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EDITORIAL

unsere 48. Mitgliederversammlung in Rendsburg hat wieder
einmal gezeigt, welcheBandoreite unser Veroand abdeckt.
Die rund 100 Teilnehmerinnen und Teilnehmer hatten neben
den Vortragen, der Mitgliederversammlung, der Abendver-
anstaltung und der Schifffahrt am Samstag ausreichend Ge-
legenheit sich auszutauschen. Den Organisatoren der Be-
zirksgruppe Nord an dieser Stelle noch einmal herzlichen
Dank fUr die Organisation der au3erst gelungenen Veranstal-
tung. Der Prasident der GDWS, Herr Prof. Witte, hatte in sei-
nem Gru3wort die Bedeutung der Ingenieure fUr die WSV
herausgehoben, in dem er klar sagte, dass die Ingenieure
die tragende Saule in der WSV sind. Dies auchin allen Berei-
chenvom Ausbau Uber die Instandsetzung, denBetrieb so-
wie der laufenden Unterhaltuns. Ich denke, dass diesesBe-
kenntnis allen Beteiligten gut getan hat. Dies sollte flr uns als
Verband auch Ansporn sein, unsere Aktivitaten noch weiter
zu steigern. So kébnnen wir auch noch mehr junge Kollegin-
nen und Kollegen von der Arbeit in unserem Verband be-
geistern, denn wir kbnnten durchaus noch jede Menge
neue Mitglieder in unseren Verband integrieren.

Ein wichtiger Meilenstein der Mitgliederversammlung war
auch die Verabschiedung des Zukunftspapieres des WSV,
welches sie in diesem Heft nachlesen konnen. Hier sind die
wesentlichen Ziele, Aufgaben und Herausforderungen fur
unseren Verband verankert und es gibt die Aufgaben, die
vor uns stehen wieder.

In der taglichen Arbeit stellen die vielen vor uns stehenden
Aufgaben wie z. B. der Umgang mit den systemkritischen
Bauwerken, die Absicherung desBetriebs der Anlagen, Pla-
nung und Durchfthrung von Grundinstandsetzungen von
den zumeist alten Anlagen, Wiederherstellung der dkologi-
schen Durchgangigkeit etc. eine ungemein grof3e Bandbrei-
te unseres Tuns dar. Um diesen Aufgaben gerecht zu wer-
den und den Nutzern der Wasserstra3e einen Verkehrsweg
mit groBtmaoglicher Verflgbarkeit und bestmaéglichem Ser-
vice zur Verfugunsg zu stellen, ist es notwendig, dass auf al-

Liebe Kolleginnen und Kollegen,

len Ebenen diese Ziele konsequent verfolgt werden. Der
Focus sollte dabei auf einem gemeinsamen Suchen nach
Mobslichkeiten der zUgigen Umsetzung gelegt werden und
nicht, wie hin und wieder festzustellen ist, auf eine 100
%ige, formvollendete und verwaltungstechnische gelun-
gene Abwicklung. Wir Ingenieure kbnnen l6sungsorientiert
aroeiten und sollten dies auch tun!

Mit diesem Heft halten Sie die 40. Ausgabe der Zeitschrift
,Der Ingenieur” in den Handen, das unser verantwortlicher
Redakteur Hans-Uwe Vetterlein zusammensestellt hat. 10
Jahre hat er mit einem au3ergewohnlichen Engagement, ei-
nem grof3en fundiertem Fachwissen und mit einer unwahr-
scheinlichen Beharrlichkeit unsere Zeitschrift gestaltet. Je-
dervonuns kannsicher mindestens 3 Hefte mitbesonderen
Beitrdgen benennen, welche nachhaltig in Erinnerung ge-
blieben sind. FUr diese tolle Arbeit, lieber Hans-Uwe, mei-
nen ganz herzlichen und persénlichen Dank. Nach diesen
40 Ausgaben gibt er diese Aufgabe in jungere Hande, wird
aber weiterhin noch hier und dort Unterstitzung geben.
Stefanie von Einem wird zukUnftig fUr unsere Zeitschrift ver-
antwortlich sein. DafUrwinsche ich ihrviel Erfolg und hoffe,
dass sie von Ihnen mit interessanten Artikeln und Beitragen
versorgt wird. Denn auch bei der Zeitschrift ist es so, dass
unsere Verbandszeitschrift von der Mitarbeit aller lebt und
dadurch auch so interessant ist.

Die Sommerzeit liegt vor uns. Fur viele steht der Urlaub be-
vor. Egal ob Sie weit weg fahren oder in der naheren Umse-
bung bleiben, eine Studienreise machen oder einfach nur
die Seele baumeln lassen, Erholung ist fur die Gesundheit
und die Zufriedenheit auerst wichtig. Ich wiinsche Ihnen
viel Freude dabei, kommen Sie gut Gber den Sommer

lhr

@urLLual éuu'i/———

IWSV Nr. 2/17



VERBANDSARBEIT

Am 19. Mai 2017 fand die 48. Bundesmitgliederversammlung des IWSYV in Rendsburg im
Nordkolleg unter dem Leitthema ,,Nord-Ostsee-Kanal - Wirtschaftsraum und Verkehrsweg*

statt.

Der Vorsitzende der gastgebenden
Bezirksgruppe Nord, Dipl.-Ing. Jiir-
gen Behm, begriiite die Mitglieder
des IWSV sowie die Géste, insbe-
sondere nannte er Prof. Dr.-Ing.
Hans-Heinrich Witte, Président der
Generaldirektion =~ Wasserstral3en
und Schifffahrt, Pierre Gilgenast,
Biirgermeister der Stadt Rendsburg,
Dipl.-Ing. Heinz Leymann und Do-
rothea Blume vom Zentralverband
der Ingenieurvereine (ZBI) e. V. so-
wie Dipl.-Ing. Gesa VoIkl, Leiterin
des WasserstraBen- und Schift-
fahrtsamtes Brunsbiittel. Ferner
hieB er die ehemalige Bundesvorsit-
zende Dipl.-Ing. Kerstin Metzner willkommen, welche bei der am
7. Mai 2017 erfolgten Wahl per Direktmandat in den Landtag von
Schleswig-Holstein eingezogen ist. Jiirgen Behm betonte in seiner
Rede, dass der IWSV mit dieser Veranstaltung quasi zu seinen
Wurzeln zuriickkehrt. Der erste Vorsitzende Hans Brodersen kam
aus der Stadt am Nord-Ostsee-Kanal. Aus ingenieurtechnischer
Sicht ist Rendsburg ein bemerkenswerter Standort. Hier findet man
priagende technische Bauwerke wie den Nord-Ostsee-Kanal, den
Kanaltunnel sowie die Eisenbahnhochbriicke mit der Schwebeféh-
re. Leider wurde die Schwebefihre bei einer Schiffsanfahrung im
letzten Jahr so schwer beschédigt, dass sie nicht mehr instand zu set-
zen war. Eine neue Schwebefdhre ist in Planung. Sie soll so schnell
wie mdglich in Betrieb genommen werden. Als begeisterter Ruderer
schwirmte Jirgen Behm vom jéhrlich stattfindenden Kanal-Cup.
Er gilt als das hérteste Ruderrennen der Welt. Mehrere zehntausend
Fans feuern die teilnehmenden Teams an, die eine Strecke von iiber
12,7 Kilometern auf dem Nord-Ostsee-Kanal zuriicklegen miissen.
Zum Abschluss seiner Ausfithrungen versprach Jiirgen Behm inte-
ressante Vortrage und wiinschte ergebnisreiche Gespriche.

Der Bundesvorsitzende, Dipl.-Ing.
Burkhard Knuth, machte deutlich,
wofiir das bereits 1997 erarbeitete
und immer noch aktuelle Grund-
satzprogramm des IWSV steht. Es
beschreibt die Stellung des Ingeni-
eurs in der Gesellschaft, zeigt die
Bedeutung der Ingenieurarbeit fiir
die Gesellschaft auf und legt die be-
rufspolitischen Ziele fest. Burkhard
Knuth hob hervor, dass hierzulande
Ingenieure ein hohes Ansehen ge-
nieBen. GemaB einer 2016 durchge-
fihrten reprisentativen Befragung
des Instituts fiir Demoskopie Al-
lensbach bekunden 83 % der deut-
schen Bevolkerung ihre Achtung
vor den Leistungen der Ingenieure. Um auf die sich weiterentwi-
ckelten gesellschaftlichen Verhiltnisse einzugehen, hat der IWSV
ein Zukunftspapier aufgestellt. Es legt dar, wer der IWSV ist, wofiir
er steht und welche Aufgaben er hat. Unter anderem ist es flir den
Erhalt des Verbandes iiberaus wichtig, das Interesse der jungen In-
genieure fiir den IWSV zu wecken. Der Zusammenhalt und der Er-
fahrungsaustausch, wie zum Beispiel bei der heutigen Veranstal-

tung, machen den IWSV aus. Zu guter Letzt sprach Burkhard Knuth
dem Organisationsteam der Bezirksgruppe Nord seinen Dank aus
und wiinschte der Veranstaltung einen guten Verlauf.
Biirgermeister Pierre  Gilgenast
schilderte die Entstehung Rends-
burgs. Die Wurzeln fiir die Ent-
wicklung der Stadt waren die Eider
als langster Fluss Schleswig-Holst-
eins einerseits und der Ochsenweg
als die Verkehrs-und Handelsstraf3e
andererseits. Rendsburg gilt als
Keimzelle des Deutsch-Danischen
Verhiltnisses, hier wurde im Jahr
811 der erste Deutsch-Dénische
Friedensvertrag geschlossen. Am
31. Mérz 1542 wurde aufgrund der
zentralen Lage Rendsburgs in
Schleswig-Holstein dort die Refor-
mation besiegelt. Die Schifffahrt,
die Kreuzungswege sowie der Verkehr spielen seit jeher eine be-
deutsame Rolle fiir Rendsburg. Der Nord-Ostsee-Kanal ist fiir die
Stadt von groBer wirtschaftlicher Relevanz. Die Werften und Hafen
sind wichtige Arbeitgeber. Namhafte Anlagenbauer haben sich
aufgrund der guten verkehrstechnischen Anbindungen niederge-
lassen. Die Eisenbahnhochbriicke ist ein Wahrzeichen der Stadt
und ein Tourismusmagnet. Der liegende Eiffelturm, wie sie auch
genannt wird, ist angemeldet fiir die Aufnahme in die UNESCO-
Liste des Welterbes. AbschlieBend bedankte sich Pierre Gilgenast
stellvertretend bei Prof. Dr.-Ing. Hans-Heinrich Witte fiir die stets
gute und enge Zusammenarbeit mit der Wasserstra3en- und Schift-
fahrtsverwaltung (WSV).

Prof. Witte berichtete tiber seine
kiirzlich stattgefundene Dienstreise
nach China zum Drei-Schluchten-
Damm mit Schiffshebewerk und
Schleuse. Dort gewonnene Erkennt-
nisse und Erfahrungen zu Unterhal-
tung und Betrieb nimmt er mit fiir
die WSV-eigenen Ingenieurbau- ;
werke wie das Schiffshebewerk | 2
Niederfinow oder die Schleuse
Scharnebeck. Die Aufrechterhal-
tung des Anlagenbetriebes ist zwin-
gend erforderlich, um den Ver-
kehrstrager Wasserstrafle am Leben
zu halten. Aufgrund des schlechten
Zustandes vieler Bauwerke wird die
Aufholjagd, alle Bauwerke planmiBig instand zu setzen, jedoch
nicht gelingen. In der zweiten Statuskonferenz fiir das ,,Blaue Band
Deutschland® wurde gemeinsam vom Bundesumwelt- und Bundes-
verkehrsministerium (BMUB und BMVI) festgelegt, dass in der
ndchsten Legislaturperiode eine Gesetzesvorlage entwickelt wird,
in der der WSV die Aufgaben fiir die Umsetzung von wasserwirt-
schaftlichen und naturschutzfachlichen MaBinahmen an den Bun-
deswasserstrafien iibertragen werden, obschon Ressourcen hierfiir
bei der WSV nicht vorhanden sind. Prof. Witte merkte an, dass wir
stolz sein konnen, dass man der WSV diese Aufgaben zutraut, die
somit dann integraler Bestandteil des Arbeitsspektrums der Ingeni-
eure sein werden. Der Ingenieur ist das Riickgrat der deutschen
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Wirtschaft. Er sorgt fiir die Aufrechterhaltung des Anlagenbe-
triebs. Die enge Verbundenheit mit unseren Aufgaben macht
die WSV aus. Dies miissen wir der Offentlichkeit bewusst ma-
chen.

Dipl.-Ing. Heinz Leymann
richtete Griile vom Présiden-
ten des ZBI, Dipl.-Ing. Wil-
fried Grunau, aus, welcher
leider nicht anwesend sein
konnte. Der ZBI biindelt die
Interessen und Belange seiner
Mitgliedsverbidnde mit {iber
50.000 Ingenieuren und ver-
tritt sie gegeniiber Politik und
Gesellschaft. Der ZBI hat da-
bei in den letzten Jahren sehr
gute politische Kontakte in
zahlreichen Netzwerken auf-
gebaut. Mit 14 Mitgliederver-
banden ist der ZBI der zweit-
grofite Ingenieurverband der Bundesrepublik. Heinz Leymann
betonte, dass der IWSV eine tragende Saule des ZBI ist, er ist
in allen vier Arbeitskreisen vertreten. Zudem ist Burkhard
Knuth Mitglied im Hauptvorstand. Uber die Verdffentlichung
der Themen des IWSV in den ZBI-Nachrichten und auf der
Homepage sorgt der ZBI fiir eine Erh6hung des Bekanntheits-
grades des IWSV.

Nach einer kurzen Kaffeepause folgten die von Jiirgen
Behm anmoderierten Fachvortrige.

ol 1 1 Dipl.-Betriebswirt Jens Broder
Knudsen ist Vorsitzender der
2012 gegriindeten Initiative
Kiel-Canal e. V. sowie ge-
schiftsfithrender Gesellschaf-
ter der Sartori & Berger GmbH
& Co. KG. Er referierte liber
die Bedeutung der maritimen
Infrastruktur am Beispiel des
Hamburger Hafens und des
Nord-Ostsee-Kanals. Die ex-
portorientierte deutsche In-
dustrie ist auf die das Tor zur
Welt bildenden Seehdfen mit
ihren flir die flissige Vertei-
lung der umgeschlagenen Gii-
ter notwendigen Hinterlandanbindungen zwingend angewie-
sen. Der Nord-Ostsee-Kanal ist die Lebensader der norddeut-
schen Seehéfen. Fiir beispielsweise den Hamburger Hafen
bedeutet er schnellere Anbindungen an die Ostsee. Da der
Nord-Ostsee-Kanal Teil einer Logistikkette ist, darf er nicht
isoliert betrachtet werden. Zudem ist er ein Garant fiir Arbeits-
plitze und Wohlstand in ganz Deutschland. Damit dies so
bleibt, besteht Handlungsbedarfund seitens der WSV muss die
Umsetzung und Fertigstellung der MaBnahmen zur Wieder-
herstellung und Erhaltung der Durchgéingigkeit des Nord-Ost-
see-Kanals ziigig erfolgen. Die Funktionsfahigkeit des Nord-
Ostsee-Kanals und der damit einhergehende Erhalt der deut-
schen Wettbewerbsfahigkeit ist eine nationale Aufgabe. Dies
ist im politischen und 6ffentlichen Bewusstsein zu verankern.

Dipl.-Ing. Sonke Meesenburg ist Leiter der Planungsgrup-
pe fiir den Ausbau des Nord-Ostsee-Kanals beim Wasserstra-
Ben- und Schifffahrtsamt Kiel-Holtenau. Er gab in seinem
Vortrag einen Abriss iiber die Investitionen in den Nord-Ost-
see-Kanal. Aufgrund des sich im Laufe der Jahre gednderten
Verkehrsaufkommens und des schlechten baulichen Zustands

A

der Bauwerke der WSV wurden Masi-
nahmen an den Eingangsschleusen und
am Gewdsserbett des Kanals erforder-
lich. In Brunsbiittel wird zur Gewéhrleis-
tung der Befahrbarkeit des Kanals mit
Schiffen mit einer Linge von tiber 125
Metern wihrend der Zeit der Grundin-
standsetzung der groBen Schleusenkam-
mern eine fiinfte Schleusenkammer neu
gebaut. In Kiel-Holtenau erfolgen ein Er-
satzneubau der kleinen Schleusen sowie
eine Grundinstandsetzung der grof3en
Schleusen, bedingt durch den weniger
schlechten Zustand der groflen Schleu-
senkammern. Um die Betriebssicherheit k \
der Kieler Schleusenanlagen sicherzu-
stellen, musste ein Versorgungsdiiker, der beide Schleusengruppen un-
terquert, mit einer Vortriebsldnge von iiber 410 Metern und einem Innen-
durchmesser von 1,80 Meter errichtet werden. Eine weitere Maflnahme
zur Verbesserung der Schiffbarkeit des Kanals ist der Ausbau der Ost-
strecke. Aufeiner Lange von 20 Kilometern ist eine Strecke von 12 Kilo-
metern an das Regelprofil der Weststrecke anzupassen. Um den Ka-
nalengpass an der Levensauer Hochbriicke I zu beseitigen, erfolgt ein Er-
satzneubau dieser Briicke unter Erhalt des stidlichen Widerlagers. Die
neue Spreizbogenbriicke, das Ergebnis eines EU-weiten Planungswett-
bewerbs, nimmt mit ihren Bogen Farbe und Form der alten Briicke auf.
Zum Abschluss des offentlichen Teils der Bundesmitgliederver-
sammlung sprach Jirgen Behm den Vortragenden und den aufmerksa-
men Zuhorern seinen Dank aus.

-‘-I

Um 14:30 Uhr begann die interne Bun-
desmitgliederversammlung.

Dipl.-Ing. Stefanie von Einem wird ab
Herbst die Redaktion der Verbandszeit-
schrift iibernehmen. Sie folgt auf Di-
pl.-Ing. (FH) Hans-Uwe Vetterlein, wel-
cher 10 Jahre lang mit groBem Enga-
gement verantwortlich war fir die
Erstellung von insgesamt 40 Verbands-
zeitschriften.

Dipl.-Ing. Lioba Nitsche gab dieses
Jahr ihr Amt als Fortbildungsbeauftrage
auf. In den vergangenen Jahren bot sie
stets interessante und gut besuchte Semi-
nare an. Als neue Fortbildungsbeauftragte wurden Dipl.-Ing. Petra Fit-
schen und Dipl.-Ing. Angelika Oberldnder bestellt.

Ein weiterer Tagesordnungspunkt war die Ehrung der nachfolgend
aufgefiihrten Mitglieder fiir besondere Verdienste fiir den IWSV.
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Beate Weinel nahm die goldene Ehrennadel mit Ehrenkranz fiir
iiber 20 Jahre Mitarbeit im Bundesvorstand entgegen. Die goldene
Ehrennadel fiir {iber 12 Jahre Tatigkeit bzw. auflergewohnliches
Engagement im Bundes- bzw. Bezirksvorstand erhielten Dipl.-Ing.
Volker Bensiek, Dipl. Dipl.-Ing. Michael Brunsch, Dipl.-Ing. Cars-
ten Fitschen, Dipl.-Ing. Martin Gasper, Dipl.-Ing. Jochen Nagel
und Dipl.-Ing. Angelika Oberlénder. Die silberne Ehrennadel fiir
iiber 8 Jahre Tétigkeit im Bundes- bzw. Bezirksvorstand wurden
Dr.-Ing. Herwig Nothel und Dipl.-Ing. Sven Wennekamp iiber-
reicht.

Dipl.-Ing. Lioba Nitsche und Dipl.-Ing. Hans-Heinrich Kiinker
konnten leider nicht anwesend sein. Beide erhalten ihre goldenen
Ehrennadeln mit Ehrenkranz fiir tiber 20 Jahre Vorstandsarbeit im
Rahmen der Mitgliederversammlung der Bezirksgruppe Hanno-

ver. Dipl.-Ing. Oswald Dehnst wird seine goldene Ehrennadel fiir
iiber 12 Jahre Tétigkeit im Bundesvorstand im Rahmen einer Feier-
stunde tliberreicht.

Diejenigen, welche nicht an der internen Mitgliederversamm-
lung teilnahmen, konnten das angebotene Begleitprogramm, einen
Ausflug in das wunderschéne Hollinderstddtchen Friedrichstadt
mit Grachtenfahrt und Stadtrundgang, nutzen.

Der gesellige Abend fand im Hotel Conventgarten statt. Bei an-
regenden Gesprachen, gutem Essen sowie angenchmer Musik
klang ein aufschlussreicher Tag aus.

Am Samstag endete die gelungene und bestens organisierte
Veranstaltung mit einer dreistiindigen informativen Schiffsfahrt
auf dem Nord-Ostsee-Kanal.

Besuchen Sie unsere
Bezirksgruppenveranstaltungen.
Besichtigungen, Fachvortrage
und personliche Kontakte

sind bereichernd und
motivierend — IWSV
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Zukunft des Ingenieurverbandes Wasser- und Schifffahrtsverwaltung (IWSV) e.V.

Die Zukunft des Ingenieurverbandes hdngtim Wesentlichen von
den Mitgliedern selbst, sowie ihrem Engagement und ihrer Be-
reitschaft am Verbandsleben mitzuwirken, ab. Denn eines der
wichtigsten Ziele des IWSV war und ist eine Plattform fiur den Wis-
senstransfer aller Ingenieurinnen und Ingenieure der Wasser-
straflen- und Schifffahrtsverwaltung zu bilden. Nur die Méglich-
keit und Wahrnehmung eines fachlichen Austausches und der
damit verbundenen Weitergabe von Erfahrungen (sowohl posi-
tive als auch negative) kann neben den dienstlich angebotenen
Fortbildungen dafir sorgen, dass die Mitglieder sténdig auf
dem aktuellsten Stand der fachlichen Entwicklung sind.

Fachlich gut aus- und weitergebildete Ingenieurinnen und Inge-
nieure bilden bereits seit je her eine wichtige Saule in der Was-
serstraBBen- und Schifffahrtsverwaltung. Deren Rolle in dieser
Verwaltung gilt es weiter zu stédrken, um die anstehenden Aufga-
ben gut, schnell, effizient und auf qualitativ hohem Niveau zu er-
ledigen. Um dies zu erreichen, missen ihre Kompetenzen ge-
stérkt werden.

Der IWSV setzt sich dafir ein, dass die tariflichen bzw. beamten-
rechtlichen Regelungen fur die Durchgéngigkeit in die néchst-
héhere Laufbahn im Interesse der Beschéftigten méglichst un-
birokratisch angewandt werden.

Als Verband gilt es zukinftig noch mehr als bisher in der AuBBen-
wirkung tétig zu sein. Dies muss Aufgabe aller Mitglieder des
IWSV sein. Umso mehr der Verband (auch von Dritten) wahrge-
nommen wird, wird auch seine Position beim Umsetzen der Ziele
gestdrkt. Neben der Weitergabe von Informationen zum Ver-
band, zu den Aufgaben und Zielen durch die Mitglieder sind die
Beteiligung an Fachforen, der Fachpresse sowie Fachausstel-
lungen ein geeignetes Mittel, um den Bekanntheitsgrad unseres
Verbandes zu erhéhen.

Wie in jeder Organisation steht und féllt der Erfolg der Ver-
bandsarbeit mit den Mitgliedern. Daher ist die Mitgliedergewin-
nung eine der zentralen Aufgaben auch des IWSV. Die Attraktivi-
tat des Verbandes selbst mit seinen Angeboten und Méglichkei-
ten ist die beste Mitgliederwerbung. Deshalb mussen wir alle
mitwirken, um eine interessante Verbandsarbeit zu gestalten
und dies auch potentiellen Interessenten fir unseren Verband
mitzuteilen. Nur durch einen stédndigen Mitgliederzuwachs wird
es uns gelingen, den neuen Herausforderungen gewachsen zu
sein.

Um auch andere Entwicklungen entsprechend fir die eigene Ar-
beit aufzunehmen, ist es wichtig, sich mit anderen Verbénden
und Institutionen auszutauschen und méglicherweise auch zu
bestimmten Fragen Kooperationen einzugehen. Der fachliche
Austausch erweitert den Horizont und bringt alle Beteiligten vo-
ran.

Der Informationsflussinnerhalb des Verbandes erfolgt Gber viel-
faltige Wege. So ist neben der Verbandszeitschrift, der Internet-
présentation, den fachlichen Veranstaltungen der Bezirksgrup-
pen auch die Information Uber die modernen Medien eine Még-
lichkeit, Informationen sehr schnell an den Adressaten zu
bringen. Ziel sollte es sein, dass die Mitglieder immer auf dem
neuesten Stand von Entwicklungen sind und auch aktiv Informa-
tionen weitergeben kénnen.

Gut ausgebildete Fachkréfte sind fur die Aufgabenerledigung
im Bereich der Wasserstrafien Guflerst wichtig. Gerade auftech-
nischem Gebiet hat es in den letzten Jahren enorme Verdnde-
rungen in der Ausbildung gegeben. Als Verband kénnen wir der

Verwaltung sinnvolle Hinweis geben, welche Ausbildungsfor-
men und welche Zusatzqualifikationen fur die Aufgabenerledi-
gung erforderlich sind. Dazu ist es notwendig, dass aus allen Be-
reichen entsprechende Rickmeldungen der Mitglieder einge-
bracht werden.

Die heutigen Bezirksgruppen sind die wesentlichen Stitzen des
Verbandslebens. Dies spiegelte letztendlich die Organisations-
struktur der WSV mit seinen Wasser-und Schifffahrtsdirektionen
wieder. Seit dem 01.05.2013 gibt es die neue Organisations-
struktur mit nur einer zentralen Mittelbehérde. Infolgedessen
sollten wir uns Uberlegungen zu méglichen Verdnderungen in
der Struktur der Bezirksgruppen nicht verschlieen. Verdnde-
rungen missen jedoch Positives hervorbringen. Eine Diskussion
daruber ist ausfuhrlich und ergebnisoffen mit allen Mitgliedern
zufOhren. Dabeisind alle Mitglieder aufgefordert, Ideen zusam-
menzutragen, um die beste Lésung fir die Organisationsstruk-
tur des Verbandes zu finden. In diesem Zusammenhang werden
wir auch die satzungsgeméfien Gremien auf den Prifstand stel-
len.

Der IWSV ist nicht die WSV und die WSV nicht der IWSV. Gleich-
wohl besteht eine enge Verbindung zwischen der Verwaltung
und dem Verband mit seinen Ingenieurinnen und Ingenieuren
als seine Mitglieder. Andere Verbénde handhaben dies unter-
schiedlich. Auch hier gilt, dass vorméglichen Veréanderungen ei-
ne breite Diskussion mit allen Mitgliedern gefihrt werden muss.

Die satzungsgemdfB wichtigste Veranstaltung unseres Verban-
des ist die Bundesmitgliederversammlung, die alle zwei Jahre
durchgefihrt wird. Damit verbunden ist eine Vortragsveranstal-
tung, welche den Teilnehmenden aktuelle Aufgaben im Bereich
der WasserstraBBen vorstellt. Seit 2000 werden in den Jahren zwi-
schen den Bundesmitgliederversammlungen Ingenieurtage
durchgefihrt, die sichim Wesentlichen auf Fachvortrége aus der
jeweiligen Region sowie mégliche Besichtigungen von interes-
santen Bauwerken oder Bauvorhaben konzentrieren. Der Aus-
tausch unter den Teilnehmenden ist bei beiden Veranstaltungen
von besonderer Bedeutung. Hier werden die Netzwerke entwi-
ckelt und gepflegt, die den Mitgliedern bei der Aufgabenerledi-
gung helfen sowie auch in allen anderen Lebenslagen unterstit-
zen.

Fir die fachliche Fortbildung der Mitglieder veranstaltet der Ver-
band neben den jéhrlich angebotenen Fortbildungen die unter-
schiedlichsten Fachexkursionen. Diese werden im Wesentlichen
durch die Bezirksgruppen organisiert. Ziel dieser Exkursionen
sind wasserbauliche Anlagen — auch auflerhalb Deutschlands.
So kénnen die Mitglieder deutlich Gber den "Tellerrand" der Bun-
deswasserstrafien hinausschauen und dort gemachte Erfahrun-
gen in ihre Arbeit mit einbeziehen.

Die Arbeit unseres Verbandes soll und muss entsprechend &f-
fentlich gemachtwerden. Dazu bedienen wir uns aller verfigba-
rer Medien. Neben Verbandszeitschrift und Internetauftritt gilt es
aber auch durch andere Méglichkeiten auf den Verband auf-
merksam zu machen. So wére beispielsweise die Présenz unse-
res Verbandes auf Fachausstellungen, Messen, Ausstellungen
oder Veranstaltungen anderer Verbdnde zu prifen. Das erfor-
dert einen verstdrkten Einsatz der Mitglieder, da dies nur mit zu-
satzlichem Aufwand erméglicht werden kann.

Nur durch den Einsatz und die Mitwirkung aller Ingenieurinnen
und Ingenieure kénnen wir unseren Verband fir die kommen-
den Jahre zukunfisféhig aufstellen, um die anstehenden Aufga-
ben zu meistern.
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60 Jahre Schubschifffahrt auf dem Rhein

von Norbert Hiils, WSA Duisburg-Meiderich

Die Geschichte der Schifffahrt auf dem
Rhein ist iiber 2.000 Jahre alt. Jede Epoche
hatte ihre Schiffstypen. Das Ziehen der
Schiffe gegen den Strom mit Pferde- oder
Menschenkraft, das sogenannte Treideln,
war iiber mehrere Jahrhunderte gingige
Praxis. Mitte des 19. Jahrhunderts wurde
diese Fortbewegungsart von groflen Sei-
tenraddampfschleppern iibernommen. Die
Schiffer bezeichneten diese Boote als Ri-
derboote. Rund 120 Jahre pragten diese das
Bild des Flusses. Die Ridderboote bildeten
zusammen mit den angehdngten Schlepp-
kdhnen sogenannte Schleppziige. Diese mit
Dampf betriebenen Schleppboote hatten ei-
ne Leistung von bis zu 2.000 PS. Fiir ihren
Betrieb sorgte eine 14 Mann starke Besat-
zung. Der Kohleverbrauch eines solchen
Schleppers lag bei etwa 28 bis 30 Zentner
Kohle in der Stunde.

Zur Schlepperbesatzung kamen jeweils
drei Mann Besatzung pro angehingtem
Kahn. Etwa 30 Personen wurde fiir einen
iiber einen Kilometer langen Schleppzug
bendtigt.

Anfang der 1950er Jahre befand sich
Deutschland im Wiederaufbau. Immer
mehr Schiffer motorisierten ihre Kéhne zu
sogenannten Selbstfahrern, nun konnten
diese sich ohne Schlepperhilfe fortbewe-
gen. Auf den Werften entstanden immer
neue Giitermotorschiffe, die teilweise auch
noch zum Schleppen von mehreren Kdhnen
ausgeriistet waren. Motorschiffe konnten
flexibler eingesetzt werden als die groflen
Schleppziige. Wenn ein Giitermotorschiff
beladen war, trat es unverziiglich seine Rei-
se an. Teilweise schleppte es noch einen an-
gehédngten Kahn. Dagegen musste sich das
Réderboot seine Kéhne auf den verschiede-
nen Koppelplétzen in Rotterdam oder Duis-
burg einzeln heraus suchen, um sie zu einem
Schleppzug zusammenzufiigen. Diese la-
gen dort in Packchen von 6 — 7 Schiffen ne-
beneinander und in mehreren Reihen hin-
tereinander. Nach dem Zusammenstellen
des Schleppverbandes, das einige Stunden
in Anspruch nahm, fuhr der Schleppzug mit
etwa 5 — 6 km/h zu Berg. Seine Tonnage be-
trug dabei 6.000 t. Eine Reise von Duisburg
nach Mannheim dauerte etwa sechs Tage.

Bild: RSB Oskar Huber

Diese Betriebsform war zu personalintensiv
und mit ein Grund fiir den Niedergang der
Schleppschifffahrt.

Die Stahlindustrie an der Ruhr benétigte
1950 fiir die Stahlproduktion rund 5 Millio-
nen Tonnen Eisenerz. Sieben Jahre spiter
hatte die Menge sich verdreifacht. Gleich-
zeitig wuchs die Transportmenge von Im-
portkohle auf 9 Millionen Tonnen an. Hin-
zu kam der Transport von Kohle und Koks
aus den Nordwestdeutschen Kanélen. Das
Angebot an Schiffsraum fiir diese Mengen
war trotz Modernisierung und Neubau nicht
ausreichend.

Es wurde dringend nach einem neuen
Transportsystem gesucht. Fiindig gewor-
den ist man dabei in den USA. Dort wurden
die antrieblosen Kéhne nicht gezogen son-
dern geschoben. Einen ersten Versuch in
Europa hatte es bereits zwischen den Welt-
kriegen auf der Donau mit dem Stof3- und
Schubboot Uhu gegeben. Aufgrund der An-
félligkeit des Bootes wurde dieses wieder
eingestellt. 1943 kam das Westphalflof im
westdeutschen Kanalnetz zum Einsatz. Es
kann als ein Vorldufer der Schubverbdnde
angesehen werden. Das nach seinem Ent-
wickler Dr.-Ing. Eberhard Westphal be-
nannte FloB bestand aus 24 zylindrischen
Behiltern, jeder war 24 m lang und 3 m
breit. Gekoppelt waren je drei nebeneinan-
der und acht hintereinander. Vorne zog ein
angekoppelter Schlepper und hinten schob
ein weiterer. Das Flof3 diente iberwiegend
zum Kohletransport aus dem Ruhrgebiet
zum Stahlwerk Salzgitter.

Im August 1957 gab es auf dem Rhein
die ersten Schubversuche. Dafiir hatte die
franzosische Reederei CGNR (Companie
Générale de Navigation Rhenane) auf der
Werft De Biesbosch in Dordrecht den Mo-
torschlepper President Herrenschmidt zum
Schieben umgebaut. Die Versuchsfahrten
wurden auf der Strecke von Rotterdam nach
Strasbourg mit den K&dhnen Navis 3 und Na-
vis 4 durchgefiihrt. Die Kdhne lagen dabei
nebeneinander, das Schubboot war axial da-
hinter gekoppelt. Der Verband hatte eine
Linge von 109 m, eine Breite von 16,40 m
mit einer Tonnage von 1.900 t. Zur selben
Zeit plante ein Firmenkonsortium, beste-
hend aus den deutschen Reedereien Raab
Karcher und Rhenus zusammen mit den
niederlédndischen Reedereien Vulcaan und
Steenkohle, den ersten europdischen
Schubbootneubau. Man war sich seiner Zeit
nicht sicher, ob das Gemeinschaftsprojekt
funktionieren wiirde.

Am 3. September 1957 lief bei der Werft
Christof Ruthof in Mainz-Kastel das

Schubboot Wasserbiiffel vom Stapel. Es
fuhr unter der Flagge der Firma Raab Kar-
cher. Seine Bauweise orientierte sich an den
amerikanischen Vorbildern. Als Antrieb
dienten dem Schubboot zwei Deutz-Diesel-
motoren mit einer Leistung von je 630 PS.
Diese trieben die 1,65 m groBen Schiffs-
schrauben an. Das Boot war auflerdem mit
Kortdiisen ausgeriistet. Die nach dem deut-
schen Schiffbauingenieur Ludwig Kort be-
nannten Diisen erhdhten den Wirkungsgrad
der Schiffsschrauben. Eigens fiir den Was-
serbiiffel war eine neue Anordnung der Ru-
der entwickelt worden. Neben den Hauptru-
dern besal3 es Flankingruder. Sie waren vor
den Schiffsschrauben paarweise seitlich der
Propellerwelle angeordnet. Mit ihnen war
es mdglich, den 164 m langen Schubver-
band mit dem Bug zu Tal anzuhalten und da-
bei voll mandvrierfahig zu bleiben.

Bild: HB 8709

Bild: Steuerstand-Mannesmannll

Die vier Schubleichter Rheinschub 1 bis 4
wurden ebenfalls auf der Werft Ruthof in
Mainz gebaut. Ihre Linge betrug 64 m, bei
einer Breite von 9,20 m und einem Tiefgang
von 2,75 m besal} jeder eine Tragfahigkeit
von 1.300 Tonnen. Die Gesamttonnage der
Schubeinheit lag bei 5.200 t. Die Leichter
waren je zwei nebeneinander und zwei hin-
tereinander gekoppelt. Das Schubboot lag
auf Mittelachse dahinter. Um die Fahrzeuge
starr miteinander zu verbinden, geschah das
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Koppeln des Schubverbands anfanglich mit
Ratschen und Spannschrauben. Ab Mitte
der 1960er Jahre erfolgte das Koppeln dann
mittels fest auf den Leichtern montierter
Koppelwinden. Diese waren einfacher zu
bedienen als die Ratschen und Spann-
schrauben. Zwei Jahre nach dem Wasser-
biiffel lief das Schubboot Nashorn bei Rut-
hof vom Stapel. Bis 1962 folgten noch 20
weitere Schubbootneubauten. Sie stamm-
ten von den Werften SCAR / Straflburg,
Ruthof / Mainz, Smit / Kinderdijk und De
Biesbosch / Dordrecht. Aulerdem bauten
einige Reedereien ihre Motorschlepper zu
Schubbooten um. Der kurioseste Umbau
war das Schubboot Herkules der Reederei
Krupp. Dieses Boot bestand aus den Riimp-
fen der ehemaligen Monopolschlepper
D113 und D 142. Neben dem Wasserbiiffel
gehorten die Boote Oliver van Noort, Ga-
ston Haeling und Mannesmann zur ersten
Generation. Die Starksten von ihnen hatten
eine Antriebsleistung von 2 x 950 PS.

Die Schubschifffahrt etablierte sich sehr
schnell. Die starr gekoppelten Verbdnde
waren kompakt und benétigten anfanglich
eine Besatzung von 7 Mann. Sie wurden fiir
den Transport von Massengut, wie Erz und
Kohle aber auch Mineraldlprodukten einge-
setzt und verdrdngten die Schleppschiff-
fahrt génzlich. Dabei verdnderte sich die
Grofle der Schubleichter. Die zusammen
mit dem Boot Nashorn in Dienst gestellten
Leichter Rheinschub 5 bis 8 waren bereits
70 m lang, bei einer Breite von 9,50 m be-
trug ihre Tragfdhigkeit 1.540 t. Weitere
Steigerungen folgten in den nichsten Jahr-
zenten. Zunéchst vergroferte sich der Tief-
gang auf 3,40 m und damit die Tragféhig-
keit auf 1.800 t. Dieser als Europa I bezeich-
nete Schubleichter-Typ wurde einige Jahre
spater vom Typ Europa II abgeldst. Zur Er-
hohung der Stabilitdt und zur Sinksicherheit
erhielten diese Fahrzeuge Wallgidnge und
einen Doppelboden. Auch die Bugform
wurde stromungsgiinstig modifiziert. Die
Leichter sind als Einraumschiffe konzi-
piert. Zwischen Bug- und Hecksektion lie-
gen sieben wasserdichte Sektionen. Heute
ist der Typ Europa II b im Einsatz. Dieser
mit einem Keilspannbug versehene Leich-
ter-Typ, misst eine Ldnge von 76,50 m, eine
Breite von 11,45 m, bei einem Tiefgang von
3,90 m trigt er 2.800 t. Das bedeutet eine
Steigerung von 115 % gegentiber den ersten
Leichtern.

Die Verianderung bei den Schubleichtern
zog zwangslaufig auch eine VergroBerung
der Schubboote und deren Motorenstirke
mit sich. Eine der fiilhrenden Werften fiir
Schubboote war De Biesbosch. Dort ent-
standen von 1959 bis 1998 knapp 40 Schub-
boote verschiedener Groflen. Etwa 1/3 die-
ser Boote hatte eine Antriebsleistung zwi-

schen 4.500 und 6.600 PS. Um diese
Leistung effektiv zu nutzen, erfolgte die
Umstellung von Zwei- auf Dreischrauben-
antrieb. Das Schubboot Pierre Brousse der
Reederei CFNR lief 1970 als erstes Boot der
3. Generation in Dordrecht vom Stapel. Es
war fiir die Fahrt mit sechs Schubleichtern
gebaut worden. In dem 32 m langen und
13 m breiten Schiffskérper fanden die drei
1.600-PS-Motoren der Firma SACM ihren
Platz. Die Aufbauten waren pwms

schwingungsfrei auf Gummi- iy  fella

sockel gelagert, spiter erfolg-
te auch der Einbau von Klima-
anlagen. Der 24-Stunden-Be-
trieb auf den Schubverbianden
hatte sich durchgesetzt, ihre
Besatzungen fuhren nun im
Schichtdienst mit geregelter
Freizeit. Um bei Nacht und
Nebel die Verbinde sicher in .
Fahrt zu halten, besallen die Boote zundchst
eine, spater auch zwei Radaranlagen. Eine
weitere technische Neuerung war der Ein-
bau des Einmann-Fahrstandes. An diesem
sind alle wichtigen Bedienelemente wie
z.B. die direkte Motorsteuerung konzent-
riert. Von dort konnen die beiden bis zu
2.000 kg schweren Heckanker des Schub-
bootes ausgelost werden. Auch die Moto-
renanlagen wurden umfangreicher. Neben
den Hauptmotoren befinden sich im Ma-
schinenraum zwei bis vier Hilfsdiesel zur
Stromversorgung und Separatoren fiir den
Brennstoff und das Schmierdl. In diesen
Zentrifugen wird das Dieselol bzw. das
Schmierdl der Hauptmotoren gereinigt.
Die groBBen Motorenanlagen bendtigen
enorme Mengen an Diesel6l, was einen
erheblichen Kostenfaktor fiir die Reederei-
en darstellt. Daher wurde an der Rumpf-
form der Boote und der Leichter gearbeitet.
Ein wichtiger Schritt gelang 1983 mit der in
Dienststellung des Schubbootes Stinnes I,
dem ersten Boot ohne Flankingruder. Die
Ruder behinderten den Wasserzufluss zu
den Propellern. Anstelle der
Ruder erhielt das Boot im Bug
ein 400 PS starkes Bugstrahl-
ruder. Versuche in der Schiff-
bauversuchsanstalt haben eine
Brennstoffersparnis von bis zu
7 % ergeben. Bei einem Ver-
brauch von etwa 600 Liter in
der Stunde ist das nicht uner-
heblich. Das 40 m lange und
11,40 m breite Boot besitzt
zwei 2.000 PS starke Diesel
und ist fiir die Fahrt mit sechs
Schubleichtern auf dem Rhein &
ausgelegt. Diese Sechser- &
Schubverbénde sind seit Mitte
der 1970er Jahre auf dem deut-
schen Niederrhein zugelassen.

Die Zulassung in den Niederlanden folg-
te in den 1980er Jahren. Heute gehoren die-
se groflen Schubeinheiten zum tédglichen
Bild auf dem Niederrhein. In der Talfahrt
sind die leeren Verbinde 193 m lang und 34
m breit. Die zu Berg fahrenden 270 m lan-
gen Sechserverbdnde transportieren dann
16.000 t Erz und Kohle fiir die Duisburger
Stahlwerke. Das entspricht einer Ladungs-
menge von 571 LKW a 28 t Fracht.

Bild: VH XI Millingen

Neben den groflen Streckenbooten fiir den
Rhein entstanden auf den Werften auch
kleinere Boote fiir den Einsatz auf den Ne-
benfliissen und den nordwestdeutschen Ka-
ndlen. Dazu gehorte das Schubboot Thion-
ville. Das 1963 fiir die franzosische Reede-
rei CFNR gebaute Boot war 19 m lang und
10,30 m breit. Es befuhr mit zwei Leichtern
die Fliisse Mosel und Saar. Auch in Ost-
deutschland entstand ab 1961 eine Schub-
flotte. Bis zur Wende wurden 288 Schub-
boote in verschiedenen Klassen gebaut.
Diese waren den jeweiligen Gewdsserver-
hiltnissen angepasst und reichten vom Ka-
nalschuber Typ Finow bis zum flachgehen-
den Stromschubschiff Typ Elbe. Daneben
besal die VEB-Binnenschifffahrt rund
1.400 Schubleichter, die als Schubprahme
bezeichnet wurden. Etwa 1.000 von ihnen
hatten eine Tonnage bis 450 t je Prahm. Die-
ser Typ war 32,50 m lang, 8,20 m breit mit
einen Tiefgang von 2,00 m.

Bild: Schub2423 MLK
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Ein weiterer Zweig der Schubschifffahrt
sind die sogenannten Koppelverbinde. Das
sind Schubverbinde, die anfanglich aus ei-
nem Giitermotorschiff und einem davor ge-
spannten Schleppkahn bestanden. Ende der
1950er Jahre riisteten einige Reedereien ih-
re Giitermotorschiffe mit Schubschultern
und Koppelwinden aus. Gleichzeitig erfolg-
te die Anpassung der Hecksektion der
Schleppkdhne. Aus den Schleppkdhnen
wurden nun Schubkéhne. Die Tonnage die-
ser ersten Schubeinheiten lag bei 1.500 bis
3.000 t mit einer Antriebsleistung von 600
bis 1.500 PS. Die Schubkéhne ersetzte man
spiter durch Schubleichter, um die Ver-
bandstonnage zu erhohen. Einige Verbénde
der Reederei Fendel — Stinnes waren im
nordwestdeutschen Kanalnetz als Gelenk-
verbiande unterwegs. Sie wurden u.a. auf
der Strecke Rotterdam — Dortmund zum
Erztransport eingesetzt. Von Rotterdam
kommend bis zur Eingangsschleuse Fried-
richsfeld des Wesel-Datteln-Kanal WDK
waren sie als Schubverband unterwegs. In
Friedrichsfeld musste dann umgekoppelt
werden. Mit einer speziellen Vorrichtung
am Heck des GMS wurde der Schubleichter
dahinter gekoppelt. Dabei waren GMS und
Schubleichter mit einer Ruderanlage ausge-
rlistet. So konnten auch enge Kanalkurven
durchfahren werden. Die groen WDK-
Schleusen passierten diese Verbande am
Stiick, nur am Schiffshebewerk Henrichen-
burg/ Waltrop mussten sie getrennt werden,
da beide Fahrzeuge nicht zusammen in den
90 m langen Trog des Hebewerks passten.
Durch den Ausbau der Kanéle und den tech-
nischen Fortschritt in der Schifffahrt wie
z.B. hohere Antriebsleistung oder der Ein-
bau von aktiven Bugstrahlrudern wird diese
Verbandsform heute nicht mehr benutzt. In
den 1970er Jahren erfolgte in der Schiffbau-
versuchsanstalt in Duisburg die Entwick-
lung eines neuen Schiffstyps. Das waren
GroBmotorschiffe mit Zweischraubenan-
trieb, die 1 — 3 Schubleichter mitfithren kon-
nen. Der Grundgedanke war, diese GMS
(110 x 11,45m) flexibel einzusetzen. Sie
waren in der Lage mit drei Schubleichtern
10.000 t Erz oder Kohle zu befordern oder
mit nur einem Schubleichter bei einer Ton-
nage von 3.500 t auf den ausgebauten Ka-
nalstrecken zu fahren.

Die Besonderheit bei diesem Entwurf
liegt darin, dass die Antriebseinheit beste-
hend aus Motor, Getriebe und Propellerwel-
le um 1,5 Grad aus der Schiffsachse nach
auflen gedreht ist. Gleichzeitig sind die
Kortdiisen, in denen die Schiffspropeller
laufen, um 3 Grad nach innen gedreht. So
entsteht einige Meter hinter dem Schiff ein
Punkt, an dem das Schraubenwasser zu-
sammentrifft. Eine Handvoll dieser GMS
wurden gebaut und im Massenguttransport

eingesetzt. Heute wird besonders im Contai-
nerverkehr diese Form der Schubverbinde
auf dem Rhein flexibel genutzt.

Die neueste Entwicklung ist der Vater-
Sohn-Antrieb. 2015 brachte die Firma Rhe-
nus-Partnership das GMS Rhenus Duisburg
in Fahrt. Das Schiff besitzt zwei 1.500 PS
starke Vitermotoren, diese werden fiir die
Fahrt auf dem Rhein mit den drei beladenen
Schubleichtern benétigt. Bei der Fahrt mit
einem Leichter auf dem WDK oder bei der
Talfahrt mit dem leeren Verband kommen
die bd. 500-PS- Sohnmotoren zum Einsatz. Die
Idee ist es, dieses Antriebssystem verbrauchs-
und emissionsoptimiert zu verwenden.

Nach 60 Jahren gibt es die Schubschiff-
fahrt in ganz Europa. Dafiir wurden die

Fahrzeuge an die jeweiligen Bediirfnisse
und Streckenverhiltnisse angepasst. Die al-
ten Réderboote sind vom Rhein verschwun-
den, aber auch viele Schubboote der 1. und
2. Generationen. Das 1962 gebaute Schub-
boot Krokodil gehdrt wie das Boot Lehnke-
ring 14 Bj. 1965 zur ersten Generation. Bei-
de sind auf der Donau noch in Fahrt. Andere,
wie der erste Wasserbiiffel, wurden ver-
schrottet. Ab 2013 brachte die Firma Impe-
rial zahlreiche Schubboote wie den Herku-
les IIT und IV, Veerhaven II, Victor Millet
sowie das Boot Lehnkering 16 nach Para-
guay. Sie sind dort auf dem Rio Parana fiir
die Reederei Imperial im Einsatz.

Die grofite Schubschiffreederei auf dem
Rhein ist heute die Firma Thyssenkrupp
Veerhaven B.V. mit Sitz in Brielle / NL.
Diese Reederei feierte in diesem Jahr ihr
50-jdhriges Bestehen. Sie besitzt sieben gro-
Be Streckenboote. Darunter auch das 2012
gebaute Boot Veerhaven I1I / Waterbuffel.
Es ist das dritte Schubboot dieser Reederei
mit diesem Traditionsnamen. Mit seinem
Urahnen von 1957 hat es allerdings nur noch

den Namen gemeinsam. Das 40 m lange und
15 m breite Boot wird durch drei 1.850-PS-
MAK-Diesel angetrieben. Uber ein Wende-
und Untersetzungsgetriebe wird die Leis-
tung auf die 2,05 m grofien Propeller {iber-
tragen. Zur Mandvrierhilfe sind im Bug die
beiden 600 PS starken Bugstrahlruder in-
stalliert. Neben einer doppelten Radaranla-
ge, UKW-Funkgeriten, Tresco und weite-
ren technischen Hilfsmitteln ist das Boot
u.a. mit einem Autopiloten fiir die Ruderan-
lage und einem Tempomaten fiir die Moto-
rensteuerung ausgeriistet. Zusammen mit
seinem 2013 in Dienst gestellten Schwes-
terschiff Veerhaven IV Neushoorn (Nas-
horn) befindet es sich zurzeit auf dem mo-
dernsten technischen Stand.

Bild: VH XI Steuerhaus
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Hauptschulabschluss 1973, danach eine
dreijihrige Ausbildung zum Binnenschiffer
bei der Mannesmann Reederei in Duisburg.
Nach bestandener Priifung, 16 Jahre Fahr-
zeit auf Vierer- und Sechserschubverbdn-
den bei Mannesmann. Erwerb des grofien
Rheinpatentes 1985. Wechsel zum WSA
Duisburg-Meiderich — als  Schiffsfiihrer
1992. Schichtleiterausbildung fiir den Be-
triebsdienst 1995. Seit 1993 im Betriebs-
dienst, derzeitiger Dienstposten seit 2011
Betriebsstellenleiter der Schleuse Gelsen-
kirchen.
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Tunnelvortriebsmaschinen

von Dr.-Ing Gerhard Wehmeyer, Fa. Herrenknecht AG, Schwanau

Einleitung

Die fortlaufend steigenden Anforderungen
an Mobilitdt und Lebensqualitét einerseits
sowie die fortschreitende Urbanisierung an-
dererseits erfordern in unseren Ballungs-
rdumen eine stetige Verlagerung des Ver-
kehrs und von Ver- und Entsorgungsleitun-
gen unter die Erde bzw. die Schaffung von
leistungsfiahigen Eisenbahn- und Straflen-
verbindungen auch in einer Topographie, in
der frither derartige Projekte nicht realisiert
worden wiren. Dabei nehmen die maschi-
nellen Vortriebe mit den realisierbaren
hoéheren Vortriebsgeschwindigkeiten bei
geforderten kurzen Bauzeiten, strenger
Budgetdisziplin und dem erreichbaren Si-
cherheitsniveau fiir Mensch und Umwelt ei-
nen immer grofleren Raum ein.

Tunnelvortriebsmaschinen lassen sich in
Tunnelbohrmaschinen fiir Festgestein und
die Schilde fiir den Vortrieb im Lockerge-
stein unterscheiden. Neben den genannten
Vortriebsmaschinen werden zum Losen des
Gebirges je nach Festigkeit auch Bagger,
Teilschnittmaschinen verwendet oder der
Vortrieb konventionell im Sprengvortrieb
ausgefiihrt.

Schildvortrieb im Lockergestein

Beim Schildvortrieb erfolgt der Vortrieb im
Schutz eines zylindrischen Stahlmantels,
der das gebriche Gebirge stiitzt und ab-
schirmt. Am Ende des Schildes, dem soge-
nannten Schildschwanz, wird im Schutz des
Stahlmantels die Tunnelauskleidung aus
Betonfertigteilen, den Tiibbingen einge-
baut. Auf dem gebauten Tunnel stiitzt sich
der Schild mit seinen Vortriebspressen fiir
den weiteren Vortrieb ab. Zusammen mit
dem Vorschub der Zylinder und dem
gleichzeitigen Bodenabbau vorne durch ein
rotierendes Schneidrad wird Platz fiir den
Einbau des ndchsten Betonrings im Schild-
schwanz geschaffen. Der entstehende
Ringspalt infolge des groBeren Durchmes-
sers des Schildes zum Tiibbingtunnel wird
mit Mortel verfiillt, um Setzungen an der
Oberflache zu minimieren und die Réhre
entsprechend zu betten. Den riickwértigen
Freiraum, den Ubergang Schildmantel —
Tunnelréhre, verschliet wihrend des Tun-
nelbaus die Schildschwanzdichtung, heute
in der Regel eine mehrreihige Biirstendich-
tung, deren Kammern zusétzlich mit einer
Dichtmasse befiillt werden.

Je nach Nutzung des Tunnels werden
heute Schildmaschinen mit Durchmessern

zwischen 3 — 18 m eingesetzt. Fiir Durch-
messer kleiner 3 m wird auf das Prinzip der
Rohrvorpressung zuriickgegriffen, bei der
die geschildete Vortriebsmaschine aus ei-
nem Startschacht mitsamt dem gebauten
Tunnel vorgeschoben wird. Das aus dem
Rohrleitungsbau stammende Verfahren be-
dingt ein Pressenwiderlager im Start-
schacht, die Verwendung spezieller Vor-
triebsrohre und erforderlichenfalls in den
Rohrstrang eingebaute Zwischenpresssta-
tionen, wenn die Wandreibungskréfte zwi-
schen dem Rohrstrang und umgebenden
Erdreich die Kapazitit der Hauptpressstati-
on bzw. der Rohrschiisse iibersteigen.

Je nach Boden und Grundwasserandrang
werden verschiedene Techniken zur Stiit-
zung der Ortsbrust eingesetzt. Als Ortsbrust
wird der vorderste Teil des Tunnels be-
zeichnet — die Fldche, an der der Material-
abbau stattfindet.

Offene Biihnen- und Haubenschilde mit
einer reinen Schutzfunktion des Schildman-
tels zur Tunnellaibung, aber ohne aktive
Stiitzung der Ortsbrust werden nur noch in
kleinen Durchmessern oder in standfesten
feinkdrnigem Gebirge eingesetzt.

Die Stiitzung der Ortsbrust ist immer
dann erforderlich, wenn dem anstehenden
Erd- und Wasserdruck entgegengewirkt
werden muss, um einen Vortrieb in einem
kohésionslosen Boden ohne groflere Set-
zungen auszufiihren. Bei Schilden mit akti-
ver Stilitzung der Ortsbrust wird je nach Ein-
satz des verwendeten Stiitzmediums in
Fliissigkeitsschilde und Erddruckschilde
unterschieden. Dabei stellt der Erddruck-
schild aufgrund des Verzichts auf ein se-
kundires Stlitzmedium heute den iiberwie-
genden Hauptteil der verwendeten Maschi-
nen dar. Bei beiden Maschinentypen ist die
Ortsbrust nicht mehr direkt zuginglich, da
der vordere Teil des Schildes mit einer
Druckwand vom tibrigen Teil des Schildes
abgetrennt und mit
Druck  beaufschlagt

1st. Druckwand
Fliissigkeitsschilde =

(Slurry-, Mixschilde

und Hydroschilde) Luftpolstar

verwenden als Stiitz-

und Fordermedium ei-

ne Fliissigkeit, oftmals ~ Sehneidrad

eine Bentonitsuspen-
sion. Vom Maschinen-
konzept sind diese
Maschinen pradesti-

Tauchwand

Personenschleuse

cke, ebenso sind sie fiir sehr grofle Durch-
messer bestens geeignet, da der erforderli-
che Drehmomentbedarf fiir das in der Fliis-
sigkeit rotierende Schneidrad vergleichs-
weise gering ist.

Flissigkeitsschilde werden vorrangig in
sandigen und kiesigen Béden unter Grund-
wasser eingesetzt.

Mixschilde konnen fiir Durchmesser
> 10 m mit einem begehbaren Schneidrad
(Bild 1a + 1b) ausgeriistet werden.

Bild 1a: Begehbares Schneidrad @ 13,7m des
Mixschilds nach dem Durchstich des Eurasia-
Tunnels Istanbul

Bild 1b:
Blick vom
Inneren in
. einen
Schneid-
radarm

Bei dieser Bauform sind die Arme des
Schneidrades so grof gewihlt, dass sie von
innen unter atmosphirischen Bedingungen
begehbar sind und von dort ein Wechsel der
Abbauwerkzeuge ausgefiihrt werden kann.

Schildschwanz
el

Vortriebszylinder

Tubb-i.n-g_i:’!;?;kfor

niert fiir die Bewilti-
gung hoher Stiitzdrii-

1er Ford

Bild 2: Funktionsprinzip Mixschild
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Vortriebszylinder

Druckluftschleuse

Druckwand

Schneidrad

Abbaukammer Lk

Bild 3: Funktionsprinzip Erddruckschild

Funktionsprinzip Gripper-TBM.

Firstschild
Bohrkopf

Schildschwanz

Ringspaltverfiillung

Tunnelauskleidung

Tibbingerektor
Foérderschnecke Forderband
Vortriebszylinder
Vorauserkundungsbohrgerat /
Gripperschuhe
e R

Muckring

Réaumer

Ringerektor

Ankerbohrgerat

\ Maschinenabstiitzung

Mascr;inenband

Bild 4: Funktionsprinzip Offene Tunnelbohrmaschine mit Gripperverspannung

Bei Fliissigkeitsschilden ist die gesamte
Abbaukammer mit einer Fliissigkeit gefiillt.
Der von den Abbauwerkzeugen des
Schneidrades geloste Boden sinkt in der
Kammer ab und wird vom Ansaugstrom des
Saugstutzens erfasst und {iber Rohrleitun-
gen zur Ubertage befindlichen Separieran-
lage abgepumpt. Dort wird der Boden mit
Sieben, Zyklonen, Kammerfilterpressen
und Zentrifugen von der Fliissigkeit ge-
trennt. Die so aufbereitete Suspension kann
wieder dem Forderkreislauf zur Verfliigung
gestellt werden und gelangt iiber die Speise-
leitung erneut in die Abbaukammer. Spezi-
ell bei Hydro- und Mixschild (Bild 2) ist die
Abbaukammer mit einer Tauchwand unter-
gliedert, welche den riickwirtigen Teil vom
iibrigen Raum abtrennt. Der obere Bereich
der so geschaffenen Arbeitskammer wird
mit einem Luftiiberdruck beaufschlagt. Mit
diesem Luftpolster kann der erforderliche

Stiitzdruck an der Ortsbrust genau und un-
abhingig vom Forderkreislauf gesteuert
werden.

Erddruckschilde verwenden zur Stiit-
zung der Ortsbrust den abgebauten Boden
selbst. Damit der geloste Boden diese
Stiitzaufgabe innerhalb der Abbaukammer
erfiillen kann, bendtigt er eine gute plasti-
sche Verformbarkeit mit breiiger bis wei-
cher Konsistenz. Um das erforderliche
Drehmoment des in diesem Erdbrei rotie-
renden Schneidrades zu begrenzen, sollte
die innere Reibung wie die Wasserdurch-
lassigkeit gering sein. Da diese Eigenschaf-
ten bei den meisten Bdden so nicht gegeben
sind, werden diese konditioniert, und das in
der Regel mit einer Zugabe von Schaum.
Der Schaum als ein Zusammenspiel aus
Tensid, Wasser und Luft hat die positive Ei-
genschaft, zu groflen Teilen aus Luft zu be-
stehen, die nach dem Abbauprozess aus

|

dem Abraum entweicht. Umgekehrt sind
die eingebrachten Tensidmengen bei der
Deponierung entsprechend den lokalen
Vorschriften zu beachten.

Beim Erddruckschild (Bild 3) wird der
Erdbrei aus der Abbaukammer mit einem
Schneckenforderer abgezogen und einem
Forderband iibergeben, welches den Boden
bis zum Startbereich des Tunnels Ubertage
abtransportiert. Da sich die Vortriebsma-
schine stetig vorarbeitet und die Tunnelroh-
re Tiibbingring um Tiibbingring verlidngert,
ist eine fortlaufende Verlingerung der
Bandanlage erforderlich. Diese Aufgabe
wird parallel zum Vortrieb durch das Nach-
bauen der Tragstruktur am Ende des Nach-
laufers und Ausziehen des Fordergurtes aus
einem Bandspeicher gelost. Im Fall einer
Stiitzung der Ortsbrust darf so viel Erdbrei
aus der Abbaukammer entnommen werden,
solange die Stiitzkraft des Erdbreis grofer
dem anstehenden Erd- und Wasserdruck ist.
Dazu wird der Stiitzdruck tiber Druckauf-
nehmer an der Druckwand gemessen und
im Zusammenspiel aus Bodenaustrag iiber
Forderschnecke bzw. Vorschub des Schil-
des iiber die Vortriebspressen gesteuert.
Neben der beschriebenen Betriebsart mit
Vollfiillung der Abbaukammer konnen
Erddruckschilde auch nur mit einer Teilfiil-
lung mit/ohne zusitzlicher Druckluftbeauf-
schlagung der Abbaukammer betrieben
werden, soweit die Ortsbrust keine Stiit-
zung erfordert.

Tunnelbohrmaschinen
im Hartgestein

Auch fiir das Bohren von Tunneln im Fest-
oder Hartgestein werden Tunnelbohrma-
schinen eingesetzt. Diese Vortriebsmaschi-
nen verfiigen {iber einen rotierenden Bohr-
kopf, welcher das anstehende Gebirge mit
Hilfe der drehenden Schneidrollen und den
Anpressdruck der Werkzeuge an die Orts-
brust 16st. Je nach Standfestigkeit des Ge-
birges verspannen sich die Maschinen ent-
weder mit dem Maschinenrahmen {iber
Verspanneinrichtungen (Gripper) seitlich
an der Tunnelleibung und driicken den
Bohrkopf mittels Hydraulikzylinder vor
oder schieben sich liber Vortriebspressen
als Schild von der bereits eingebauten Tiib-
bingauskleidung des Tunnels nach vorne.
Eine Besonderheit der zuerst genannten of-
fenen Tunnelbohrmaschinen mit Gripper-
verspannung (Bild 4) ist das Einbringen der
Gebirgssicherung. Dabei werden die aus
dem konventionellen Tunnelbau bekannten
Sicherungselemente wie Anker, Spiefle,
Stahlbogen, Firstkappen und Spritzbeton
entweder unmittelbar hinter dem Bohrkopf
oder weiter zuriick im Bereich des Nachldu-
fers eingebaut. Die Verlegung eines Beton-
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fertigteils in der Sohle des Tunnels schafft
eine effektive Fahrbahn fiir die Logistik wie
fiir die Ableitung des anfallenden Bergwas-
sers.

Die Doppelschild-TBM stellt eine Vari-
ante der Schild-TBM dar, welche den
Schild als vorldufige Sicherung fiir einen
nachbriichigen Fels mit geringer Standzeit
und die Gripperverspannung der offenen
Hartgesteins-TBM  miteinander kombi-
niert. Sie vereint die Funktionsprinzipien
von Gripper und Einfachschild-TBM in ei-
ner Maschine. Diese Verfahrenskombinati-
on ermdglicht in standfesten Geologien pa-
rallel zum Vortrieb den Einbau von Beton-
segmenten: die sogenannten Gripper
verspannen sich seitlich gegen den Fels, mit
Zylindern wird der Frontschild mit Bohr-
kopf und Antrieb vorgepresst. Dadurch ist
es moglich, wihrend des laufenden Vor-
triebs im riickwartigen Schildbereich eine
eventuell erforderliche Tiibbingausklei-
dung des Tunnels einzubauen. Die Vor-
triebsmaschine kann damit vom {iblichen
starren Schema von Vortrieb und anschlie-
endem Stopp zum Ringbau abweichen und
so hohe Vortriebsleistungen erzielen.

Tunnelauskleidung

Wie oben beschrieben, erfolgt bei Schild-
maschinen die Auskleidung des Tunnels
mit vorgefertigten Betonsegmenten, den
sogenannten Tiibbingen. Diese Einzelseg-
mente aus wasserundurchlidssigem Beton
mit umlaufenden Dichtungsrahmen werden
im Schildschwanz zu einem Ring zusam-
mengebaut und bilden einen einschaligen,
wasserdichten Tunnel (Bilder 5+6). Der fiir
den Ringschluss zuletzt einzubauende Be-
tontiibbing wird als Schlussstein bezeich-
net. Er wird mit seinen konischen Langsfu-
gen entgegen der Vortriebsrichtung in den
verbliebenen Spalt eingeschoben. Zur Er-
leichterung des Ringbaus und zur Sicher-
stellung einer hohen Ringbauqualitit wer-
den Steckdiibel in den Ringfugen und Fiih-
rungsstdbe in den Léangsfugen immer
verbreiteter. Die Bewehrung der Tiibbinge
erfolgt entweder mit zu Bewehrungskorben

e -

Bild 5: Ringbau im Schutze des Schildschwan-
zes.

zusammengeschweiliter ~ Stabstahlbeweh-
rung oder mit Stahlfasern. Kunststofffasern
werden zugegeben, um im Brandfall das
Abplatzen der Betoniiberdeckung zu redu-
zieren.

Bild 6: Fertiger Tiibbingtunnel

Die Verfiillung des Ringspalts um den ge-
bauten Tiibbingring erfolgt im Lockerge-
stein entweder mit einem klassischen Ver-
pressmortel auf Zementbasis, mit einem
Stiitzkorngeriist oder mit einem Zweikom-
ponentenmdortel. Bei letzterem wird zur A-
Komponente, vorrangig bestehend aus Ze-
mentund Wasser, in der Verpressleitung ein
Beschleuniger (B-Komponente) zugege-
ben, so dass die Mischung kurzfristig im
Ringspalt erstarrt und den gebauten Ring
frithzeitig bettet. Im Hartgestein ist die Ver-
wendung von Perlkies als drainierender
Ringspalt zur Bettung des Tiibbingrings
weit verbreitet.

Projekte/Einsiitze

Tunnelvortriebsmaschinen sind heute auf-
grund der erzielbaren Vortriebsleistungen
bei allen groBen Tunnelbauprojekten welt-
weit anzutreffen. Ubliche Maschinendurch-
messer liegen bei 6-7 m fiir einspurige Me-
trotunnel und bei 10-12 m fiir ein- bzw.
zweispurige Eisenbahntunnel. Straflentun-
nel erfordern dariiberhinausgehende Ma-
schinendurchmesser: je nach Anzahl der
Fahrspuren bzw. Anordnung eines Stand-
streifens bis zu nahezu 18 m. Bei sehr groB3-
formatigen Tunnelr6hren werden die Fahr-
bahnen dabei auf zwei Ebenen gefiihrt, so
konnen beide Fahrtrichtungen in einer R6h-
re untergebracht werden.

Als herausragende aktuelle Tunnelpro-
jekte mit Vortriebsmaschinen im Vortrieb
bzw. kiirzlich abgeschlossen sind zu nen-
nen:

U-Bahn und Metrotunnel

Verlangerung der U5 in Berlin mit Mix-
schild @ 6,7 m, 2 x 1,6 km, Unterquerung
der Spree und Passieren der Museumsinsel

Doha Metro: Der Bauherr Qatar Rail,
vier internationale Construction Joint Ven-

tures und 21 Erddruckschilde (@ 7,08 m)
von Herrenknecht realisieren in Doha ge-
meinsam ein Metrosystem der Extraklasse.
In etwa 2 1/2 Jahren werden in der Phase 1
rund 111 Kilometer hochqualitative Tun-
nelréhren vorgetrieben.

Eisenbahntunnel

Crossrail London: Neue Eisenbahnverbin-
dung mitten durch das Londoner Zentrum,
insgesamt 42,6 km TBM-Tunnel, aufge-
fahren mit 6 Erddruckschilden @ 7,08 m
und 2 Mixschilden @ 7,08 m fiir die Them-
sequerung in der Kreide

Bahnprojekt Stuttgart-Ulm mit Filder-
tunnel: Multi-mode TBM, umbaubar vom
geschlossenen auf offenen Modus @ 10,82
m fir 2 x 9,5 km; Albvorlandtunnel: 2 Erd-
druckschilde @ 10,82 m fiir 7,9 km bzw. 7,6
km; BoBlertunnel: Erddruckschild @ 11,34
m fiir 2 x 8,8 km

Gotthard-Basistunnel: Fiir den langsten
Eisenbahntunnel der Welt bohrten sich vier
Herrenknecht Gripper-Maschinen 85 Kilo-
meter durch das Alpenmassiv. Ende 2016
wurde der Tunnel mit den 2 x 57 km lan-
gen Hauptrohren in den fahrplanméBigen
Betrieb genommen. (4 x Gripper TBMs @
9,58 m, bzw. 9,4-9,5/8,83 m)

Strafientunnel

Hightech unter dem Bosporus: 106 Meter
unter dem Bosporus schafft der Eurasia-
Autotunnel in Istanbul eine neue Verbin-
dung zwischen den Kontinenten Asien und
Europa — erstellt mit einer Tunnelbohrma-
schine von 13,7 Meter Durchmesser, bei
Driicken bis zu 11 Bar, in duflerst schwie-
riger vielschichtiger Geologie (3,4 km lan-
ger zweistockiger PKW-Straflentunnel mit
je 2 Fahrspuren).

Einmalige Konfiguration: Weltgrofte
Tunnelbohrmaschine in Hongkong. TM-
CLK-Projekt (Tuen Mun — Chek Lap Kok
Link)-Projekt in Hong Kong (5 km drei-
bzw. zweispuriger Straentunnel als zu-
sitzliche Autobahnanbindung des Flugha-
fens nach Norden), der Traffic-Feeder auf-
gefahren mit einem Mixschild © 17,63 m
(Weltgrofite  Tunnelvortriebsmaschine!).
Aus dem Weltrekord-Boliden wird dann,
bei identischem Antrieb und Back-up, ein
14 Meter Mixschild fiir die weitere Meeres-
Querung.

Wasser- und Abwassertunnel

Von der Kloake zum Naherholungsgebiet:
Der Fluss Emscher im Ruhrgebiet war ext-
rem mit Abwissern belastet. Nun entsteht
ein leistungsfihiges, hunderte Kilometer
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langes unterirdisches Tunnel-Abwasser-
netzwerk. Die Renaturierung der Emscher
verbessert die Lebensqualitit zwischen
Dortmund und Dinslaken nachhaltig.
Washington: Bei heftigen Regenfillen
lauft derzeit das Mischwasser-System re-
gelmiBig tiber. Durchschnittlich 85 x jéhr-
lich gelangt Schmutzwasser in den Anaco-
stia River. Kiinftig wird es in neuen Tunneln
abgeleitet, zwischengespeichert und dann
gereinigt. Drei Herrenknecht-Tunnelbohr-
maschinen sind dafiir im Einsatz.

Querung von Wasserstraflen fiir
Pipelines

Elbediiker Hetlingen: Eine Microtunnel-
ling-Maschine @ 3,03 m, unterquert nahe
Hamburg die Elbe und schlieft eine Liicke
fiir den Bau von zwei neuen Gasleitungen.
Die 1,5 Kilometer lange Trasse verlduft bis
zu 35 Meter unter der Elbe durch verschie-
dene, teils komplexe geologische Zonen.

Zusammenfassung

Tunnelvortriebsmaschinen in den aufge-
zeigten Varianten sind heute ein unverzicht-
barer Teil des weltweiten Tunnelbaus.
Durch die stetige Weiterentwicklung der
verschiedenen Maschinentypen hat der ma-
schinelle Tunnelbau andere Bauweisen ver-
drangt oder den Bau von Tunneln in schwie-
rigen Geologien oder dufBlerst komplexen
Projektbedingungen iiberhaupt erst mog-
lich gemacht.

Dartiiber hinaus faszinieren die Maschi-
nen durch die Kombination aus Grofe,
Leistung, Stahl und integriertem High-
Tech. Mit den erzielbaren Vortriebsge-
schwindigkeiten sorgen sie fiir ein sicheres
und wirtschaftliches Bauverfahren mit kur-
zen Bauzeiten, planbaren Budgets und
schaffen damit die Basis fiir leistungsfiahige
Verkehrswege unserer Zukunft.

DER AUTOR

Dr.-Ing.
Gerhard Wehmeyer

Leiter Projektmanagement Traffic Tunnel-
ling Herrenknecht AG, Schwanau. Nach
dem Studium des Maschinenbaus in Kéln
und Bochum mit Promotion am Lehrstuhl
fiir Bauverfahrenstechnik, Tunnelbau und
Baubetrieb der Ruhr-Universitit Bochum
seit 2000 bei der Herrenknecht AG.
Herrenknecht AG, gegriindet 1977 als
GmbH von Martin Herrenknecht ist heute
als Marktfiihrer ein weltweit titiger Her-
steller und Anbieter von Tunnelvortriebs-
maschinen, Zusatzequipment und Services
rund um den maschinellen Tunnelbau; Um-
satz jahrlich rund 1 Milliarde Euro, rund
5.000 Mitarbeiter weltweit, davon 2.200
am Stammsitz in Schwanau/Baden-Wiirt-
temberg.

Maoglichkeiten der Nutzung von Satellitendaten fiir den Bau und Betrieb wasserwirt-

schaftlicher Anlagen

von Dr. Oliver Lang, Virginia Herrera, Dr. Wolfgang Koppe

Der deutsche Satellit TerraSAR-X und sein
Zwilling TanDEM-X erfassen, unabhéngig
vom Wetter, zuverldssig hochaufldsende
Radaraufnahmen grofler Gebiete. Die bei-
den Satelliten verfiigen iiber eine Lage-
genauigkeit, wie sie von keinem anderen
Satelliten erreicht wird. TerraSAR-X wur-
de speziell auf die Anforderungen von Be-
nutzern weltweit optimiert, die sofort ver-
fligbare, hochqualitative und prézise Erdbe-
obachtungsdaten sowie daraus abgeleitete
Informationen benétigen. Die TerraSAR-X
Mission wird im Rahmen einer Offentlich
Privaten Partnerschaft (OPP) zwischen
dem Deutschen Zentrum fiir Luft- und
Raumfahrt (DLR) und Airbus Defence and
Space umgesetzt. TerraSAR-X und Tan-
DEM-X fliegen aktuell in einer einzigarti-
gen Formation mit einem Abstand von teil-

Abbildung 1: Die deutschen Radarsatelliten
TerraSAR-X und TanDEM-X im Formationsflug

weise nur wenigen hundert Metern. Sie er-
fassen die Datenbasis fiir WorldDEM™ —
ein weltweites Digitales Hohenmodell mit
einer beispiellosen Qualitdt, Genauigkeit
und Abdeckung. WorldDEM™ ist der neue
Standard fiir globale Hohenmodelle und ist
fiir die gesamte Landmasse der Erde — von
Pol zu Pol — erhiltlich.

Zusétzlich zu den Standard-Bilddaten-
produkten von TerraSAR-X stehen weiter-
verarbeitete Produkte zur Verfligung. Diese
Produkte werden fiir ein bestimmtes Inte-
ressengebiet erstellt oder sind Kartie-
rungsprodukte, die eine hohere Verarbei-
tungsstufe hinsichtlich radiometrischer
Korrektur, Georeferenzierungen, Mosai-
kierung etc. aufweisen.

In den nachfolgenden Abschnitten wer-
den einige Methoden zur Auswertung von
Radarbildern beziehungsweise ~Anwen-
dungsfille mit Bezug zu wasserbaulichen
Fragestellungen vorgestellt.

Stabilititsiiberwachung von
Staubauwerken

Im Auftrag der Bundesanstalt fiir Wasser-
bau (BAW) analysierte Airbus Defence and
Space Bewegungen des Diirrlohspeichers
in Miithlhausen am MDK im Zeitraum Au-
gust 2013 bis September 2014. Dies ge-
schah unter Zuhilfenahme der interferomet-
rischen Zeitserienanalyse von TerraSAR-X

Satellitendaten, um langzeitige Oberflachen-
bewegungen zu bestimmen. Die Ergebnisse
werden typischerweise als Geschwindig-
keitskarte dargestellt und zeigen fiir jedes
Messpixel im Studiengebiet die abgeleitete
gemittelte jahrliche Bodenbewegungsrate im
Untersuchungszeitraum (siche Abbildung 2).

Abb. 2: Farblich codierte Karte der gemittelten
Jjdhrlichen Bodenbewegungsrate des Diirrloh-
speichers in Miihlhausen am MDK, ermittelt mit-
tels interferometrischer Zeitreihenanalyse mit
TerraSAR-X Daten. Hintergrund: optische Bild-
daten. Schwarze Fadenkreuze symbolisieren die
Lokation der Zeitserien in den nachfolgenden Ab-
bildungen.

Der BAW sind im Bereich des Diirrlohspei-
chers Oberfldchenbewegungen bekannt,
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welche kontinuierlich terrestrisch vermes-
sen werden. Die satellitenbasierte Analyse
erginzte diese Aussagen in Bezug auf Qua-
litdt, Genauigkeit und Verlasslichkeit. Es
zeigte sich anhand der Satellitenmessun-
gen, dass das Studiengebiet in seiner Ge-
samtheit weitgehend stabil ist. In der Analy-
se deutlich erkennbar sind allerdings zwei
instabile Bereiche entlang der Speicherach-
se (siche Abbildung 2). Diese Bereiche de-
cken sich mit bekannten Risseschidden am
Damm des Speichers. Eine Ubereinstim-
mung zweier unabhidngiger Beobachtungen
ist somit gegeben.

In Summe wurden 36 Szenen des Terra-
SAR-X Satelliten, aufgenommen zwischen
August 2013 und September 2014, fiir die
Analyse verwendet. Die Bewegungswerte
werden urspriinglich entlang der Blickrich-
tung des Satelliten gemessen. Also als
Schriagaufnahme eindimensional mit einem
Einfallswinkel von etwa 24°. Die Ergebnis-
se wurden in reine Vertikalbewegungen
transformiert, unter der Annahme, dass es
sich ausschlieBlich um vertikale Bewegun-
gen handelt. Potentielle horizontale Bewe-
gungen wurden vernachléssigt beziehungs-
weise als vertikale Bewegungskomponente
interpretiert.

Neben einer gemittelten jahrlichen Bo-
denbewegungsrate erhdlt man mit dem vor-
gestellten Verfahren fiir jedes einzelne
Messpixel eine Zeitreihe der lokalen Bewe-
gung wihrend der Beobachtungsperiode
(siche Abbildungen 2 und 3). Fiir einige
Messpixel ist — neben einer potentiellen
trendartigen Bewegung — eine Korrelation
mit der Lufttemperatur und dem Becken-
wasserstand erkennbar.

fahren der satellitengestiitzten Bodenbewe-
gungsmessung in Bezug auf Qualitdt, Ge-
nauigkeit und Verlésslichkeit der Ergebnis-
se ndher zu untersuchen.

Mit dem Verfahren konnten qualitativ
und quantitativ sehr gute Ergebnisse erzielt
werden. Die Messpixeldichte entlang der
Dammkrone ist sehr hoch (einige 1000
Messpunkte) und es konnen zuverldssige
rdumlich-zeitliche Informationen von Bo-
denbewegungen gewonnen werden, ohne
aufwindigen Personal- und Instrumenten-
einsatz am Untersuchungsobjekt. Die inter-
ferometrische Zeitserienanalyse bestimmt
eine durchschnittliche lineare Bewegungs-
rate, also die Geschwindigkeit basierend
auf einer Anzahl von Bewegungswerten in-
nerhalb einer Zeitserie. Die theoretische
Prazession, d.h. die Wiederholbarkeit der
Messungen der jahrlichen Geschwindig-
keit, liegt nachweislich bei wenigen Milli-
metern pro Jahr.

Flutkartierung und
Gelandemodelle

Die Eigenschaften des TerraSAR-X Sen-
sors bilden ideale Voraussetzungen zur Er-
zeugung von interferometrisch erzeugten
digitalen Gelindemodellen mit einer hohen
Qualitdt und Genauigkeit. Eine solche Ab-
bildung der globalen Landmasse mit
Hoéhendaten war das Ziel der von DLR und
Airbus Defence and Space durchgefiihrten
TanDEM-X Mission, bei der die baugleich-
en Satelliten TerraSAR-X und TanDEM-X
von 2010 bis 2014 in enger Formation Auf-
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Abb. 3: Zeitserie der Bodenbewegung fiir das
nordliche Fadenkreuz
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Abb 4: Zeitserie der Bodenbewegung fiir das siid-
liche Fadenkreuz

Der zur Verfiigung stehende TerraSAR-X
HS (High Resolution SpotLight) Datensta-
pel stellt eine sehr gute Datenbasis dar. Die
grof3e Anzahl der Daten ermdglicht eine ho-
he Ergebnisqualitit. Das vorliegende Er-
gebnis kann benutzt werden, um das Ver-

nahmen der Erdoberfliche machten. Das
Ergebnis ist mit dem WorldDEM™-Daten-
satz ein homogenes digitales Oberflichen-
modell, welches die komplette Landmasse
der Erde mit fiir diesen Mafstab bislang un-
erreichter Genauigkeit (relative vertikale
Genauigkeit 2 m) und rdumlicher Auflo-
sung (0,4 Bogensekunden) abbildet. Die
Qualitdt wird zusitzlich durch eine Nachbe-
arbeitung insbesondere von prozessbeding-
ten Artefakten und Wasserfldchen zur Her-
stellung einer hydrologischen Konsistenz
gesteigert.

Beispiele fiir die vielfdltigen Anwen-
dungsmoglichkeiten von WorldDEMTM
sind die Modellierung hydrologischer Pro-
zesse in einem lédnderiibergreifenden bis hin
zu einem kontinentalen oder gar globalen
Malstab, welcher auch Szenarien zum An-
stieg des Meeresniveaus umfasst als Basis
fiir automatisierte Flutkartierungen, etwa
fiir Notfall-Kartierungen und Katastro-
phenschutz.

Die Erfahrung mit groBflichigen Model-
lierungen von steigenden Meereshohen in
Kiistenbereichen haben gezeigt, dass das
globale Hohenmodell die Qualitit der Er-
gebnisse steigern und Unschérfen — indu-
ziert durch relative Hohenfehler sowie feh-
lende Detailauflosung bzw. -genauigkeit —
im Vergleich zu anderen global verfligba-
ren Datensdtzen wie ASTER und SRTM
deutlich reduzieren kann. Der vergroferte
Ausschnitt der urbanen Gebiete in den Ab-
bildungen zeigt, dass die Detailtreue von
WorldDEM™ die Ergebnisse im Vergleich
zu Aster und SRTM verbessert (41% bzw.

| Kastenlinie
Wasserflache Ozean

Modellierungsergebnisse bei Anstieg um:

-5
1
— K
— KL

10m

im

3 m Anstieg abzOglich des relativen Hohenfehlers

| 3 mAnstiegzuzaglich des relativen Hohenfehlers

Abb. 5. Oben: Modellierungsergebnisse des Meereshéhenanstieges im Hafen von Marseille mit 0,5m-
Referenz aus Befliegungsdaten (Anstieg um 0,5, 1, 3, 5 und 10 m).

| Unten: Ergebnisvergleich der Szenarien unter Nutzung von WorldDEM, ASTER und SRTM.
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(Detail WorldDEM 1:25.000

Abb. 6 Oben: Ergebnisvergleich der 3 m Szenarien unter Nutzung von WorldDEM, ASTER und SRTM.

Unten: Ergebnisdarstellung des 3m-Szenarios mit relativen Hohenfehlern (gelb)..

Detail WorldDEM 1:26.000

20% fiir das komplette Gebiet). Vergleiche
von Modellierungen mit Referenzdaten
deutlich héherer Auflésung (0,5 m) haben
ergeben, dass die Ergebnisse insgesamt sehr
gut miteinander korrespondieren (siche Ab-
bildungen 5 und 6).

Abhingig von den Anforderungen an ei-
ne Modellierung kann auch der Einsatz ei-
nes digitalen Gelindemodells (World-
DEM™ DTM) sinnvoll sein, da Kiisten-
schutz-Einrichtungen oder Objekte wie
Briicken im Oberflichenmodell nicht abge-
bildet werden. Gleichzeitig werden im Ge-
landemodell Vegetationsstrukturen —ent-
fernt, die sich ungiinstig auf die hydrologi-
sche Modellierung auswirken kénnen. Im
dargestellten Beispiel wurde das Ober-
flichenmodell (Digital Surface Model,
DSM) verwendet, bei dem urbane Fldchen
erhalten blieben und lediglich die Vegetati-
on entfernt worden ist.

Ermittlung von Hohen- und
Festpunkten an Wasserstraflen

Der auf TerraSAR-X basierte Ansatz zur
Erfassung von 3D Bodenpasspunkten ist
besonders fiir Gebiete oder Regionen inte-
ressant, in denen die Erhebung von terrestri-

Detuil SRTM 1:36.000

schen Informationen zum Beispiel durch
starke Wolkenbedeckung, erschwerte Zu-
génglichkeit und erhohtes Sicherheitsrisiko
nicht moglich ist. Basierend auf Terra-
SAR-X Stereo-Bilddaten aus verschiede-
nen Blickwinkeln werden hochgenaue Pass-
punkte der Erdoberfliche extrahiert. Dafiir
werden hochaufgeldste Daten im High Re-
solution SpotLight (HS) and Staring Spot-
Light (ST) Mode ver-
wendet. Besonders
der ST Mode mit sei
ner Sub-meter Aufld
sung und hohen ra
diometrischen  Ge- |
nauigkeit ermoglicht |
die Messung von Bo-
denpasspunkten im |
Sub-meter Bereich.
Bodenpasspunkte
konnen beispielswei- |
se fiir die Verortung
von anderen Ferner- |
kundungsdaten, wie |
Luft- und Satelliten
bildern verwendet wer- |
den und zur Verbes- |
serung ihrer Lagege-
nauigkeit beitragen. In

Detall ASTER 1:25.000

Abbildung 7 ist die Referenzierung von Ein-
zelbildern {iber Passpunkte zu einem Mosa-
ik entlang einer Wasserstra3e dargestellt.
Fiir hochgenaue Bodenpasspunkte aus
Radardaten sind vor allem die Stereofdhig-
keit durch verschiedene Aufnahmewinkel
sowie eine hohe Orbitgenauigkeit des Satel-
liten besser als 10 cm entscheidend. In Ab-
bildung 8 ist eine vereinfachte Stereo-Auf-

Abb.7: Referenzierung von Einzelsatellitenszenen basierend auf abgelei-
teten Passpunkten zu einem paasgenauen Bildmosaik entlang eines Flusses.
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nahmekonstellation dargestellt, die von
zwei Orbitpositionen aus das gleiche Gebiet
der Erdoberfliche aufnehmen. Fiir die Pass-
punktbestimmung werden die Orbitinfor-
mationen fiir korrespondierende Punkte in
den beiden Stereobildern miteinander ver-
schnitten, wobei die relevanten Informatio-
nen hierbei der Abstand zum Sensor (r1 und
r2 in Abbildung 8) sowie die Radar-Dopp-
lerverschiebung sind. Abgeleitet daraus
werden zwei Gleichungen je Bild, die Ab-
standsgleichung vom Sensor zum Objekt
und die Radar-Doppler-Gleichung. Daraus
resultieren fiir ein Stereopaar vier Glei-
chungen, die iiber die Methode der kleinsten
Quadrate gelost werden konnen. Hieraus

DIE AUTOREN
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Abb. 8: Stereo-Bild-Konstellation aus einer Orbit-
richtung fiir die Ermittlung eines 3-dimensiona-
len Bodenpasspunktes. r ist der Abstand Sensor-
Objekt, E, N, und H die Komponenten Linge,
Breite und Hohe.

konnen die Raumkomponenten Breite,
Lénge und Hohe berechnet werden. Der
einfachste Fall wire ein Stereopaar aus
zwei Bildern aus derselben Orbitrichtung,
jede weitere Punktmessung in einem zu-
sitzlichen Bild fiihrt zu einer Uberbestim-
mung und somit zu einer hoheren Genauig-
keit der Punktmessung.

Fiir die resultierende Genauigkeit der
Bodenpasspunkte ist besonders der Off-
nungswinkel (Y (siche Abbildung 8) ent-
scheidend.
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Alle Abbildungen: © Airbus Defence and
Space
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Ersatz Wehrverschluss Rechts inkl. Grundinstandsetzungen Staustufe Wiirzburg
von Riidiger Stiitz, Wasserstrafsen- und Schifffahrtsamt Schweinfurt

Ubersicht und Geschichte

Die Staustufe Wiirzburg ist Bestandteil der
transeuropdischen Wasserstra3e Main, und
liegt eingerahmt von der ,,Festung Marien-
berg“und dem ,,Alten Rathaus* im Zentrum
des historischen Altstadtensembles von
Wiirzburg. Fest verbunden und verwoben
mit der denkmalgeschiitzten ,,Alten Main-
briicke passieren die Staustufe Wiirzburg

Briickenschoppen auf der ,, Alten Mainbriicke *

nicht nur jedes Jahr rund sechs bis acht Mio.
Giitertonnen sowie rund 1000 Fahrgastka-
binenschiffe, sondern iiberqueren auch
Tausende von FuB3gidngern und Radfahrern
den Main. Zusitzlich ist die ,,Alte Main-
briicke* besonders im Sommer ein beliebter
Treffpunkt fiir den frankischen Weinliebha-
ber.

Die Staustufe Wiirzburg besteht aus 2
Wehrfeldern mit jeweils einer lichten Weite
von 10,85 m und einer maximalen Fallhohe
von 2,75 m, einem Streichwehr mit einer
Léange von 232 m, einer Wasserkraftanlage

Blick von der Festung Marienberg auf die Stau-
stufe Wiirzburg/“Alte Mainbriicke *

(Betreiber Fa. Uniper) und einer Einkam-
merschleuse mit einer Nutzlinge von
293,10 m und einer Nutzbreite von 12,00 m.

Die Staustufe Wiirzburg ist nicht nur auf-
grund des Streichwehres ein Unikat am
Main, sondern auch aus der Historie heraus.
So ordnete der damalige Fiirstbischof be-
reits im Jahr 1644 die Errichtung einer
kiinstlichen Stiitzschwelle im Main an, um
unter anderem die Wasserkraftnutzung der
Wiirzburger Miihlen zu verbessern, sowie
zur Kontrolle der Mainschifffahrt ein-
schlieBlich Zollerhebung. Bereits zu dieser
Zeit wurde im Bereich des heutigen Wehr-
feldes Rechts ein Nadelwehr aus Lochbal-
ken und ca. 100 Holznadeln errichtet.

Die Inbetriebnahme der Staustufe in der
jetzigen Form erfolgte 1954 im Zuge der
Wiederherstellung der ,,Alten Mainbriicke*
nach der Zerstérung im II. Weltkrieg.

Die nunmehr {iber 60 Jahre alte Anlage
wies mittlerweile erhebliche Schiden auf,
so dass der sichere Betrieb nicht mehr ge-
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wihrleistet und eine umfangreiche
Grundinstandsetzung unausweichlich war.

Alter
Spindelantrieb

bestehender Revisionsverschluss OW

So wurden fiir das rechte Wehrfeld neben
dem Ersatz der maroden Fischbauchklappe
auch die nicht mehr standsicheren Revisi-
onsverschliisse fiir Ober- und Unterwasser,
einschlieBlich der notwendigen Anpassun-
gen am bestehenden Massivbau, sowie, in
Zusammenarbeit und unter Federfithrung
der FMS Niirnberg, die gesamte Antriebs-
und Steuerungstechnik erneuert.

Voruntersuchungen

Neben umfangreichen Voruntersuchungen
am Bestand (Beton, Baugrund, Belastung
best. Stahlwasserbauteile, etc.) hat die ex-
ponierte Lage der geplanten BaumafBinahme
im Stadtzentrum Wiirzburg und der damit
verbundenen Vielzahl an Anliegern auch
das Aufstellen eines umfangreichen Schall-
schutzgutachtens erforderlich gemacht.

Hierzu wurde ein detailliertes 3-D-Mo-
dell der umliegenden Topographie erstellt
und die Auswirkung besonders larmintensi-
ver Arbeiten auf die Immissionspunkte
(Anlieger) sowie mogliche GegenmafBnah-
men untersucht.

3-D-Modell Baustellenbereich (Baufeld ,,dun-
kelgriin* dargestellt)

Bohrungen Oberwasser

Raster Tag [ Bohrung OW, Rel Hehe §00m |

Darstellung Beurteilungspegel bei Grofsbohrun-
gen im OW-Bereich

Ergebnis des Schallschutzgutachtens war
es, dass die Immissionsrichtwerte nach der
AVYV Bauldrm temporér iiberschritten wer-
den. Mogliche Mainahmen zur Gerdusch-
abschirmung (z. B. mobile Lirmschutz-
winde oder Einhausung des Baufeldes)
wurden als nicht praktikabel eingeschitzt.
Auch eine Einschriankung des Maschinen-
einsatzes hitte bei einem nur unwesentlich

reduzierten Beurteilungspegel eine erhebli-
che Bauzeitverldngerung und somit eine
langere Beeintrichtigung der Anlieger nach
sich gezogen. Als einzige Mdglichkeit zur
Verbesserung der Situation blieb die Rege-
lung im Bauvertrag, die Schallleistungspe-
gel der eingesetzten Baumaschinen miissen
die Grenzwerte der Stufe 2 gem. AVV
Bauldrm einhalten. Zusammenfassend
wurden unter Berticksichtigung des Standes
der Technik, die Uberschreitungen an den
Immisionsorten aufgrund des unvermeidli-
chen Bauldrms, als hinnehmbar eingestuft.

Objektplanung

Die Objektplanung wurde an die Planungs-
gemeinschaft IRS Stahlwasserbau Consul-
ting AG und Krebs+Kiefer Ingenieure
GmbH im Rahmen eines 6ffentlichen Teil-
nahmewettbewerbs vergeben. Da sich die
alte Konstruktion der Fischbauchklappe
uber die Jahre bewéhrt hat, sollte auch der
neue Wehrverschlusskorper als Fisch-
bauchklappe ausgefiihrt werden. Als zu-
kunftsfahiger Antrieb wurde von der FMS
Niirnberg ein elektrohydraulischer Antrieb
konzipiert und die gesamte Steuerungstech-
nik tiberplant. Zusétzlich musste der beste-
hende Revisionsverschluss im Ober- und
Unterwasser erneuert werden. Hierzu wur-
de ein Plattennotverschluss mit Einfeldleh-
ne und integriertem Fuligdngersteg vorge-
sehen.

Neben den beschriebenen Arbeiten wur-
den umfangreiche Anderungen am beste-
henden Massivbau notwendig. So wurde
zum einen die Planie der Wehrpfeiler in
Richtung Oberwasser um ca. 1,50 m erwei-
tert, Ausbriiche fiir die neue Antriebstech-
nik und die Verankerung des neuen Wehr-
verschlusses sowie Anpassungen fiir die
neuen Revisionsverschliisse vorgesehen.

Zur Trockenlegung des gesamten Bau-
feldes, musste im Ober- und Unterwasser
eine tempordre Baugrubenumschliefung
entworfen werden. Im Oberwasser hat man
sich dazu entschlossen, 8 Stahltriger HEM
550 senkrecht mittels Groflbohrungen in
den an der Gewdssersohle anstehenden Fels
einzubinden und eine Dichthaut aus Spund-
wandprofilen AZ 13-700 herzustellen. Die
Abdichtung an der Sohle sollte iiber einen
einbetonierten Stahltriger erfolgen, fiir den
vorher ein Ausbruch im Fels hergestellt
wurde.

Im Unterwasser konnte man aufgrund
des niedrigeren Wasserspiegels auf den
Einbau von Stahltragern verzichten. Hier
wurde eine einfache Lehne vorgesehen, an
die sich die Spundwandprofile anlehnen.

Des Weiteren wurde zum Einheben der
neuen Fischbauchklappe eine Verschub-
plattform entworfen, mit der der Wehrver-
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Ansicht neuer Revisionsverschluss

schluss unter den Briickeniiberbau verscho-
ben werden und in die Aussparungen in den
Wehrwinden eingefadelt werden konnte.
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Systemskizze Verschiebeplattform
Ausfithrung

Aufgrund des engen zur Verfiigung stehen-
den Zeitraums von April bis Oktober (hoch-
wasserfreie Zeit) wurde die Maflnahme in
zwei getrennten Bauabschnitten ausge-
schrieben. Erschwerend kam hinzu, dass
durch die exponierte Lage unter der ,,Alten
Mainbriicke* die Andienung der Baustelle
nur iiber den Wasserweg erfolgen konnte.
Lediglich ein Durchgang iiber das Kraft-

Randtatel ma Schisber (RVZ)
ichrungs-hr: 178100-A-073

Mitteitalel (RV1)

Zeichnungs-Nr. 178108-A-072

Mitimitatel (RV1)

Zaichniangs-Nr: 178108.

Matleitalel (RV1)
Zricht -Nr. 176108.A-072

-A-OT2

werksgelidnde konnte als fuBlaufiger Land-
zugang und als Flucht- und Rettungsweg
genutzt werden.

Der erste Bauabschnitt wurde im Zeit-
raum Juli bis Dezember 2015 ausgefiihrt
und beinhaltete den Neubau der Plattennot-
verschliisse, die Herstellung der tempora-
ren BaugrubenumschlieBungen sowie di-
verse Anpassungen am bestehenden Mas-
sivbau. Die Ausfithrung erfolgte, wie auch
im weiteren zweiten Bauabschnitt, durch

3

Nassbaggerarbeiten OW fiir Einbau tempordre
Baugrubenumschlieffung

die Fa. Liihrs GmbH als Hauptauftragneh-
mer und durch die Fa. Sibau Genthin GmbH
als Nachunternehmer fiir den Bereich Stahl-
wasserbau. Weitere Subunternchmer waren
die Firmen Stump GmbH fiir den Spezial-
tiefbau und die Fa. Domarin GmbH fiir die
Bereitstellung von Wasserfahrzeugen.

Einheben Dichthaut aus Spundprofilen fiir die
tempordre Baugrubenumschlieffung

Abbrucharbeiten best. Massivbau fiir Verlinge-
rung Planie Wehrpfeiler

Demontage best. Wehrverschluss

Der zweite Bauabschnitt, Ausfiihrung Marz
bis November 2016, umfasste den Neubau
der Fischbauchklappe, die Riickveranke-
rung der bestehenden Wehrpfeiler, die Her-
stellung einer Luftsprudelanlage, Anpas-
sungsarbeiten am bestehenden Massivbau,

— .
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den Einbau des elektrohydraulischen An-
triebes und die Installation der neuen Steue-
rungstechnik.

Lufisprudel-

Inbetriebnahme neue Fischbauchklappe

Vorankiindigung - ELWIS bekommt ,,neue Kleider*

von Michael Brunsch, GDWS, Standort Mainz

Warum eigentlich, was passiert
jetzt und was hat das fiir Auswir-
kungen fiir die Nutzer?

Ausgangslage: Der Informationsservice
www.elwis.de ist ein zig millionenfach ge-
nutzter Service der WSV. Die Nutzer erhal-
ten an zentraler Stelle alle nautisch relevan-
ten Informationen. Weitere Besonderheiten
sind, dass die Informationen harmonisiert
aufbereitet werden und dass die WSV alle
Informationen iiber ELWIS kostenfrei zur
Verfiigung stellt. Die hohen Nutzerzahlen
belegen eindrucksvoll den Wert von EL-
WIS und die somit erzielte positive Wahr-
nehmung fiir die WSV. Ein nutzerfreundli-
cher Aspekt war dabei, dass ELWIS seit
Jahren das gleiche Aussehen und die glei-

che Struktur hatte. Aber jetzt ist es erforder-
lich, dass ELWIS ,,neue Kleider* bekommt.

Warum eigentlich? Der Weltkonzern
Oracle und die namhaften Browserherstel-
ler haben sich strategisch dafiir entschieden,
dass die Softwarekomponente Java Plugln
ab den neuen Hauptupdates nicht mehr un-
terstiitzt wird. Das bisherige Programm zur
Pflege der ELWIS-Inhalte funktioniert aber
nur mit Java PlugIn. Aus diesem Grund und
aus Griinden der IT-Sicherheit ist es daher
zwingend erforderlich, dass der komplette
ELWIS-Inhalt in ein neues Pflegepro-
gramm ,,umzieht“ das ohne Java Plugin
auskommt. In der IT-Strategie der Bundes-
regierung ist dafiir ein spezielles Programm
festgelegt, welches verwendet werden muss
(das Content Management System (CMS)

Gerade in den Sommermonaten erwies sich
die Baustelle als eine kurzweilige Ab-
wechslung fiir die vielen Passanten und
Touristen, die bei einem guten ,,Franken-
Schoppen” die Baustellenaktivititen ge-
niisslich beobachten konnten.

DER AUTOR

Dipl. Ing. Riidiger Stiitz

studierte Bauingenieurwesen an der Fach-
hochschule Wiirzburg, welches er 1997 er-
folgreich abschloss. Anschlieffend arbeite-
te er bis 2001 bei der Firma Walter-Bau AG
als Bau- und Projektleiter. Danach wech-
selte er in ein Ingenieurbiiro als Bereichs-
leiter fiir Ausschreibung und Bauiiberwa-
chung.

Seit 2005 arbeitet er als Sachbearbeiter im
Sachbereich 2 des Wasserstrafsen- und
Schifffahrtsamt Schweinfurt, hier zustdndig
fiir Tiefbau und Stahlwasserbau. Seit 2016
ist er stellvertretender Sachbereichsleiter.

»Government Site Builder (GSB)“ der Fir-
ma Materna).

Was passiert jetzt? Im Augenblick laufen
ganz viele Vorbereitungsarbeiten im Hin-
tergrund. Die bisherigen Informationen (rd.
8.000 Seiten html-Text, rd. 1.000 Objekte
(PDF-, Word-, Excel- und Bilddateien und
21 Module mit dynamischen Inhalten (z.B.
Wasserstinde, Verkehrsinformationen,
ELWIS-Abo usw.)) werden von der Struk-
tur her fiir den ,,Umzug* vorbereitet. Durch
diese akribische Vorbereitung soll erreicht
werden, dass mdglichst viele der bisherigen
Informationen automatisiert in den GSB
iibertragen werden konnen und dass nach
dem ,,Umzug* alle Informationen auch wie-
der eine auffindbare Heimat haben. An-
schliefend muss qualitdtsgesichert werden,
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dass alle Informationen im GSB an den
richtigen Stellen vollstindig angekommen
sind. Parallel dazu ist es erforderlich das
ELWIS-Team fiir den GSB zu schulen, da-
mit auch nach dem ,,Umzug* alle inhaltli-
chen Pflegearbeiten in der gewohnten Qua-
litdt erledigt werden kénnen. Die gesamten
Hintergrundarbeiten laufen so, dass Sie da-
bei in der gewohnten Nutzung von ELWIS
nicht betroffen sind. Voraussichtlich im Juli
2017 werden wir auf das ,,neue’ ELWIS
umschalten. Um die Nutzer von ELWIS
»mitzunehmen* erfolgt begleitend ein ge-
staffeltes Informations-Update iiber EL-
WIS, ELWIS-Abo und Newsletter.

Was hat das fiir Auswirkungen fiir die
Nutzer? Durch die zwingend notwendige
Verdnderung hin zum GSB wird sich das
Aussehen und die Struktur von ELWIS vo6l-
lig verandern. Zusdtzlich werden sich auch
alle von Thnen gesetzten Favoriten-Links
dandern. Natirlich ist es zunéchst ,,unbe-
quem*, wenn es die gewohnten Stellen nicht
mehr gibt und Sie sich einmalig neue Favo-

riten-Links in ELWIS einrichten miissen.
Das ELWIS-Team hitte Thnen diesen Auf-
wand gerne erspart, wir machen viel, aber
die Strategie von Oracle und den grof3en
Browserherstellern konnen wir nicht beein-
flussen. Ebenso ist die Verwendung des
GSB festgelegte IT-Strategie der Bundesre-

DER AUTOR

gierung. Insofern ,,ist das jetzt so“ und wir
vom ELWIS-Team kdénnen nur darauf rea-
gieren, um Thnen den Informationsservice
ELWIS auch weiterhin in bestmdglicher
Qualitit und IT-Sicherheit anbieten zu kon-
nen. Herzlichen Dank fiir Thr Versténdnis!

Dipl. Dipl.-Ing.
Michael Brunsch

studierte Bauingenieurwesen an der Hoch-
schule Bremen und anschlieffend an der Uni-
versitit Oldenburg Stadt- und Regionalpla-
nung.

Seit 1996 ist er bei der Wasser- und Schiff-
Jfahrtsverwaltung beschdiftigt, absolvierte hier
eine Ausbildung zum gehobenen technischen
Verwaltungsdienst. Nach erfolgreichem Ab-
schluss war er beim Wasser- und Schifffahrts-
amt Koblenz im Sachbereich 2 fiir Gewdsser-
bett und Uferunterhaltung zustindig. 2001

wechselte Michael Brunsch zur

Wasser- und Schifffahrtsdirekti-

on Mainz in die Fachgruppe Te-

lematik (Binnen), heute Dezernat Verkehrs-
technik Binnen (VTB). Hier ist er als Leiter des
ELWIS-Teams fiir die Weiterentwicklung des
Elektronischen Wasserstraf3en Informations-
service. http://www.elwis.de verantwortlich.
Michael Brunsch ist als Bundesschatzmeister
im Geschiftsfiihrenden Vorstand des IWSV td-

tig.
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Pressemitteilung, Berlin, 03. April 2017
ZBI - Zentralverband der Ingenieurvereine e.V.

Verkehrsinfrastruktur in Deutsch-
land — eine grofie Herausforderung!
ZBI — Zentralverband der Ingeni-
eurvereine im Gesprich mit dem
Bundestagsabgeordneten Reinhold
Sendker

Um global wettbewerbsfihig zu bleiben
und den Wohlstand von Deutschland zu si-
chern, ist eine gut funktionierende Ver-
kehrsinfrastruktur unabdingbar. Dies war
Thema eines Informationsgespriachs des
Présidiums des ZBI - Zentralverband der In-
genieurvereine e. V. mit dem stellv. Vorsit-
zenden des Bundestagsausschusses fiir Ver-
kehr und digitale Infrastruktur, Reinhold
Sendker.

Bei der Verkehrsinfrastruktur liegt
Deutschland im europdischen Vergleich le-
diglich im Mittelfeld. Ganz gravierend ist
nach Aussage des ZBI der Zustand der
Briicken in Deutschland. Beispielsweise
fiihren die Bauarbeiten der stark befahrenen
Briicke der A1 bei Leverkusen aus der Sicht
des ZBI zu einem nicht zu unterschitzenden
wirtschaftlichen Verlust. Der ZBI begriifit
folglich das Sonderprogramm im Milliar-
den-Bereich zur Gewihrleistung der dauer-
haften Funktionssicherheit von Briicken
vom Verkehrsminister Alexander Dobrindt.
Dabei erhilt die Deutsche Bahn bis 2019

rund 28 Milliarden Euro fiir Reparaturen
und Ausbauten.

Im Jahr 2016 hat das Bundesverkehrsmi-
nisterium rund 13 Milliarden Euro in den
Ausbau von Stralen und Schienen inves-
tiert. Im Jahr 2017 soll dieser Etat sogar um
rund 14 Milliarden Euro steigen. Dies ist ein
Plus von fast 30 Prozent gegeniiber 2005.
Auchhier sieht der ZBI die Investitionen fiir
die Verkehrsinfrastruktur als einen wichti-
gen Weg fiir den wirtschaftlichen Wohl-
stand Deutschlands. Sollten diese Mittel je-
doch nicht ausreichen, den baulichen Zu-
stand und die ausreichende Tragféhigkeit
der Briicken und Stralen nachhaltig in
Stand zu setzen, ist die neue Bundesregie-

aall - g o
Dipl.-Ing. Helmut Zenker (ZBl), Dipl.-Ing. Heinz
Leymann (ZBl), Reinhold Sendker (MdB), Doreen
Blume (ZBl), Dipl.-Ing. Manfred Kehr (ZBI),
Dipl.-Ing. Claus Hinrichs (ZBl), Dipl.-Ing. Wil-
fried Grunau (ZBI) (v. 1)

rung nach der Bundestagswahl im Septem-
ber aufgefordert, zusitzliche Investitions-
gelder schnellstmdglich zur Verfiigung zu
stellen.

In diesem Zusammenhang unterstiitzt
der ZBI auch die vom Deutschen Bundestag
verabschiedete Anderung am Fahrperso-
nalgesetz. Mit dieser Anderung werden die
Arbeitsbedingungen auf unseren Autobah-
nen verbessert - insbesondere fiir Fahrer aus
Osteuropa. Somit ist nunmehr ein wochen-
oder gar monatelanges Leben im LKW
nicht mehr zuldssig. Dies verbessert die Ar-
beitsbedingungen der betroffenen LKW-
Fahrer und zudem die Situation auf unseren
Rastplitzen.

Aus der Sicht des ZBI sind Investitionen
auch fiir das Schienennetz ein wichtiger
Faktor in Bezug auf die Modernisierung der
Verkehrsanlagen. Als einen wichtigen
Schrittin die richtige Richtung sieht der ZBI
den Entwurf eines Schienenldrmschutzge-
setzes zur Senkung von Lirm durch laute
Giiterziige. Durch leiser werdende Giiterzii-
ge wird es zu einer hoheren Akzeptanz fiir
den Schienenverkehr kommen. Von De-
zember 2020 an soll ein Schallemissions-
wert gelten, den nur leise Giiterwagen ein-
halten kdnnen bzw. laute Giiterwagen nur
dann, wenn sie mit deutlich reduzierter Ge-
schwindigkeit fahren. Dies bedeutet fiir vie-
le betroffene Biirgerinnen und Biirger eine
spiirbare Entlastung der Larmbeléstigung.
Das Verkehrsministerium fordert heute
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schon die Umriistung der Giiterwagen auf
larmmindernde Technik mit bis zu 152 Mil-
lionen Euro.

Reinhold Sendker, MdB merkte an:
., Wir leisten mit Anderung am Fahrperso-
nalgesetz einen wichtigen Beitrag fiir bes-
sere Arbeitsbedingungen und gegen moder-
nes Nomadentum auf unseren Autobahnen.
Insbesondere Fahrer aus Osteuropa leben
teilweise tiber Wochen ausschlieflich in ih-
ren Fahrzeugen. Wir haben nun klargestellt,
dass die regelmiBige wochentliche Ruhe-
zeit nicht im Fahrzeug verbracht werden
darf. Wochen- oder gar monatelanges Le-
ben im LKW ist jetzt eindeutig unzuléssig.
Das ist eine gute Nachricht flir die Fahrer
und die Situation auf unseren Rastplitzen.*

Pressemitteilung, Berlin, 04. April 2017
ZBI - Zentralverband der Ingenieurvereine e.V.

Selbststindigkeit im Fokus:
Griindungskultur fordern

Wie kann die Begeisterung fiir die Selbst-
standigkeit gefordert werden und welche
Impulse fiir wirtschaftspolitische Initiati-
ven konnen den Entrepreneurship-Gedan-
ken fordern. Diesen Fragen gingen Stephan
Albani (CDU), Mitglied des Deutschen
Bundestages, Dipl.-Ing. Wilfried Grunau,
Président des Zentralverbandes der Ingeni-
eurvereine (ZBI) sowie Dipl.-Ing. Heinz
Leymann, Vizeprisident des ZBI, bei ei-
nem Treffen in Berlin nach.

Der Landerbericht Deutschland des Glo-
bal Entrepreneurship Monitor (GEM)[1]
stellt fest, dass Deutschland in den Berei-
chen physische Infrastruktur und o6ffentli-
che Forderprogramme fiir Griinderinnen
und Griinder ausgesprochen gute Rahmen-
bedingungen bietet. Verbesserungsbedarf
hingegen wird noch in der Ausbildung gese-
hen: ,,Die besten Ideen und Konzepte gehen
oft ungenutzt verloren, weil die Grund-
kenntnisse einer Griindung in der schuli-
schen und auBerschulischen Ausbildung
nicht progressiv genug vermittelt werden®,
sagte Wilfried Grunau. ,,Die Herausforde-
rungen liegen vor allem in der Verbesse-
rung der Griindungsausbildung.*

Der Innovationsgeist von Griinderinnen
und Griindern ist wichtig fiir die Zukunfts-
fahigkeit Deutschlands, waren sich die Ge-
sprachspartner einig: ,,Es geht nicht nur da-
rum, die Produktivitit zu erhalten, sondern
insbesondere auch darum, diese weiter aus-
zubauen. Gerade in Deutschland brauchen
wir eine innovative Griinderszene, um un-
sere Wettbewerbsfahigkeit und damit unse-
ren Wohlstand erhalten zu konnen. Dabei ist
es auch wichtig Begeisterung fiir das Risi-
ko, den unternehmerischen Versuch, den
Schritt in die Selbststandigkeit zu wecken®,

betonte Stephan Albani.

»Wenn Deutschland in den Bereichen
Industrie 4.0 und Digitalisierung an die
Weltspitze will, brauchen wir die Ingenieu-
rinnen und Ingenieure mit Ideen fiir Start-
ups. Und diese Griinder brauchen die volle
Unterstiitzung der Gesellschaft®, so Gru-
nau. Die Entscheidung, ob junge Menschen
ein Unternehmen griinden, fallt hdufig noch
wihrend des Studiums. Hochschulen sind
nach Ansicht des ZBI-Présidenten daher
auch die beste Plattform fiir eine Griindung
im Hightech-Bereich. Der ZBI fordert die
bereits bestehenden Griinderzentren an den
Hochschulen weiter auszubauen und insbe-
sondere zu professionalisieren. Dringend
erforderlich ist dafiir eine Verbesserung der
Finanzierungssituation fiir Griinder ebenso
wie vereinfachte Steuerregelungen sowie
weitere biirokratische Entlastungen fiir in-
novative Existenzgriinder und Startups.

,,Gerade die Hochschulen mit ihren For-
schungs- und Transferaktivititen haben
vielfiltige Innovationspotenziale: Sie bil-
den den Schliissel zu einer kreativen Start-
up-Kultur, die den gesellschaftlichen Wan-
del befeuert. Wir brauchen daher noch mehr
Forderung von Kooperationen zwischen
Wissenschaft und Wirtschaft®, unterstiitzt
Albani die Forderung des Ingenieurverban-
des.

Trotz Verbesserungen bei Innovation
und technologischem Entwicklungsgrad
konnte Deutschland seine Wettbewerbsfa-
higkeit zwar steigern, gleichwohl biiite die
Volkswirtschaft im aktuellen Global Com-
petitiveness Report einen Rang ein[2]. Im-
merhin 16 Prozent der Griinder in Deutsch-
land kommen mit einem Produkt bzw. einer
Dienstleistung auf den Markt, die sich als
Neuheit auf dem regionalen, deutschen oder
weltweiten Markt bezeichnen ldsst. Den
hdchsten Anteil an den innovativen Griin-
dungen gibt es im Hightech-Bereich[3]. Al-
le diese disruptiven Neuheiten sind wichtig,
weil sie die Innovationskraft der gesamten
Wirtschaft stirken. Zudem sind Startup-
Unternehmen Jobmotoren: sie schaffen
durchschnittlich 17,6 Arbeitspldtze (inkl.
Griinder und Griinderinnen) in 2,8 Jahren
nach der Unternehmensgriindung[4]. Gleich-
wohl: In Deutschland steht jungen Unter-
nehmen im internationalen Vergleich zu
wenig Wagniskapital zur Verfiigung. Hier
sind nach Auffassung des ZBI daher drin-
gend MafBnahmen zur Verbesserung der
Rahmenbedingungen erforderlich, um dem
Bedarf Rechnung zu tragen. Die Empfeh-
lungen des Bundestagsausschuss fiir Wirt-
schaft und Energie beziiglich der Anpas-
sung der Regelungen zur ERP-Forderriick-
lage werden daher ebenso wie das geplante
Biirokratieentlastungsgesetz vom ZBI be-
griifit.

[1] Quelle: Global Entrepreneurship Moni-
tor 2015

[2] Quelle: WEF. The Global Competiti-
veness Report 2016-2017

[3] Quelle: ZEW. Mannheimer Unterneh-
menspanel, 2015

[4] Quelle: KPMG. Deutscher Startup Mo-
nitor, 2015

v.l.: Dipl.-Ing. Wilfried Grunau (Prdsident ZBI),
Stephan Albani (MdB), Doreen Blume (Ge-
schdfisstelle ZBI), Dipl.-Ing. Heinz Leymann (Vi-
zeprdsident ZBI)

PM InfraTech vom 04. April 2017

Neuer InfraTech-Schwerpunkt
Ver- und Entsorgung

Vom 10. bis 12. Januar 2018 findet die In-
fraTech unter dem Motto ,,Fundamente fiir
die Zukunft“ in der Messe Essen statt. Mit
dem neuen Themen-Schwerpunkt ,,Ver-
und Entsorgung* préasentiert sich Deutsch-
lands fiihrende Infrastruktur-Messe am
Puls der Zeit. Brandaktuelle Themen ste-
hen auch im Mittelpunkt des Vortragspro-
gramms. Messe-Veranstalter Rotterdam
Ahoy hat erste Inhalte bekanntgegeben.

Gut zehn Monate vor Beginn der Infra-
Tech 2018 haben weit mehr als 100 Ausstel-
ler ihre Teilnahme verbindlich zugesagt,
darunter viele Neuaussteller. Ein Grund fiir
dieses groBle Interesse ist, dass die Infra-
Tech infrastrukturelle Herausforderungen
aufgreift und ein Forum fiir neue Ideen, Pro-
dukte und Dienstleistungen bietet. Bestes
Beispiel dafiir ist der Messeschwerpunkt
,»Ver- und Entsorgung®, der den bisherigen
Themenbereich ,,Wasser- und Abwasser
erweitert. Themen wie Energie, Fernwéirme
sowie Gas- und Stromversorgung werden
bei der dritten Ausgabe der InfraTech eine
deutlich grofere Rolle spielen als bei den
Messeausgaben 2014 und 2016. Infrastruk-
turelle Dauerbrenner bleiben die Sanierung
von Rohrleitungen, Umweltbau und die
Versorgung mit Frischwasser.

Deutlich weiter in den Vordergrund tritt
der Bereich Telekommunikation. Eine zu-
kunftsfahige Infrastruktur — von Energie-
versorgung iiber Regenwassermanagement
bis hin zum autonomen Fahren — ist ohne
Internetbasierte Systeme nicht denkbar.
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Leider aber lduft die Bundesrepublik
Deutschland Gefahr, hier dauerhaft den An-
schluss zu verlieren. Dies zeigt ein von Sta-
tista veroffentlichter internationaler Lan-
dervergleich zur Internet-Geschwindigkeit.
Im dritten Quartal 2016 lag Deutschland auf
dem 26. Platz — weit abgeschlagen hinter
Stidkorea, Norwegen, Schweden oder auch
Lettland. Keine Frage — es besteht Hand-
lungsbedarf.

Losungen fiir infrastrukturelle
Schwachstellen

Infrastrukturelle Schwachstellen benennen
und Losungen aufzeigen, dafiir steht auch
das Veranstaltungsprogramm der Infra-
Tech. Der Kirschbaum Verlag organisiert
das Symposium ,,Stralen- und Briickener-
haltung“. Hochrangige Experten aus For-
schung und Industrie werden Konzepte fiir
das ,,Qualitditsmanagement bei der Organi-
sation von Straflenbaustellen vorstellen
oder ,,Intelligente Briicken der Zukunft be-
schreiben. Auch das Vortragsprogramm
des IKT (Institut fiir unterirdische Infra-
struktur) widmet sich wichtigen aktuellen
Fragestellungen.

Die vier Schwerpunkte der InfraTech
sind ,, Tiefbau, Stral3enbau und Wasserbau*,
,Offentliche Raumgestaltung®, Verkehr
und Mobilitdt“ sowie ,,Ver- und Entsor-
gung®. Verteilte sich das Messegeschehen
bei den ersten beiden InfraTech-Ausgaben
auf mehrere kleinere Hallen, wird die Infra-
Tech 2018 ausschlieBlich in Halle 3, der
weitaus grofiten Halle der Messe Essen,
stattfinden. Mit diesem Konzept der kurzen
Wege geht Messeveranstalter Rotterdam
Ahoy noch mehr auf die Bediirfnisse von
Ausstellern und Besuchern ein.

Die Besucher der InfraTech 2018 haben
nach vorheriger Anmeldung kostenfreien
Zutritt zu den zeitgleich ausgerichteten
Fachmessen acqua alta, Construct IT und
Industrial Building.

www.infratech.de

Pressemitteilung der IfKom vom 10. April 2017

IfKom: Keine Datenokonomie ohne
Datensouverinitit und Daten-
schutz!

Mit der Digitalisierung, insbesondere mit
der Verfiigbarkeit und Verarbeitung von
Daten, er6ffnen sich viele Chancen. Gleich-
zeitig entstehen zunehmend auch Risiken.
Innovationen und ihre Folgen sind jedoch
kein alleiniges Thema fiir Juristen. Daher
haben sich die Ingenieure fiir Kommunika-
tion (IfKom e. V.) im Rahmen ihrer Friih-
jahrstagung in Mainz auch mit diesen Fra-
gen befasst. Bereits in ihrer Stellungnahme
zum Griinbuch ,,Digitale Plattformen® des

Bundeswirtschaftsministeriums wurden kon-
krete Vorschldge zum Themenkomplex Da-
tendkonomie eingereicht. Unterschiedliche
Reaktionen aus der Industrie und von Ver-
braucherorganisationen auf das inzwischen
veroffentlichte Wei3buch zu digitalen Platt-
formen zeigen die Notwendigkeit weiterer
Erorterungen, bevor daraus ein gesetzlicher
Rahmen auf nationaler oder internationaler
Ebene entsteht. Die IfKom begriilen daher
die Absicht des Bundeswirtschaftsministe-
riums, den Diskussionsprozess mit dem Er-
scheinen des Weiflbuches nicht abzuschlie-
Ben, sondern fortzufiihren.

Die Ingenieure fiir Kommunikation se-
hen in der zunehmenden Vernetzung und in
der Verarbeitung von Daten ein groBes In-
novationspotenzial. Dabei sind jedoch die
Regelungen iiber die informationelle
Selbstbestimmung, also das Recht des Ein-
zelnen, selbst liber die Preisgabe und Ver-
wendung seiner personenbezogenen Daten
zu bestimmen, zu beachten. Es ist daher fol-
gerichtig, der Entwicklung moderner Da-
tendkonomie durch Rechtssicherheit bei
der Nutzung von Daten einen Rahmen zu
geben. Mobile Anwendungen, das Internet
der Dinge und Industrie 4.0 miissen sich in
einem geeigneten Rechtsrahmen etablie-
ren, sowohl beziiglich personenbezogener
als auch nicht personenbezogener Daten.
Ebenso ist die Datensouverénitét der Nutzer
im Rahmen des Datenschutzes zu stirken.
Der Nutzer muss sowohl die Folgen der
Preisgabe von Daten kennen als auch Ver-
trauen in den Schutz seiner persdnlichen
Daten haben. Die IfKom pléddieren dafiir,
keine expliziten nationalen Regelungen,
insbesondere zu den digitalen Plattformen
zu erlassen, sondern an einem einheitlichen
europdischen Rechtsrahmen zu arbeiten.
Die Datenschutz-Grundverordnung ist in
diesem Zusammenhang als positives Bei-
spiel zu nennen.

Durch staatliche Normen, abgeleitet aus
dem Personlichkeitsrecht, muss sicherge-
stellt werden, dass Daten wirtschaftlich ge-
nutzt werden konnen, ohne individuelle
Rechte zu verletzen. Wegen der hohen In-
novationsgeschwindigkeit, die in diesem
Bereich vorherrscht, sind in gewisser Weise
dynamische Vorschriften sinnvoll. Gesetz-
und verordnungsgebende Verfahren miis-
sen somit in der Lage sein, in zeitlich kurzer
Frist laufende Innovationen zu beriicksich-
tigen. Dieser Aspekt ist dringend von den
Gesetzgebern in Bund und Lindern, aber
auch in der EU ernsthaft aufzunehmen.

Aus Sicht der IfKom ist es von groBer
Bedeutung, dass die Bundesregierung
durch geeignete MaBnahmen die Biirger
hinsichtlich des Umgangs mit den eigenen
personlichen Daten sensibilisiert. Diese
Aufklarung muss schon in der Grundschule

beginnen, wo viele Kinder bereits ein
Smartphone besitzen und somit den Gefah-
ren des Internets ausgesetzt sind. Die Sensi-
bilisierung muss dabei alle Bevolkerungs-
schichten erreichen, den Wert der eigenen
personlichen Daten darstellen und alle Fa-
cetten des Datenmissbrauchs durch Dritte
verdeutlichen. Dieses Bewusstsein ist bei-
spielsweise auch fiir das Procedere der Ein-
willigung in die Datenfreigabe und die Ak-
zeptanz von AGB bei der Nutzung von digi-
talen Diensten von Bedeutung. In der Regel
hat der Nutzer nur die Mdglichkeit, die von
den Unternehmen vorgegebenen Regelun-
gen zu akzeptieren, wenn er den Dienst nut-
zen mdochte.

Dariiber hinaus fordern die IfKom, {iber
neue Formen des Einwilligungsverfahrens
nachzudenken. Denkbar wire beispielswei-
se eine zentrale Datenbank, in der jeder
Biirger anhand einer enumerativen Aufzih-
lung festlegen kann, welche Daten er 6f-
fentlich bzw. Unternehmen gegeniiber zu-
ginglich machen mochte. Die Verwaltung
dieser Datenbank wire als staatliche Aufga-
be z. B. einer Behorde zu iibertragen. Um-
fragen zufolge ist 90 Prozent der Deutschen
bekannt, dass Sie bei der Nutzung digitaler
Dienste Daten hinterlassen. Was jedoch im
Einzelnen mit diesen Daten geschieht, be-
darf einer stirkeren Aufmerksamkeit.

Innovationen basieren immer stirker auf
personlichen und nicht personlichen Daten.
Wertschopfung, Wirtschaftswachstum und
Wettbewerbsfahigkeit sind auf diese Inno-
vationen und Investitionen im Bereich der
Datendkonomie angewiesen und miissen
aus Sicht der Ingenieure fiir Kommunikati-
on unterstiitzt werden. Mit gleicher Energie
miissen dabei Datensouveranitit gefordert
und Datenschutz sichergestellt werden.

Pressemitteilung der IfKom vom 21. April 2017

IfKom: MINT-Bildung — ein wichti-
ger Faktor fiir den Wirtschafts-
standort Deutschland!

IfKom — Ingenieure fiir Kommunikation
und TVD — Institute of Technical Vocatio-
nal Didactics sowie IPW - Ingenieurpéda-
gogische Wissenschaftsgesellschaft im Ge-
sprich mit dem Bundestagsabgeordneten
Sven Volmering und Bundestagskandida-
ten Michael Breilmann

Deutschland muss das Thema ,,MINT-
Bildung* wesentlich differenzierter in den
Fokus nehmen. Darin sind sich [fKome. V.
und TVD — Institute of Technical Vocatio-
nal Didactics sowie IPW e. V. sowie der
Bundestagsabgeordnete Sven Volmering
(CDU) und der Bundestagskandidat Micha-
el Breilmann (CDU) einig. Volmering ist
Mitglied des Bundestagsausschusses fiir
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Bildung, Forschung und Technikfolgenab-
schitzung fiir Dorsten, Bottrop und Glad-
beck. Breilmann kandidiert fiir den Wahl-
kreis Recklinghausen, Waltrop und Ca-
strop-Rauxel.

Der hochtechnologische Standort
Deutschland braucht gut ausgebildete Kop-
fe. Um unseren gesellschaftlichen Wohl-
stand zu sichern, bendtigt Deutschland at-
traktive Produkte, Spitzenforschung und In-
novationsfahigkeit. ,,Dazu brauchen wir
hochqualifizierte Fachkrifte und Ingenieu-
re insbesondere in den MINT-Bereichen
Mathematik, Informatik, Naturwissen-
schaften und Technik®, merkte der Bundes-
vorsitzende Heinz Leymann an und fiigte
hinzu: ,,Die IfKom begriilen daher die For-
derung der CDU/CSU-Fraktion und SPD-
Fraktion an die Bundesregierung, im Rah-
men der verfiigbaren Haushaltsmittel die
MINT-Bildung in Deutschland zu stéirken,
Innovationsfahigkeit zu fordern und da-
durch dem Fachkriftemangel im MINT-
Bereich friih entgegenzuwirken®. Danach
soll die Forderung von naturwissenschaftli-
cher Kompetenz bereits bei der friithkindli-
chen Bildung erfolgen, die iiber die Schule,
die berufliche Bildung sowie die Hochschu-
le bis hin zur berufsbegleitenden Weiterbil-
dung hinausgeht. Es darf weder ein Talent
verloren gehen und noch durch verkrustete
Bildungsstrukturen abgeschreckt werden!
Ebenso muss der Trend, dass schlechte
Schulleistungen im MINT-Bereich gesell-
schaftsfahig sind oder dass MINT-Facher
mit Blick auf gute Abschlussergebnisse ab-
gewihlt werden, durchbrochen werden.

In gleicher Weise begriilen IPW und
TVD die Forderung der CDU/CSU-Frakti-
on und SPD-Fraktion nach vielfdltigen
MaBnahmen zur Férderung der MINT-Bil-
dung. ,,TVD und IPW unterstiitzen die an-
gestrebte Erleichterung der Ubergiinge und
Durchldssigkeit zwischen den Ausbil-
dungssystemen, ohne jedoch die einzelnen
Bildungsginge zu verwéssern. Die ver-
gleichsweise jungen Ausbildungsginge wie
die dualen Studiengénge sollten evaluiert
und bedarfsgerecht ausgebaut werden®, un-
terstrich Prof. Dr. Ralph Dreher, der Vize-
prasident der Ingenieurpddagogischen Wis-
senschaftsgesellschaft (IPW) und Inhaber
des Lehrstuhls fiir Didaktik am Berufskol-
legs (TVD) der Universitdt Siegen ist und
Lehrkréfte ausbildet fiir die beruflichen
Schulen und Kollegs. Sein Forschungs-
schwerpunkt ist die perspektivische Erfas-
sung der Verdnderungen in der Arbeitswelt
durch die Digitalisierung und die sich da-
raus ergebenden Konsequenzen fiir berufli-
che Bildungsprozesse sowie fiir die darauf
dann abzustimmende Lehrerbildung und
fiigte hinzu: ,,Auch die Hochschulen und
Universitéten sollten priifen, was zusétzlich

getan werden kann, um Studienanfénger in
den MINT-Féchern zu halten und zu begeis-
tern®.

Die immer schneller werdende Digitali-
sierung hat enorme Auswirkungen auf den
Arbeitsmarkt. ,,Mit der Digitalisierung der
Arbeit steigen die Qualifizierungsanforde-
rungen erheblich. Dabei steht die Vermitt-
lung entsprechender Informationskompe-
tenzen in engem Zusammenhang mit einer
modernen und innovativen Vermittlung von
MINT-Inhalten”, betonte Doreen Blume
(IfKom) und ergénzte: ,,Hierzu sind ent-
sprechende Foérderungsmafnahmen einzu-
leiten. Auch ist der Anteil der Frauen im
MINT-Bereich weiter zu erhdhen.*

Sven Volmering merkt an: ,,Als Bericht-
erstatter der CDU/CSU-Bundestagsfrakti-
on fiir Digitale Bildung liegt es mir sehr am
Herzen, dass alle Biirger iiber sehr gute digi-
tale Kompetenzen verfiigen. Digitale Pro-
zesse nehmen in sdmtlichen Lebensberei-
chen zu. Ein addquater Umgang ist dafiir er-
forderlich. Fiir die Vermittlung sind erster
Linie die Bildungsstitten zustindig. Mit
den von den Koalitionsfraktionen des Deut-
schen Bundestages eingebrachten Antrigen
zur Digitalen Bildung und zur MINT-Bil-
dung und den Strategien des Bundesminis-
terium fiir Bildung und Forschung (BMBF)
und der stindigen Konferenz der Kultusmi-
nister der Lidnder in der Bundesrepublik
Deutschland (KMK), wurden hierfiir im
Laufe dieser Legislaturperiode wichtige
Impulse gesetzt. Jetzt sind die Akteure aus
dem Bildungssektor gefragt diese Impulse
in Taten umzuwandeln.*

Michael Breilmann ergénzt: ,,Dariiber
hinaus ist es von zentraler Bedeutung, die
Berufs- und Studienorientierungsmoglich-
keiten zu intensivieren, um MINT bekann-
ter und vor allem attraktiver zu gestalten. Es
miissen offensiv die Vorteile einer Ausbil-
dung in den MINT-Bereichen und deren At-
traktivitdt fiir die Berufsperspektive hervor-
gehoben werden. Dabei spielen insbesonde-
re die Lehrkrifte eine wichtige Rolle. Dazu
gehort auch, den Austausch und die Zusam-
menarbeit zwischen Wissenschaft und
Wirtschaft zu intensivieren.*

PM Verband Deutscher Vermessungsingenieure

Ingenieure braucht das Land!
Berufsverband stellt Digitalisierung
in den Fokus.

Anlésslich seiner Bundesmitgliederver-
sammlung in Erfurt stellt der Verband Deut-
scher Vermessungsingenieure (VDV), Be-
rufsverband fiir Geodésie und Geoinforma-
tik, das Thema Digitalisierung in den
besonderen Fokus. Gefordert werden u. a.
eine bessere Digitale Bildung sowie ein

schnellerer Ausbau der technischen Infra-
struktur.

Deutschland ist auf dem Weg zur digita-
len Republik: Laut jiingsten Studien sind
nahezu 60 Millionen Menschen, und damit
dreimal mehr als vor 15 Jahren, regelmaBig
auf den Datenautobahnen im World Wide
Web unterwegs. Von vielen Trendthemen
der Zeit ragt aktuell denn auch keines so he-
raus, wie das Megathema ,,Digitalisierung*.
Allseits anerkannt ist zwischenzeitlich, dass
der digitale Wandel sich nicht nur auf tech-
nische Systeme erstreckt, sondern in beson-
derem Malle auch digitale Kompetenzen
und neuartige Denk- und Arbeitsweisen er-
fordert.

Dazu ein Beispiel: Wir haben heute ein
neues Verstdndnis von Erhebung, Analyse,
Auswertung von Daten. Der Umgang mit
raumbezogenen Daten (,,Geodaten”) ge-
winnt in diesem Kontext zunehmend an
enormer Bedeutung, denn bekanntermalien
haben ca. 80 Prozent aller politischen und
wirtschaftlichen Entscheidungsprozesse ei-
nen Bezug zum geographischen Raum.

Wenn heutzutage im Rahmen der Digita-
lisierung alle Prozesse und Reaktionen auf
Echtzeit optimiert sind, ist der nichste fol-
gende Schritt, dass es schneller als Echtzeit
sein muss. Es geht damit um die Anwend-
barkeit und Relevanz priziser Vorhersagen

— und auch das selbstverstindlich auf der
Basis von Geodaten. Bereits heute arbeiten
die Vordenker ihrer Branchen beim ,,Data
Mining*“ mit so genannten ,,Predictive Ana-
lytics*: Aus immer grofler werdenden Da-
tenmengen erstellen sie mit den richtigen
Werkzeugen und den richtigen Fragen pra-
zise Vorhersagen iiber Kundenbediirfnisse,
Produktanforderungen und Marktverdnde-
rungen. Unternechmen wollen komplexe
wirtschaftliche Zusammenhénge vorhersa-
gen konnen, um bessere Entscheidungen zu
treffen und sich einen Wettbewerbsvorteil
zu verschaffen. Es gibt bereits jetzt eine
ganze Reihe von Unternehmen, die ihre
Prozesse auf Basis dieser Prognosen steu-
ern. In wenigen Jahren wird das bereits Nor-
malitét sein.

Der technologische Wandel ist also mit
eine der groflen Herausforderungen fiir die
Ingenieurinnen und Ingenieure. Daraus re-
sultieren natiirlich auch Forderungen der
Ingenieurverbénde, von denen hier nur zwei
bespielhaft genannt seien:

Digitale Bildung: Aus Sicht der Ingeni-
eure muss in Deutschland das Thema ,,Digi-
tale Bildung™ wesentlich differenzierter in
den Fokus genommen werden. Ein wichti-
ges Ziel hierbei muss unter anderem die
Vermittlung von Kompetenzen sein, die fiir
den Erfolg in Ausbildung und Beruf ent-
scheidend sind, d. h. statt des Technologie-
handlings muss vermehrt auch die Techno-
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logieverantwortung und -mitgestaltung in
den Mittelpunkt gestellt werden. Aktuellen
Studien zufolge werden in naher Zukunft
rund 90% der Berufe diese digitalen Kom-
petenzen einfordern.

Technische Infrastruktur: Leistungsstar-
ke Infrastrukturen sind die Lebensadern un-
serer Gesellschaft. Der Ausbau der techni-
schen Infrastruktur muss nach Ansicht der
Ingenieure daher wesentlich stérker forciert
werden. Fiir eine prosperierende Wirtschaft
ist die flichendeckende Glasfaserversor-
gung essentiell. Derzeit liegt Deutschland
im OECD-Vergleich bei der Versorgung

IWSV-Intern -

IWSV-Intern -

mit Glasfaseranschliissen lediglich auf
Platz 28 von 32.

Die auf der Tagung in Erfurt zu diskutie-
renden Umsetzungsmoglichkeiten dieser
Forderungen werden als berufsstidndische
Leitsétze an die Politik herangetragen. Vie-
le Gespriche dazu hat Dipl.-Ing. Grunau be-
reits mit hochrangigen Bundes- wie auch
Landespolitikern gefiihrt. Weitere Gespra-
che zu diesem Thema sind bereits termi-
niert.

,Die Realisierung der Digitalen Trans-
formation ist eine disruptive Zukunftsauf-
gabe, die grofite Herausforderungen an uns

IWSV-Intern -

IWSV-Intern -

alle stellt und Deutschlands wirtschaftliche
Position auf dem Weltmarkt nachhaltig be-
einflussen wird®, sagte Dipl.-Ing. Wilfried
Grunau, Président des In-genieurverbandes
anldsslich der Eroffnung des VDV-Bundes-
kongresses in Erfurt. ,,Und wer die aktuel-
len Arbeitsmarktdaten verfolgt, der weil3:
allen Meldungen ist seit geraumer Zeit eines
gemeinsam: Ingenieure braucht das Land!*

Burkhard Kreuter
VDV-Geschdfisfiihrer

IWSV-Intern

Gesprich mit dem Priasidenten Prof. Dr.-Ing. Witte

Am 13.02.2017 trafen sich Vertreter des geschiftsfithrenden Vor-
standes (Bundesgeschéftsfiihrer und Bundesvorsitzender) mit dem
Prisidenten der Generaldirektion WasserstraBen und Schifffahrt
zu einem weiteren Gesprach. Bereits 2015 und 2016 hatte es eine
Zusammenkunft mit dem Vorstand gegeben. Da ca. 1/3 der Ingeni-
eure der WSV in unserem Verband organisiert sind, wird ein sol-
ches Gesprich von beiden Seiten positiv bewertet.

Das Gesprich fand in einer angenechmen Atmosphére statt. Der
Vorstand informierte iiber die laufende Diskussion im Verband zu
einem Zukunftspapier. Einzelne Punkte, wie z. B. Offentlichkeits-
arbeit, Informationen an Hochschulen etc. wurden detailliert be-
sprochen.

Die mit der Neuorganisation verbundenen Moglichkeiten der
Entwicklungsmdglichkeiten der Ingenieurinnen und Ingenieure
war ebenfalls ein Thema des Gespriachs. Der Prisident machte
deutlich, dass abschlieBende Bewertungen einzelner Dienstposten
noch nicht erfolgt sind. Auch stellte er klar, dass er auf die Erfah-
rung der Ingenieurinnen und Ingenieure setzt. Dies hat auch noch
einmal zu einem ergidnzenden Absatz im Zukunftspapier gefiihrt.

Die Teilnahme des Prisidenten an der Bundesmitgliederver-
sammlung in Rendsburg konnte zum Zeitpunkt des Gespréichs noch
nicht fest zugesagt werden. Er konnte die Teilnahme aber freund-
licherweise ermoglichen!

Sitzung des Bundesvorstands am 18.05.2017 in Rendsburg

Am Vortag der 48. Bundesmitgliederversammlung fand am
18.05.2017 die Friihjahrssitzung des Bundesvorstands des IWSV
in Rendsburg statt. Mit dabei waren auch die Ehrenmitglieder
Dipl.-Ing. Hermann Steidinger und Dipl.-Ing. Werner Kinkartz.
Unser Ehrenmitglied Dipl.-Ing. Manfred Dumath konnte leider
nicht teilnehmen und richtete seine kollegialen Griifle in einem An-
schreiben an den Bundesgeschéftsfiihrer in Richtung Bundesvor-
stand aus.

Im Anschluss an den Bericht des Bundesvorsitzenden, Dipl.-Ing.
Burkhard Knuth iiber die Vorstandsarbeit und zum aktuellen Stand
der Reform der WSV wurden die nachzubesetzenden Posten im
Bundesvorstand erdrtert bzw. beschlossen.

Die Funktion der Redaktionsleitung der Verbandszeitschrift wird
ab Mitte 2017 von Dipl.-Ing. Stefanie von Einem wahrgenommen.

Sie tritt die Nachfolge von Dipl.-Ing. Hans-Uwe Vetterlein an, der
diese Aufgaben zehn Jahre wahrgenommen hat und fiir insgesamt
40 Ausgaben verantwortlich war.

Die Funktion der Fortbildungsbeauftragten wird zukiinftig durch
Dipl.-Ing. Petra Fitschen und Dipl.-Ing. Angelika Oberlédnder
wahrgenommen. Sie l6sen Dipl.-Ing. Lioba Nitsche ab, die diese
Aufgabe iiber 20 Jahre sehr erfolgreich wahrgenommen hat.

Fiir die Funktion ,,Beauftragte fiir Offentlichkeits- und Pressear-
beit“, die bisher bei Dipl.-Ing. Stefanie von Einem lag, wird noch
eine Nachfolge gesucht.

Im Anschluss daran berichteten die Vorsitzenden der Bezirksgrup-
pen iiber die Mitgliederversammlungen und Fortbildungsmafnah-
men (Exkursionen) in2016/ 17. In folgenden Bezirksgruppen wur-
den neue Vorstinden gewdhlt:

* Bezirksgruppe Hannover:
1. Vorsitzender ist Dipl.-Ing. Volker Bensiek,
der die Nachfolge des im letzten Jahr verstorbenen Kollegen
Dipl.-Ing. Bernhard Nitsche antritt.
Zum stellvertretenden Vorsitzenden wurde
Dipl.-Ing. Norman Leers gewéhlt.

* Bezirksgruppe West:
1. Vorsitzende ist Dipl.-Ing. Heike Brandherm,
die die Nachfolge des langjéhrigen Vorsitzenden
Dipl.-Ing. Udo Andrejewski antritt.
Zum stellvertretenden Vorsitzenden wurde
Dipl.-Ing. Karl Schrader gewéhlt.

* Bezirksgruppe Siid:
1. Vorsitzender ist Dipl.-Ing. Helko Fréhner,
der die Nachfolge des langjahrigen Vorsitzenden
Dipl.-Ing. Martin Gasper antritt.
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Dieser libernimmt zukiinftig die Funktion des Schriftfithrers.
Zur stellvertretenden Vorsitzenden wurde

Dipl.-Ing. Stefanie von Einem gewihlt.

Als neuer Kassierer wurde Dipl.-Ing. Holger Eckhardt ge-
wihlt, der die Nachfolge des im letzten Jahr verstorbenen
Kollegen Dipl.-Ing. Walter Schiel antritt.

Die Kolleg/innen des IWSV, die in den Arbeitskreisen des ZBI
(;,Ingenieure in der Gesellschaft — Offentlichkeitsarbeit*, »Ingeni-
eurausbildung und -Fortbildung®, ,,Ingenieure in der Wirtschaft®,
»Ingenieure im Offentlichen Dienst“ und ,,ZBI-LARGE Schles-
wig-Holstein®) tétig sind, berichteten iiber die dortigen Aktivitd-
ten, die in der Intensitit sehr unterschiedlich ausfallen. Eine Beson-
derheit stellt der AK ,,ZBI-LARGE Schleswig-Holstein“ dar. Hier
finden viermal im Jahr gut besuchte Veranstaltungen statt, die dem
Erfahrungsaustausch und der Fortbildung dienen.

Intensiv und teilweise auch kontrovers wurde die Vergabe eines
Auftrags des Geschiftsfilhrenden Vorstands an ein IT-Unterneh-
men fiir die erforderliche Migration der Mitgliederdatenbank
diskutiert. Die Bezirksgruppen fiihlten sich nicht richtig eingebun-
den und von daher war auch die Nachvollziehbarkeit der Entschei-
dung nicht gegeben. Es wurde beschlossen, dass der Geschiftsfiih-
rende Vorstand die Bezirksgruppen liber die Hintergriinde und die
Notwendigkeit der Entscheidung schriftlich informiert und da-
durch auch fiir alle Mitglieder nachvollziehbar wird, warum sich
die Bezirksgruppen anteilig an den Kosten beteiligen miissen.
Das Grundsatzpapieres ,,Zukunft der Ingenieurverbandes Was-

ser- und Schifffahrtsverwaltung® wurde, nachdem in den ver-
gangenen Monaten eine Erdrterung in den Bezirksgruppen (u. a.
anl. der Mitgliederversammlungen) stattgefunden hatte, verab-
schiedet (siehe gesonderte Veroffentlichung auf Seite 6 in dieser
Verbandszeitschrift).

AbschlieBend wurden die Beschliisse fiir die fiir au3erordentliche
Leistungen zu Ehrenden gefasst und die ndchsten Termine festge-
legt:

> Termine:
> 01./02.12.17: Bundesvorstandssitzung in Hannover
> 08.06.2018: VIII. Ingenieurtag in Minden

> Friihjahr 2019: 49. Mitgliederversammlung in Halle / Saale

7S
Vorankiindigungen der BG Nordwest
3. bis 6. August 2017
IWSV-Fachexkursion ,,Flandern* der BG Nordwest

13. bis 15. Oktober 2017
IWSV-Exkursion nach St. Goar der BG Nordwest

24. Februar 2018 Winterfest im Ammerland der BG Nordwest
Mirz/April 2018 V. Baustellentag der BG Nordwest

Giste sind herzlich willkommen. Details zu den einzelnen
Veranstaltungen werden auf IWSV.de eingestellt.
Sw
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Der Ingenieurverband Wasser- und Schifffahrtsverwaltung e. V.
(IWSV)
trauert um seine verstorbenen Mitglieder

BG West

BG Hannover

BG Stdwest

Paul Bohn

Thomas Borstelmann
Walter Spereiter
Horst Koehler

Jans Bonte

Otto Steffenhagen
Heinrich Borcherding
Friedrich Wehrs

Arno Sigges
Bernhard Nitsche
Winfried Schorbach
Karl Jungst

Walter Schiel

Peter Wehrle

Reinhard Schof3ig

WSD Nord

WSA Hamburg
WSD Nord

WSA Hamburg
WSD Nord
BMVBS Bonn
WSD Mitte

WSA Verden

WSA Uelzen

WSA Hann. Miinden
WSD SW

WSA Saarbriicken
WSA Nirnberg
WNA Berlin

WSA Dresden

Burkhard Knuth
Bundesvorsitzender

20.01.2016

17.10.2016

30.10.2016

15.11.2016

17.03.2017

31.12.2015

07.08.2015

15.09.2015

17.06.2016

29.10.2016

27.10.2015

15.11.2015

21.08.2016

28.09.2015

03.01.2016
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AUS DEN BEZIRKSGRUPPEN

Bezirksgruppe Nordwest

Alle Jahre wieder der faire Kampf!

... um die BoBelkugel. Es war mal wieder
soweit. Insgesamt 29 sportbegeisterte tra-
fen sich am 18. Februar 2017 beim Wem-
kendorfer Krug, um unserer schonen alten
norddeutschen Sportart zu fronen. Organi-
siert wurde die Veranstaltung in wiederholt
perfekter Art von Anita und Gerd Béker-
mann, bei denen ich mich hiermit nochmal
sehr herzlich bedanken mochte. Und wie es
bei der WSV bei gefihrlichen ,,Arbeiten*
die Plicht des Verantwortlichen ist, wurden
auch wir vor Beginn der Spiele von Gerd
Bikermann arbeitssicherheitstechnisch in
die Gefahren des Bofielns eingewiesen.

,, Unterweisung in die Regeln und Gefahren*

Wie auch in den vergangenen Jahren, betei-
ligten sich auch wieder Mitgliederinnen und
Mitglieder aus der IWSV-Bezirksgruppe
Stidwest. Auch gerade dieses BG-iibergrei-
fende Miteinander macht das Winterfest im
Ammerland immer wieder zu etwas beson-
ders Schonem.

Petrus meinte es an diesem Tage gut mit
uns. Nicht tibertrieben schon aber ohne Nie-
derschlag und mit wenig Wind konnten wir
den Weg vom Wemkendorfer Krug bisnach
Bokel sportlich genief3en.
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Erdffnung des Wettbewerbes

»Lasst die Spiele beginnen“. Nach der er-
forderlichen Sicherheitsunterweisung wur-
de der Wettbewerb von den Mannschafts-
fithrern der roten und blauen Gruppe, Anita
Békermann und Fiete Peters erdffnet. Von
Beginn bis zum Ende war es ein ausgegli-
chenes Duell. Trotz des ganzkorperlichen
Einsatzes waren keine Verletzungen zu ver-

Mannschaftsfoto der sportlichen Teilnehmer

zeichnen und auch der Muskelkater hielt
sich nachfolgend wohl recht in Grenzen.

Schaulustige Vierbeiner sdumten die Strecke

Entlang an Feldern und Wiesen wurde unse-
re sportliche Leistung durch schaulustige
Vierbeiner bewundert. Zur Sicherheit ist die
Strecke durch Barrieren (Zdune) getrennt,
damit Vier- und Zweibeiner sich nicht ins
Gehege kommen. Eine Vermischung der
Aktivisten hitte wahrscheinlich nicht ab-
sehbare Probleme zur Folge gehabt.

Die Partie endete mit einem fair er-
kidmpften und verdienten Unentschieden,
bei dem sich alle Beteiligten als Gewinner
fiihlen konnten. So ging es dann mit musi-
kalischer Untermalung auf den letzten Stre-
ckenabschnitt zur Abschlussveranstaltung
bei der Gaststitte Martens in Bokel. Hier
angekommen wurde, nach kurzer Kontrolle
und Korrektur der Kleider und Haarpracht,

abschlieBend mit weiteren Gruppen der
Abend begangen. Im Rahmen einer so ge-
nannten Gemeinschaftskohlfahrt treffen
dabei unterschiedlichste Teams zusammen,
die ebenfalls den Nachmittag mit einer
BoBeltour oder einer Kohlfahrt verbracht
haben. Neben dem Genuss der ,,Oldenbur-
ger Palme®, dem Griinkohl stand uns noch
ein weiterer Hohepunkt bevor. Besondere
Ehren wurden unserer neuen Kohlkdnigin
Christiane Karren und unserem neuen
Kohlkonig Wolfgang Szyslo zuteil, indem
sie zu diesem verantwortungsvollen Amt
als Kohlkonigspaar auserkoren wurden.

Zu guter Letzt mdchte ich mich bei allen
Beteiligten fiir diesen schénen Tag bedan-
ken. Trotz aller zdhen und schleichenden
Reformbemiihungen der WSV und damit
verbundenen berechtigten oder unberech-
tigten Unsicherheiten macht mir der Kon-
takt und der Zusammenhalt im IWSV Hoff-
nung fiir die Zukunft. Auch in 2018 werden
wir uns daher wiedersehen. Die ndchste
Tour de Ammerland, das Winterfest der Be-
zirksgruppe Nordwest des IWSV, ist bereits
jetzt wieder in Planung und wird am 24.
Februar 2018 stattfinden. Hierzu mdchte
ich jetzt schon die Mitgliederinnen und Mit-
glieder des IWSV einladen.

Ich freue mich auf Euch.
Euer Sven Wennekamp
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AUS DEN BEZIRKSGRUPPEN

Bezirksgruppe Siid

Fortbildung und Mitgliederver-
sammlung in Wiirzburg

Am Dienstag, den 14. Marz 2017 wurde die
aus 2016 verschobene Jahresversammlung
mit Fortbildung in Wiirzburg durchgefiihrt.

Es hatten sich knapp 50 Kolleginnen und
Kollegen im hochehrwiirdigen Bespre-
chungsraum 235 der Generaldirektion Was-
serstrallen und Schifffahrt, Standort Wiirz-
burg, eingefunden. Nach einem lockeren
Beginn mit Kaffee und Hérnchen begriifite
der Bezirksgruppenvorsitzende Martin
Gasper sehr erfreut die zahlreichen Teilneh-
merinnen und Teilnehmer.

Dann ging es ohne Umschweife in den
Fortbildungsblock. Kollege Helko Frohner
referierte anhand einer — urspriinglich vom
Amtsleiter des WSA Schweinfurt Herrn
Heinrich Schoppmann fiir einen BAW-
Vortrag erarbeiteten PowerPoint-Prisenta-
tion — liber die Wehranlagen am Main, spe-
ziell im Amtsbezirk Schweinfurt. Dieser
sehr anschauliche Vortrag zeigte den Hand-
lungsbedarf an diesen alten Anlagen in den
nichsten Jahren sehr deutlich auf. Wir be-

Robert Ebenhoch macht die Technik klar

richten hieriiber in einem extra Bericht in

der néchsten Zeitschrift.

Weiter ging es im Fortbildungsblock mit
einem umfassenden Vortrag iiber die Er-
neuerung der Fischbauchklappe des rechten
Wehres in Wiirzburg. Der Baubevollméch-
tigte und IWSV Kollege Dipl.-Ing. Riidiger
Stiitz stellte das komplexe Projekt sehr pla-
kativ vom Schallschutz bis hin zur Fertig-
stellung des Stahlwasserbauteils (Fisch-
bauchklappe) mit neuem Antrieb in dieser
schwierigen Lage an der alten Mainbriicke
und der Alten Mainmiihle dar (Bericht in
vorliegender Zeitschrift Seite 18).

Nach einer kurzen Pause und dem zwi-
schenzeitlichen Eintreffen unseres Bundes-
vorsitzenden Burkhard Knuth aus Magde-

burg er6ffnete Martin Gasper die Mitglie-
derversammlung der Bezirksgruppe Sid.
Nach einem Totengedenken (Walter Schiel,
Bernhard Nitsche) erfolgte der Bericht des
Bundesvorsitzenden mit aktuellen Themen
aus dem Bundesvorstand. Dabei wurden das
stattgefundene Gespriach mit Prof. Dr. Wit-
te, die erforderliche Migration unserer Da-
ten in eine zukunftssichere Datenbank mit
moglicher Integration der Webseite, das Zu-
kunftspapier des IWSV und weitere Punkte
aus der letzten Sitzung des Geschiftsfiihren-
den Vorstandes in Oldenburg angesprochen.
Es schloss sich ein kurzer Rechen-
schaftsbericht des BG-Vorsitzenden seit
der letzten Wahl vor gut vier Jahren im
WSA Regensburg an. Der VII. Ingenieurtag
des IWSV Ende April/Anfang Mai 2016 in
Passau ist dabei nochmals ausfiihrlich und
gebilihrend gewiirdigt worden. Der ABzL
Passau Holger Eckhardt und Kollege Peter
Klimczuk erhielten wegen ihrer dortigen

tollen Mitarbeit endlich ihren lang ersehn-

ten und verdienten IWSV-Sekt, der piinkt-
lich frisch aus Nierstein eingetroffen war.
Kollegin Stefanie von Einem, die als
Sonderbeauftragte fiir Offentlichkeitsarbeit
seit letztem Jahr dem Bundesvorstand ange-
hort, hatte vertretungsweise fiir den er-
krankten Vorsitzenden die Bundesvor-
standssitzung Anfang Dezember 2016 in
Niirnberg organisiert und erhielt hierfiir dito
ein Sonderlob. Der Mitgliederstand hat sich
erfreulicherweise von 60 im Jahre 2008 bis
auf aktuell 104 im April 2017 erhoht. Nach
kurzem Kassenbericht des kommissari-
schen Kassierers Holger Eckhardt gab der
Kassenpriifer Kollege Karl-Hermann Stock-
lein den Priifbericht bekannt und beantragte
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den Vorstand zu entlasten. Dies erfolgte
einstimmig.

Fiir 25 Jahre im IWSV erhielten Helmut
Rubenbauer und Helfried Schifer die sil-
berne Ehrennadel nebst Urkunde und eine
Flasche IWSV-Sekt. In Abwesenheit ging
ebenfalls Silber inklusive Sekt an die Kolle-
gin Editha Kretschmer-Luber. Gold mit Eh-
renkranz fiir 50 Jahre IWSV erhielten Vol-
ker Walde und in Abwesenheit der langjah-
rige SBL2 des WSA Aschaffenburg Horst
Broszio. Diese Auszeichnung wurde im Sii-
den erstmalig iiberreicht.

Strahlender Jubilar Volker Walde rechts

Die Kollegen Martin Gasper (Vorsitzen-
der), Thomas Korus (Schriftfithrer) und
Kollegin Martina Michel (stellvertretende
Vorsitzende), die nicht mehr fiir eine Neu-
wahl zur Verfiigung stehen, wurden gebiih-
rend verabschiedet (s. Bilder).

Kollege Thomas Korus erhielt in Abwe-
senheit (BMVI) eine Flasche IWSV-Sekt.

a |

Martina Michel tiberreicht Martin Gasper
Urkunde u. Trauerweide

Zur Neuwahl des Bezirksgruppenvorstan-
des wurde ein Wahlausschuss mit den Kol-
legen Burkhard Knuth und Klaus Dieter
Naun gebildet.

Zur Abstimmung gelangte per Akklamati-
on/Handzeichen ein Gruppenvorschlag mit:

Holger Eckhardt, Stefanie von Einem, Helko Frohner, Martin Gasper, Burkhard Knuth, Martina Michel

Klaus Dieter Naun und Burkhard Knuth

- Vorsitzender Helko Frohner,
- stellvertretende Vorsitzende
Stefanie von Einem,
- Kassierer Holger Eckhardt und
- Schriftfiihrer/Beisitzer
Martin Gasper.

Die Bestitigung erfolgte einstimmig. Zu
Kassenpriifern berief die Versammlung
Karl-Hermann Stocklein und Rainer Héins-
ler.

Als Delegierte fiir die Bundesmitglie-
derversammlung im Mai in Rendsburg be-
stimmt worden sind Martin Meyer und
Klaus Dieter Naun. Die der BG Siid erst-
mals zustehende 3. Delegiertenstelle ist
noch unbesetzt, kann aber jederzeit nach
dem Windhund-Prinzip noch nachnomi-
niert werden. Nach einem Schlusswort und
Appell des neuen Bezirksgruppenvorsit-
zenden Helko Frohner diskutierte man noch
iber die Herbstveranstaltung der Bezirks-
gruppe mit moglicher Exkursion. Dabei
kam das neue Schiffshebewerk Niederfi-
now mit einem Kurzbesuch in der Bundes-
hauptstadt Berlin als mogliches Ziel heraus.
Eine Interessenabfrage dazu erfolgt in Kiir-
ze. Die Mindestgrofle der Reisegruppe soll-
te 30 Personen betragen.

Bei strahlendem Sonnenschein erfolgte
die Besichtigung der fertig gestellten Bau-
stelle Wehr Wiirzburg in situ von oben. Die
gut besuchte alte Mainbriicke stand dafiir
als exponierte Plattform zur Verfiigung.
Auf Einladung der Bezirksgruppe ging es
dann in die benachbarte Mainmiihle zum
Mittagstisch. Bei einem opulenten Essen
diskutierte und plauderte man bis in den frii-
hen Nachmittag. Gut gestérkt und in bester
Stimmung verabschiedete man sich auf den
Heimweg.

Fazit: Die BG Siid wird niemals miid!

Martin Gasper
© IWSV BG Siid, Bilder Helfried Schdfer
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Presseschau von Hans-Uwe Vetterlein

BMYVI-Newsletter vom 24.05.2017

Schneller planen, ziigiger bauen
Dobrindt: MSZ ist weltweit einzigartig

Bundesverkehrsminister Alexander Dobrindt
hat heute in Berlin die ,,Strategie Planungsbe-
schleunigung® des BMVI vorgestellt. Sie ist die
Grundlage, um Planungs- und Genehmigungs-
verfahren fiir Infrastrukturprojekte zu verkiir-
zen. Néchster Schritt ist ein Planungsbeschleuni-
gungsgesetz, das in der kommenden Legislatur-
periode vorgelegt wird.

Dobrindt: ,,Seit dieser Legislaturperiode stehen
mehr Mittel fiir die Infrastruktur bereit als jemals
zuvor. Mit unseren Rekordmitteln kénnen wir
alle vordringlichen Projekte des neuen Bundes-
verkehrswegeplans 2030 umsetzen bzw. begin-
nen. Das Nadel6hr sind nicht mehr die Finanzen,
sondern die Planungen. Die Prozesse sind oft-
mals langwierig und kompliziert. Der BVWP
darfaber nicht daran scheitern, dass Planfeststel-
lungsverfahren scheitern. Das Ziel lautet:
Schneller planen, um ziigiger zu bauen - mit ei-
nem modernen und biirgerfreundlichen Pla-
nungsrecht. Wir werden die Digitalisierung vo-
rantreiben, die Verfahren vereinfachen und den
Umweltschutz praktikabel gestalten. So konnen
wir die Rekordmittel aus dem Investitions-
hochlauf noch effizienter einsetzen.*

Die ,,Strategie Planungsbeschleunigung* basiert
auf der Arbeit einer von Minister Dobrindt ein-
gesetzten Experten-Runde mit Vertretern aus
Politik, Verbianden, Wissenschaft, Wirtschaft
und Verwaltung. Fiir den Verkehrstriger Schie-
ne nahm die DB AG teil.

Ronald Pofalla, Vorstand Infrastruktur der DB
AG:,,Wirbegriiien die Empfehlungen des Inno-
vationsforums. Sie ermdglichen eine schnellere
Realisierung unserer Grof3projekte und sind ein
Beitrag fiir mehr Verkehr auf der Schiene.

Schwerpunkte der Strategie:
Mehr Digitalisierung

Sémtliche Planungsunterlagen werden im Inter-
net verdffentlicht, damit Biirger einfacher darauf
zugreifen konnen. Die Moglichkeiten des digita-
len Planens und Bauens (Building Information
Modeling; BIM) werden kiinftig auch innerhalb
der Genehmigungsbehdrden genutzt. Alle Betei-
ligten werden digital vernetzt.

Vereinfachte Verfahren

Raumordnungs- und Planfeststellungsverfahren
sollen in Pilotprojekten zusammengefasst wer-

den, um Doppelarbeiten zu vermeiden. Fiir Er-
satzbauten von Briicken und Schleusen sollen
vereinfachte Verfahren stirker genutzt werden.
Projektmanager sollen behérdliche Verfahren
vorbereiten und durchfiihren konnen.

Das BMVI wird mit der DB AG noch in dieser
Legislaturperiode eine Vereinbarung unter-
zeichnen, um herausragende Schienenprojekte
in Deutschland ziigiger zu planen und umzuset-
zen - einschlieBlich einer frithzeitigen und um-
fassenden Biirgerbeteiligung. Kiinftig wird es
dabei eine belastbare Finanzierung der Planun-
gen durch den Bund geben.

Praktikables Umweltrecht

Artenschutzlisten sollen aktualisiert werden, da-
mit die tatsdchlich gefdhrdeten Arten effektiv
geschiitzt werden. Umweltinformationen wer-
den gebiindelt und Kartier- und Artendaten in
Datenbanken eingepflegt. Fiir Einwendungen
soll die Préklusion, also eine Stichtagsregelung
wieder eingefiihrt werden, um einen geordneten
Abschluss der Verfahren und Rechtssicherheit
zu gewihrleisten.

Die komplette ,,Strategie Planungsbeschleuni-
gung” finden Sie unter www.bmvi.de.

Die ,,Strategie Planungsbeschleunigung* ist ne-
ben dem ,,Aktionsplan Grofiprojekte” sowie
dem ,,Stufenplan Digitales Planen und Bauen*
ein weiterer Teil des Maflnahmenpakets von Mi-
nister Dobrindt filir termin- und kostengerechtes
Planen und Bauen von Infrastruktur- und Grof3-
projekten.

Heute im Bundestag, Nr. 331 vom 24.05.2017

Biirokratieaufwand in Deutschland
Wirtschaft und Energie/Unterrichtung

Berlin: (hib/PEZ) Der biirokratische Aufwand in
Deutschlands Amtern, Behorden und Unterneh-
men sinkt langsam, aber stetig - diese Bilanz geht
aus dem ,,Bericht der Bundesregierung 2016
nach Paragraph 7 des Gesetzes zur Einsetzung
eines Nationalen Normenkontrollrates® hervor,
der als Unterrichtung zum letzten Mal in dieser
Legislaturperiode vorliegt. So hétten sich die
Folgekosten durch Neuregelungen und Gesetze
fir die Wirtschaft in den Jahren 2015 und 2016
um etwa 1,5 Milliarden Euro im Saldo verrin-
gert. Nicht beriicksichtigt sind den Angaben zu-
folge dabei Sondereffekte, die sich aus der im Ju-
ni 2016 beschlossenen Erhdhung des Mindest-
lohns ergeben haben. Es koste Arbeitgeber
jahrlich etwa eine Milliarde Euro, diesen Be-

schluss umzusetzen, heif3t es in der Unterrich-
tung.

Der Biirokratiekostenindex (BKI), der zeigt, wie
sich die Kosten der Unternehmen aus Informati-
onspflichten in Deutschland verdndern, ging den
Angaben zufolge auf 99 Punkte zuriick. Aus-
gangspunkt sind der Vorlage zufolge die Biiro-
kratiekosten der Wirtschaft zum Stand 1. Januar
2012, die einem BKI von 100 entsprechen. Da-
bei standen Entlastungen von 322 Millionen Eu-
ro belastende Regelungen mit einem Volumen
von 126 Millionen Euro gegeniiber - vor allem
die Folgen der im Jahr 2012 beschlossenen Vier-
ten Verordnung zur Anderung der Apothekenbe-
triebsordnung, die den BKI um 0,4 Punkt erh6h-
ten. Zu den grofiten Entlastungen zahlt beispiels-
weise das Fahrlehrergesetz.

Mit 2014 und 2016 aufgelegten Programmen zu
besseren Rechtssetzungen fragt die Bundesre-
gierung nun auch Biirger, wie sie die Belastun-
gen durch Gesetze und Regelungen wahrneh-
men. Ziel sind weitere Vereinfachungen fiir Biir-
ger und Unternehmen - etwa Kleinbetriebe im
Handwerk, die typischerweise mit einem hohen
biirokratischen Aufwand zurechtkommen miis-
sen.

Heute im Bundestag Nr. 317 vom 17.05.2017

Subventionen fiir die Werftindustrie
Wirtschaft und Energie/Antwort

Berlin: (hib/PEZ) Die Bundesregierung will
deutsche Werften weiter mit Innovationsbeihil-
fen fordern, ohne dass die Unternehmen diese
Gelder zuriickzahlen miissten. ,,Die Ausgestal-
tung der Innovationsforderung als nicht riick-
zahlbare Zuwendung hat sich bewéhrt", erklart
die Bundesregierung in der Antwort (18/12219)
auf eine Kleine Anfrage der Linksfraktion
(18/11586). Sie begriindet die Praxis damit, dass
im Schiftbau fast nur noch Innovationsentwick-
lung betrieben werde. Der Erfolg von Innovatio-
nen und damit das entscheidende Kriterium fiir
eine Riickzahlung von Fordermitteln lasse sich
allerdings schwer messen. Auflerdem wiirden
die forderpolitischen Ziele des Bundes gefihr-
det, wenn Zuwendungen nun riickzahlbar ge-
macht wiirden, da sie fiir die haufig mittelstén-
disch geprigten und tendenziell eigenkapital-
schwachen Unternehmen einen Wettbewerbs-
nachteil darstellten.

Die Bundesregierung listet in der Antwort ferner
auf, welche Werften vom Bund seit 2005 Beihil-
fen in welcher Hohe erhalten haben. Bis 2016
teilten sich Bund und jeweiliges Bundesland die
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Zuwendungen hélftig; die Regierung legt in der
Drucksache den vom Bund geleisteten Anteil
dar. Inzwischen trdgt der Bund zwei Drittel der
Zuwendung, das Bundesland ein Drittel.

Das Bundeswirtschaftsministerium bewertet die
Lage der deutschen Werftindustrie als stabil. Sie
konzentriere sich seit lingerem auf Nischen wie
etwa den Bau von Kreuzfahrtschiffen, Eisbre-
chern und Luxusyachten. Das Férderprogramm
JInnovativer Schiffbau‘ unterstiitze den Indust-
riezweig bei Investitionen in innovative Techno-
logien und Produkte, die die Basis fiir eine lang-
fristige internationale Wettbewerbsfahigkeit sei-
en.

Heute im Bundestag, Nr. 240 vom 12.04.2017

Leitlinien fiir das Gesamtkonzept Elbe
Verkehr und digitale Infrastruktur/Unterrich-
tung

Berlin: (hib/HAU) Ein Ausbau der Elbe, der aus-
schlieBlich der Verbesserung der Verkehrsver-
héltnisse dient, soll auch kiinftig nicht stattfin-
den. Das geht aus dem ,,Gesamtkonzept Elbe*,
dem strategischen Konzept fiir die Entwicklung
der deutschen Binnenelbe und ihrer Auen her-
vor, das als Unterrichtung der Bundesregierung
vorliegt. Unter dem Stichwort Maflnahmeoptio-
nen heif3t es darin weiter, flussbauliche Mal3nah-
men wiirden jedoch akzeptiert, ,,wenn sie zu-
gleich okologischen, wasserwirtschaftlichen
und verkehrlichen Zielen dienen und diese Ziele
in sinnvoller Weise verbinden*.

In der Unterrichtung werden auch die Leitlinien
fir das Gesamtkonzept Elbe aufgefiihrt. Als
ibergreifende Ziele werden die Erosions-
bekdmpfung, die Verbesserung des Hochwas-
serschutzes, die Reduzierung der Stoffeintrage,
die Verbesserung der Schifffahrtsverhéltnisse
sowie Erhaltung und Wiederherstellung von Ha-
bitaten und Lebensraumtypen in Gewésser, Ufer
und Aue genannt.

Heute im Bundestag, Nr. 156 vom 16.03.2017

Maritime Wirtschaft wird unterstiitzt
Wirtschaft und Energie/Antwort

Berlin: (hib/HLE) Die Bundesregierung will mit
ihrer maritimen Forschungs- und Innovations-
forderung die Wettbewerbs- und Zukunftsfahig-
keit der Branche stdrken. Mit der ,,Maritimen
Agenda 2025 seien zentrale Handlungsfelder
sowie ressortiibergreifende MaBnahmen fiir die
Gesamtbranche definiert worden, heif3t es in der
Antwort auf eine Kleine Anfrage der Fraktion
Biindnis 90/Die Griinen. Auf der bevorstehen-
den Maritimen Konferenz solle eine Fortschrei-
bung der Agenda gepriift werden.

Die Bundesregierung verweist in ihrer Antwort
auf einige Forderprogramme. So betrage das
Forderbudget des Forschungsprogramms ,,Ma-
ritime Technologien der néchsten Generation®
32 Millionen Euro pro Jahr. Mit dem Programm
JInnovativer Schiffbau sichert wettbewerbsfihi-
ge Arbeitsplitze* stelle der Bund 25 Millionen
Euro bereit. Eine Kofinanzierung erfolge durch
die Bundeslénder. Die Regierung setzt auf kli-
ma- und umweltfreundliche Technologien und
will darauf auch bei den eigenen Beschaffungen
achten.

Heute im Bundestag, Nr. 112 vom 27.02.2017

Bundesprogramm fiir Flusslandschaften
Umwelt, Naturschutz, Bau und Reaktorsicher-
heit/Unterrichtung

Berlin: (hib/NAR) Die Bundesregierung will
Deutschlands Gewisser- und Auenlandschaften
bis zum Jahre 2050 wieder attraktiver gestalten.
Fir das dazu erarbeitete Bundesprogramm
,.Blaues Band Deutschland rechnet die Regie-
rung im Schnitt mit einem jahrlichen Finanzbe-
darf'von etwa 50 Millionen Euro zuziiglich wei-
terer Mittel fiir ein gesondertes Férderprogramm
flir Auenlandschaften, wie sie in einer Unterrich-

tung tiber das Programm (18/11099) mitteilt.
Das Programm, das insbesondere auf die wenig
genutzten Nebenwasserstralen abzielt, fordert
laut Bundesregierung schwerpunktmaBig die
Renaturierung von FlieBgewéssern und zugehd-
rigen Auen. Letztere leisteten im intakten Zu-
stand einen wichtigen Beitrag zum Klima- und
Hochwasserschutz sowie zur Reinigung der Ge-
wisser, heilit es zur Begriindung.

Das ,,Blaue Band Deutschland* habe zum Ziel,
mit Hilfe ,,6kologischer Trittsteine” Biotope zu
verbinden und somit von Vielfalt geprégte Le-
bensrdume wiederherzustellen. Mafinahmen
sollen beispielsweise der Um- und Riickbau von
Wehr- und Schleusenanlagen oder die Erstel-
lung verschiedener Entwicklungskonzepte unter
Einbezug lokaler Akteure sein. AuBlerdem sollen
nicht nur naturschutzfachliche Ziele wie die Ein-
haltung der Wasserrahmenrichtlinie oder die Er-
reichung der europdischen Umweltziele, son-
dern auch verkehrliche und wasserwirtschaftli-
che Ziele beriicksichtigt werden. Dazu zéhlten
der Wassertourismus, Mdglichkeiten zu Erho-
lung und Freizeitgestaltung sowie die nachhalti-
ge Stirkung betroffener Regionen, fiihrt die
Bundesregierung aus.

Die Bundesregierung betont zudem, dass das
Gesamtkonzept eine klaren Kompetenzauftei-
lung zwischen Bund und Landern erfordere. Vor
dem Hintergrund einer guten Zusammenarbeit
solle der Rechtsrahmen angepasst werden, um
die Zustandigkeit des Bundes zu erweitern. Wei-
terhin sollen Modellprojekte, eine Arbeitsgrup-
pe und der Beirat ,,Blaues Band Deutschland*
fiir die schrittweise Umsetzung erster Ziele sor-
gen. Bis 2020 sei geplant, unter anderem die
rechtlichen und organisatorischen Rahmenbe-
dingungen zu schaffen sowie das gesonderte
Forderprogramm zur Renaturierung von Auen
zu etablieren.

Erlebniswelt WasserstraBBe

Moderne interaktive Dauerausstellung in der historischen Gdsselthalmuhle zwischen Beilngries und Berching

Am 23.06.2017 ertffnete das WasserstraBen- und Schifffahrtsamt Ntrnberg anlésslich des 25-jahrigen Kanaljubilaums das
neue WSV-Informationszentrum , Erlebniswelt WasserstraBe” am Main-Donau-Kanal in der Gosselthalmthle in Beilngries.

Die ,Erlebniswelt WasserstraBe* vermittelt an interaktiven Stationen den Besucherinnen und Besuchern spannende Infor-
mationen Uber die Wasserstra3e, Uber Technik, Schifffahrt und Natur taglich von 8-18 Uhr.

Der Eintritt in die Dauerausstellung ist ganzjahrig kostenlos.

Erlebniswelt Wasserstralle
Gosselthalmuhle 2
92339 Beilngries

Weitere Information: :
WasserstraBen- und Schifffahrtsamt ©= = o
_ Nurnberg | L}
== http://www.wsa-nuernberg.wsv.de/
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IRS STAHLWASSERBAU CONSULTING AG
Max-von-Laue-Str. 12

97080 Wiirzburg

T +49931359334-0
E info@irs-stahlwasserbau.de
W www.irs-stahlwasserbau.de

GEMEINSAM FUR SIE.
VON DER IDEE ZUM FERTIGEN OBJEKT.

Wehranlage Horkheim am Neckar Antrieb der neuen Bahnbriicke Kattwyk in Hamburg Wehranlage Viereth am Main
UNSER LEISTUNGSPEKTRUM
BESTANDSERKUNDUNG AUSFUHRUNGSPHASE

+ Bestandserkundung und Zustandsbeurteilung
+ Bauwerksinspektion nach VV WSV 2101/ DIN 1076

PLANUNGPHASE

+ Beratung

+ Objektplanung

+ Tragwerksplanung

+ Technische Ausriistung und Maschinenbau

+ Standardisierungsplanungen

+ Erarbeiten von Sondervorschldagen und Sonderldsungen
+ Instandhaltungs- und Instandsetzungsplanung

+ Montageplanungen inkl. Montagehilfsmittel und -ablauf
+ Sanierungsplanungen von Bestandsanlagen

+ Um- und Verstarkungsplanungen an Bestandsanlagen
+ Nachrechnung von Bestandsanlagen

+ Vorbereiten und Prifen von Vergaben

+ Korrosionsschutzplanung

+ Strémungstechnische Berechnung (CFD)

+ Planungen zu Arbeiten im kontaminierten Bereich

+ Fertigungsiiberwachung Stahlwasserbau
+ oOrtliche Bauiiberwachung
+ Bauoberleitung

PRUFUNG UND GUTACHTERLICHE TATIGKEITEN

+ Zustandsprifung und Erfassung

+ Prifung von Fertigungs- und Werkstattzeichnungen

+ Auslegungsbeurteilung

+ Konstruktionsprifung und Beurteilung

+ Konstruktionsoptimierungen

+ Uberpriifung von statischen Berechnungen

+ Gutachterliche Stellungnahmen

+ Beurteilung von Beliftungs- und Schwingungsproblemen
+ Uberwachung und Begleitung von Modellversuchen

+ Bautechnische Priifung von Unterlagen zum Stahlwasserbau



