagement versteht man die Nutzung 
von vorhandenem und neuen Wissen für die Ziele der 
Organisation durch geänderte Formen der Zusammen-
arbeit und durch moderne Informationstechnik.

Soweit es um Fakten- und Regelwissen (z. B. aktuel-
le Rechtssprechung, Änderung und Neufassung von 
Rechtsnormen, technische Normen) geht, sind die Bi-
bliotheken als klassische Einrichtungen zur Archivie-
rung und Erschließung von Wissen aufgefordert, vor 
diesem Hintergrund ihr Aufgabenspektrum zu erwei-
tern und den neuen Anforderungen anzupassen.

Diese neuen Anforderungen beziehen sich auf die 

• Vorhaltung geeigneter Medienformen und deren 
Erschließungsmöglichkeiten,

• Gestaltung der Kundenbeziehungen.

Durch die Digitalisierung von Informationsangeboten 
ist der Nutzer in vielen Fällen nicht mehr auf die Wis-
senserschließung durch Spezialisten angewiesen. Er 
ist mit Unterstützung entsprechender elektronischer 
Recherchewerkzeuge sein eigener Bibliothekar. War 

eine Bibliothek früher eine ortsgebundene Einrichtun-
gen, ist es heute möglich, das Wissen zum Nutzer zu 
„transportieren“. 

Um das Potenzial dieser Entwicklung für die WSV aus-
zuschöpfen hat die Verkehrswasserbauliche Zentralbi-
bliothek ihr Serviceangebot im vergangenen Jahr er-
weitert. 

Die neuen, über das WSV-Intranet verfügbaren Infor-
mationsangebote orientieren sich dabei an den Krite-
rien

• Aktualität,
• Verständlichkeit,
• Zugänglichkeit,
• Aufgabenbezug.

DIN-Normen

Die WSV ist seit Juni 2004 über die Bundesanstalt für 
Wasserbau Mitglied im Deutschen Institut für Normung 
e. V. Die Mitglieder des DIN haben das Recht, DIN-
Normen (Bild 7.1) zu reduzierten Preisen zu erwer-
ben und für innerbetriebliche Zwecke lizenzfrei zu nut-
zen und zu vervielfältigen. Eine Auswahl für die Arbeit 
der WSV besonders relevanter DIN-Normen steht als 
PDF-Dateien auf der Bibliotheks-Portalseite zur Verfü-
gung. Diese Auswahl wird in regelmäßigen Abständen 
auf Gültigkeit hin überprüft und aktualisiert. 

Darüber hinaus verfügt die Bibliothek über eine weit-
aus größere Anzahl von DIN-Normen, deren regelmä-
ßige Überprüfung auf Gültigkeit aus zeitlichen Grün-
den nicht möglich ist und die daher nicht online ange-
boten werden; diese können beim Bibliothekspersonal 
erfragt werden. Bei Bedarf können durch die Bibliothek 

Bild 7.1: Verkehrswasserbauliche Zentralbibliothek – Seite 
DIN-Normen
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weitere Normen erworben und für alle Nutzer in der 
WSV bereitgestellt werden. 

Die Beschäftigten fi nden auf der Startseite des WSV-
Intranets (http://intranet.wsv.de) einen Link zur Ver-
kehrswasserbaulichen Zentralbibliothek.

Vergaberechts-Report und Baurechts-Report

Die WSV ist innerhalb der Bundesverwaltung einer 
der größten Auftraggeber von Bauleistungen. Vor dem 
Hintergrund umfassender gerichtlicher Überprüfungs-
möglichkeiten sämtlicher europaweiter Ausschreibun-
gen müssen die Dienststellen in der Lage sein, ihre 
Vergabeverfahren stets vor dem Hintergrund der ak-
tuellen Rechtslage zu gestalten. Gleichzeitig bekom-
men rechtlichen Fragestellungen bei der Abwicklung 
großer Bauvorhaben ebenfalls eine immer höhere Be-
deutung.

Ein solche Information muss in zeitnaher und praxis-
gerechter Form bereitgestellt werden. Der Vergabe-
rechtsreport (Bild 7.2) sowie der Baurechts-Report in-
formieren monatlich auf wenigen Seiten über den ak-
tullen Stand der Rechtssprechung im Bereich der Ver-
gabe und Abwicklung von Bauaufträgen.

Bundesgesetzblatt online 

Über das WSV-Intranet stellt die Verkehrswasserbauli-
che Zentralbibliothek seit 2004 noch einen weiteren In-
formationsdienst zur Verfügung. Neben Fachinformati-
onen sind auch aktuelle und zeitnahe Information über 
Rechtsnormen von hoher Bedeutung. Das Bundesge-
setzblatt (BGBl) als wichtigstes Veröffentlichungsmedi-
um steht deshalb künftig den Beschäftigten der WSV 
bei Bedarf in elektronischer Form zur Verfügung (Bild 
7.3).

Nach erfolgter Eintragung in den „Mailverteiler“ der Bi-
bliothek erhalten Beschäftigte automatisch das aktuel-
le Inhaltsverzeichnis des BGBl als PDF-Datei per e-
mail und sind so immer auf dem neuesten Stand.

Die Portalseite der Verkehrswasserbaulichen Zen-
tralbibliothek ist über den Link http://bib-wsv.baw.
bvbw.bund.de direkt erreichtbar. 

Der Ausblick in die Zukunft beinhaltet einen weiteren 
Ausbau online abrufbarer Informationen über die Por-
talseite der Verkehrswasserbaulichen Zentralbiblio-
thek; das Angebot verschiedener Verlage und Informa-
tionsanbieter wird dahingehend geprüft.

Bild 7.2: Verkehrswasserbauliche Zentralbibliothek –  Seite 
Vergaberechtsreport

Bild 7.3: Verkehrswasserbauliche Zentralbibliothek – Seite 
Bundesgesetzblatt
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7.3 Technischer Support

Bauwerksmonitoring

Neben der Weiterführung laufender Maßnahmen wur-
den im Jahr 2004  zwei Neuinstallationen vorgenom-
men. Ferner wurden die Abteilungen Bautechnik, 
Wasserbau im Binnenbereich und Geotechnik durch 
die Entwicklung von Messgeräten, Software und die 
Durchführung von In-Situ Messungen unterstützt.

Große Seeschleuse Wilhelmshaven

Im Sommer 2004 stand bei der Großen Seeschleu-
se Wilhelmshaven der zweite Sanierungsabschnitt an 
(vgl. Bild 7.4).

Wie sich 2003 zeigte, verfügte der zur Kammerbreiten-
messung eingesetzte Invardraht nicht über einen aus-
reichenden Korrosionsschutz, um dem aggressiven 
Brackwasser über einen langen Zeitraum standzuhal-
ten. Unterstützt durch das Referat Stahlbau, Korrosi-
onsschutz (B2) wurden deshalb bereits im Vorfeld Un-
tersuchungen mit dem Ziel anberaumt, Beschichtun-
gen zu fi nden, die längere Standzeiten des Drahtes er-
möglichen sollten. Schließlich wurden die zwei erfolg-
versprechenden Materialien Zinn und Zink gefunden. 
Anschließend wurden die damit beschichteten Drähte 
einem dreimonatigen Langzeitversuch unterzogen.

Weil die Inspektion des in 2003 eingesetzten Mess-
drahtes den Bereich der Wasserwechselzone (Tide) 
als exponierten Bereich auswies, wurde der in Bild 7.5 
dargestellte Versuchsaufbau gewählt. Die Messdrähte 
waren zum Teil in das Wilhelmshavener Brackwasser 
getaucht, der Rest wurde täglich damit besprüht. Als 
Ergebnis konnte festgestellt werden, dass beide Va-
rianten den Test bestanden hatten. Letztendlich ent-
schied man sich für den galvanisch verzinnten Draht, 
da dieser eine homogenere Oberfl ächenstruktur hatte 
und leichter herzustellen war. 

Das Zinn wurde galvanisch mittels eines speziell für 
diesen Zweck konstruierten Drahtfördersystems in 
der BAW aufgebracht, da solch ein Draht kommerzi-
ell nicht angeboten wird. Ein weiterer Unterschied zur 
Messkampagne 2003 bestand darin, dass zusätzlich 
fünf Temperaturmessstellen in Decke und Wand instal-
liert wurden. Es konnte dadurch eine recht gute Korre-
lation zwischen Temperatur und Kammerwandabstand 
nachgewiesen werden (vgl. Bild 7.6).

Bild 7.4: Große Seeschleuse Wilhelmshaven

Bild 7.5: Brackwasserbeständigkeitstest
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Fußgängerbrücke Dörverden

Im weiteren Verlauf des Jahres erfolgte im Zuge eines 
Zustandsgutachtens die Installation eines Messsys-
tems, mit dem Ziel, die Bauwerkskinematik der Dreige-
lenkbrücke zu erfassen. Neben der Kämpferverschie-
bung und verschiedenen Bauteiltemperaturen wird das 
Niveau des Brückenscheitels mit einer zweitöpfi gen 
Schlauchwaage gemessen Das Gerät ist mit den in 
der Modellmesstechnik eingesetzten Wasserspiegel-
messgeräten bestückt. 

Ferner wurde zu Forschungszwecken ein Laserdisto-
meter (vgl. Bild 7.7) installiert, um dessen Eignung für 
die Bauwerksüberwachung zu untersuchen.

Kanaldichtungsdickemessung

Für das Referat Geotechnik Nord (G1) wurde das 
Kanaldichtungsdickemesssystem auf den neuesten 
Stand der Technik gebracht. Der Anpress- und Son-
dendruck sowie die Einschubtiefe der Messlanze wer-
den mit Sensoren erfasst und die Messwerte über ei-
nen A/D-Umsetzer auf die serielle Schnittstelle des Be-
dienrechners gegeben. Hier kann der Anwender über 
die graphische EXCEL- Benutzeroberfl äche (vgl. Bild 
7.8) die Messung kontrollieren.

Die Einpressteufe sowie der Anpress- und Lanzen-
druck werden in Echtzeit grafi sch und numerisch an-
gezeigt. Ferner ist es möglich die Messung für einen 
Schusswechsel anzuhalten und sie teufenrichtig wie-
der aufzunehmen. Die Messdaten werden als EXCEL-
Tabelle abgespeichert und können zur Auswertung 
auch in DIADEM eingelesen werden. 

Bild 7.6: Distometerganglinien während der Trockenlegung

Bild 7.7: Laser-Entfernungsmessgerät
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Modellmesstechnik

Die Wasserbaumodelle vom Hinteracherwehr 
Rathenow/Havel, den Moselwehren Grevenmacher 
und Palzem, Vorhafen und Wehr Knetzgau/Main und 
die Schleuse Bolzum wurden mit der bereits zum Stan-
dard gewordenen Modellautomatisierung zur Einstel-
lung und Erfassung der Versuchsparameter, sowie der 
Steuerung und Bedienung von Schiebern, Klappen 
und Wehren etc. ausgerüstet. Visualisierung und Zu-
griff auf die Messdaten erfolgt über TCP/IP Ethernet 
mit dem PC.

Messbrückenkranbahn 

Die konsequente Weiterführung der Automatisierung 
des Modellbetriebes an den wasserbaulichen Model-
len erforderte den Bau einer Messbrücke, die eine prä-
zise Positionierung von Messgeräten, Sensoren, Vi-
deo-Kameras und Beleuchtungseinrichtungen auf der 
vorhandenen Kranbahn ermöglicht. Auf den 160 m 
langen Schienen der Kranbahn wurde eine Aluminium-
konstruktion mit einer Spannweite von 20 m und zwei 
elektronisch gesteuerten Fahrwerken installiert. Bild 
7.9 zeigt den Konstruktionsentwurf.

Die Steuerung der Messbrücke erfolgt mit einer auf 
der Brücke installierten Simatic S7-300 SPS. Zwei 
beidseitig an den Fahrwerken sitzende absolute La-
serentfernungsmessgeräte (L 1 und L 2 Bild 7.10) er-
fassen die Position der Fahrwerke. Der Gleichlauf der 
beiden drehzahlgeregelten Motoren (M 1und M 2) wird 
von der SPS gesteuert, sodass eine variable Fahrge-
schwindigkeit mit Anfahr- und Bremsrampen erzeugt 
werden kann, die eine ruckfreie und exakte Positionie-
rung der empfi ndlichen Geräte ermöglicht.

Über eine Schleppleitung erfolgt die Netzwerk-Ver-
bindung zur Datenübertragung und die Steuerung der 
Messbrücke mit dem WINCC Visualisierungsrechner. 
Hiermit ist eine komfortable, vollautomatische Bedie-
nung und Positionierung der diversen Messeinrichtun-
gen an mehreren Modellen möglich.

Bild 7.11 zeigt die Messbrücke bei den Installationsar-
beiten.

Bild 7.8: Benutzeroberfl äche Kanaldichtungsdickemesung

Bild 7.10: Systemübersicht der Steuerungstechnik

Bild 7.9: Konstruktionsübersicht der Messbrücke

Bild 7.11: Messbrückenträger aus Aluminium
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7.4 IT-Support

Erarbeitung und Umsetzung eines Drucker- und 
Kopiererkonzeptes

Im März 2004 wurde in der BAW durch die Umsetzung 
eines neuen Drucker- und Kopiererkonzeptes der ge-
samte Bereich der Papierausgabe grundlegend opti-
miert. Veranlassung für die Neukonzeption waren

• Zusammenwachsen des Drucker- und Kopierer-
marktes,

• Digitalisierung des Dokumentenaustausches,
• Trend zur grafi schen Visualisierung in Dokumen-

ten,
• Kosteneinsparpotenziale durch die Nutzung inno-

vativer Technologien.

Vor diesem Hintergrund wurden die technischen und 
organisatorischen Anforderungen auf Grundlage einer 
umfassenden Analyse des bisherigen Outputs ermit-
telt. Die so gewonnenen Erkenntnisse über Dokumen-
tenströme, Geräteanforderungen, Druck-, Kopier- und 
Faxvolumen, Kosten und vertragliche Beziehungen mit 
Lieferanten wurden in ein innovatives integriertes Dru-
cker- und Kopierkonzept umgesetzt.

In der Vergangenheit wurden entsprechende Konzepte 
fast ausschließlich Technolgie-bezogen formuliert. Da-
bei wurden für jeden einzelnen Gerätetyp spezifi sche 
technische Funktionen festgelegt. Damit gingen in al-
ler Regel statische Standortfestlegungen einher. Die-
se bisher übliche Beschreibungsform hat gravierende 
Nachteile in einem von dynamischen Prozessverände-
rungen geprägten Behördenumfeld:

• Für die Nutzer steht nicht die technische Spezifi ka-
tion im Vordergrund sondern die sich aus ihrem Ar-
beitsumfeld ergebenden fachlichen Anforderungen 
an die Papierausgabe.

• Eine Festlegung auf bestimmten Gerätetechnologi-
en engt den Wettbewerb um die beste Gesamtlö-
sung ein.

• Auf Grund der schnellen Innovationszyklen im Ge-
rätemarkt sind gerätebezogene Ausschreibungen 
wegen der entsprechenden Vorlaufzeiten bereits 
bei Veröffentlichung teilweise wieder überholt. Ge-
rätebezogene Konzepte können Marktentwicklun-
gen nur verzögert abbilden.

• Die Verbrauchsmaterialversorgung im Druckerbe-
reich ist in der Regel nicht Bestandteil dieser Kon-
zepte. Damit bleibt ein wesentlicher Kostenblock 
völlig unberücksichtigt.

• Die Kosten des IT-Supports im Druckerbereich fi n-
den ebenfalls keine Berücksichtigung.

Das neue Drucker- und Kopiererkonzept der BAW legt 
seinen Fokus deshalb auf eine Formulierung der An-
forderungen aus dem Blickwinkel der Kunden und eine 

ganzheitliche Betrachtung aller Prozesse der Papier-
ausgabe.

Entsprechend ihrer konkreten fachlichen Aufgaben 
werden die Anforderungen der Mitarbeiter in Mitarbei-
terprofi le umgesetzt (Tabelle 7.1).

Auf dieser Grundlage wurden Standortprofi le (Tabelle 
7.2) entwickelt, die alle in einem bestimmten räumli-
chen Bereich vorhandene Nutzerprofi le darstellt.

Räumlich getrennte Bereiche werden als Standorte 
defi niert. In Abhängigkeit zu den mitarbeiterbezoge-
nen Anforderungen sind Entfernungen zum nächsten 
Bereitstellungspunkt von bis zu 15 m zum Drucker-/
Kopierstandort vertretbar.

Die Mitarbeiter eines Standortes nutzen Geräte soweit 
möglich gemeinsam, wobei einige Geräte auch von 
Mitarbeitern mehrerer Standorte genutzt werden (Te-
lefaxe, High-Quality-Drucker). Pro Standort ist die An-
zahl der Mitarbeiter aufgeschlüsselt nach Bedarfspro-
fi len angegeben. Die Mitarbeiter mit einem gemein-
samen Bedarfsprofi l nehmen die Druck-, Kopier- und 
Faxleistung an einem oder mehreren Bereitstellungs-
punkten in Anspruch.

Tabelle 7.1: Mitarbeiterprofi le

Tabelle 7.2: Standortprofi le
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In dem neuen Konzept ist der gesamte Bereich der 
Verbrauchsmaterialversorgung und der Supportdienst-
leistungen abgebildet.

Auf dieser Basis ist ein transparenter Vergleich der ver-
schiedenen vom Markt angebotenen Technologien und 
Konzepte im Sinne eines Systempricing möglich. Eine 
frühe Festlegung wird vermieden.

Die Umsetzung des Druckerkonzeptes wurde in einem 
EU-weiten offenen Verfahren ausgeschrieben. Das 
Ausschreibungsverfahren umfasste den gesamten Be-
reich der Inhouse-Papierausgabe. 

Um die im Rahmen dieses Projektes entwickelten Me-
thoden und die gewonnenen Erfahrungen auch für an-
dere Dienststellen nutzbar zu machen, erfolgte ein 
Wissenstransfer an interessierte Behörden der WSV 
im Rahmen eines i-Day bei der Fachstelle der WSV für 
Informationstechnik (F-IT) (Bild 7.12).

Die Umsetzung des neuen Konzeptes hat zu einer

• Kostenreduktion von über 25 %, 
• hohen Kostentransparenz,
• Vereinfachung der Lieferantenbeziehungen,
• besseren Integration in die Gesamt-IT-Landschaft 

der BAW,
• Vereinfachung der Supportprozesse sowie der Ma-

terialversorgung und
• zu einem angepassten breiteren Funktionsspekt-

rum an die Nutzeranforderungen 

geführt.

Für die Nutzer war die Umsetzung mit einer deutlichen 
Veränderung des Arbeitsumfeldes verbunden. Eine 
auf die verschiedenen Nutzergruppen abgestimmte 
Change-Management Strategie hat diesen Prozess 
deshalb begleitet.

7.5 Controlling

Wesentliche Informationen zum Controlling-System 
sind im BAW-Intranet bereitgestellt (Bild 7.13). Hier 
haben Führungskräfte wie auch alle Mitarbeiter Zu-
griff.

Das aktuelle Controlling-System umfasst zur Zeit u. a. 
folgende Komponenten:

• Auftrags- und Gutachtendatenbank (AGDB)
• Zeiterfassung und -Auswertung (ETZ)
• Mittelplanung und Verwendung (MPV)
• Produktkatalog

Ab 2005 ist in der BAW die Pilotierung für SAP/R3 ge-
plant.

7.5.1  Auftrags- und Gutachtendatenbank 
(AGDB)

Das Auftragsmanagement dient der Dokumentation 
und der Abwicklung von Aufträgen. Zur werkzeugmä-
ßigen Unterstützung wurde federführend durch das 
Referat Verwaltung (Z1) 2003 die Auftragsdatenbank 

Bild 7.12: Einladung i-Day Drucker- und Kopiererkonzept

Bild 7.13: BAW-Controlling-Intranet-Seite



122 Tätigkeitsbericht der Bundesanstalt für Wasserbau (BAW) 2004

Zentraler Service/Controlling 

eingeführt und Anfang 2004 um die Gutachtendaten-
bank erweitert.

Die Verfolgung der auf die jeweiligen Aufträge gebuch-
ten Zeiten ist Bestandteil der Auftragsbearbeitung. 
Während für alle Aufträge hierdurch Erfahrungen für 
optimierte Planungen gewonnen werden, dient dies 
bei Aufträgen Dritter und gemeinsam fi nanzierten Auf-
trägen dem fortlaufend erforderlichen Abgleich der an-
gebotenen mit den tatsächlich erbrachten Leistungen.

Der Leitfaden für das Management von Aufträgen der 
WSV bei der BAW gibt den Handlungsrahmen vor.

Die Darstellung des Auftragsmanagements erfolgt für 
die Mitarbeiter u. a. aus der Sicht der Geschäftspro-
zesse (Bild 7.14).

Ein Geschäftsprozess umfasst eine Abfolge von mit-
einander verknüpften Aktivitäten, die zu einem Ergeb-
nis führen, das für den Kunden sinnvoll ist. Alle für eine 
Leistung notwendigen Aktivitäten werden in einem Ge-
schäftsprozess zusammengefasst. Charakteristisch 
für den Geschäftsprozess ist, dass er beim Kunden 
beginnt (Wünsche, Anforderungen, Erwartungen) und 
auch beim Kunden endet.

Geschäftsprozesse haben im Rahmen eines Control-
lingsystems eine besondere Bedeutung, weil über die-
se für alle Beteiligte die Arbeitsabläufe klarer (transpa-
renter), effi zienter und verlässlicher gestaltet werden 
können. 

Entsprechend sind den Prozessschritten Verfahrens-
anweisungen zugeordnet. Bei den „Verfahrensanwei-
sungen“ steht weniger das Formelle im Vordergrund, 
sondern vielmehr können für die Prozessbeteiligten 
wesentliche Informationen hinterlegt werden. Einzel-
anweisungen, Vermerke und „Emails“ werden selte-
ner erforderlich.

Für die Akzeptanz der Geschäftsprozesse ist es we-
sentlich, eine für die Führungskräfte und Mitarbeiter 
leicht handhabbare und lesbare Form anzubieten, die 
bei Bedarf entsprechend zeitnah fortgeschrieben wird.

Für die Planungssicherheit mancher Geschäftsprozes-
se ist die Einhaltung der Terminkette sehr wichtig. Die 
Termine sind so abgestimmt, dass sich alle Beteilig-
ten darauf verlassen können sollten. Als typischer Ge-
schäftsprozess kann – wie in Bild 7.15 dargestellt - die 
„Jährliche Überarbeitung des Arbeitsprogrammes“ 
genannt werden.

7.5.2 Zeiterfassung und -auswertung (ETZ)

Die Zeiterfassung erfolgt ausnahmslos durch alle Mit-
arbeiter zeitnah mit der ETZ-Software mit einer Genau-
igkeit einer halben Stunde. Die Zeiten werden auf Pro-
dukt-Auftrags-Kombinationen erfasst.

Die Referatsleiter prüfen und anonymisieren die Zei-
ten. Diese werden dem Controllingdienst für die weite-

Bild 7.14: Geschäftsprozesse des Auftragsmanagements

Bild 7.15: Geschäftsprozess „Jährliche Überarbeitung des 
Arbeitsprogrammes“ (Ausschnitt)
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re Aufbereitung nach Ablauf eines Kalendermonats be-
reitgestellt.

Diese Auswertung steht den Führungskräften und Auf-
tragsverantwortlichen im Rahmen der Auftragssteue-
rung im BAW-Intranet zur Verfügung sowie allen Mit-
arbeitern.

Die Zeiten der Aufträge werden quartalsweise in die 
Auftrags- und Gutachtendatenbank (AGDB) übernom-
men.

7.5.3 Mittelplanung und Verwendung (MPV)

MPV unterstützt die Planung von Maßnahmen, sowie 
die Überwachung und kassentechnische Abwicklung 
des Haushaltes.

Es werden gleichzeitig betriebswirtschaftliche Kontie-
rungsmerkmale wie Kostenstellen, Kostenarten und 
Produkte für Datenauswertungen erfasst. Die Ausga-
ben werden den Aufträgen der AGDB monatlich zuge-
bucht.

7.5.4 Produktkatalog

Der Produktkatalog repräsentiert das Leistungsspek-
trum der BAW aus der Sicht der Kunden. Er wurde 
durch die Fachreferate entwickelt und wird bedarfswei-
se fortgeschrieben.

Im Produktkatalog werden die BAW-Produkte zu Pro-
duktgruppen zusammengefasst - und diese wiederum 
zu Produktbereichen. Für jedes Produkt gibt es einen 
standardisierten Produktsteckbrief mit den wesentli-
chen Informationen zum Produkt. Die internen Pro-
dukte entstanden in Anlehnung an die Standard-KLR 
des BMF.

7.5.5 Einführung SAP/R3

Für die BAW ist - analog der WSV - eine Kosten- und 
Leistungsrechnung auf der Grundlage von SAP/R3 ge-
plant.

Dieses System soll insbesondere folgende Module 
umfassen:

• Haushaltsmanagement mit SAP R/3 PSM/FI 
• Kosten- und Leistungsrechnung und Projektsteue-

rung mit SAP R/3 CO+PS
• Anlagenbuchhaltung mit SAP R/3 FI-AA 
• Zeitfassung sowie Erfassung von Mengen- und 

Outputgrößen mit SAP CATS

Das folgende Bild 7.16 zeigt beispielhaft eine Maske 
für die Zeiterfassung mit dem SAP-Modul CATS.

Die Pilotierung ist für das Jahr 2005 geplant. Hierbei 
sind u. a. folgende Aktivitäten vorgesehen:

• Feinkonzeption
• Geschäftsprozessmodellierung
• Customizing der Software
• Erstellung von Anwenderhandbüchern sowie Schu-

lungskonzepten
• Testbetrieb
• Einführungsvorbereitung 

Grundlage sind hierbei die Ergebnisse der Pilotierung 
bei der WSD Nordwest aus dem Vorjahr. Die besonde-
ren Anforderungen der BAW für das Customizing resul-
tieren aus der auftragsbezogenen Arbeitsweise.

Bild 7.16: Zeiterfassung mit SAP CATS
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8 Veranstaltungen

8.1 BAW Kolloquien

Im Rahmen von Kolloquien werden in bewährter Weise eigene und benachbarte Arbeitsbereiche der BAW 
durch Vorträge über Untersuchungen und Bauprojekte vorgestellt, um in einem Kreis von Fachkollegen Er-
fahrungen weiterzugeben und auszutauschen. Nach den guten Erfahrungen der vergangenen Jahre wer-
den jeweils mehrere fachlich zusammengehörige Vorträge in einem Kolloquium zusammengefasst. 
Nachfolgend die Programme der Kolloquien, die im Jahr 2004 stattgefunden haben.

28. April 2004 in Karlsruhe
„Wasserbauwerke nach neuer Norm“
• Dipl.-Ing. P. Allers, Ingenieurgruppe Bauen, Karlsruhe; Dr. H. Fleischer, BAW Karlsruhe: Erste Erfahrungen mit 

der Bemessung massiver Wasserbauwerke nach neuer Norm – Teil 1: Beispiel Schleusenkammerquerschnitt
• Dipl.-Ing. M. Knallinger, Dr. D. Linse, Ingenieurbüro Dr. Linse, München; Dipl.-Ing. J. Bödefeld, BAW Karlsru-

he: Erste Erfahrungen mit der Bemessung massiver Wasserbauwerke nach neuer Norm – Teil 2: Wehranlage 
Raffelberg

• Dr. K. Morgen, Windels-Timm-Morgen, Hamburg: Berechnung einer Kaimauer nach der neuen EAU 2004
• Univ. Prof. Dr. Dr. M. J. Setzer, Universität Duisburg-Essen; Dr. R. Auberg, WISSBAU, Essen: Beurteilung des 

Frostwiderstandes von Beton
• Dipl.-Ing. A. Westendarp, BAW Karlsruhe: ZTV-W LB 215 – Aspekte zur Beton und Bauausführung
• Dipl.-Ing. M. Maisner, BAW Karlsruhe: Fugenbänder im Verkehrswasserbau

11. Mai 2004 in Ilmenau
„Metadaten und Datenkatalog für Umweltinformationen der WSV“
• Dipl.-Geogr. D. Mothes, BAW, Dienststelle Ilmenau: Einführungsvortrag: Metadaten – Warum?
• Dr. M. Lenk, BKG Frankfurt, IMAGI-Geschäftsstelle: Metadaten in Deutschland und Europa – der Aufbau der 

Geodateninfrastruktur des Bundes und der Länder
• W. Kazakos, FZI Karlsruhe: Metadatenstandards und Techniken zur Umsetzung
• Dr. U. Lange, BAW, Dienststelle Hamburg: Fachliche Anforderungen an Metadaten der WSV
• C. Uhlenküken, Firma con terra, Münster: Das System „WSV-Datenkatalog“
• Dr. R. Lehfeldt, BAW, Dienststelle Hamburg: Nordsee- und Ostsee-KüsteninformationsSystem
• K. Wulff, WSD Nordwest, Aurich: Einsatz von Metadaten: Chancen und Aufwände im Routineeinsatz
• Dr. C. Michl, BAW, Dienststelle Ilmenau; A. Reineke, Firma Busch & Partner, Jena: Metadaten – Vision für die 

WSV

13. Mai 2004 in Hamburg
„Erfahrungsaustausch zu geotechnischen Untersuchungsmethoden und Umsetzung in die Praxis“
• Dr. A. Müller-Jahreis, Dipl.-Ing. F. Eißfeldt, BAW, Dienststelle Hamburg: Wahl der Berechnungsverfahren für 

Uferwände bei Ausbaumaßnahmen
• Dr. E. Ott, BAW, Dienststelle Hamburg: Von Laborversuchen zu Bodenkenngrößen und Modellparametern
• Dipl.-Geol. A. Heeling, Dipl.-Ing. F. Eißfeldt, BAW, Dienststelle Hamburg: Erstellung von Baugrundmodellen
• Dr. H. Spanke, Dipl.-Ing. K. Holste, Ing.-Büro Wachendorf und König, Hamburg: Untersuchung der Ankerkräf-

te an der Weserschleuse Bremen
• Prof. Dr. H. Kramer, Ing.-Büro Kramer und Albrecht, Hamburg: Pfeilersicherung durch Unterwasser-Steinbö-

schungen an der NOK-Eisenbahnbrücke Hochdonn

29. September 2004 in Hamburg
„Schiffbautechnisches Kolloquium“
• Dipl.-Ing. (FH) Lemberg, WSA Meppen; Dipl.-Ing. (FH) W. Germer, BAW, Dienststelle Hamburg: Entwicklung 

eines Arbeitsschiffes mit Eisbrech-Eigenschaften für den Binnenbereich
• Dipl.-Ing. P. Bielke; Dipl.-Ing. (FH) M. Stryi, Fachstelle Maschinenwesen Nord, Rendsburg: Neubau eines See-

zeichenmotorschiffes mit Eisbrecheigenschaften – Realisierung alternativer Konzepte für den Eisaufbruch
• Dipl.-Ing. (FH) R. Buss, WSA Tönning: Spezialfahrzeuge und Geräte für besonders schwierige Einsatzgebie-

te
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• Dipl.-Ing. (FH) H. Dobinsky, Dipl.-Ing. (FH) G. Sosna, Dipl.-Ing. (FH) B. Garber, Dipl.-Ing. (FH) K. Hoffmann, 
BAW, Dienststelle Hamburg: Neubau Schadstoffunfallbekämpfungsschiff (SUBS) OSTSEE

• Dipl.-Ing. H. J. Blum, WSD Ost: Technisches Konzept für die Entwicklung des Eisbrecherbestandes der WSD 
Ost

• Dipl.-Ing. H. Bornschein, WSA Kiel-Holtenau: Erfahrungen bei der Instandsetzung der Konservierung von 
Wasserfahrzeugen und Darstellung der bisherigen Bemühungen einer Abstimmung der Anstrichsysteme in-
nerhalb der WSV

• Dipl.-Ing. A. Saure, BMVBW, EW 22, Bonn: Zunehmende Verlagerung von Fertigungsleistungen ins Ausland 
unter Berücksichtigung von Mindeststandards aus vergaberechtlicher Sicht

• Dipl.-Ing. (FH) J. Mika, WSA Cuxhaven: Erarbeitung eines Reserveteilkonzeptes für das Schadstoffunfallbe-
kämpfungsschiff (SUBS) NEUWERK

30. September 2004 in Karlsruhe
„Automatisierte Wasser- und Energiebewirtschaftung in staugeregelten Flüssen – Probleme – Methoden 
– Lösungen“
• Dipl.-Ing. M. Gebhardt, BAW Karlsruhe: Abfluss- und Stauzielregelung von Stauststufen an Bundeswasser-

straßen – Methoden, Randbedingungen und Erfahrungen
• Dipl.-Ing. P. Hörter, Fachstelle Gewässerkunde, WSD Südwest: Anforderungen der WSV an die Automatisie-

rung von Staustufen
• Dipl.-Ing. J. Jonas, REW Power, Regenerative Erzeugung, Bernkastel: Anforderungen der Energiegewinnung 

an die Automatisierung von Staustufen
• Dr. W. Siebert, BAW Karlsruhe: Untersuchung und Optimierung von Staustufenregelungen am Beispiel der 

Mosel
• Dipl.-Ing. S. Wohlfart: Verbesserung der Schifffahrtsverhältnisse in der Oberweser durch eine abgestimmte 

Steuerung der Fuldawehre
• Dipl.-Ing. J. Zach, WSA Duisburg-Meiderich, Fernsteuerzentrale Wasserversorgung Datteln: Anforderungen 

an die Wasserbewirtschaftung von Kanalsystemen
• Dr. E. Arnold, Fraunhofer Anwenderzentrum Systemtechnik Ilmenau: Optimierung der Bewirtschaftung eines 

Kanalsystems (Betriebszentrale Minden)
• T. Treber, WSD Mitte, Hannover: Erfahrungen mit der Betriebszentrale Minden
• Dr. R. Oppermann, Dr. W. Finke, BfG Koblenz: Untersuchungen zur Wasserbewirtschaftung zwischen Oder 

und Mittellandkanal
• Dr. S. Theobald, Universität Karlsruhe, Institut für Wasserwirtschaft und Kulturtechnik: Einsatz von Simulati-

onswerkzeugen zur effizienten Bewirtschaftung von Staustufen am Beispiel Hochrhein
• Dipl.-Ing. G. Urban, EnBW Kraftwerk AG: Wasserbewirtschaftung an den 10 Staustufen am Oberrhein

5. Oktober 2004 in Hannover
„Bemessung von Böschungs- und Sohlensicherungen an Binnenwasserstraßen“
• Dr. J. Kayser, Dr. R. Soyeaux, BAW Karlsruhe: Struktur der BAW-Mitteilung Nr. 87 „Grundlagen zur Bemes-

sung von Böschungs- und Sohlensicherungen“
• Prof. Dr. B. Söhngen, BAW Karlsruhe: Hydraulische Belastungen – Theorie und Fahrversuche
• Dr. R. Soyeaux, BAW Karlsruhe: Beispiel: Ermittlung von hydraulischen Belastungen und Steingrößen
• Prof. Dr. B. Söhngen, Dr. R. Soyeaux, BAW Karlsruhe: Beispiel: Bemessung gegen Schraubenstrahlbelas-

tung
• Dr. T. Holfelder, Dr. J. Kayser, BAW Karlsruhe: Theoretische Grundlagen und Rechenverfahren zur geotechni-

schen Bemessung ungebundener Deckschichten
• Dipl.-Ing. P. Fleischer, Dr. J. Kayser, BAW Karlsruhe: Beispiel: Geotechnische Bemessung ungebundener 

Deckschichten
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12. Oktober 2004 in Ilmenau
„Einheitliche Lage- und Höhenbezugssysteme für Geodaten – Anforderungen an IT-Verfahren der WSV“
• Dipl.-Ing. M. Spata, Landesvermessungsamt Nordrhein-Westfalen, Bonn: Einführung neuer Lage- und Höhen-

bezugssysteme in der Landesvermessung in Deutschland
• Dipl.-Ing. R. Beiser, WSD Südwest, Mainz; Dipl.-Ing. G. Braun, WSD Nordwest, Aurich; Dipl.-Ing. M. Küßner, 

WSA Uelzen; Dr. A. Sudau, BfG Koblenz; Dipl.-Ing. E. Zierl, BAW, Dienststelle Ilmenau: Einführung der Be-
zugssysteme ETRS89 und DHHN92 in die WSV – Status und Vorgehensweise in der Gewässerkunde, der 
Bautechnik und im vermessungstechnischen Bereich

• Dipl.-Geogr. D. Mothes, BAW, Dienststelle Ilmenau: Koordinatentransformationen in den IT-Verfahren der 
WSV – Aktuelle Vorgehensweise aus Sicht der Nutzer und IT-Technische Realisierung

• Dr. W. Flacke, Firma ESRI Geoinformatik GmbH, Kranzberg: Datumstransformation in ArcGIS
• Dr. G. Wübbena, Dipl.-Ing. M. Bachmann, Dr. M. Schmitz, Firma Geo++, Garbsen: Bundesweite präzi-

se eindeutige 3D-Transformation zwischen homogenen ETRS89 und amtlichen Landeskoordinaten mit 
Geo++GNTRANS

20. Oktober 2004 in Hannover
„Instandsetzung von Wasserbauwerken“
• Dipl.-Ing. A. Westendarp, BAW Karlsruhe: ZTV-W LB 219 (2004): Instandsetzung von Wasserbauwerken nach 

neuen Regelwerken
• Prof. Dipl.-Ing. W. Pützschler, Fachhochschule Bielefeld: Begutachtung von Wasserbauwerken, Instandset-

zungskonzept
• Dipl.-Ing. (FH) H. Müller, BAW Karlsruhe: Untersuchung massiver Wasserbauwerke
• Dr. H. Fleischer, BAW Karlsruhe: Optimierung von Vorsatzschalen aus Beton
• Dipl.-Ing. C. Kubens, KUBENS Ingenieurgesellschaft mbH, Nürnberg: Instandsetzung mit Spritzbeton
• Dipl.-Ing. Rößler, RWTH Aachen (ibac): Dünnschichtige Spritzmörtel – Anforderungen und Qualitätssiche-

rung
• Dr. M. Maultzsch, Bundesanstalt für Materialforschung und –prüfung, Berlin: Dünnschichtige Spritzmörtel – 

Materialien für geringer feste Untergründe
• Dipl.-Ing. C. Dauberschmidt, RWTH Aachen (ibac): Chlorideindringwiderstand von Betonen und Mörteln
• Dr. T. Reschke, BAW Karlsruhe: Injektion massiger Betonbauteile mit hydraulischen Bindemitteln
• Dr. T. Reschke, BAW Karlsruhe: Betoninstandsetzung an Wasserbauwerken – Aspekte und Entwicklungen

11. November 2004 in Hamburg
„Feststofftransport und Morphodynamik an Seeschifffahrtsstraßen“
• Dr. C. Heinzelmann, BMVBW, Bonn: Bedeutung morphodynamischer Prozesse bei der Unterhaltung von See-

schifffahrtsstraßen
• Prof. Dr.-Ing. habil. U. C. E. Zanke, Technische Universität Darmstadt: Beispiele zu Möglichkeiten morphody-

namischer Modelle
• Dr. H. Weilbeer, BAW, Dienststelle Hamburg: Untersuchungen zur Sedimentdynamik im Elbeästuar
• Dr.-Ing. habil. A. Pluß, BAW, Dienststelle Hamburg: Verdriftung von Baggergut in den äußeren Ästuaren
• Dr. A. Malcherek, BAW, Dienststelle Hamburg: Stand der Entwicklung von SediMorph
• Dipl.-Ing. O. Goethel, Institut für Strömungsmechanik und ERiB, Universität Hannover: Sedimorph in Entwick-

lungskooperation:
- Sedimenttransport und Bodenbewegung bei großen Sohlneigungen
- Zum Sedimenttransportregime in Hafenzufahrten

7. Dezember 2004 in Kassel
„Bemessung von Böschungs- und Sohlensicherungen an Binnenwasserstraßen“
(Wiederholung des Kolloquiums vom 5. Oktober 2004 in Hannover)



128 Tätigkeitsbericht der Bundesanstalt für Wasserbau (BAW) 2004

Veranstaltungen 

8.2 Weitere Veranstaltungen

12. Mai 2004 in Ilmenau
3. WSV-öffentlicher Informationstag
Beteiligt sind die Mitarbeiter/innen der Referate IT2 – Ingenieur-technische Anwendungen und IT4 – Systeme. 
Folgende Themen waren vorgesehen:
• Produkte und Dienstleistungen der F-IT
• Fragen der IT-Strategie und von IT-Standards
• Voraussetzungen zur Systemnutzung (Hardware, Basissoftware, Lizenzen usw.)
• Randbedingungen der IT-Systemnutzung wie Kosten, Schulung, Anwenderunterstützung
• Laufende und geplante Projekte

Den Schwerpunkt bilden betriebsfähige IT-Systeme und IT-Dienstleistungen aus den Bereichen CAD, Geoinfor-
mationssysteme, Peilwesen/Vermessung/Liegenschaften, IT-Gewässerkunde, Grundlagen Systembetrieb, WEB-
gestützte Auskunftssysteme, Internet/Intranet, Archivierung

17. Juni 2004 in Ilmenau
Erschütterungsprobleme bei Baumaßnahmen
• Dipl.-Geophys. W. Palloks, BAW, Dienststelle Ilmenau: Prognose und Begutachtung von Erschütterungen
• Dipl.-Ing. P. Scharf, BAW, Dienststelle Ilmenau: Der „Lastfall“ Bodenschwingungen
• Dr. U. Zerrenthin, BAW, Dienststelle Ilmenau: Zum Problem der Setzungen von Sanden bei Rammarbeiten
• Dipl.-Ing. J. Röhner, Technische Universität Berlin, Institut für Grundbau: Schwingungseigenschaften von 

Dämmen auf elastischem Halbraum bei indirekter dynamischer Erregung
• Dr. P. Lichte, Sachverständigen- und Ingenieurbüro: Erschütterungen bei Abbrucharbeiten
• Dipl.-Phys. R. Zierach, BAW, Dienststelle Ilmenau: Erfahrungen mit der Fernüberwachung von Erschütterun-

gen

17. September 2004 in Karlsruhe
Workshop „Boden- und Sohl-Stabilität – Betrachtungen an der Schnittstelle zwischen Geotechnik und 
Wasserbau“
• H.-J. Köhler, H. Montenegro, T. Wenka, BAW Karlsruhe: Boden-Wasser-Luft-Wechselwirkung und ihr Einfluss 

auf das Stabilitäts- und Verformungsverhalten von Boden/Wasser-Grenzflächen
• A. Dittrich, J. Aberle, Technische Universität Braunschweig, Leichtweiß-Institut für Wasserbau: Sohlnahes tur-

bulentes Strömungsfeld
• U. C. E. Zanke, Technische Universität Darmstadt, Institut für Wasserbau und Wasserwirtschaft: Zum Einfluss 

der Turbulenz auf den Bewegungsbeginn
• L. Vulliet, L. Laloui, Ecole Polytechnique Fédérale de Lausanne, Laboratoire de Mécanique des Sols: Unsatu-

rated structured soil with multi-porosity
• A. Bezuijen, GeoDelft, The Netherlands: Influence of pore pressure at tunnel face
• W. Richwien, K. Lesny, Universität Essen, Fachgebiet Bodenmechanik und Grundbau: Kann man Kolke an 

Offshore-Windenergieanlagen berechnen?
• B. Ettmer, Technische Universität Braunschweig, Leichtweiß-Institut für Wasserbau: Auskolkungen unterhalb 

von Stauschützen – Vorhersage und Ähnlichkeitskriterien bei feinem Sohlenmaterial
• H. Schulz, Universität der Bundeswehr München, Institut für Bodenmechanik und Grundbau: Ankergrundfes-

tigkeit – Versagensgründe
• M. Jehle, M. Klar, B. Jähne, M. Detert, Universität Heidelberg, Interdisziplinäres Zentrum für Wissenschaftli-

ches Rechnen (IWR); G. H. Jirka, Universität Karlsruhe, Institut für Hydromechanik (IfH): Untersuchung der In-
teraktion von Haupt und Interstitialströmung mit Hilfe von 3D-PTV und piezoresistiven Drucksensoren

• M. Davis,., M. A. Koenders, Kingston University, Surrey, UK, Department of Mathematics; H.-J. Köhler, BAW 
Karlsruhe: Pore pressure response due to turbulent flow patterns using combined Lattice-Boltzmann and ana-
lytical methodology

• T. Stößer, W. Rodi, G. H. Jirka, Universität Karlsruhe, Institut für Hydromechanik: Large eddy simulation der 
Strömung über rauen Sohlen

• A. Richwien, Technische Universität Clausthal, Institut für Geotechnik und Markscheidewesen: Nachweis der 
Standsicherheit von Unterwasserböschungen aus nichtbindigen Bodenarten
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• T. Schanz, Y. Lins, Bauhaus-Universität Weimar, Professur Bodenmechanik: Hydraulisch-mechanisches Ver-
halten von teilgesättigtem Sand

• P. A. Vermeer, Universität Stuttgart, Institut für Geotechnik: Über die zustandsbeschreibenden Kennwerte fein-
körniger Böden

• A. Bieberstein, H. Wörsching, Universität Karlsruhe, Institut für Bodenmechanik und Felsmechanik: Über-
strömbare Dämme

• M. Heibaum, BAW Karlsruhe: Berücksichtigung der Kompressibilität des Porenwassers in der geotechnischen 
Praxis

21. September 2004 in Ilmenau
I-Day Drucker- und Kopiererkonzepte
• T. Dietrich, Institut für Angewandte Informatik und Formale Beschreibungsverfahren der Universität Karlsruhe: 

Aktuelle Entwicklung des Drucker- und Kopierermarktes (unter technischen und wirtschaftlichen Aspekten)
• T. Damrau, P. Weinmann, BAW Karlsruhe: Grundlagen des Drucker- und Kopiererkonzeptes der Bundesan-

stalt für Wasserbau
• R. E. Heil, G. Kloos, M. Fischer, IKON Office Solutions GmbH, Neu-Isenburg: IKON Office Solutions, herstel-

lerunabhängige Beratung und Dienstleistung zu Ihrem Nutzen
• J. Riedel, T. Ide, T. Damrau, BAW Karlsruhe: Erfahrungsbericht Umsetzung
• T. Damrau, P. Weinmann, BAW Karlsruhe: Darstellung der Ausschreibungsergebnisse und Erläuterungen zur 

Nutzung der Verträge WSV-intern (wegen Vertraulichkeit der Informationen keine Teilnahme von Dritten)

26./27. Oktober 2004 in Karlsruhe
BAW-Aussprachetag „Stahlwasserbau und Korrosionsschutz – Verschlusssysteme“
26. Oktober 2004
• Einsatzmöglichkeiten und –grenzen verschiedener Verschlusskörpertypen
• Ausführungsbeispiele und Entscheidungshilfen bei Verschlusssystemen
• Technischer Fortschritt bei Verschlusssystemen im Stahlwasserbau und seine Auswirkungen auf die Strö-

mungsmechanik
• Betriebsfestigkeit von Stahlwasserbauten traditioneller bis moderner Konstruktionsformen
• Betriebsfestigkeitsnachweise für die WSV durch Dritte – Erfahrungen und Entwicklung
27. Oktober 2004
• Materialpaarungen im Neubau – Korrosions- und Beschichtungsprobleme in der Instandhaltung
• Erfahrungen beim Bau der Doppelschleuse Hohenwarthe – Fertigung, Montage und Inbetriebnahme des 

Stahlwasserbaus, insbesondere der Verschlusssysteme
• Problemfelder – Kurzbeiträge und Diskussion (z. B. Stirnplattenstöße, Materialprüfungen, Dichtungen)

15. November 2004 in Ilmenau
5-jähriges Jubiläum der Dienststelle llmenau der Bundesanstalt für Wasserbau
Begrüßung: DirProf Dr.-Ing. Hans-Heinrich Witte, Leiter der BAW
Ansprachen: 
• Parlamentarische Staatssekretärin Iris Gleicke, BMVBW
• Prof. Dr. habil. Dagmar Schipanski, Präsidentin des Thüringer Landtags, Erfurt
• Jens Ungelenk, Vorsitzender des Örtlichen Personalrats der Dienststelle Ilmenau der BAW
• LRDir Wolfgang Bruns, Leiter der Dienststelle Ilmenau der BAW
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8.3 Von der BAW durchgeführte Seminare bzw. Schulungen

9. März 2004 in Ilmenau
Tutorium „TIMPAN und Peildatenbanken“
B. Kuchmann, BAW, Dienststelle Ilmenau: Einführungsvortrag – Kurzeinführung TIMPAN und Peildatenbanken, 
Einweisung zum Tagesprogramm
Parallele Durchführung von drei Kursen:
Kurs 1: Einführung in die Peilauswertung mit TIMPAN
Kurs 2: Vorstellung ausgewählter Bauanwendungen in TIMPAN
Kurs 3: Vorstellung der Peildatenbanken Binnen und Küste

15./16. März 2004 in Karlsruhe und 24./25. März 2004 in Hannover
Fachspezifi sche Schulung „Neue Normung im massiven Wasserbau“
• A. Westendarp: Expositionsklassen und Anforderungen an Beton im Wasserbau
• R. Ehmann: Einwirkungen und Bemessungssituationen im Wasserbau
• Dr. H. Fleischer: Bemessungsbeispiel „Schleuse nach neuer Norm“
• H. Becker: Bemessungsbeispiel „Durchlass nach neuer Norm“
• Dr. T. Reschke: Herstellung von Beton für Wasserbauwerke
• H. Harich: Ausführung von Beton für Wasserbauwerke

23. Juni 2004 in Ilmenau
Tutorium „Liegenschaftsinformationssystem der WSV (LIS)“
H. Hampe, Wasserstraßen-Neubauamt Berlin: Einführungsvortrag: LIS in der Wasser- und Schifffahrtsverwal-
tung
Parallele Durchführung von drei Lehrveranstaltungen:
Kurs 1: Berichte in den Sachdaten: WSV- und SAP-Berichte
Kurs 2: Stammdaten in LIS: Stammdaten suchen und anzeigen
Kurs 3: Grundkenntnisse in LIS: Rationell mit LIS arbeiten

13./14. September 2004 in Karlsruhe
Seminar Baugrundaufschlüsse (Planung, Ausschreibung, Durchführung und Überwachung)
13. September 2004
• A. Heeling: Baugrunduntersuchungen für Wasserbauwerke – Aufgabe und Umfang
• G. Siebenborn, H. Graf: Direkte Baugrundaufschlüsse: Bohrungen im Boden und Fels – Methoden, Durchfüh-

rung und Überwachung
• M. Pietsch: Sondierungen und Felduntersuchungen
Vorführungen: Bohren, Sondieren, Messen, Feldversuche
14. September 2004
• Heeling: Vom Aufschluss zum Baugrundmodell
• Siebenborn: Ausschreibung und Vergabe von Bohr- und Sondierarbeiten
Erfahrungsaustausch
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28./29. September 2004 in Ilmenau
Tutorium „Gewässerkundliche IT-Systeme in der WSV“
Dr. C. Michl, BAW, Dienststelle Ilmenau: Einführungsvortrag – Kurzeinführung in WISKI und GK-INFO, Einwei-
sung zum Tagesprogramm
Parallele Durchführung von drei Lehrveranstaltungen:
Kurs 1: GK-INFO (Wasserstände Pegelonline)
Kurs 2: WISKI – Management gewässerkundlicher Zeitreihen
Kurs 3: WISKI – Arbeiten mit gewässerkundlichen Zeitreihen

11./12. November 2004 in Karlsruhe
PLAXIS User Meeting

Von der F-IT durchgeführte Schulungen/Workshops:
ALWIN     6 Workshops
ARIS     7 Schulungen/3 Workshops
Berichtswesen    3 Workshops
Customer Competence Center  3 Workshops
Dokukonzept    5 Workshops
DVTU     1 Schulung
FI-AA     3 Schulungen/4 Workshops
GaussVIP    6 Schulungen/2 Workshops
Gewässerkunde   3 Schulungen/4 Workshops/1 Tutorium
GIS     3  Schulungen/1 Workshop
IT-Sicherheit und Datenschutz  10 Workshops
LIS     1 Schulung/5 Workshops/2 Tutorium
MaAGIE    2 Workshops
MM     1 Workshop
Oracle     1 Schulung
Peilwesen/TIMPAN   7 Schulungen/1 Tutorium
PSM, FI, BC    6 Schulungen/14 Workshops
PVS     28 Schulungen/60 Workshops
QM     1 Schulung/6 Workshops
SYS     7 Workshops
Vermessung/GEOBas   2 Schulungen/1 Workshop
WADABA    1 Schulung
WSV Verzeichnisdienst   1 Workshop
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9 Veröffentlichungen und Vorträge

9.1 Veröffentlichungen

Veröffentlichungen in Fachzeitschriften

Abromeit, H.-U.: Anpassung der Technischen Lieferbedingungen für Wasserbausteine (TLW) an die neue DIN EN 
13383 – Wasserbausteine: In: BAW-Brief Nr. 1 – März 2004

Abromeit, H.-U.; Alberts, D.; Bartnik, W.; Fischer, U.; Fleischer, P.; Fuehrer, M.; Heibaum, M.; Kayser, J.; Knap-
pe, G.; Köhler, H.-J.; Liebrecht, A.; Reiner, W.; Schmidt-Vöcks, D.; Schulz, H.; Schuppener, B.; Söhngen, B.; 
Soyeaux, R.: Als Arbeitsgruppe „Auskleidung von Wasserstraßen“ Veröffentlichung von „Grundlagen zur Bemes-
sung von Böschungs- und Sohlensicherungen an Binnenwasserstraßen“ im Mitteilungsblatt der Bundesanstalt 
für Wasserbau, Nr. 87 – Mai 2004

Binder, G.; Graff; M.; Uhlendorf, H.: Enthaftung von Deckbeschichtungen an Spundbohlen im Binnenhafen Bra-
ke. In: HANSA 141 (2004) Heft 3

Binder, G.: Korrosionsschäden an Spundwandankern. In: HANSA 141 (2004) Heft 4

Binder, G.: Bestimmung der Bindemittelgehalte von Altbetonen mit Hilfe der chemischen Analytik. In: Beton (2004) 
Heft 4

Binder, G.: Korrosionsschutz in der WSV – eine (Zwischen) Bilanz. In: BAW-Brief Nr. 3 – November 2004

Bödefeld, J.: Fugenreduzierte Bauweise – Erfahrungen bei Neubau und Unterhaltung. In: BAW-Brief Nr. 3 – No-
vember 2004

Damrau, T.: Daten und Wassermassen im Griff. In: LSI-Anwendermagazin

Gebhardt, M.; Meinhold, W.: Recherche et développement sur les barrages gonfl ables. In: Report „Mobile struc-
tures of movable weirs and storme surge barriers“ der InCom Working Group 26, PIANC, als PDF-Datei auf der 
Anhang-CD

Heeling, A.: Bundeswasserstraßen der Region: Geotechnische Fragestellungen bei ihrem Ausbau. In: J. H. 
Schröder (Hrsg.): Führer zur Geologie von Berlin und Brandenburg, Nr. 5: Nordwestlicher Barnim – Eberswalder 
Urstromtal

Heibaum, M.: Neues Sicherheitskonzept nach DIN 1054 und EAU. In: Dokumentation D582: Düsseldorf: Stahl-
Informationszentrum 2004

Heibaum, M.: Kolkverbau – vielfältige Möglichkeiten mit geotextilen Containern. In: Binnenschifffahrt (ZfB) Nr. 6, 
Juni 2004

Maas, H.-G.; Mulsow, C.; Putze, T.; Hentschel, B.: An optical triangulation method for height measurement on in-
stationary water surfaces. In: Computers in Industry, Elsevier Science Journal, University of the West of England, 
Bristol, UK

Heyer, H.; Stamm, J.: Wasser als Verkehrsträger. In: Buch „Warnsignal Wasser“ der Universität Hamburg

Kayser, J.; Schneider, A.: Aspekte zum Einbau von Ton für Dichtungen an Binnenwasserstraßen. In: BAW-Brief 
Nr. 2 – Mai 2004

Kayser, J.; Schwab, R.; Benz, T.: Baubegleitende FE-Modellierung der Schleuse Uelzen II. In: Mitteilungen des In-
stituts für Grundbau und Bodenmechanik „Messen in der Geotechnik“, TU Braunschweig, Heft 77, 2004

Kirchmann, K.; Beuke, U.: Infopoint (Modulsystem zur Besucherinformation). In: BAW-Brief Nr. 3 – November 
2004
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Kopmann, R.; Kampker, A.; Hentschel, B.: Vorhersagefehler von hydraulisch-numerischer Modellierung vor dem 
Hintergrund unsicherer Naturdaten und deren Konsequenz. In: Wasserbauliche Mitteilungen des Instituts für 
Wasserbau und Technische Hydromechanik der TU Dresden, Heft 27, 2004

Kunz, C.: Monolithische Wasserbauwerke – Bauwerke des 21. Jahrhunderts. In: Instituts-Bericht, Institut für Mas-
sivbau der Universität Hannover (Schrift zum Festkolloquium 60 Jahre Prof. Grünberg)

Malcherek, A.: On the prediction of dunes in estuarine morphological models. In: Journal of Coastal Research

Malcherek, A.: Morphodynamische Wirkungsanalyse mit mathematischen Modellen. In: Hamburger-Wasserbau-
Schrift, Festschrift zum Jubiläumskolloquium „5 Jahre AB Wasserbau“

Maushake, C.; Joswig, S.: Messung von Squat, Trimm und Krängung sehr großer Containerschiffe im Rahmen 
von Grundsatzuntersuchungen auf der Elbe. In: Hydrographische Nachrichten der Deutschen Hydrographischen 
Gesellschaft

Michl, C.: Das Gewässerkundliche Informationssystem der Wasser- und Schifffahrtsverwaltung. In: Behörden-
spiegel

Michl, C.; Müller, B.; Hein, M.: Pegelonline – eine Intra- und Internetanwendung der Wasser- und Schifffahrtsver-
waltung. In: Network Computing, Nr. 20, November 2004

Odenwald, B.; Schwab, R.: Planung der Grundwasserhaltung beim Neubau einer Schleuse im Mittellandkanal 
mittels Grundwasssermodellierung. In: Tiefbau, Heft 3, März 2004

Gönnert, G.; Isert, K.; Giese, H.; Plüß, A.: Charakterisierung der Tidekurve. In: Die Küste, Heft 68, 2004

Reschke, T.: Untersuchung und Instandsetzung von Wasserbauwerken, die infolge Alkali-Kieselsäure-Reaktion 
geschädigt sind. In: Beton (2004) Heft 1

Schüttrumpf, H.; Oumeraci, H.: Learning from seadike failues. In: PIANC-Bulletin No. 117

Schüttrumpf, H.; Barthel, V.; Plüß, A.: 29th International Conference on Coastal Engineering (ICCE’04) Lissabon, 
Portugal. In: HANSA 141 (2004) Heft 12

Siebenborn, G.: Qualitätssicherung von Baugrundaufschlüssen. In: BAW-Brief Nr. 3 – November 2004

Uliczka, K.; Kondziella, B.; Flügge, G.: Dynamisches Fahrverhalten sehr großer Containerschiffe in seitlich be-
grenztem extremem Flachwasser. In: HANSA 141 (2004) Heft 1

Wenka, T.: Numerical modelling of sediment transport in connection with artifi cial grain feeding activities in the Ri-
ver Rhine. In: IAHR-Journal of River Basin Management.

Bui Minh Duc; Wenka, T.; Rodi, W.: Numerical modelling of bed deformation in laboratory channels. In: Journal of 
Hydraulics  Engineering, ASCE, Vol. 130, No. 9, 2004

Wenka, T.; Schröder, P. M.: Unsicherheiten bei der Abbildung von 3D-Effekten in der Hochwasserabschätzung 
mit 2D-tiefengemittelten Berechnungsverfahren. In: Wasserbauliche Mitteilungen des Instituts für Wasserbau und 
Technische Hydromechanik der TU Dresden, Heft 27, 2004

Willig, R.; Bödefeld, J.: WSVPruf – IT-Unterstützung für die Bauwerksinspektion. In: BAW-Brief Nr. 2 – Mai 2004
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Veröffentlichungen in Tagungsbänden

Binder, G.: Untersuchung von Bindemitteln in Altbetonen. Poster für die Veranstaltung „Angewandte Mineralogie 
in Technik und Umwelt“, München, 23./24. April 2004

Enders, U.: Abdichtungsmängel an einer Schleuse – Folgen und Bericht über die Instandsetzung. In: Tagungs-
band Bauwerksabdichtung und Risssanierung zum 5. Leipziger Bauschadenstag (MFPA Leipzig) in Leipzig am 
30. September 2004

Faulhaber, P.; Alexy, M.: Artifi cial bed load supply at the River Elbe – Investigation and Realisation. In: Extraband 
zur Tagung „Lowland River Rehabilitation“ vom September 2003, erschienen bei Arch. Hydrobiol. 

Heibaum, M.: Cost effective construction methods using geosynthetic containers. In: Tagungsband zur 3. Europä-
ischen Konferenz zu Geokunststoffen (EuroGeo3), München, 2. März 2004

Heibaum, M.; Schuppener, B.: Nachweis mit numerischen Verfahren nach EC 7 und DIN 1054. In: Brinkgreve; 
Schad; Schweiger; Willand (Eds.): Geotechnical Innovations – Neue Entwicklungen in der Geotechnik. Essen, 
Glückauf 2004 (Tagungband zum Symposium zum 60. Geburtstag von Prof. Vermeer, Stuttgart, 25. Juni 2004)

Heibaum, M.: Geotechnical fi lters – the important link in scour protection. In: Tagungsband zur 2nd International 
Conference on Scour and Erosion (ISCE-2), Singapur, 16. November 2004

Heibaum, M.: Geotechnical fi lters – the important link in scour protection. In: Proceedings ICSE-2 (Second Inter-
national Conference on Scour and Erosion), Singapur, 14. bis 17. November 2004

Heyer, H.; Stamm, J.: Wasser als Verkehrsträger. In: Tagungsband zum öffentlichen Symposium „Warnsignal 
Wasser“ der Universität Hamburg

Kayser, J.; Schwab, R.; Benz, T.: Baubegleitende FE-Modellierung der Schleuse Uelzen II. In: Tagungsband zur 
Veranstaltung „Messen in der Geotechnik 2004“ der TU Braunschweig am 10. September 2004

Jehle, M.; Klar, M.; Detert, M.; Köhler, H.-J.; Wenka, T.: Simultaneous 3D-PTV and micro-pressure sensor measu-
rement for subsurface gravel layer fl ow analysis. In: Proceedings 2nd International Conference on Fluvial Hydrau-
lics River Flow, Neapel, Italien, Juni 2004

Detert, M.; Jehle, M.; Klar, M.; Köhler, H.-J.; Wenka, T.: Pressure fl uctuations on and in subsurface gravel layer 
bed caused by turbulent open-channel fl ow. In: Proceedings 2nd International Conference on Fluvial Hydraulics Ri-
ver Flow, Neapel, Italien, Juni 2004

Jehle, M.; Klar, M.; Köhler, H.-J.; Heibaum, M.: Bewegungsdetektion und Geschwindigkeitsanalyse in Bildfolgen 
zur Untersuchung von Sedimentverlagerungen. In: Tagungsband zum Symposium „Messen in der Geotechnik“ 
der TU Braunschweig am 10. September 2004

Mastaneh, D.; Koenders, M. A.; Köhler, H.-J.: Pore pressure response due to turbulent fl ow patterns using combi-
ned Lattice Boltzmann and analytical methodology. In: Tagungsband zur 29th International Conference on Coastal 
Engineering (ICCE 2004) in Lissabon, Portugal, 21. September 2004

Köhler, H.-J.; Wenka, T.: Instability of armoured river and sea beds due to water soil interaction regarding part-
ly saturated subsoil conditions. In: Tagungsband zur 29th International Conference on Coastal Engineering (ICCE 
2004) in Lissabon, Portugal, 21. September 2004

Köhler, H.-J.; Warnecke, W.; Holfelder, T.: Filters subjected to transient hydraulic loading. In: Tagungsband zu 
Geofi lters 2004, 4th International Conference on Filters and Drainage in Geotechnical and Environmental Engi-
neering, Stellenbosch, South Africa, 21. Oktober 2004

Kunz, C.; Westendarp, A.: Die neue ZTV-W 215 „Beton und Stahlbeton im Wasserbau, Änderungen und Hinter-
gründe“. In: Tagungsband zur DBV-Regionaltagung in Hamburg am 17. Februar 2004
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Kunz, C.; Wagner, R.; Lindlar, H.-G.; Wigand, R.: Ein Schiffshebewerk über den Drei-Schluchten Staudamm in 
China. In: Tagungsband zum Talsperrensymposium 2004 in Weimar vom 13. bis 15. Oktober 2004

Lehfeldt, R.; Heidmann, C.: Metadata application in coastal zone management. In: Holz, K. P.; Kawahare, M.; 
Wand, S. Y. (eds): Advances in Hydro-Science and –Engineering, Volume 6. Proceedings of the 6th International 
Conference on Hydro-Science and –Engineering, Brisbane, Australia, Abstract Volume

Lehfeldt, R.; Heidmann, C.: Information Infrastructure for ICZM Tasks. In: Liong, Phoon  Babovic (eds) Procee-
dings 6th International Conference Hydroinformatics, Singapore, 21. bis 24. Juni 2004

Lehfeldt, R.; Reimers, H.-C.: The WFD reporting process – a German approach to information management in the 
coastal zone. In: Garcia de Jalón, D.; Pvizcaino, P. (eds) 5th International Symposium on Ecohydraulics. Aquatic 
Habitats: Analysis & Restoration, IAHR, Madrid, Spanien, 12. bis 17. September 2004

Michl, C.: Gewässerkundliches Informationssystem der Wasser- und Schifffahrtsverwaltung. In: Tagungsband 
zum 19. Hydrographentag 2004 in Stralsund vom 7. bis 9. Juni 2004

Köhler, H.-J.; Montenegro, H.: Investigations regarding soils below phreatic surface as unsaturated porous me-
dia. In: Unsaturated Soils: Numerical and Theoretical Approaches, Proceedings of the International Conference 
„From Experimental Evidence towards Numerical Modelling of Unsaturated Soils, Weimar, Germany, Vol. II, Sep-
tember 2003

Montenegro, H.; Köhler, H.-J.; Holfelder, T.: Inspection of excess pressure propagation in the zone of gas entrap-
ment below the capillary fringe. In: Unsaturated Soils: Numerical and Theoretical Approaches, Proceedings of the 
International Conference „From Experimental Evidence towards Numerical Modelling of Unsaturated Soils, Wei-
mar, Germany, Vol. II, September 2003

Scheuermann, A.; Montenegro, H.; Bieberstein, A.: Column test apparatus for the inverse estimation of soil hy-
draulic parameters under defi ned stress condition. In: Unsaturated Soils: Numerical and Theoretical Approaches, 
Proceedings of the International Conference „From Experimental Evidence towards Numerical Modelling of Un-
saturated Soils, Weimar, Germany, Vol. II, September 2003

Odenwald, B.; Schwab, R.: Planung der Grundwasserhaltung beim Neubau einer Schleuse im Mittellandkanal 
mittels Grundwassermodellierung. In: Tagungsband zum 4. Kolloquium der Technischen Akademie Esslingen 
„Bauen in Boden und Fels“, Ostfi ldern, 20. und 21. Januar 2004

Plüß, A.; Schüttrumpf, H.: Comparison of numerical tidal models for practical applications. In: Proceedings of 29th 
International Conference of Coastal Engineering 2004

Plüß. A.: Nichtlineare Wechselwirkung der Tide auf Änderungen des Meeresspiegels im Übergangsbereich Küste/
Ästuar am Beispiel der Elbe. In: Tagungsband ‚Klimaänderung und Küstenschutz in Hamburg‘, (HTG, GKSS, Uni-
versität Hamburg), 29./30. November 2004

Rudolph, E.: Einfl uss sehr hoher Abfl üsse auf die Wasserstände in der Tideelbe. In: Tagungsband „Klimaände-
rung und Küstenschutz“ (HTG, GKSS, Universität Hamburg), 29./30. November 2004

Schmidt, A.; Brudy-Zippelius, T.; Kopmann, R.: Reduction of the sedimentation at the Iffezheim barrage, River 
Rhine, Germany. In: Tagungsband zum World Dredging Congress XVII, Dredging in a sensitive environment, 
Hamburg, 27. September bis 1. Oktober 2004

Schüttrumpf, H.; v. Gent, M.: Wave overtopping at seadikes. In: Tagungsband zur Coastal Structure Conference, 
Portland, USA, 2003

Schüttrumpf, H.; Kortenhaus, A.; Oumeraci, H.: Bemessung von Seedeichen – Gegenwart, Zukunft und Heraus-
forderungen. In: Tagungsband zum HTG-Workshop „Klimaänderung und Küstenschutz“ in Hamburg am 29. No-
vember 2004
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Barthel, V.; Schüttrumpf, H.; Cornett, A.; Ohle, N.: Wave group induced set-up and effect on wave run-up on slo-
ped structures. In: Tagungsband zur International Conference on Coastal Engineering (ICCE 2004), Lissabon, 
Portugal, 19. bis 24. September 2004

Schüttrumpf, H.; Plüß, A.: Comparison of numerical tidal models for practical applications: In: Tagungsband zur In-
ternational Conference on Coastal Engineering (ICCE 2004), Lissabon, Portugal, 19. bis 24. September 2004

Daemrich, K. F.; Schüttrumpf, H.; Möller, J.; Ohle, N.; Oumeraci, H.; Zimmermann, C.: Combined infl uence of 
berms and wave direction on wave run-up. In: Tagungsband zur International Conference on Coastal Engineering 
(ICCE 2004), Lissabon, Portugal, 19. bis 24. September 2004

Schulze, R.; Köhler, H.-J.: Sicherung einer instabilen Böschung mittels Druckentlastungsbohrungen – Berück-
sichtigung des Bodens unter Wasser als Drei-Phasen-Medium. In: Tagungsband zum Symposium „Messen in der 
Geotechnik“ der TU Braunschweig am 10. September 2004

Frank, R.; Bauduin, C.; Driscoll, R.; Kavvadas, M.; Krebs Ovesen, N.; Orr, T.; Schuppener, B.: Tagungsband „De-
signers‘ Guide to EN 1997-1 Eurocode 7: Geotechnical Design – General Rules“, Thomas Telford Ltd., London, 
2004

Schwab, R.; Köhler, H.-J.; Schulze, R.: Pore water compressibility and soil behaviour – excavations, slopes and 
draining effects. In: Tagungsband zur Skempton Memorial Conference (Institution of Civil Engineering), London, 
England, 29. März 2004

Stelzer, O.: Geotechnische Messungen an der Doppelsparschleuse Hohenwarthe – Messergebnisse während 
der Bauzeit. In: Beiträge zum 19. Christian Veder Kolloquium, TU Graz, Österreich, 15./16. April 2004

Koop, F.; Asam, P.; Stelzer, O.: Grundsätzliche Situation und besondere Problemstellung beim Neubau der Dop-
pelkammersparschleuse Hohenwarthe. In: Tagungsband zur Baugrundlegung 2004, Leipzig, 22. bis 25. Septem-
ber 2004

Vermeer, P.  A.; Vogler, U.; Seytanika, E. G.; Stelzer, O.: A strong discontinuity method without locking. In: Procee-
dings of 2nd International Symposium on Continuous and Discontinuous Modelling of Cohesive-Frictional Materi-
als, Stuttgart, 27./28. September 2004

Strybny, J.; Nelles, H.: Numerische 3D-Mehrphasenmodellierung zur Begutachtung von Hochwasserabfl üssen 
im Nahfeld von Schleusen und Wehren. In. Tagungsband zum Dresdner Wasserbaukolloquium, Dresden, 18./19. 
März 2004

Wenka, T.: Simulation of artifi cial grain feeding in order to reach dynamical bed stabilisation along the river Rhi-
ne. In: Tagungsband zum 9th International Symposium on River Sedimentation in Yichang, China, 18. bis 21. Ok-
tober 2004

Wenka, T.: Die Bedeutung morphologischer Basisdaten für die Validierung von fraktionierten Transportmodellen. 
In: Schriftenreihe der BfG-Veranstaltungen (2004), Beitrag zum Gewässermorpologischen Kolloquium der BfG 
„Tracer- und Abriebversuche – Gewinnung morphologischer Basisdaten für die Bewirtschaftung defi zitärer Fluss-
systeme“ am 6. November 2003 in Koblenz

Witte, H.-H.: Flussunterhaltung – Hochwasserschutz – Naturraum: Gegensatz oder Ergänzung? In: Tagungs-
band zum 2. Elbesymposium „Zukünftige Strategien zur Verbesserung des Hochwasserschutzes an der Elbe“ der 
Evangelischen Erwachsenenbildung im Land Sachsen-Anhalt in Dessau am 20. März 2004

Witte, H.-H.; Söhngen, B.: Interaktion Schiff-Wasserstraße – Schnittstelle zwischen Schiffbau und Verkehrswas-
serbau. In: Tagungsband zur Festveranstaltung „50 Jahre Forschung und Lehre in der Schiffstechnik“ bei der Ver-
suchsanstalt für Binnenschiffbau in Duisburg am 17. Juni 2004
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Veröffentlichungen und Vorträge 

Veröffentlichungen in Seminarunterlagen

Heibaum, M.: Modellbildung und Normung in der Bemessungspraxis tiefer Baugruben. In: Beiträge zum Seminar 
„Finite Elemente Anwendung in der Grundbaupraxis“ der Technischen Akademie Esslingen am 10. März 2004

Heibaum, M.: EAU und das Sicherheitskonzept der DIN 1054:2003-1. In: Beiträge der SAF-Veranstaltung Anwen-
derschulung „Neue Normung in der Geotechnik“, Hannover, November 2004

Lehfeldt, R.; Heidmann, C.: NOKIS - Erstellung eines Metadaten-Informationssystems für die Küstenforschung 
und das Küsteningenieurwesen; Abschlussbericht und Erfolgskontrollbericht. In: Beiträge zum 9. KFKI-Seminar 
zur Küstenforschung, Bremerhaven, 3. November 2004

Montenegro, H.: Durchströmung eines Erddammes mit stochastischer Durchlässigkeitsstruktur. In: Beiträge zum 
Workshop „Stochastische Prozesse in der Geotechnik“, Schriftenreihe Geotechnik im Bauwesen, RWTH Aachen, 
Heft 1, 2003

Wenka, T.; Alexy, M.: Hydraulisch-morphologische Modellierung von Bundeswasserstraßen. In: Schriftenreihe 
der BfG-Veranstaltungen (2004), Beitrag zum BfG-Workshop „Flussgebietsbewirtschaftung – quo vadis Modellie-
rung“ in Koblenz am 11./12. November 2003

9.2 Vorträge

Alexy, M.: Feststofftransportmodell zur Simulation von Geschiebezugabeszenarien zur großräumigen und lang-
fristigen Stabilisierung der Elbesohle im Bereich der Erosionsstrecke. Vortrag beim Dresdner Wasserbaukolloqui-
um, Dresden, 18./19. März 2004

Baumann, M.: Korrosions- und Beschichtungssysteme an Bauten des WKM. Vortrag beim WNA Magdeburg am 
20. Oktober 2004

Benz, T.: Baubegleitende FE-Modellierung der Schleuse Uelzen II. Vortrag bei der Veranstaltung „Messen in der 
Geotechnik 2004“ in Braunschweig am 10. September 2004

Beuke, U.: Architektur und Landschaft. Vortrag beim Kolloquium des WNA Berlin am 30. November 2004

Brudy-Zippelius, T.: Analyse der Verlandungsproblematik oberhalb der Staustufe Iffezheim – Ergebnisse mehrdi-
mensionaler mathematischer Modellierungen. Vortrag beim Gewässermorphologischen Kolloquium der Bundes-
anstalt für Gewässerkunde in Koblenz am 4. November 2004

Dettmann, T. (zusammen mit Benedict, K.; Baldauf, M.; Felsenstein, C.; Kirchhoff, M.; und Herberg, S.): Investigations 
for inland waterway design in shiphandling simulator and computer-based assessment of the results. Vortrag auf der 
13th International Navigators Simulator Lecturers‘ Conference (INSLC), Tokyo, 16. bis 20. August 2004 
(Präsentation durch Benedict, K.)

Ehmann, R.: Vorbereitung des Brückenmonitorings für die Kanalbrücke Magdeburg. Vortrag auf dem Ingenieurtag 
des Ingenieurverbandes der Wasser- und Schifffahrtsverwaltung in Magdeburg am 19. Mai 2004

Enders, U.: Abdichtungsmängel an einer Schleuse – Folgen und Bericht über die Instandsetzung. Vortrag beim 5. 
Leipziger Bauschadenstag (MFPA Leipzig) in Leipzig am 30. September 2004

Faulhaber, P.: Was tun gegen die Erosion? – Optimierung von Gegenmaßnahmen mit Modelluntersuchungen. 
Vortrag bei der Informationsveranstaltung in der Region ‚Erosionsstrecke der Elbe‘ in Torgau am 23. Juni 2004 
und in Wittenberg/L. am 24. Juni 2004

Flügge, G.: Die Anpassung der Elbe an die Schifffahrtsentwicklung. Vortrag bei der Deutschen Gesellschaft für 
Schiffahrts- und Marinegeschichte e. V, Regionalgruppe Hamburg, am 24. September 2004

Heibaum, M.: Cost effective construction methods using geosynthetic containers. Vortrag bei der 3. Europäischen 
Konferenz zu Geokunststoffen (EuroGeo3) in München am 2. März 2004
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 Veröffentlichungen und Vorträge

Heibaum, M.; Schuppener, B.: Nachweis mit numerischen Verfahren nach EC 7 und DIN 1054. Vortrag beim Sym-
posium zum 60. Geburtstag von Prof. Vermeer in Stuttgart am 25. Juni 2004

Heibaum, M.: Geotechnical fi lters – the important link in scour protection. Vortrag auf der 2nd International Confe-
rence on Scour and Erosion (ISCE-2) in Singapur am 16. November 2004

Hentschel, B.: Photogrammetrie im wasserbaulichen Versuchswesen. Vortrag an der TU Dresden, Institut für 
Photogrammetrie und Fernerkundung, am 4. November 2004

Heyer, H.: Ausbau der Seeschifffahrtsstraßen in den Tideästuaren an der Deutschen Bucht – Rückblick, Überblick 
und Ausblick. Vortrag bei der Bundesanstalt für Gewässerkunde, Koblenz, 22. Juni 2004

Heyer, H.: Zur Bedeutung von Simulationsverfahren im Rahmen öffentlich rechtlicher Verfahren. Vortrag an der 
TU Braunschweig am 27. Oktober 2004

Köhler, H.-J.: Ungesättigter Boden unter Wasser – Auswirkungen auf die Standsicherheit von Bauwerken. Vortrag 
im Rahmen der Vortragsreihe „Geotechnik“ an der Technischen Universität Graz, Österreich, am 27. Mai 2004

Köhler, H.-J.: Bewegungsdetektion und Geschwindigkeitsanalyse in Bildfolgen zur Untersuchung von Sediment-
verlagerungen. Vortrag beim Symposium „Messen in der Geotechnik“ der TU Braunschweig am 10. September 
2004

Köhler, H.-J.; Schulze, R.: Sicherung einer instabilen Böschung mittels Druckentlastungsbohrungen – Berück-
sichtigung des Bodens unter Wasser als Drei-Phasen-Medium. Vortrag beim Symposium „Messen in der Geo-
technik“ der TU Braunschweig am 10. September 2004

Kopmann, R.: Vorhersagefehler von hydraulisch-numerischer Modellierung vor dem Hintergrund unsicherer Na-
turdaten und deren Konsequenz. Vortrag beim Dresdner Wasserbaukolloquium 2004, Dresden, 18./19. März 
2004

Kunz, C.: Entwicklungen bei massiven Wasserbauwerken. Vortrag beim Ingenieur-Kolloquium „Planen, Entwer-
fen, Konstruieren, Bauen“ der TU Kaiserslautern am 29. Januar 2004

Kunz, C.: Die neue ZTV-W 215 „Beton und Stahlbeton im Wasserbau, Änderungen und Hintergründe“. Vortrag bei 
der DBV-Regionaltagung in Hamburg am 17. Februar 2004

Kunz, C.: Monolithische Wasserbauwerke – Bauwerke des 21. Jahrhunderts. Vortrag beim Festkolloquium 60 
Jahre Prof. J. Grünberg, Institut für Massivbau der Universität Hannover, am 24. Mai 2004

Kunz. C.: Massivbau zwischen Zwang und Dauerhaftigkeit. Vortrag beim Kolloquium „Konstruktiver Ingenieurbau“ 
der Universität Karlsruhe, Institut für Massivbau und Baustofftechnologie, und des Vereins Deutscher Ingenieure, 
Karlsruher Bezirksverein, an der Universität Karlsruhe am 15. Juli 2004

Kunz, C.: Ein Schiffshebewerk über den Drei-Schluchten Staudamm in China. Vortrag beim Talsperrensymposi-
um 2004 in Weimar am 14. Oktober 2004

Lehfeldt, R.: NOKIS as basis for integrated coastal zone management. Vortrag im Rahmen der Veranstaltung 
„Wissenschaftlich-technische Zusammenarbeit Deutschland-Brasilien im Bereich der Meereswissenschaften“ in 
Curitiba, Brasilien, am 19. April 2004

Lehfeldt, R.: Metadata application in coastal zone management. Vortrag bei der Veranstaltung der North Sea 
Coastal Managers Group, Oostende, Belgien, 16. bis 18. Juni 2004

Lehfeldt, R.: Nord- und Ostsee-KüstenInformationssystem NOKIS. Vortrag auf dem Symposium Hamburger Um-
weltinformationssystem HUIS „Mit Hilfe von offenen Standards vom Informationssystem zur Integrationsplatt-
form“, bei der Behörde für Stadtentwicklung und Umwelt in Hamburg am 31. August 2004

Lehfeldt, R.: Metadaten für Küstengewässer. Vortrag auf der Umweltbeobachterkonferenz 2004 in Karlsruhe am 
30. September 2004
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Veröffentlichungen und Vorträge 

Malcherek, A.: On the prediction of dunes in estuarine morphological models. Vortrag beim International Coastal 
Symposium 2004 in Itajai, Brasilien, am 15. März 2004

Michl, C.: Gewässerkundliches Informationssystem der Wasser- und Schifffahrtsverwaltung. Vortrag beim 19. Hy-
drographentag 2004 in Stralsund am 9. Juni 2004

Odenwald, B.: Planung der Grundwasserhaltung beim Neubau einer Schleuse im Mittellandkanal mittels Grund-
wassermodellierung. Plenumsvortrag beim 4. Kolloquium der Technischen Akademie Esslingen „Bauen in Boden 
und Fels“, Ostfi ldern, 20. Januar 2004

Plüß. A.: Comparison of numerical tidal models for practical applications. Vortrag auf der International Conference 
on Coastal Engineering (ICCE 2004), Lissabon, Portugal, 19. bis 24. September 2004

Plüß, A.: Nichtlineare Wechselwirkung der Tide auf Änderungen des Meeresspiegels im Übergangsbereich Küste/
Ästuar am Beispiel der Elbe. Vortrag bei der Tagung „Klimaänderung und Küstenschutz“ (HTG, GKSS, Universi-
tät Hamburg) in Hamburg am 30. November 2004

Rudolph, E.: Einfl uss sehr hoher Abfl üsse auf die Wasserstände in der Tideelbe. Vortrag bei der Tagung „Klima-
änderung und Küstenschutz“ (HTG, GKSS, Universität Hamburg) in Hamburg am 29. November 2004

Schmidt, A.: Reduction of the sedimentation at the Iffezheim barrage, River Rhine, Germany. Vortrag beim World 
Dredging Congress XVII, Dredging in a sensitive environment, in Hamburg vom 27. September bis 1. Oktober 
2004

Schüttrumpf, H.: Wave group induced set-up and effect on wave run-up on sloped structures. Vortrag bei der In-
ternational Conference on Coastal Engineering (ICCE 2004), Lissabon, Portugal, 19. bis 24. September 2004

Schüttrumpf, H.: Comparison of numerical tidal models for practical applications: Vortrag bei der International 
Conference on Coastal Engineering (ICCE 2004), Lissabon, Portugal, 19. bis 24. September 2004

Schüttrumpf, H.: Combined infl uence of berms and wave direction on wave run-up. Vortrag bei der International 
Conference on Coastal Engineering (ICCE 2004), Lissabon, Portugal, 19. bis 24. September 2004

Stamm, J.: Hochwasserschutz, verkehrswasserbauliche Aspekte. Vortrag bei der Konferenz „Perspektiven auf die 
Zukunft der Mittelelbe“ der Behörde für Wirtschaft und Arbeit der Hansestadt Hamburg am 1. Juni 2004

Stelzer, O.: Geotechnische Messungen an der Doppelsparschleuse Hohenwarthe – Messergebnisse während 
der Bauphase. Vortrag beim 19. Christian Veder Kolloquium, TU Graz, Österreich, 15. April 2004

Strybny, J.: Numerische 3D-Mehrphasenmodellierung zur Begutachtung von Hochwasserabfl üssen im Nahfeld 
von Schleusen und Wehren. Vortrag beim Dresdner Wasserbaukolloquium, Dresden, 18./19. März 2004

Wenka, T.: Unsicherheiten bei der Abbildung von 3D-Effekten in der Hochwasserabschätzung mit 2D-tiefenge-
mittelten Berechnungsverfahren. Vortrag beim Dresdner Wasserbaukolloquium 2004 in Dresden am 18./19. März 
2004

Wenka, T.: Simulation of artifi cial grain feeding in order to reach dynamical bed stabilisation along the river Rhine. 
Vortrag beim 9th International Symposium on River Sedimentation in Yichang, China, am 18. Oktober 2004

Westendarp. A.: Die neue ZTV-W LB 215 „Beton und Stahlbeton im Wasserbau, Änderungen und Hintergründe“. 
Vortrag bei der DBV-Regionaltagung in Hamburg am 17. Februar 2004

Witte, H.-H.: Flüsse als Wasserstraßen. Vortrag bei der Petra-Kelly-Stiftung in Regensburg am 24. Januar 2004

Witte, H.-H.: Flussunterhaltung – Hochwasserschutz – Naturraum: Gegensatz oder Ergänzung? Vortrag beim 2. 
Elbesymposium „Zukünftige Strategien zur Verbesserung des Hochwasserschutzes an der Elbe“ der Evangeli-
schen Erwachsenenbildung im Land Sachsen-Anhalt in Dessau am 20. März 2004
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 Veröffentlichungen und Vorträge

Witte, H.-H.: Interaktion Schiff-Wasserstraße – Schnittstelle zwischen Schiffbau und Verkehrswasserbau. Vortrag 
bei der Festveranstaltung „50 Jahre Forschung und Lehre in der Schiffstechnik“ bei der Versuchsanstalt für Bin-
nenschiffbau in Duisburg am 17. Juni 2004

Witte, H.-H.: Interaktion Schiff-Wasserstraße – Schnittstelle zwischen Schiffbau und Verkehrswasserbau. Vortrag 
bei der Veranstaltung „25 Jahre Duisburger Kolloquium Schiffstechnik/Meerestechnik“ des Instituts für Schiffs-
technik und Transportssysteme der Universität Duisburg-Essen am 18. Juni 2004

Witte, H.-H.: Perspektiven der Sicherung der Fahrwasserstraße auf der oberen Donau. Vortrag bei der PIANC-
Veranstaltung in Wien, Österreich, am 19. Oktober 2004

Witte, H.-H.: Zunehmende Hoch- und Niedrigwasserperioden – wasserbauliche Implikationen. Vortrag bei der 
Schifferbörse in Duisburg am 3. November 2004

Vorträge bei Seminaren / Fortbildungsveranstaltungen

Binder, G.: Korrelation von Labor- und Naturtests. Vortrag beim „Expertengespräch Korrosionsschutz“ der Gesell-
schaft für Korrosionsschutz in Iserlohn am 10. Februar 2004

Binder, G.: Teer- und asbesthaltige Korrosionsanstriche. Vortrag beim „Seminar zum Arbeitsschutz“ der Unfallkas-
se des Bundes in Bad Hersfeld, 8./9. März 2004

Faulhaber, P.: Einführung in das wasserbauliche Versuchswesen: Aerodynamische Modelle. Vortrag auf der Ein-
führungsveranstaltung für Studenten der FH Karlsruhe, Fakultät für Architektur und Bauwesen, in der BAW Karls-
ruhe am 9. Januar 2004

Faulhaber, P.: Einführung in das wasserbauliche Versuchswesen: Hydraulische Modelle. Vortrag auf der Einfüh-
rungsveranstaltung für Studenten der FH Karlsruhe, Fakultät für Architektur und Bauwesen, in der BAW Karlsru-
he am 9. Januar 2004

Faulhaber, P.: Einführung in das wasserbauliche Versuchswesen: Aerodynamische Modelle. Vortrag auf der Ein-
führungsveranstaltung für Studenten der TU Karlsruhe, Institut für Hydromechanik, in der BAW Karlsruhe am 20. 
Januar 2004

Fleischer, H.: Sanierung Schleuse Heidelberg – Simulation, Messungen, Interpretation. Vortrag beim Seminar 
„Bauen im Bestand 2004“, TU Braunschweig, 23. März 2004

Heibaum, M.: Modellbildung und Normung in der Bemessungspraxis tiefer Baugruben. Vortrag im Rahmen der 
Veranstaltung „Finite Elemente in der Geotechnik“ der Technischen Akademie Esslingen am 10. März 2004

Heibaum, M.: EAU und das Sicherheitskonzept der DIN 1054:2003-1. Vortrag bei der SAF-Anwenderschulung 
„Neue Normung in der Geotechnik“, Hannover, November 2004

Hentschel, B.: Einführung in das wasserbauliche Versuchswesen: Hydraulische Modelle. Vortrag auf der Einfüh-
rungsveranstaltung für Studenten der TU Karlsruhe, Institut für Hydromechanik, in der BAW Karlsruhe am 20. Ja-
nuar 2004

Herten, M.: Grundsätze der Beweissicherung aus geotechnischer  Sicht. Vortrag im Rahmen des SAF-Seminars 
„Grundsätze der Beweissicherung“ in Hannover, 15. bis 18. November 2004

Kunz, C.: Massive Wasserbauwerke. Vortrag im Rahmen der Vorlesung „Stahlbeton – Konstruktionen 1“ der TH 
Karlsruhe, Institut für Massivbau, am 2. und 9. Februar 2004
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Veröffentlichungen und Vorträge 

Kunz, E.: Vorträge 
− Dammelemente und Materialien, Untergrund/Parameter 
− Messungen an Dämmen 
im Rahmen des SAF-Seminars „Dammbeobachtung“ in Hannover, 23. bis 25. März 2004

Kunz, E.: Vorträge 
− Geotechnische Begriffe 
− Dammelemente und Materialien, Untergrund/Parameter 
− Grundsätze der Sickerströmung, Wirkung von Dräns und Dichtungen 
− Messungen an Dämmen 
im Rahmen des SAF-Seminars „Dammbeobachtung“ in Hannover, 28. bis 30. September 2004

Laursen, C.: Vorträge 
− Einführung in die VV-WSV 2301 
− Bodenmechanische Eigenschaften von Erdstoffen 
− Wechselwirkung zwischen Durchströmung und Standsicherheit 
− Einordnung von Mängeln, Abfassen von Mängelberichten 
− Fallbeispiele 
− Mögliche Sanierungsmaßnahmen, mögliche Sofortmaßnahmen 
im Rahmen des SAF-Seminars „Dammbeobachtung“ in Hannover, 23. bis 25. März 2004

Laursen, C.: Vorträge 
− Einführung in die VV-WSV 2301 
− Bodenmechanische Eigenschaften von Erdstoffen 
− Wechselwirkung zwischen Durchströmung und Standsicherheit 
− Bewuchs auf Dämmen 
− Schadensbeispiele 
im Rahmen des SAF-Seminars „Damminspektion“ in Hannover, 16. bis 18. Juni 2004

Laursen, C.: Vorträge 
− Einführung in die VV-WSV 2301, Klassifi zierung von Dämmen (Beobachtungsklassen) 
− Bodenmechanische Eigenschaften von Erdstoffen 
− Wasser im Boden 
− Wechselwirkung zwischen Durchströmung und Standsicherheit 
− Versagen von Dämmen, Sanierungsmaßnahmen, Sofortmaßnahmen 
− Mängelbericht 
im Rahmen des SAF-Seminars „Dammbeobachtung“ in Hannover, 28. bis 30. September 2004

Lensing, H. J.: Konzeption einer tragfähigen Grundwasserbeweissicherung. Vortrag im Rahmen des SAF-Semi-
nars „Grundsätze der Beweissicherung“ in Hannover, 15. bis 18. November 2004

Lehfeldt, R.; Heidmann, C.: NOKIS - Bausteine von Informationssytemen in der Küstenzone. Vortrag auf dem 9. 
KFKI-Seminar zur Küstenforschung in Bremerhaven am 3. November 2004

Odenwald, B.: Vorträge 
− Belastungen eines Dammes, Grundsätze der Sickerströmung, Wirkung von Dräns und Dichtungen 
− Ursache von Schäden, Folge von Schäden 
− Wechselwirkung Bewuchs – Standsicherheit 
im Rahmen des SAF-Seminars „Dammbeobachtung“ in Hannover, 23. bis 25. März 2004

Odenwald, B.: Vorträge 
− Merkblatt Standsicherheit von Dämmen (MSD) 
− Dammaufbau und Untergrund 
− Belastungen eines Dammes/Grundsätze der Sickerströmung 
− Ursache und Folge von Schäden/Versagen von Dämmen/Materialtransport 
− Beobachtung und Messungen an Dämmen/Untersuchungen im Schadensfall 
im Rahmen des SAF-Seminars „Damminspektion“ in Hannover, 16. bis 18. Juni 2004



Tätigkeitsbericht der Bundesanstalt für Wasserbau (BAW) 2004 143

 Veröffentlichungen und Vorträge

Plüß, A.: The BAW-Model – application for coastal protection. Vortrag im Vortragsblock „Understanding and pre-
dicting changes“ im Rahmen der Summer School bei der GKSS am 3. September 2004

Siebenborn, G.: Baugrunderkundung – Bohr- und Sondierverfahren – Probenentnahmen – Schichtenverzeich-
nis – Untersuchungen im Bohrloch. Vortrag im Rahmen der Bohrgeräteführerausbildung nach DIN 4021 bei der 
Überbetrieblichen Ausbildungsstätte der Bauindustrie – BAUABC Rostrup – Bad Zwischenahn, 25. bis 27. Feb-
ruar und 18./19. März 2004

Schuppener, B.: Vorträge 
− Sicherheitsnachweise gegen Aufschwimmen und hydraulischen Grundbruch 
− Sicherheitsnachweise für Stützwände und im Boden eingebettete Bauwerke 
− Der Sachverständige für Geotechnik 
im Rahmen der Fachveranstaltung „Sicherheitsnachweise im Erd- und Grundbau nach der neuen DIN 1054“, 
Haus der Technik e. V., Essen, 10./11. November 2004

Schuppener, B.: Vorträge 
− Aufschwimmen und hydraulischer Grundbruch 
− Weitere Entwicklung von EN 1997-1 (EC7-1) und DIN 1054 
− Europäische geotechnische Normen 
im Rahmen des SAF-Seminars „Anwenderschulung Neue Normung in der Geotechnik“ in Hannover, 22./23. No-
vember 2004

Stamm, J.: Verkehrswasserbau II. Vortrag an der Universität der Bundeswehr München im Wintertrisemester 
2004

Stamm, J.: Verkehrswasserbau und Hochwasserschutz. Vortrag an der Universität Nishni Nowgorod, Russland, 
am 20. Mai 2004

Stamm, J.: Einführung in die Fahrdynamik von Schiffen. Vorlesung an der Universität der Bundeswehr München, 
Institut für Wasserwesen, am 18. Juni 2004

Vorträge bei Anwender-Treffen, Workshops

Benz, T.: A small strain extension to the Hardening Soil model. Vortrag beim Plaxis User Meeting in Karlsruhe, 11. 
bis 13. November 2004

Ehmann, R.: Bautechnische Messungen an der Kanalbrücke Magdeburg. Vortrag auf der Informationsveranstal-
tung „Bauwerksmessungen am Wasserstraßenkreuz Magdeburg“ in Magdeburg am 24. Juni 2004

Faulhaber, P.: Nutzung fl ächiger Topographiedaten zur Geländeabbildung in aerodynamischen Modellen. Vortrag 
beim VBC-7 Workshop „Messtechnik 2004“ in der BAW Karlsruhe am 8. Juli 2004

Fleischer, P.: Photogrammetrische Aufnahmen an Deckwerken. Vortrag beim VBC-7 Workshop „Messtechnik 
2004“ in der BAW Karlsruhe am 8. Juli 2004

Hentschel, B.: Räumliche Vermessung von Sohlformen in einem Flussmodell während einer Abfl ussganglinie. 
Vortrag beim VBC-7 Workshop „Messtechnik 2004“ in der BAW Karlsruhe am 8. Juli 2004

Hentschel, B.: Analyse von Sohlformen in einem Flussmodell während einer Abfl ussganglinie. Vortrag beim 
GESINUS-Workshop in Braunschweig, 22./23. Juli 2004

Hüsener, T.: Einsatz einer High-Speed-Videokamera zur Visualisierung extrem schnell ablaufender Vorgänge in 
der BAW. Vortrag beim VBC-7 Workshop „Messtechnik 2004“ in der BAW Karlsruhe am 8. Juli 2004

Jankowski, J.: UnTRIM applications for fl uvial fl ows. Vortrag beim UnTRIM Workshop in Verona, Italien, am 7. 
Juni 2004

Kopmann, R.; Brudy-Zippelius, T.; Schmidt, A.: Zweidimensionale Schwebstofftransportmodellierung im Oberwas-
ser der Staustufe Iffezheim. Vortrag beim SEDYMO-Workshop der Universität Stuttgart am 13. November 2004
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Veröffentlichungen und Vorträge 

Lang, G.: A short introduction to status and mission of the Federal Waterways Engineering and Research Institu-
te (BAW). Vortrag beim UnTRIM-Workshop in Verona, Italien, am 7. Juni 2004

Lang, G.: Parallelization of UnTRIM using OpenMP. Vortrag beim UnTRIM-Workshop in Verona, Italien, am 7. 
Juni 2004

Lang, G.: Coupling of UnTRIM with other software packages. Vortrag beim UnTRIM-Workshop in Verona, Italien, 
am 7. Juni 2004

Lang, G.: UnTRIM model documentation. Vortrag beim UnTRIM-Workshop in Verona, Italien, am 9. Juni 2004

Lehfeldt, R.; Barthel, V.: Ziele und Ergebnisse von NOKIS aus der Sicht des KFKI. Vortrag beim NOKIS-Work-
shop in Büsum am 10./11. März 2004

Lehfeldt, R.: Ziele für NOKIS++. Vortrag beim NOKIS-Workshop in Büsum am 10./11. März 2004

Lehfeldt, R.: Metadaten im Nord- und Ostsee-Küsteninformationssystem NOKIS: Vortrag beim Workshop Fach-
datenbanken im Meeresnaturschutz beim Bundesamt für Natur, Insel Vilm, 18. bis 20. August 2004

Liebetruth, F.: Vergleichsuntersuchungen zur Sedimenterkundung in der Ems. Vortrag beim 1. Gemeinsamen 
Workshop der HTG und der DHyG in Hamburg am 7. Dezember 2004

Spille-Kohoff, A.; Maedel, N.: Simulation des Squat Effekts mit CFX-5. Vortrag beim 22nd CAD-FEM Users Mee-
ting auf dem International Congress on FEM Technology & ANSYS CFX & ICEM CFD Conference in Dresden, 
10. bis 12. November 2004

Malcherek, A.: Investigations on the porosity as a parameter for sediment erodibility. Vortrag beim Estuarine Stu-
dy Group Meeting in Venedig, Italien, am 8. Juni 2004

Maushake, C.: ADCP measurements – an essential method for coastal waterway engineering. Vortrag bei der 
ADCP User Conference in Nizza, Frankreich, 3./4. Juni 2004

Möhling, M.: Einführung in die Datenbankstruktur und –bearbeitungsfunktionen des TIMPAN-Viewers. Vortrag 
beim TIMPAN-Viewer-Workshop in der BAW Karlsruhe, 27./28. Januar 2004

Möhling, M.: TIMPAN-Viewer – Darstellung von Längsschnitten und Funktionserweiterungen für Flächendaten. 
Vortrag beim TIMPAN-Viewer-Workshop in der BAW Karlsruhe, 2./3. September 2004 

Orlovius, A.; Söhngen, B.: Ermittlung von Rauheitswerten aus Geschwindigkeitsmessungen in  Natur und Modell 
(Programm V2K). Vortrag beim VBC-7 Workshop „Messtechnik 2004“ in der BAW Karlsruhe am 8. Juli 2004

Schüttrumpf, H.: Bemessung von Seedeichen – Gegenwart, Zukunft und Herausforderungen. Vortrag beim HTG-
Workshop „Klimaänderung und Küstenschutz“ in Hamburg am 29. November 2004

Seiter, H.: Automatisierung eines Schleppkanals zur Kalibrierung und Überprüfung von Geschwindigkeitssonden. 
Vortrag beim VBC-7 Workshop „Messtechnik 2004“ in der BAW Karlsruhe am 8. Juli 2004

Weilbeer, H.: Ästuarmodellierung der BAW – Modellbausteine, Validität und Einsatzmöglichkeiten. Vortrag beim 
SEDYMO-Workshop der Universität Stuttgart am 13. November 2004

Wenka, T.: Simulation of artifi cial grain feeding in order to reach dynamical bed stabilisation along the river Rhine. 
Vortrag beim GESINUS-Workshop in Chengdu, China, 13. bis 15. Oktober 2004
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H.-U. Abromeit
• DIN NABau 05.15 Ausschuss und Materialprüfung TEX Normenausschuss „Geokunststoffe“
• Arbeitskreis 5.1 „Kunststoffe in der Geotechnik und im Wasserbau“ der Deutschen Gesellschaft für Geotech-

nik (DGGT)
• BMVBW Arbeitskreis 10 „Standardleistungskatalog – Böschungs- und Sohlensicherungen (LB 210)“
• Deutsche und europäische Expertengruppe „Wasserbausteine“ bei DIN NABau und CEN TC 154 SC4
• Sachverständigenausschuss 4 (606) „Verkehrswegebau“ des Deutschen Instituts für Bautechnik (DIBt)
• WSV/BAW Arbeitsgruppe „Merkblatt Böschungs- und Sohlensicherungen an Binnenwasserstraßen“
• CEN TC 189 Working Group 1 „Spezifi kationsnormen und Anwendungskriterien für Geotextilien auf erosions-

gefährdeten Böschungen“
• BMVBW Arbeitskreis „Schlackensteine im Wassserbau“

D. Alberts
• BAW/WSV Arbeitsgruppe „Auskleidung von Wasserstraßen (Merkblatt MBB)“ 
• Fachausschuss „Korrosionsfragen“ der Hafenbautechnischen Gesellschaft (HTG) (Gast)
• MarCom Working Group 44 „Accelerated low water corrosion“, Permanent International Association of Naviga-

tion Congress (PIANC)

M. Baumann
• BMVBW Arbeitskreis 18 „Standardleistungskatalog – Korrosionsschutz im Stahlwasserbau“ (Leiter)
• BMVBW Arbeitskreis 20 „Standardleistungskatalog – Kathodischer Korrosionsschutz“ (Leiter)
• BMVBW Arbeitsgruppe „Standardleistungsbeschreibungen im Wasserbau“
• DIN NABau Ausschuss 10.1 „Korrosionsschutz – Allgemeines““

U. Beuke
• BMVBW Projektgruppe „Optimierung der Öffentlichkeitsarbeit in der WSV“

J.-U. Bier
• Arbeitskreis „Allgemeine Mengenberechnung“ im Gemeinsamen Ausschuss Elektronik im Bauwesen (GAEB)
• Arbeitskreis „Bauabrechnung“ des Objektkatalog für das Straßen- und Verkehrswesen (OKSTRA)

R. Bierschenk
• Informix User Group
• BMVBW Arbeitsgruppe „Ausbildungsbeauftragte für IT-Berufe“

Dr. G. Binder
• Fachausschuss „Korrosionsfragen“ der Hafenbautechnischen Gesellschaft (HTG) (Leiter)
• DIN NABau Fachausschuss 10 „Korrosionsschutz von Stahlbauten“ 
• BMVBW Bund/Länder Arbeitsgruppe „Korrosionsschutz“
• BMVBW Arbeitskreis 18 „Standardleistungskatalog – Korrosionsschutz im Stahlwasserbau“
• BMVBW Arbeitskreis 20 „Standardleistungskatalog – Kathodischer Korrosionsschutz“
• Working Group WP 11 „Corrosion in concrete“ der European Federation of Corrosion (EFC)
• ISO TC 35 SC 14 Working Group 5 „Protective Systems“
• ISO TC 35 SC 14 Working Group 6 „Performance testing“
• ISO TC 35 SC 14 Working Group 9 „Offshore structures“

J. Bödefeld
• BMVBW Arbeitsgruppe „Koordinatoren Bauwerksinspektion“
• WSV Projektgruppe „WSVPruf 2002“

W. Bruns
• Fachausschuss „Verwaltungsorganisation und Informatik“ der Gesellschaft für Informatik (GI)

A. Buchheim
• WSV Arbeitsgruppe „WSV-Internet“
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G. Carstens
• BMVBW Arbeitsgruppe „Anforderungen an die Bereitstellung von Geobasisdaten der Bundeswasserstraßen 

(Bundeswasserstraßen – Vorlanddaten)“
• BMVBW Arbeitsgruppe „Zur Nutzung von Fernerkundung im Bereich des BMVBW“
• BMVBW Arbeitsgruppe „Nationale Nutzer von GEOSS (Globales Erdbeobachtungssystem der Systeme)

T. Damrau
• BMVBW Arbeitsgruppe „Bündelung von Rechenleistung für numerische Anwendungen“

T. Dettmann
• Arbeitskreis „Strömungsmaschinen“ der Universität Rostock

M. Deutscher
• BMVBW Bund/Länder Arbeitsgruppe „Zusammenkunft der Brückenkontrolleure“

H. Dobinsky
• Fachausschuss „Schiffselektrotechnik“ der Schiffbautechnischen Gesellschaft (STG) 
• Technisches Komitee 18 „Electrical installations of ships and of mobile and fi xed offshore units“ der Internatio-

nal Electrotechnical Commission (IEC)
• Fachausschuss „Elektrotechnik“ im Technischen Beirat des Germanischen Lloyd

E. Dornecker
• BMVBW Arbeitskreis 14 „Spundwände, Pfähle, Verankerungen“, StLK LB 214
• Arbeitsgruppe 2.12 „ZTV-ING, Teil 2 Grundbau“ der Bundesanstalt für Straßenwesen (BASt) 
• DIN NABau Arbeitsausschuss 05.17.00 „DIN 1537 (Anker) – nationales Anwenderpapier“
• Erfahrungsaustausch „PÜZ-Stellen (Anker)“

A. Eck
• Unterarbeitskreis „Stellenwirtschaft Organisation der IT-DL in der WSV“ der Deutschen SAP Anwendergruppe 

(DSAG)

R. Ehmann
• Unterausschuss „Massige Bauteile aus Beton“ des Deutschen Ausschusses für Stahlbeton (DAfStb)
• BMVBW Arbeitsgruppe „Koordinatoren Bauwerksinspektion“
• BMVBW Arbeitskreis 15 „Standardleistungsbeschreibung im Wasserbau, Wasserbauwerke aus Beton und 

Stahlbeton“
• Arbeitskreis „Experimentelle Methoden in der Bautechnik“ der Gemeinschaft Experimentelle Spannungs- und 

Dehnungsanalyse (GESA), des Vereins Deutscher Ingenieure (VDI) und des Verbandes Deutscher Elektro-
techniker (VDE)

• BMVBW Projektgruppe 23 der B/L-HA IT Koordinierung „ASB-Bauwerksdaten“
• BMVBW Arbeitsgruppe „RI-EBW-PRÜF“
• DIN NABau 00.92.00 Ausschuss „Lastannahmen für Brücken“

F.-P. Eißfeldt
• Arbeitskreis 15 „Küstenschutzbauwerke“ der Deutschen Gesellschaft für Erd- und Grundbau (DGEG) und der 

Hafenbautechnischen Gesellschaft (HTG)

U. Enders
• Unterausschuss „Radar“ der Deutschen Gesellschaft für Zerstörungsfreie Prüfung (DGZfP)

P. Faulhaber
• Arbeitsgruppe „Elbeerklärung“ der WSD Ost
• Projektgruppe „Erosionsstrecke der Elbe“ der WSD Ost
• Arbeitsgruppe „Naturmessungen Elbe“ der WSD Ost
• Arbeitsgruppe „Aufbereitung Massendaten Elbe“ der WSD Ost

I. Feddersen
• Arbeitskreis 12 „Baugruben (EAB)“ der Deutschen Gesellschaft für Geotechnik (DGGT)
• Spiegelausschuss zu CEN/TC 250 SC 3/PT 5 „Stahlspundwände und Stahlpfähle (ENV 1993-5)“
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• Spiegelausschuss zu CEN/TC 288 Working Group 8 „Mikropfähle“

H. Fleischer
• BMVBW Arbeitskreis 19 „Standardleistungsbeschreibung im Wasserbau, Instandsetzung von Bauwerken im 

Wasserbau“

P. Fleischer
• WSV/BAW Arbeitsgruppe „Merkblatt Böschungs- und Sohlensicherungen an Binnenwasserstraßen“
• WSV Arbeitsgruppe „Dichtungen an Wasserstraßen“
• Fachausschuss WW-7/Arbeitskreis 5.4 „Dichtungssysteme im Wasserbau“ der Deutschen Vereinigung für 

Wasserwirtschaft, Abwasser und Abfall (DWA), der Deutschen Gesellschaft für Geotechnik (DGGT) und der 
Hafenbautechnischen Gesellschaft (HTG)

• Arbeitsgruppe „Untersuchung naturnaher Böschungssicherungsarten am Neckar“ des WSA Heidelberg

U. Gabrys
• Arbeitsgruppe A5 „Schweißen im Bauwesen“ des Deutschen Verbandes für Schweißtechnik (DVS)
• BMVBW Arbeitskreis 16/17 „Standardleistungskatalog – Stahlwasserbau“
• BMVBW Arbeitskreis 16/17 „Standardleistungskatalog – Ausrüstung von Wasserbauwerken“

B. Garber
• Fachausschuss „Konstruktion und Festigkeit“ der Schiffbautechnischen Gesellschaft (STG)
• BMVBW Arbeitsgruppe „Konservierung von Wasserfahrzeugen der WSV“

M. Gebhardt
• Arbeitsgruppe „Abfl ussmanagement Mosel“ der Moselkommission

H. Harich
• DIN NABau Ausschuss 07.02.00 „Spritzbeton“ (DIN 18551)

Dr. M. Heibaum
• Arbeitskreis 5.1 „Kunststoffe in der Geotechnik und im Wasserbau“ der Deutschen Gesellschaft für Geotech-

nik (DGGT)
• Arbeitskreis 2.2 „Ufereinfassungen“ der Deutschen Gesellschaft für Geotechnik (DGGT) und der Hafenbau-

technischen Gesellschaft (HTG)
• BMVBW Arbeitskreis 3 „Standardleistungskatalog – Baugrunderschließung und Bohrarbeiten (LB 203)“
• Technical Committee 33 „Soil Erosion Committee“ der International Society for Soil Mechanics and Geotech-

nical Engineering (ISSMGE)
• WSV Arbeitsgruppe „Dichtungen an Wasserstraßen“
• DIN NABau 05.04.00 Ausschuss „Baugrund; Berechnungsverfahren“
• WSV/BAW Arbeitsgruppe „Merkblatt Böschungs- und Sohlensicherungen an Binnenwasserstraßen“
• WSV/BAW Arbeitsgruppe „Merkblatt Standsicherheit von Dämmen an Bundeswasserstraßen“

B. Hentschel
• Arbeitsgruppe „Stromregelungskonzept Grenzoder“ der WSD Ost
• Arbeitsgruppe „Buhnenkataster“ der WSD Ost
• „German-Sino Unsteady Sediment Transport Group (GESINUS)“

Dr. M. Herten
• WSV/BfG/BAW Arbeitsgruppe „Beweissicherung in der WSV“ 

Dr. H. Heyer
• Beratergruppe des Kuratoriums für Forschung im Küsteningenieurwesen (KFKI)

K. Hoffmann
• Arbeitsgruppe „Seefunk“ der Deutschen Gesellschaft für Ortung und Navigation (DGON)
• Fachausschuss „Schifffahrtskommission“ der Deutschen Gesellschaft für Ortung und Navigation (DGON)

B. Kaiser
• BMVBW Arbeitsgruppe „CAD-Einsatz für maschinen- und elektrotechnische Anlagen“
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Dr. J. Kayser
• WSV/BAW Arbeitsgruppe „Merkblatt Böschungs- und Sohlensicherungen an Binnenwasserstraßen“
• WSV/BAW Arbeitsgruppe „Merkblatt Standsicherheit von Dämmen an Bundeswasserstraßen“
• Arbeitskreis 2.8 „CSV-Verfahren Stabilisierungssäulen“ der Deutschen Gesellschaft für Geotechnik (DGGT)
• BMVBW Arbeitskreis 9 „Baugrubenverbau, Baugrundverbesserung“
• Arbeitskreis 2.3/Arbeitskreis 6.13 „Asphaltbauweisen im Wasserbau“ der Deutschen Gesellschaft für Geotech-

nik (DGGT) und der Deutschen Vereinigung für Wasserwirtschaft, Abwasser und Abfall (DWA)
• DIN NABau Ausschuss 05.08.00 „Injektionen“

R. Kauther
• Ausschuss 05.02.00 „Baugrund, Bodenarten“, des DIN NABau und der Deutschen Gesellschaft für Geotech-

nik (DGGT) 

J. Kellermann
• „Projektgruppe für den Probebetrieb ARGO auf der Donau“ der WSD Süd

J. Klüssendorf-Mediger
• Projektgruppe „Wasserwirtschaftliche Verhältnisse der Wasserstraßen des Projektes 17 im Planungsbereich 

des WNA Berlin“ des WNA Berlin

H.-J. Köhler
• WSV/BAW Arbeitsgruppe „Merkblatt Böschungs- und Sohlensicherungen an Binnenwasserstraßen“

Dr. R. Kopmann
„German-Sino Unsteady Sediment Transport Group (GESINUS)“

W. Kramer
• BMVBW Arbeitsgruppe „Digitale Bauwerkskonstruktion DBAUKON (CAD-Einsatz)“

C. Kunz
• BMVBW Arbeitskreis 15 „Standardleistungskatalog – Wasserbauwerke aus Beton und Stahlbeton“ (Leiter)
• BMVBW Arbeitsgruppe „Standardleistungsbeschreibungen im Wasserbau“
• DIN NABau Ausschuss 00.02.00 „Einwirkungen auf Bauwerke“
• DIN NABau Ausschuss 00.02.07 „Außergewöhnliche Einwirkungen“ (DIN 1055) (Obmann)
• CEN TC 250 SC1 „National Technical Contact für EN 1991-1-7“
• Prüfer für höhere bautechnische Beamte, Ausschuss „Wasserwesen“ der Abteilung Bauingenieurwesen des 

Oberprüfungsamtes
• DIN NAW II 0 / AHG1 „NAW: Staustufen 19700-13“
• Deutscher Ausschuss für Stahlbeton (DAfStb) im DIN

M. Lauinger
• WSV-Projektgruppe „Controlling – Teilprojekt Qualitätsmanagement“

C. Laursen
• WSV/BAW Arbeitsgruppe „Merkblatt Standsicherheit von Dämmen an Bundeswasserstraßen“

Dr. T. Lege
• WSV und Länder Lenkungsgremium „WSV-Elbeländer“
• WSV und Länder Arbeitsgruppe „WSV-Elbeländer“

B. Linke
• Fachausschuss „Schiffsentwurf und Schiffssicherheit“ der Schiffbautechnischen Gesellschaft (STG)

M. Lünser
• Arbeitsgruppe „Customer Competence Center“ der Deutschen SAP Anwendergruppe (DSAG)

M. Maisner
• CEN/TC 154/SC 4 Europäische Expertengruppe „Wasserbausteine“
• DIN Spiegelausschuss zu CEN/TC 154/SC 4 „Wasserbausteine“
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• DIN Normenausschuss Materialprüfung 313 „Gesteinskörnungen, Prüfverfahren, Probenahme und Präzision“
• DIN NABau Ausschuss „Verarbeitung von Fugenbändern“
• DIN NABau Ausschuss „Fugenbänder“
• DIN Fachausschuss Kautschuk „Fugendichtungsprofi le im Betonbau“ (Obmann)
• DIN Gremium TEX/ISO/CEN-Geo „Geotextilien und Geokunststoffe“
• BMVBW Bund/Länder Arbeitsgruppe „ZTV Riss“
• CEN/TC 189 Working Group 4 „Geosynthetics, hydraulic testing“
• ISO/TC 221 Working Group 4 „Geosynthetics, hydraulic properties“

Dr. A. Malcherek
• Fachausschuss 2.6 „Sedimenttransport in Fließgewässern“ der Deutschen Vereinigung für Wasserwirtschaft, 

Abwasser und Abfall (DWA)
• Arbeitsgruppe WW-3.2 „Mehrdimensionale numerische Modelle“ der Deutschen Vereinigung für Wasserwirt-

schaft, Abwasser und Abfall (DWA)
• „German-Sino Unsteady Sediment Transport Group (GESINUS)“
• Estuarine Study Group (ESG)

C. Maushake
• Beirat der Deutschen Hydrografi schen Gesellschaft

W. Meinhold
• InCom Working Group 26 „Design of the mobile structures used to control port and river fl ow – movable weirs 

and storm surge barriers“, Permanent International Association of Navigation Congress (PIANC)
• FOSTA/Uni Karlsruhe/BAW Arbeitskreis „Projekt 589 – Stahlwasserbautyp Kerbdetails“

Dr. C. Michl
• Koordinierungsausschuss „Informations- und Kommunikationstechnik/Umweltinformationssystem (FuE IuK/

UIS)“ des Ministeriums für Umwelt und Verkehr Baden-Württemberg
• Arbeitsgruppe „Umweltdatenbanken der GI-Fachgruppe 4.6.1 - Informatik im Umweltschutz“ des Ministeriums 

für Umwelt und Verkehr Baden-Württemberg

Dr. H. Montenegro
• DIN NABau 05.03.00 Unterausschuss „Baugrund, Versuche, Versuchsgeräte (DIN 18130-2: Wasserdurchläs-

sigkeit - Teil 2: Feldversuche)“

D. Mothes
• Arbeitsgruppe „Geodateninfrastruktur Deutschland (GDI-DE)“ des Interministeriellen Ausschusses für Geoin-

formationswesen
• Arbeitskreis „Informations- und Kommunikationstechnik der AdV“ der Arbeitsgemeinschaft der Vermessungs-

verwaltungen der Länder der Bundesrepublik Deutschland

Dr. R. Neuhaus
• Working Group SafeSeaNet „European Platform for Maritime Data Exchange“ der European Commission 

Directorate-General for Energy and Transport

Dr. B. Odenwald
• DIN NABau 05.11.00 Ausschuss „Bohr- und Entnahmeverfahren, Grundwassermessungen (EN ISO 22475)“
• WSV/BAW Arbeitsgruppe „Merkblatt Standsicherheit von Dämmen an Bundeswasserstraßen“

W. Palloks
• DIN NABau Ausschuss 00.04.00 und 00.05.00 „Erschütterungen im Bauwesen (DIN 4150)“
• Arbeitskreis 1.4 „Baugrund-Dynamik“ der Deutschen Gesellschaft für Erd- und Grundbau (DGEG)
• Arbeitsgruppe „Einbringverfahren/Erschütterungseinwirkungen (EAU)“ der Deutschen Gesellschaft für Geo-

technik (DGGT) und der Hafenbautechnischen Gesellschaft (HTG)

M. Philipp
• Prüfer für Physiklaboranten bei der Industrie- und Handelskammer Karlsruhe
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M. Pietsch
• DIN NABau Ausschuss 05.03.00 „Baugrund, Versuche und Versuchsgeräte“
• Prüfer für den Lehrberuf „Baustoffprüfer Boden“ bei der Industrie- und Handelskammer Karlsruhe

M. Reinhardt
• Arbeitsgruppe „Verzeichnisdienst MetaDirectory“ der Bundesverwaltung für Verkehr, Bau- und Wohnungswe-

sen (BVBW)
• Arbeitsgruppe „Anwenderforum OSS“ der Koordinierungsstelle der Bundesregierung für Informationstechnik

Dr. T. Reschke
• Arbeitskreis 2 „Bauwerksdiagnose und Instandsetzung“ des Deutschen Ausschusses für Stahlbeton (DAfStb)
• Unterausschuss „Alkalireaktionen im Betonbau“ des Deutschen Ausschusses für Stahlbeton (DAfStb)
• DIN NABau Ausschuss 07.13.00 „Anwendungsregeln für Zement“
• DIN NABau Ausschuss 07.02.05 „Prüfverfahren für Beton“
• DIN NABau Ausschuss 07.10.00 „Spritzbeton“
• BMVBW Arbeitsgruppe „Bauproduktenrichtlinie“
• BMVBW Arbeitskreis 19 „Standardleistungsbeschreibung im Wasserbau, Instandsetzung von Betonbauwer-

ken im Wasserbau“
• Arbeitsgruppe WW-4.1 „Injektionen mit hydraulischen Bindemitteln in Wasserbauwerken aus Massenbeton“ 

der Deutschen Vereinigung für Wasserwirtschaft, Abwasser und Abfall (DWA)

Dr. M. Rösler
• WSV Projektgruppe „Organisation der IT-Dienstleistungen in der WSV“ 

Dr. A. Schmidt
• WSV Projektgruppe „Erfolgskontrolle des Geschiebemanagements am Rhein“

T. Schneider
• BMVBW Arbeitsgruppe „Standardleistungsbeschreibung im Wasserbau“
• Arbeitsgruppe 13 „Programmsysteme AVA“ des Gemeinsamen Ausschusses Elektronik im Bauwesen 

(GAEB)

Dr. M. Schröder
• Fachausschuss WW-3.2 „Mehrdimensionale Modelle“ der Deutschen Vereinigung für Wasserwirtschaft, Ab-

wasser und Abfall (DWA)

R. Schulze
• CEN TC 341 Working Group 4 „Probelastungen“ 
• Arbeitskreis 2.10 „Geomesstechnik“ der Deutschen Gesellschaft für Geotechnik (DGGT)

Dr. B. Schuppener
• CEN TC 250 „Structural Eurocodes“
• CEN TC 250 SC7 „Geotechnische Bemessung, Eurocode 7“
• NABau Koordinierungsausschuss 01 „Mechanische Festigkeit und Standsicherheit“
• Lenkungsgremium des DIN NABau Fachbereichs 05 „Grundbau, Geotechnk“ des DIN und der Deutschen Ge-

sellschaft für Geotechnik (DGGT)
• DIN NABau Arbeitsausschuss 05.01.00 „Baugrund; Sicherheit im Erd- und Grundbau; DIN 1054“
• DIN NABau Arbeitsausschuss 05.06.00 „Untersuchungen von Boden und Fels, DIN 4020“
• DIN NABau Arbeitsausschuss 00.03.00 und DGGT Arbeitsausschuss „Bodenkenngrößen; DIN 1055-2“
• Technical Committee 23 „Limit State Design in Geotechnical Engineering“, International Society for Soil Me-

chanics and Geotechnical Engineering (ISSMG)
• WSV/BAW Arbeitsgruppe „Merkblatt Böschungs- und Sohlensicherungen an Binnenwasserstraßen“
• WSV/BAW Arbeitsgruppe „Merkblatt Standsicherheit von Dämmen an Bundeswasserstraßen“

Dr. H. Schüttrumpf
• Fachausschuss „Küstenschutzwerke“ der Deutschen Gesellschaft für Geotechnik und der Hafenbautechni-

schen Gesellschaft (HTG)
• MarCom Working Group 47 „Criteria for the selection of breakwater types and their optimum damage risk le-

vel“, Permanent International Association of Navigation Congress (PIANC)
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• „Young Professionals“, Permanent International Association of Navigation Congress (PIANC)
• „ExCom“, Permanent International Association of Navigation Congress (PIANC)
• Arbeitsgruppe „International Conference on Coastal Engineering (ICCE) 2008“ der Hafenbautechnischen Ge-

sellschaft (HTG) und des Kuratoriums für Forschung im Küsteningenieurwesen (KFKI)

Dr. R. Schwab
• Arbeitskreis 1.6 „Numerik in der Geotechnik“ der Deutschen Gesellschaft für Geotechnik (DGGT)

G. Siebenborn
• DIN NABau Arbeitsausschuss 05.03.00 „DIN 18130 Teil 2 Bestimmung des Wasserdurchlässigkeitsbeiwerts“

U. Sigmund
• WSV Arbeitsgruppe „Digitale Verwaltung technischer Unterlagen“

A. Silbermann
• Arbeitsgruppe „HH-Bewirtschaftung, HH-Planung, Kasse“ der Deutschen SAP Anwendergruppe (DSAG)
• Unterausschuss „Koordinierung von Anwendungsentwicklungen im Querschnittsbereich“ im Interministeriellen 

Koordinierungsausschuss

Prof. Dr. B. Söhngen
• Fachausschuss 2.6 „Sedimenttransport in Fließgewässern“ der Deutschen Vereinigung für Wasserwirtschaft, 

Abwasser und Abfall (DWA)
• InCom Working Group 27 „Guidelines to reduce environmental impacts of vessels“, Permanent International 

Association of Navigation Congress (PIANC)
• WSV/BAW Arbeitsgruppe „Merkblatt Böschungs- und Sohlensicherungen an Binnenwasserstraßen“

Dr. R. Soyeaux
• WSV/BAW Arbeitsgruppe „Merkblatt Böschungs- und Sohlensicherungen an Binnenwasserstraßen“
• Arbeitsgruppe „Untersuchung naturnaher Böschungssicherungsarten am Neckar“ des WSA Heidelberg

Dr. J. Stamm
• WSV Lenkungsgruppe „WSV Intranet“
• EnviCom Working Group 12 „Sustainable waterways within the context of navigation and fl ood management“, 

Permanent International Association of Navigation Congress (PIANC)
• WSV Koordinierungsgruppe „Zukunftsaufgaben Rhein (KOZAR)“

J. Wagner
• WSV Arbeitsgruppe „WSV Internet“
• WSV Arbeitsgruppe „WSV Intranet“
• WSV Arbeitsgruppe „WADABA (Wasserstraßen-Datenbank)“
• Arbeitsgruppe „BVBW Intranet“ der Bundesverwaltung für Verkehr, Bau- und Wohnungswesen (BVBW)
• Bund/Länder Arbeitsgruppe „Internet-Präsenz der Baureferendare“ des BMVBW

Dr. H. Weilbeer
• Arbeitsgruppe „Sedimenttransport in Fließgewässern“ der Deutschen Vereinigung für Wasserwirtschaft, Ab-

wasser und Abfall (DWA)

Dr. T. Wenka
• WSV Arbeitsgruppe DGM-W

Rhein
 (Befl iegung/Digitales Geländemodell des Wasserlaufs Rhein)

• Fachausschuss WW-2.1 „Sedimentmanagement in Flussgebieten“ der Deutschen Vereinigung für Wasserwirt-
schaft, Abwasser und Abfall (DWA)

• Fachausschuss WW-3.1 „Flusshydraulik“ der Deutschen Vereinigung für Wasserwirtschaft, Abwasser und Ab-
fall (DWA)

• Fachausschuss WW-3.2 „Mehrdimensionale Modelle“ der Deutschen Vereinigung für Wasserwirtschaft, Ab-
wasser und Abfall (DWA)
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A. Westendarp
• Bund/Länder Arbeitsgruppe „ZTV–ING–AG 2.2 Schutz und Instandsetzung von Betonbauteilen“ der Bundes-

anstalt für Straßenwesen (BASt)
• BMVBW Arbeitsgruppe „Standardleistungsbeschreibung im Wasserbau“
• BMVBW Arbeitskreis 15 „Standardleistungsbeschreibung im Wasserbau, Wasserbauwerke aus Beton und 

Stahlbeton“
• BMVBW Arbeitskreis 19 „Standardleistungsbeschreibung im Wasserbau, Instandsetzung von Bauwerken im 

Wasserbau“ (Leiter)
• Betreuergruppe „Dauerhaftigkeit“ der Bundesanstalt für Straßenwesen (BASt)
• MarCom Working Group 42 „Life Cycle Management of Port Structures“ des Permanent International Associa-

tion of Navigation Congresses (PIANC)
• Sachverständigenausschuss „Verkehrswegebau (PÜZ-4-V) des Deutschen Instituts für Bautechnik (DIBt)
• Bund/Länder Arbeitsgruppe „ZTV–ING–AG 2.1 Betonbautechnik“ der Bundesanstalt für Straßenwesen 

(BASt)
• PTC I Working Group 25 „Maintenance and Renovation of Navigation Infrastructure“ des Permanent Interna-

tional Association of Navigation Congresses (PIANC)
• DIN NABau Arbeitsausschuss 07.02.00 „Betontechnik“
• DIN NABau Arbeitsausschuss 07.02.01 „Normung Betontechnik“
• DIN NABau Arbeitsausschuss 07.06.00 „Schutz, Instandsetzung, Verstärkung“
• Unterausschuss „Frost“ des Deutschen Ausschusses für Stahlbeton (DAfStb)
• Sachverständigenausschuss „Betontechnologie, A: Grundsatzfragen“ des Deutschen Instituts für Bautechnik 

(DIBt)
• Sachverständigenausschuss „Betontechnologie, B5: Beton“ des Deutschen Instituts für Bautechnik (DIBt)
• Arbeitsgruppe WW-4.1 „Injektionen mit hydraulischen Bindemitteln in Wasserbauwerken aus Massenbeton“ 

der Deutschen Vereinigung für Wasserwirtschaft, Abwasser und Abfall (DWA)
• Unterausschuss „Massige Bauteile aus Beton“ des Deutschen Ausschusses für Stahlbeton (DAfStb) (Leiter)
• Deutscher Ausschuss für Stahlbeton (DAfStb) im DIN

B. Willamowski
• Arbeitskreis „ARGO Elbe“ der WSD Ost

Dr. N. Winkel
• BMVBW Arbeitsgruppe „Global Monitoring of Environment and Security (GMES)“

Dr. H.-H. Witte
• Fachausschuss „Binnenwasserstraßen und Häfen“ des Vereins für Binnenschifffahrt und Wasserstraßen 

(VBW)

E. Zierl
• Arbeitskreis „Informations- und Kommunikationstechnik (IK)“ der Arbeitsgemeinschaft der Vermessungsinge-

nieure (AdV)
• WSV Arbeitsgruppe „Grundlagen und Ortungssysteme“ 

U. Ziesche
• BMVBW Arbeitskreis „Netzwerk“
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11 Anhang

11.1 Organigramm
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11.2 Abkürzungen

A  Ausschuss
AA  Arbeitsausschuss
ABz  Außenbezirk (eines WSA)
AdV  Arbeitsgemeinschaft der Vermessungsingenieure
AG  Arbeitsgruppe
AK   Arbeitskreis
ARIS  Architektur-integrierte Systeme
ARGO  Elektronisches Fahrrinneninformationssystem
AU  Ausführungsunterlagen
BaköV  Bundesakademie für öffentliche Verwaltung
BAM  Bundesanstalt für Materialforschung und -prüfung
BASt  Bundesanstalt für Straßenwesen
BAW  Bundesanstalt für Wasserbau
BAW DH Bundesanstalt für Wasserbau, Dienststelle Hamburg
BBR  Bundesamt für Bauwesen und Raumordnung
BfG  Bundesanstalt für Gewässerkunde, Koblenz
BfF  Bundesamt für Finanzen
BLE  Bundesamt für Landwirtschaft und Ernährung
BMBF  Bundesministerium für Bildung und Forschung
BMU  Bundesministerium für Umwelt, Naturschutz und Reaktorsicherheit
BMVBW Bundesministerium für Verkehr, Bau- und Wohnungswesen
BMVEL Bundesministerium für Verbraucherschutz, Ernährung und Landwirtschaft
BSH  Bundesamt für Seeschifffahrt und Hydrographie
BVBW  Bundesverwaltung für Verkehr, Bau- und Wohnungswesen
CCC  Customer Competence Center
CEN  Europäisches Komitee für Normung
1D  eindimensional
2D  zweidimensional
3D  dreidimensional
DAfStb  Deutscher Ausschuss für Stahlbeton, im DIN
DBWK  Digitale Bundeswasserstraßenkarte
DEK  Dortmund-Ems-Kanal
DGEG  Deutsche Gesellschaft für Erd- und Grundbau
DGGT  Deutsche Gesellschaft für Geotechnik
DGM  Digitales Geländemodell
DGON  Deutsche Gesellschaft für Ortung und Navigation e. V.
DGZfP  Deutsche Gesellschaft für zerstörungsfreie Prüfung
DHyG  Deutsche Hydrografi sche Gesellschaft
DIBt  Deutsches Institut für Bautechnik
DIN  Deutsches Institut für Normung
DST  Entwicklungszentrum für Schiffstechnik und Transportsysteme e. V.
DVS  Deutscher Verband für Schweißtechnik
DVtU  Digitale Verwaltung technischer Unterlagen
DWA  Deutsche Vereinigung für Wasserwirtschaft, Abwasser und Abfall e. V.
EC  Eurocode
EFC  European Federation of Corrosion
EG  Expertengruppe
EHK  Elbe-Havel-Kanal
ELK  Elbe-Lübeck-Kanal
EN  Europäische Norm
ES  Europaschiff
ESK  Elbe-Seitenkanal
ETC  Europäisches Technisches Komitee
EU  Europäische Union
FA  Fachausschuss
FAKAU Fachausschuss Kautschuk
FAS  Forschungsanstalt für Schifffahrt, Wasser- und Grundbau
FB  Fachbereich
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FE  Finite Elemente
FEM  Finite Elemente Methode
FFS  Fischereiforschungsschiff
FH  Fachhochschule
F-IT  Fachstelle der WSV für Informationstechnik
FTM  Feststofftransportmodell
FT-Modell Feststofftransportmodell
FuE  Forschung und Entwicklung
FVT  Fachstelle für Verkehrstechniken der WSV
GAEB  Gemeinsamer Ausschuss Elektronik im Bauwesen, Bonn
GESA  Gemeinschaft Experimentelle Spannungs- und Dehnungsanalyse
GI  Gesellschaft für Informatik
GIS  Geografi sches Informationssystem
GL  Germanischer Lloyd
GlW  Gleichwertiger Wasserstand
GMS  Großmotorgüterschiff
GOK  Geländeoberkante
GTD  Geosynthetische Tondichtungsbahn
HKR  Haushalts-, Kassen- und Rechnungswesen des Bundes
HN  hydrodynamisch-numerisch
HOW  Havel-Oder-Wasserstraße
HSW  Höchster Schifffahrtswasserstand
HTG  Hafenbautechnische Gesellschaft
HU  Haushaltsunterlage
HW  Hochwasser
HHW  Höchstes Hochwasser
IEC  International Electrotechnical Commission
IHK  Industrie- und Handelskammer
IK  Informations- und Kommunikationstechnik
IMAGI  Interministerieller Ausschuss für Geoinformationswesen
IMKA  Interministerieller Koordinierungsausschuss
IMS  Instandhaltungsmanagementsystem
ISO  Internationale Organisation für Normung
ISSMGE International Society for Soil Mechanics and Geotechnical Engineering
IT  Informationstechnik
KFKI  Kuratorium für Küsteningenieurwesen
KLR  Kosten-Leistungs-Rechnung
LB  Leistungsbereich (bei ZTV)
LBA  Luftfahrtbundesamt
LG  Lenkungsgremium
LGA  Landesgewerbeanstalt
LIS  Liegenschaftsinformationssystem
MDK  Main-Donau-Kanal
MEW  Müritz-Elbe-Wasserstraße
MHW  Mittleres Hochwasser
MLK  Mittellandkanal
m+NN  Meter über Normalnull
MPA  Materialprüfanstalt
MPV  Mittelplanung und -verwendung
MQ  Abfl uss bei Mittelwasser
MS  Motorschiff
MSD  Merkblatt Standsicherheit von Dämmen an Bundeswasserstraßen
MW  Mittelwasser
NABau  Normenausschuss Bauwesen
NAW  Normenausschuss Wasserwesen
NBA  Neubauamt
NMP  Normenausschuss Materialprüfung
NOK  Nord-Ostsee-Kanal
NW  Niedrigwasser
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NNW  Niedrigstes Niedrigwasser
OK  Oberkante
OPA  Oberprüfungsamt
OW  Oberwasser
OW/Q  Oberwasserabfl uss
PDB  Peildatenbank
PDBB  Peildatenbank Binnnen
PDBK  Peildatenbank Küste
PIANC  Permanent International Association of Navigation Congresses
PG  Projektgruppe
PU  Planmäßige Unterhaltung
PVS  Personalverwaltungssystem
RMD AG Rhein-Main-Donau AG
ROV  Raumordnungsverfahren
SAF  Sonderstelle für Aus- und Fortbildung (bei der WSD Mitte)
SC  Subkomitee
SHK  Saale-Havel-Kanal
SHW  Schiffshebewerk
SKH  Stichkanal Hildesheim
SLK  Saale-Leipzig-Kanal
SOW  Spree-Oder-Wasserstraße
SpA  Spiegelausschuss
SpUA  Spiegelunterausschuss
STG  Schiffbautechnische Gesellschaft e. V.
STLK  Standardleistungskatalog
SUBS  Schadstoffunfallbekämpfungsschiff
SV  Schubverband
SVA  Sachverständigenausschuss
TA  Technische Akademie
TC  Technisches Komitee
TIMPAN Technische Interaktive Verarbeitung von Messwerten auf dem Gebiet des  
  Peilwesens, der Archivierung und des Nachweises zum Datenbestand
TK  Topografi sche Karte
Tnw  Tideniedrigwasser
Trim  Tidal, residual, intertidal mudfl at
UA  Unterausschuss
UAG  Unterarbeitsgruppe
ÜGMS  Übergroßes Großmotorgüterschiff
UHW  Untere Havel-Wasserstraße
UnTrim Unstructured tidal, residual, intertidal mudfl at
UVU  Umweltverträglichkeitsuntersuchung
VBW  Verein für Binnenschifffahrt und Wasserstraßen
VDI  Verein Deutscher Ingenieure
VDE  Verband Deutscher Elektrotechniker
VV  Verwaltungsvorschrift
WADABA Wasserstraßen-Datenbank
WaGIS  Wasserstraßen-Geo-Informationssystem
WAN  Wide Area Network
WG  Working Group
WKM  Wasserstraßenkreuz Magdeburg
WNA  Wasserstraßen-Neubauamt
WSA  Wasser- und Schifffahrtsamt
WSÄ  Wasser- und Schifffahrtsämter
WSD  Wasser- und Schifffahrtsdirektion
WSDen Wasser- und Schifffahrtsdirektionen
WSV  Wasser- und Schifffahrtsverwaltung des Bundes
ZSUK  Zentrale Schiffsuntersuchungskommission
ZTV  Zusätzliche Technische Vertragsbedingungen
ZTV-W  Zusätzliche Technische Vertragsbedingungen – Wasserbau
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