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EDITORIAL

der Sommer ist vorbei und ich hoffe, dass Sie/ |hr alle einen
schénen Urlaub hattet und nun gestarkt die vor uns stehen-
den Aufgaben in Angriff nehmen koénnt.

Wenn dieses Heft erscheint, ist die Bundestagswahl bereits
gelaufen und moslicherweise sind auch die zu erwarten-
den Koalitionsverhandlungen in vollem Gange. Insofern ist
es zum jetzigen Zeitpunkt schwer, Vorhersagen zu treffen,
wie zuklnftig die oberste Dienstoehdrde fur die WSV auf-
gestelltist. Fakt ist jedoch, dass der in der letzten Legislatur-
periode eingeschlagene Wes, der Verkehrsinfrastruktur in
Deutschland wieder den Stellenwert an Aufmerksamkeit zu
geben, die es verdient, fortgesetzt werden muss. Dabei
denke ich insbesondere an die zur Verflgung gestellten
HH-Mittel fUr den Betrieb, Unterhaltung, Ersatzneubau so-
wie den Ausbau von Verkehrswegen. FUr uns als WSV spielt
hier natUrlich die Wasserstra3e die entscheidende Rolle.
Ebenfalls wurde von der Politik erkannt, dass die Umsetzung
der Ma3nahmen im Bestandserhalt sowie Ausbau zusatzli-
cher Mitarbeiter bedarf. Deshallb wurden auch fir bestimm-
te Ausbauprojekte gesonderte Stellenzuweisungen er-
maglicht. Dieser Weg muss nach circa 20 Jahren Sparkurs im
Sinne einer funktionstlichtigen und leistungsfahigen Ver-
kehrsinfrastruktur (insbesondere auch der Wasserstra3e)
weiter beschritten werden. Wie bereits mehrfach an dieser
Stelle erwahnt, stehen wir als WSV vor der Riesenherausfor-
derung, insbesondere die Vielzahl der Uberalterten Bau-
werke an unseren Wasserstra3en durch neue zu ersetzen,
um den Transportwes Wasserstra3e Uberhaupt noch den
Nutzern zur Verfugung zu stellen. Dabei sind wir, als Ingeni-
eure ganz besonders gefordert.

Auchwenn dies alles so kommt, wie wir es aus unserer Sicht
als Ingenieure sehen, die an der Wasserstrade tatig sind — al-
so Haushaltsmittel und zusatzliches Personal flr die vor uns

Liebe Kolleginnen und Kollegen,

stehenden Aufgaben, sind diese dadurch natlrlich noch
lange nicht umgesetzt. Daflr bedarf es selbstverstandlich
einer effizienten Verwaltunsg, die sowohl den laufendenBe-
trieb, die laufende Unterhaltung und Instandsetzung sowie
die notwendigen Ersatzneubauten bewiltigt. Durch die
Neuorganisation der WSV entstandene Schwierigkeiten in
den Fragen der Zuordnunsg, Zustandigkeit und den damit
verbundenen mehr als zdgerlich empfundenen notwendi-
gen Entscheidungen mussen schnellstmoglich der Vergan-
genheit angehdren. Wir als Ingenieure brauchen klare (und
mutige) Entscheidungen zur Umsetzung der vor uns liegen-
den Aufgaben. Ein ewig langes Warten (wie z. B. bei den
Nachbesetzungsentscheidungen in der WSV) auf ein trans-
parentes und zielorientiertes Konzept zum Vorgehen der
WSV zu den jeweiligen Aufgaben, tragt nicht unbedingt zur
Aroeitszufriedenheit der Beschaftisten auf allen Ebenen
bei. Und vergessen wir nicht, jede jetzt unerledigte Aufga-
be muss, wenn wir die Wasserstra3e weiterhin als Trans-
portweg bereitstellen wollen, spater erledigt werden.
Schon ein altes Sprichwort sagt: ,Was Du heute kannst be-
sorgen, das verschiebe nicht auf morgen®. Zu den fehlen-
den Entscheidungen kdnnte man erganzen: ,Entscheide
lieber ungefahr richtig, als genau falsch®.

Wirlngenieure in allen Eoenen unserer Verwaltung sind jetzt
gefordert, dass wirunser Kénnen in die Waagschale werfen,
um unsere Wasserstra3e und unsere Anlagen in den erfor-
derlichen Zustand zu bringen, dass wir stolz auf das Er-
reichte sein kénnen.

Dazu wunsche ich uns allen viel Kraft

lhr / Euer

@urLLual éuu't—-—
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VII. Ingenieurtag des IWSV am 08. Juni 2018 in Minden

Bild: Baufeld Containerterminal RegioPort Weser im August 2017

Vorankiindigung

Der VIII. Ingenieurtag des IWSV am 08. Juni 2018 in Min-
den wird durch die IWSV Bezirksgruppe Hannover organi-
siert.

Unter der Uberschrift ,,RegioPort Weser — Neubau eines zu-
kunftsorientierten Wirtschaftstandortes* werden Themen rund
um Planung und Bau eines neuen Containerterminals in Minden
aufgegriffen. Der Neubau ist erforderlich, weil der bisherige
Standort seine Kapazititsgrenzen erreicht hat und eine Erweite-
rung dort nicht méglich ist. Der Baubereich fiir den neuen Hafen
befindet sich auf der ,,griinen Wiese* direkt am Mittellandkanal
an der Landesgrenze von Nordrhein-Westfalen und Niedersach-
sen. Es handelt sich um ein Bauprojekt, das zwischen den Ge-
meinden Minden auf nordrhein-westfalischer und Biickeburg
auf niedersichsischer Seite planerisch abgestimmt wurde. Als
erster Schritt zur baulichen Umsetzung erfolgte die Renaturie-
rung der Biickeburger Aue, die den Grenzverlauf der beiden
Bundeslidnder und somit auch der beteiligten Kommunen dar-
stellt. Nach weiteren vorlaufenden InfrastrukturmaBnahmen an
Land, wurde im Mai dieses Jahres mit dem Bau der Liegestelle
auf der Nordseite des Mittellandkanals begonnen.

Neben Fachvortridgen zu den baulichen Themen ladt auch die
Innenstadt von Minden zu einem Besuch der Veranstaltung ein.
Trotz starker Zerstorungen im II. Weltkrieg lassen sich in der
oberen Altstadt noch zahlreiche idyllische Fachwerkhéuser fin-
den. Insbesondere rund um den Marktplatz in der FuBgéngerzo-
ne besteht die Mdglichkeit die gastronomischen Angebote
wahrzunehmen oder die freie Zeit fiir einen Einkaufsbummel zu
nutzen. Weitere Informationen gibt es unter www.minden.de.

Tagungsort:
Lindgart Hotel, Lindenstraf3e 52, 32423 Minden

Vorliufiges Veranstaltungsprogramm:
Donnerstag, 07. Juni 2018

15:00 Uhr Bundesvorstandssitzung,
Lindgart Hotel
ab 19:00 Uhr Begriiflungsabend,

Restaurant ,,Die Knolle*“

Freitag, 08. Juni 2018
09:00 Uhr Eroéffnung und Grufiworte

ab 10:00 Uhr RegioPort Weser
als Standort fiir Warenumschlag
und hafenaffines Gewerbe

Renaturierung der Biickeburger Aue
Neubau einer Eisenbahnbriicke

Neubau MLK-Liegestelle

Mittagspause

Fachvortrige, zwischendurch Kaffeepause
Neubau Weserschleuse Minden

Containerverkehrsstrome
Kiiste — Hinterland

Neubau Leitzentrale Minden

Schleusenplanung
mit Building Information Modeling (BIM)

Ende der Veranstaltung
geselliger Abend, Lindgart Hotel

12:30 Uhr
ab 13:30 Uhr

16:00 Uhr
ab 19:00 Uhr

IWSV Nr. 3/17
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In eigener Sache — Die leitende Redakteurin unserer Verbandszeitschrift stellt sich vor

Nun ist es soweit! Ich heifle Stefanie von Einem und bin
ab sofort die neue leitende Redakteurin fiir unsere Ver-
bandszeitschrift ,,Der Ingenieur! Auf der Bundesvor-
standssitzung am 18.05.2017 in Rendsburg wurde dies dan-
kenswerterweise so beschlos-
sen und so trete ich nun die
Nachfolge von Hans-Uwe Vet-
terlein an, der genau 10 Jahre
dieses Amt innehatte. Dies hier
ist meine erste Zeitung in
Hauptverantwortung und ich
merke schon jetzt, was Hans-
Uwe da die ganzen Jahre geleis-
tet hat. Hut ab dafiir! Meistens
merkt man ja die Leistung eines
Menschen erst, wenn er die Auf-
gabe nicht mehr erfiillt. Und
vermutlich koénnen Auflenste-
hende dies auch gar nicht so
nachvollziehen.

Jetzt ist es an mir, alle Lese-
rinnen und Leser mit den ge-
wohnten Informationen und
Fachberichten zu versorgen. Ich
habe mir fest vorgenommen,
dass der Standard auf jeden Fall
gehalten wird. Und sicherlich
wird es auch einmal die eine
oder andere Anderung geben,
denn: Neue Besen kehren be-
kanntlich anders! Ganz nebenbei wurde ich vor kurzem
auch noch zur stellvertretenden Bezirksgruppenvorsitzen-
den der BG Siid gewdéhlt.

Ich mochte aber an dieser Stelle auch die Moglichkeit
nutzen mich personlich vorzustellen.

Ich wurde 1970 in Bremerhaven geboren. Ich wuchs di-
rekt an der Nordseekiiste hinter dem Deich auf und machte
in Bremerhaven auch mein Abitur. Da ich mir nicht vorstel-
len konnte, zu studieren, begann ich eine Banklehre. Die
schloss ich auch ab, obwohl ich mir schon nach kurzer Zeit
besser vorstellen konnte, doch zu studieren. Das tatich dann

an der TU Berlin. Das Bauingenieurwesen mit dem Hauptfach Kon-
struktiver Wasserbau hatte mich sofort in seinen Bann gezogen. 1998
startete ich dann—heimatverbunden - beim WSA Wilhelmshavenim
Sachbereich 4 meine WSV-, Karriere*“! Die Seeschleuse Wilhelms-
haven ist mir bis heute in sehr guter Erinne-
rung. Da es ja immer irgendwie weitergehen
musste, machte ich das Referendariat. Die-
ses wollte ich im Siiden der Republik absol-
vieren, da ich den Norden und Osten ja nun
schon kannte. Jeder rechnete damit, dass ich
ziemlich schnell wieder in den Norden zu-
riickkehre. Dem war aber nicht so. Der Sii-
den iibte einen besonderen Reiz auf mich aus
und so bin ich dort hingen geblieben. Nach
bestandener Priifung ging es als Projektleite-
rin der Projektgruppe Dammnachsorge (mit
dem heutigen Bundesvorsitzenden als dama-
ligem Amtsleiter) zum WSA Niirnberg, wo
ich heute seit tiber 12 Jahren Sachbereichs-
leiterin 3 bin. Das groBte Highlight in meiner
Zeitbeider WSV war die Projektleitung zum
Bau des Informationszentrums ,,Erlebnis-
welt WasserstraBle* in der Gosselthalmiihle
in Beilngries. Die Eroffnung dieser Ausstel-
lung am 24.06. diesen Jahres ist der Hohe-
punkt der Feierlichkeiten anldsslich der
durchgéngigen Er6ffnung des Main-Donau-
Kanals vor 25 Jahren gewesen. Einen Be-

Y i ﬁ ' such kann ich jedem nur wirmstens empfeh-

len. Es kommt so selten vor, dass man einmal
Spuren in der WSV hinterlassen kann. Ich durfte das hier erleben.
GroBartig!

Privat gibt es mich natiirlich auch: Ich bin verheiratet, habe zwei
Kinder und wohne in einem selbstgebauten Haus am Stadtrand von
Niirnberg in Schlagdistanz zur Frankischen Schweiz!

Nun noch ein kleines Anliegen an alle Leser: Ich bin auf die Unter-
stiitzung aller bei der Gestaltung der Verbandszeitschrift ,,Der Inge-
nieur* angewiesen, indem ich interessante Fachartikel und Informa-
tionen aus den Bezirksgruppen erhalte. Nur so kann die Zeitschrift ei-
ne qualitativ anspruchsvolle, interessante und auch schone Zeitschrift
werden. Ich gebe mein Bestes, dass dies so wird!

Besuchen Sie unsere
Bezirksgruppenveranstaltungen.
Besichtigungen, Fachvortrage
und personliche Kontakte

sind bereichernd und
motivierend — IWSV

IWSV Nr. 3/17
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Informationen zur Neuordnung der Mitgliederdatenbank (MDB) des IWSV

1. Ausgangslage

Fiir die Erledigung der Aufgaben des geschéftsfithrenden Vor-
standes ist es notwendig, jederzeit liber den aktuellen Gesamt-
mitgliederbestand informiert zu sein und durch zentrale Abfra-
gemoglichkeiten zielgerichtete Fragestellungen recherchieren
zu konnen. Hierzu wurde bisher eine zentrale MDB (auf Acces-
Basis) genutzt. Diese liegt noch auf dem Server der WSV. Auf
die MDB konnen I T-technisch nur Personen aus der Dienststelle
des Servers zugreifen. Alle anderen BGn kénnen die MDB nicht
nutzen und haben eigene Datenbanken, welche mit der zentralen
Mitgliederdatenbank abgeglichen werden miissen.

2. Verinderungsnotwendigkeit

MS Access ist nicht mehr [T-Strategie des Bundes. D.h. auf den
Dienststellenrechnern ist MS Access daher seit Jahren nicht
mehr installiert. Es wurde bisher geduldet, dass die MDB auf
dem Server der WSV liegt und in einer lokalen Installation ge-
nutzt werden konnte. Aufgrund der Anforderungen an die Da-
tenschutzbestimmungen mit personenbezogenen Daten ist es
aber erforderlich, dass die MDB noch in 2017 vom Server der
WSV entfernt wird.

Im Rahmen dieser zwingenden Verdanderungsnotwendigkeit
konnen auch fiir die BGn Verbesserungen zum StatusQuo in der
Mitgliederverwaltung erreicht werden.

3. Perspektive

. Durch eine zentrale MDB, die durch einen externen
Dienstleister betrieben wiirde, wire die Problematik
,, Vermischung mit dienstlichen Daten behoben.

. Dabei wird selbstverstidndlich das Thema Datenschutz
sehr ernst genommen und entsprechende Sicherheits-
mafBnahmen beachtet.

. Durch eine zentrale MDB, auf die mit LogIn iiber das In-
ternet zugegriffen wiirde, konnten alle BGn dieselbe
MDB nutzen. Der mehrfach redundante Pflegeaufwand
wiirde erspart.

. Durch eine zentrale MDB, die im Internet liegt, brauchte
in keiner BG irgendwelche Software installiert werden,
um die MDB nutzen zu kénnen.

. Durch eine zentrale MDB mit entsprechenden Lese- und
Schreibrechten wiirde der Abgleich der Datenbestinde
zwischen BGn und Bund entfallen und an allen Stellen
wire immer der gleiche Datenbestand verfiigbar.

. Auch kénnen die Mitglieder ihre Daten bzw. Anderun-
gen selbst eingeben (diese werden dann von dem BG-
Vorstand ,,freigegeben®).

. Der Vorteil, wenn diese MDB fiir den IWSV ,,maf3ge-
schneidert* wird, ist der, dass es dann bei Bedarf mog-
lich ist, die MDB zu erweitern (z.B. Kassenbuch, Ver-
waltung und Uberwachung der Mitgliedsbeitrige in

Verbindung mit online Banking). Auch eine Integration
in den Internetauftritt des Verbandes ist damit moglich
und sinnvoll.

4. Vorteile der neue Datenbank Struktur und die
Online-Software

. Die (Neu-) Mitglieder werden die Moglichkeit haben,
sich online anzumelden und selber ihre Daten digital
einzugeben. Durch die so verbesserte Datenqualitit fiir
den Mitgliedereintrag wird der Bearbeitungsaufwand
bei der Antragsbearbeitung deutlich reduziert. Ein Aus-
flillen und Unterschreiben eines ,,Papierantrages ist
natiirlich weiterhin méglich, muss dann durch einen
Verantwortlichen in der jeweiligen Bezirksgruppe ,,on-
line* eingetragen werden.

. Jede/r Bezirksgruppenverantwortliche wird Zugang zu
allen Daten/Berichten der Mitglieder aus seiner Be-
zirksgruppe bekommen.

. Aktualisierungen der Mitgliedsdaten werden durch die
neue benutzerfreundliche Online-Plattform einfacher
durchzufiihren sein.

. Keine lokale Installation notwendig. Die IWSV-Platt-
form kann auf jedem Browser aufgerufen werden und
ist auch fiir Endgerdte (Tablet, Handy) optimiert. Das
gibt fiir die Nutzungsberechtigten die Moglichkeit, die
Daten schnell und von tiberall aufzurufen oder zu verén-
dern.

. Geschiftsprozesse werden automatisiert, wodurch der
Bearbeitungsaufwand reduziert wird, Fehlerquellen
durch falsche Eingaben vermieden werden und eine
groBere Transparenz erreicht wird.

Wir, der geschiftsfiihrende Vorstand, sind der Auffassung, dass
mit der Fertigstellung der neuen Mitgliederdatenbank nach der
Sommerpause und den dann entstehenden Moglichkeiten fiir al-
le Beteiligten auf Bundes- und Bezirksgruppenebene eine ef-
fektive Losung fiir die Aufgaben der Verbandsverwaltung ge-
funden zu haben.

Die Fertigstellung mit weiteren Hinweisen zur Nutzung werden
wir rechtzeitig bekannt geben.

Fiir weitergehende Fragen stehen wir gern zur Verfiigung.

Thr/ Euer

gh%d i)wwt,f
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Zeit fiir einen intensiven Blick auf den Main-Donau-Kanal

Wasserstrafie vor 25 Jahren fiir den Verkehr freigegeben / Bedeutung geht iiber die Schifffahrt weit hinaus
von Guido Zander, Leiter des Wasserstrafien- und Schifffahrtsamts Niirnberg

Vor 25 Jahren, am 25. September
1992, wurde der Main-Donau-Kanal
(MDK) fertig gestellt. Er verbindet den
Main bei Bamberg mit der Donau bei Kel-
heim und ist Teil der europaweit bedeut-
samen Wasserstralle zwischen Nordsee
und Schwarzem Meer. Besonders in der
spateren Bauphase im wertvollen Alt-
miihltal durchaus umstritten, ist der MDK
langst zu einem wichtigen Standortfaktor
geworden: Seine Bedeutung geht weit
iiber die Funktion einer reinen Wasser-
strale fir die Giiterschifffahrt hinaus.
Wie sich der Main-Donau-Kanal entwi-
ckelt hat, ist auch mit Blick auf den ge-
planten Ausbau der Donau in Niederbay-
ern einen intensiven Blick wert.

Erste Pline schon vor 1200 Jahren

Die Vision, die beiden groB3en Flusssyste-
me von Rhein und Donau miteinander zu
verbinden, besteht schon seit dem 8. Jahr-
hundert: Im Jahr 793 lie} Karl der Grof3e
einen drei Kilometer langen Graben zwi-
schen schwibischer Rezat und Altmiihl
bauen. Neuere historische Erkenntnisse
legen nahe, dass diese Fossa Carolina, der
Karlsgraben, anders als bisher angenom-
men sogar eine Zeit lang funktioniert hat.

Erst tiber 1000 Jahre spiter, im Jahr
1825, gab Konig Ludwig 1. von Bayern
die Planung und den Bau des Ludwig-Do-
nau-Main-Kanals in Auftrag. Die hohe
Anzahl der Schleusen und die fiir die brei-
ter gewordenen Giterschiffe zu geringen
Schleusenbreiten fiithrten schlieBlich da-
zu, dass 1950 der Betrieb aufgegeben
wurde.

Der Bau des heutigen Main-Donau-
Kanals geht auf das Jahr 1921 zurtick: Mit
einem Staatsvertrag zwischen dem dama-
ligen Deutschen Reich und dem Freistaat
Bayern wurde die Rhein-Main-Donau
AG (RMD) gegriindet. Sie bekam den
Auftrag, eine GroB-SchifffahrtsstralSe
von Aschaffenburg bis Passau zu bauen.
Die Arbeiten am eigentlichen Kanal be-
gannen 1960 von Bamberg aus; 1992
wurde die durchgehende Verbindung
zwischen Main und Donau mit einem
Festakt in Hohe der europdischen Was-
serscheide an der Autobahn A9 siidlich
von Niirnberg gefeiert.

Abb. 1: Der Main-Donau-Kanal bei Fiirth

Kritik an Eingriffen und Wirt-
schaftlichkeit

Der Kanal, wie er in Bayern kurz genannt
wird, war und ist wirtschaftlich wie dko-
logisch umstritten. Die Gegner prognosti-
zierten einen Verkehr von 2,7 Millionen
Giitertonnen Fracht pro Jahr - Befiirwor-
ter hofften auf 5,5 Millionen Giiterton-
nen. Bis jetzt wurden mit durchschnittlich
6,2 Millionen Giitertonnen pro Jahr die
Prognosen deutlich iibertroffen. Nur das
auergewohnliche Hitzejahr 2015 mit
seinen starken und anhaltenden Niedrig-
wasserzeiten an Donau und Rhein lie3 das
Transportvolumen zwischenzeitlich sin-
ken.

Zu sehen ist jedoch auch die hohe
Wertschopfung der boomenden Fluss-
kreuzfahrten auf dem Main-Donau-Ka-
nal; niemand hatte sie prognostiziert.

Neue wertvolle Biotope

Fiir den Eingriff in die Natur musste, wie
fiir alle Vorhaben, ein gleichwertiger Aus-
gleich oder Ersatz geschaffen werden. So
sind viele wertvolle Fldchen wie z.B.
Feuchtbiotope angelegt worden.

Dartiber hinaus sind weitere Biotop-
strukturen entstanden - der Main-Donau-
Kanal ist eine grofie Achse der Biotopver-

netzung geworden. Ein Beispiel ist die be-
deutende Kreuzotter-Population mit rund
40 Exemplaren in der Nihe der Schleuse
Eibach bei Nirnberg. Die seltenen
Schlangen haben auf den sonnigen Dam-
men hervorragende Lebensbedingungen
und nutzen den Main-Donau-Kanal als
zwei Kilometer langes Linienbiotop.

Technische Meisterleitung

Ziel war es, den Main-Donau-Kanal so zu
bauen, dass Schiffe ihn moglichst ziigig
passieren konnen. So hat der Kanal nur 16
Schleusen, die jedoch mit bis zu knapp 25
Metern Hubhohe sehr hoch sind - schlieB3-
lich missen die Schiffe die europdische
Hauptwasserscheide und damit eine Ho-
hendifferenz von 243 Metern bewiltigen.

Sparschleusen helfen, den Wasserver-
brauch zu begrenzen: Bis zu 60 Prozent
des Wassers werden beim Abwiérts-
schleusen in terrassenférmig angelegten
Sparbecken aufgefangen und beim Hoch-
schleusen wieder verwendet.

Der Main-Donau-Kanal kann mit mo-
dernen GroBmotorgiiterschiffen mit bis
zu 135 Metern Lange und 11,45 Metern
Breite, im Schiffsverband sogar mit einer
Gesamtldnge von bis zu 190 Metern be-
fahren werden — jeweils mit Abladetiefen
bis 2,70 Metern.
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Abb. 2: Unterwasser der Schleuse Eckersmiihlen

Optimierungen hat die Wasserstraflen-
und Schifffahrtsverwaltung bereits seit
2007 umgesetzt. Seitdem werden alle 16
MDK-Schleusen von vier Leitzentralen
aus fernbedient. Das hat die Wirtschaft-
lichkeit im Betrieb erhoht.

Auch das Verkehrsmanagement wird
weiter verbessert. So wurde im Jahr 2012
die Revierzentrale Gosselthal in Betrieb
genommen. Sie sendet fiir den Gesamtbe-
reich der Main-Donau-Wasserstraf3e von
Hanau bis Jochenstein unter anderem
Verkehrslagemeldungen - dhnlich wie
der Verkehrsfunk im Autoradio. Das ver-
bessert den Verkehrsfluss und dient der
Sicherheit, auch wenn die Unfallzahlen in
der Binnenschifffahrt ohnehin ver-
gleichsweise gering sind. Aktuelles Pro-
jektist die Planung einer weiteren Zusam-
menfiihrung von Leitzentralen zu einer
groBeren, hochmodernen Leitzentrale fiir
zwOlf Schleusen.

Erlebniswelt Wasserstrafie

In der Gosselthalmiihle bei Beilngries ist
seit Juni die interaktive Ausstellung ,,Er-
lebniswelt Wasserstralle zu sehen. Die
iiber 800 Jahre alte Miihle liegt mitten im
malerischen Sulztal, etwa 70 Kilometer
stidlich von Niirnberg, direkt zwischen
dem Main-Donau-Kanal und den Resten
seines Vorgingers Ludwig-Donau-Main-
Kanal. Urspriinglich gehdrte das Anwe-
sen zum nahen Benediktinerkloster
Plankstetten, ehe hier zuletzt das Baubiiro
fiir den MDK untergebracht war.

Ein Fliigel der denkmalgeschiitzten
Miihle wurde modernisiert, um die Aus-

stellung auf zwei Ebenen und in drei Rau-
men aufzunehmen. Wer das Erdgeschoss
betritt, erhilt jetzt im ersten Raum alle
wichtigen Informationen zur Wasserstra-
Be. Eine interaktive Wand zeigt das deut-
sche Flussnetz und die Bundeswasserstra-
Ben. Ein Film erldutert, was passiert, wenn
ein Schiff in die Schleuse fahrt. Wichtig
ist auch, was noch alles zur Wasserstral3e

ERLEBNIS
WELT
WASSER
STRASSE

Abb. 3: Zugang zur Erlebniswelt

gehort: die Natur oder auch die touristi-
sche Nutzung.

Uber eine neue AuBentreppe und einen
Aufzug, der wie ein Pylon verkleidet ist
und schon von weitem fiir die Ausstellung

wirbt, geht es in das obere Stockwerk. Im
ersten Raum dreht sich dort alles um das
Element Wasser, um die Wasseriiberlei-
tung nach Franken, fiir die der nahe Main-
Donau-Kanal auch genutzt wird - und mit
dem Modell des Archimedes wird auch
erldutert, warum ein Schiff iiberhaupt
schwimmt.

Der letzte Raum ist der Schifffahrt ge-
widmet. Figuren, die die verschiedenen
Berufe darstellen und sie auch vorstellen
(mit den Stimmen von professionellen
Sprechern), die Simulation einer Schiffs-
fahrt aus Sicht des Schiffsfiihrers oder ei-
ne Art Memory zu Schifffahrtszeichen -
hier bekommen die Besucher einen tiefen
Einblick.

Die barrierefreie Ausstellung in der Gos-
selthalmiihle ist ganzjéhrig taglich von 8
bis 18 Uhr gedftnet, der Eintritt ist frei.
Alle wichtigen Informationen stehen auf
der Internetseite des WSA Niirnberg un-
ter www.wsa-nuernberg.de .

Fiir Bayern und Europa gleicher-
maflen wichtig

Zuriick zum MDK: Die Leistungsféhig-
keit eines Wirtschaftslandes wie Deutsch-
land héngt von seinen Standortfaktoren
ab. Eine starke Verkehrsinfrastruktur mit
entsprechender Verbindung zu den gro-
Ben Seehdfen sowie zu den européischen
Handelszentren ist wichtig. Denn die Wa-
renstrome in der Mitte Europas wachsen
stetig, besonders in Ost-West-Richtung.

Abb. 4: Intensive und interessierte Nutzung des Schiffssimulators
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Abb. 5: Denkmal der Europdischen Hauptwasserscheide

Der Main-Donau-Kanal ist primér
Transitwasserstral3e fiir das Rhein-, das
Main- und das Donau-Gebiet. Die mittle-
re Transportentfernung der hier verkehr-
enden Binnenschiffe betrdgt rund 1.000
Kilometer. Die bayerischen Wirtschafts-
zentren entlang der Main-Donau-Wasser-
strale profitieren besonders dadurch,
dass sie an ein leistungsfihiges europa-
isches Wasserstralennetz angebunden
sind, so einen direkten Anschluss an die
groBen Nordseehédfen haben und gleich-
zeitig mit den siidost-europdischen Han-
delszentren und dem Schwarzen Meer
verbunden sind. Besonders interessant ist
die Moglichkeit, auch sehr schwere oder
groBBe Fertigprodukte, wie z.B. Silos,
Transformatoren, Fertiggaragen oder
Briickenteile zu verladen.

Wasseriiberleitung nach Franken

Neben der Verkehrsfunktion erfiillt der
Main-Donau-Kanal auch eine wasser-
wirtschaftliche Funktion. Jéhrlich wer-
den, ebenfalls gesteuert aus der bereits er-
wihnten Gosselthalmiihle, tiber den
Main-Donau-Kanal durchschnittlich et-
wa 125 Millionen Kubikmeter Wasser
aus dem Donauraum in das wasserdrmere
Franken gepumpt.

In Franken wird das Flusswasser zur
Verbesserung der Grundwasser- und
FlieBwassersituation sowie zur Deckung
des Wasserbedarfs in Ballungszentren
wie Niirnberg/Fiirth/Erlangen benotigt.
Ohne dieses wasserwirtschaftliche Jahr-
hundertprojekt, ohne die grofrdaumige
bayerische Wasseriiberleitung, wire es

im Hitzesommer 2015, in dem sogar mehr
als 200 Millionen Kubikmeter Wasser
iibergeleitet wurden, zu verhdngnisvollen
Beeintrichtigungen bei der Wasserver-
sorgung gekommen. Ironie des Schick-
sals: So war der Kanal in einem Jahr, in
dem die Schifffahrt stark gelitten hat,
doch in einem anderen Bereich immanent
wichtig.

Kanal kurbelt den Tourismus an

Wenn es um Freizeit und Erholung geht,
findet der Main-Donau-Kanal hohen und
ungebremst zunehmenden Anklang so-
wohl bei Urlaubern als auch bei der Be-
volkerung. Neben Angeln, Wassersport,
Spaziergingen, Wanderungen, Besichti-

gen der groBen Schleusen und vielem
mehr gibt es hier zwei rasant wachsende
Tourismusmarkte: Flusskreuzfahrten und
Fahrradtourismus.

Die Zahl der Flusskreuzfahrten hat
sich in den vergangenen 15 Jahren ver-
vierfacht, von 322 Schiffen im Jahr 2002
auf 1272 im vergangenen Jahr.

Kein Wunder: Eine Flusskreuzfahrt ist
eine besonders attraktive Form der Mobi-
litdt - auch im Hinblick auf den demogra-
phischen Wandel. Im Norden des Main-
Donau-Kanals sind es historische Stadte
wie Bamberg und Niirnberg, im mittleren
Bereich die Uberwindung der europi-
ischen Hauptwasserscheide mit Hilfe von
Deutschlands hochsten Schleusen und im
stidlichen Bereich das landschaftlich be-
sonders schone Altmiihltal, die Kreuz-
fahrten auf dem MDK so reizvoll ma-
chen.

Daneben boomt der Fahrradtouris-
mus: Die gut ausgebauten Betriebswege
des WSA Niirnberg entlang des gesamten
Main-Donau-Kanals laden zu mehrtigi-
gen Fahrradtouren ein. Allein zwischen
Riedenburg im Unteren Altmiihltal und
Kelheim an der Donau werden auf dem
Altmiihltalradweg jdhrlich rund 65.000
Fahrradtouristen gezdhlt.

Chance fiir das Binnenschiff

Den Erfolg des Kanals verdeutlichen die
erwihnte Verkehrsentwicklung, die wirt-
schaftliche Bedeutung fiir Europa und fiir
die Region, die Wasseriiberleitung, der
Natur-, Erholungs- und Freizeitwert und
der Tourismus. Und die grofle Bedeutung

Abb. 6: Schiffsbegegnung auf dem Main-Donau-Kanal
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des Kanals kann weiter wachsen: Auch
weil neue infrastrukturelle GroBprojekte
immer schwieriger durchzusetzen sind,
gilt es, die bestehenden Strukturen effizi-
ent zu nutzen; vor allem dort, wo es der
Energieeinsparung und der CO,-Redukti-
on dient. Gerade in diesen Disziplinen
schneidet das Binnenschiff als besonders
energieeffizient und umweltfreundlich
ab. Nachvollziehbar wird das, wenn man
bedenkt, dass ein einziges Binnenschiff
die Giitermenge von 100 bis 150 Lkw auf-

nimmt.
Quelle Foto: WSA Niirnberg
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Guido Zander

te ist. Guido Zander ist IWSV-Mitglied.

ist als Leiter des WSA Niirnberg Hausherr auf dem 171 Kilometer langen Main-
Donau-Kanal. Seit 2004 setzt er sich mit seiner Mannschaft fiir die Sicherheit und die hohe Ver-
fligbarkeit der Wasserstrafse ein. Nachdem er sein Universitdtsstudium an der TH Darmstadt be-
endet hatte, begann er 1992 mit dem Baureferendariat. 1994 wurde er Sachbereichsleiter 3 im
WSA Duisburg-Meiderich, 1996 Sachbereichsleiter 4 im WSA Rheine und nach einem dreijcihri-
gen Einsatz in der WSD West in Miinster als N-1 hat es ihn nach Niirnberg gezogen, wo er bis heu-

1. Bayerischer Wasserstraflen- und Schifffahrtstag in Niirnberg
25 Jahre Main-Donau-Kanal: Potenziale — Perspektiven — Defizite

von Pressestelle DWSV

Der Deutsche Wasserstra3en- und Schiff-
fahrtsverein Rhein-Main-Donau e.V.
(DWSYV) veranstaltete am 30.06.2017 in
Niirnberg erstmals den Bayerischen Was-
serstraBBen- und Schifffahrtstag. 120 Ak-
teure rund um die Wasserstrafle (Schift-
fahrt, Hifen, Verlader, Unternehmen,
Kammern, Verbande, Tourismus, Politik,
Verwaltung, Kommunen, etc.) aus
Deutschland, Osterreich, der Schweiz,
den Niederlanden und Belgien versam-
melten sich, um sich miteinander zu ver-
netzen, Anstdfle zur Weiterentwicklung
der WasserstraBe zu geben und der Of-
fentlichkeit die Bedeutung der Wasser-
strafle zu vermitteln. Gefeiert wurde da-
bei auch das 125-jahrige Jubildum des
DWSV und die Eréffnung des Main-Do-
nau-Kanals vor 25 Jahren. Keynote Spea-
ker und Schirmherr war der Bayerische
Staatsminister des Innern, fiir Bau und
Verkehr, Joachim Herrmann.

Der 1. Wasserstralen- und Schiff-
fahrtstag in Niirnberg riickte die wirt-
schaftliche Bedeutung der Binnenschiff-
fahrt fiir Transport und Logistik in Bayern
in den Mittelpunkt — vor allem auf dem
Main-Donau-Kanal, der am 25.09.1992
offiziell er6ffnet wurde.

DWSV-Vorsitzender Dr. Michael Fraas,
der auch Wirtschaftsreferent der Stadt
Niirnberg ist, forderte eine sinnvolle Ver-
netzung und effiziente Auslastung der
Verkehrstrager Strafle, Schiene und Was-
serstrale: ,,Der Giiterumschlag wird wei-
ter wachsen. Viele Straen sind heute
schon iiberlastet. Der Bau neuer Fernstra-
Ben und Schienenwege wird immer
schwieriger. Hingegen existiert die Was-

Dr. Michael Fraas (Vorsitzender DWSV) bei
seinem Grufiwort

serstra3e bereits und sie ist nicht ausgelas-
tet. Es gilt, sie besser auszulasten und wie-
der mehr Giter auf die Wasserstrafie zu
bringen.” Um die Potenziale der Binnen-
schifffahrt fiir die Wirtschaft durch ver-
lassliche Einbindung in multimodale, glo-
bale Logistikketten zu erschliefen, sind
deutlich Férderung und héhere Investitio-
nen in den Verkehrstriger Wasserstraf3e
zur Entlastung der Verkehrstrager Straf3e
und Schiene erforderlich.

Bedeutung des Main-Donau-
Kanals fiir Wirtschaft,
Tourismus, Okologie und
Wasserhaushalt.

Dr. Fraas betonte, dass der Main-Donau-
Kanal den Startpunkt fiir die wirtschaftli-
che Entwicklung der Binnenschifffahrt in
Ost und West sowie der an die Wasserwe-
ge angrenzenden Wirtschaftsregionen
bildete: ,Der Main-Donau-Kanal hat
ganz Bayern als Industrie-, Logistik- und
Exportstandort einen enormen Schub ver-
lichen. Allein von den Héfen der bayern-
hafen-Gruppe sind direkt und indirekt

iiber 40.000 Arbeitsplédtze abhingig. Das
bedeutet eine enorme Wertschopfung fiir
die anliegenden Kommunen. Sowohl fiir
die Giiter- als auch fiir die Personen-
schifffahrt ist eine leistungsfahige Was-
serstraBeninfrastruktur von grofiter Be-
deutung*.

Dr. Fraas betonte neben der 6konomi-
schen auch die Bedeutung des Main-Do-
nau-Kanals fiir Tourismus, Freizeit, Oko-
logie und den Wasserhaushalt.

Der Bayerische Staatsminister des In-
nern fir Bau und Verkehr, Joachim Herr-
mann, unterstrich in seiner Keynote, dass
der Main-Donau-Kanal im Riickblick die
richtige Entscheidung war: ,,Der Touris-
mus auf dem Main-Donau-Kanal boomt
und ist sowohl fiir deutsche Urlauber, als
auch fiir internationale Touristen weiter
im Kommen. Diese zusitzliche Einnah-
mequelle ist wichtig fiir die Region und
stiarkt die Wirtschaft.” Wie der Minister
betonte, ist bei der positiven Entwicklung
derzeit kein Ende in Sicht. ,,Waren es
2011 noch 650 Schiffe, so legten 2016 be-
reits iiber 1.200 Schiffe mit rund 150.000
Gisten pro Jahr in Niirnberg an. Das ist
fast eine Verdopplung in nur fiinf Jahren®,
so Staatsminister Herrmann.

Er sieht zudem fiir den Giiterverkehr
noch viel Potential auf den bayerischen
Wasserstraf3en. ,,Derzeit wird ein Zehntel
der Waren auf den Binnenwasserstraflen
in Deutschland transportiert. Wir miissen
in Zukunft mehr Giitertransport von der
Strafle auf die Schiene und auf das Wasser
verlegen®, appellierte Herrmann. Den
Riickgang der Gilitermengen auf dem
Main-Donau-Kanal bedauerte der Ver-
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Schirmherr Joachim Herrmann (Bayerischer
Staatsminister des Innern fiir Bau und Verkehr)

kehrsminister: ,,Wiirde sich dieser Trend
weiter fortsetzen, wire das unter 6kologi-
schen Gesichtspunkten ein fatales Zei-
chen. Aber auch fiir die Verkehrssicher-
heit. Wir wollen die Zahl der LKW auf
der Strafle weiter minimieren und die Un-
ternehmen iiberzeugen, den Waren-
transport auf eine sichere und umwelt-
freundliche Infrastruktur zu verlagern.*

Zum aktuellen Stand der Planungen
fiir den Ausbau des Donau-Engpasses
zwischen Straubing und Vilshofen sagte
Herrmann: ,,Der Ausbau soll in zwei Teil-
abschnitten von Straubing bis Deggen-
dorf und von Deggendorf bis Vilshofen
erfolgen. Fiir den ersten Teilabschnitt
Straubing bis Deggendorf erwarten wir
fiir das erste Halbjahr 2018 den Plan fest
stellungsbeschluss. Der Baubeginn ist fiir
2019 geplant.” Fiir den zweiten Teilab-
schnitt von Deggendorf bis Vilshofen soll
das Planfeststellungsverfahren laut Joa-
chim Herrmann im Anschluss eingeleitet
werden. Die Vorbereitungsarbeiten hier-
fiir haben bereits begonnen.

Fachforen

Die Ergebnisse aus Forum 1 ,,0Okoeffizi-
enz der Wasserstral3e restimierte Martin
Staats (Vorstand MSG eG und Président
BDB Bundesverband der Deutschen Bin-
nenschifffahrt e.V.): ,,Die Binnenschiff-
fahrt ist deutschland- und europaweit der
leistungsfihigste und Okoeffizienteste
Verkehrstrager. Dies wird untermauert
durch eine Studie der Bundesanstalt fiir
Gewisserkunde aus dem Jahr 2007, die
gerade neu aufgelegt werden soll. Im Ver-

gleich der Verkehrstriger weist die Bin-
nenschifffahrt den deutlich geringsten
Ressourcenverbrauch und Emissionsaus-
stof} auf, ebenso die beste Verkehrseffizi-
enz. Da die Entwicklungen auch bei LKW
und Bahn nicht stehen geblieben sind, ist
die Binnenschifffahrt gerade sehr enga-
giert dabei, die technischen Innovationen
und Entwicklungen fiir die Zukunft vo-
ranzutreiben und umzusetzen. Die Indust-
rienation Deutschland ist aktuell getrie-
ben von einer Diesel-Hysterie und
CO,-Debatte, die mit groBer Hybris ge-
fiihrt wird. Die Binnenschifffahrt wird
gerade unter Effizienzgesichtspunkten
den Dieselmotor noch ein wenig brau-
chen, gerade wenn es darum geht, die
Emissionsauflagen der EU (NRMM ab
2020) umzusetzen. Im Forum 1 skizzierte
Martin Staats weiterhin die Entwicklung
der Binnenschifffahrt in Bayern und
Westeuropa. Anhand der groflen Biinde-
lung von Warenstromen wird schnell
deutlich, dass diese relativ kleine Branche
mit 3.500 Mitarbeitern in der gewerbli-
chen Giiterschifffahrt immerhin zwi-
schen 220 und 230 Millionen Jahreston-
nen zuverldssig, kostengiinstig, umwelt-
freundlich und sicher in Deutschland
transportiert. Das sind ungefahr 65% der
Mengen, die die Gliterbahnen in Deutsch-
land mit einem ungleich hoheren Einsatz
an Equipment und Kapital bewegen. Die
Binnenschifffahrt ist damit ein guter Part-
ner der verladenden Wirtschaft.

Die Entwicklung von verschiedenen
SchiffsgroBen und Typen haben zudem
den Anforderungen der Kundschaft
Rechnung getragen, so dass fiir jede
Transportaufgabe das passende Schiff
existiert. Entgegen der landlaufigen Mei-
nung ist die Binnenschifffahrt seit vielen
Jahren mit schwefelfreiem Diesel unter-
wegs. Zudem gibt es momentan viele in-
teressante Entwicklungen, die dem soge-
nannten ,,Greening-Gedanken Rechnung
tragen. Neben neuen Kraftstoffen finden
effizientere Dieselmotoren, SCR-Syste-
men und vorgelagerten Module derzeit
viel Beachtung. Innovationsschiibe sind
in naherer Zukunft wahrscheinlich und
nicht ausgeschlossen.

Fiir Forum 2 ,,Multifunktion der Was-
serstrafle” fasste Guido Zander (Amtslei-
ter WasserstraBen- und Schifffahrtsamt
Niirnberg) die Ergebnisse zusammen.
Primére Aufgabe des Main-Donau-Ka-
nals sei die Funktion als Verkehrstriger
fiir das Binnenschiff. Eine weitere essen-

tielle Aufgabe ist das Wasseriiberlei-
tungssystem Donau-Main. Uber den
Main-Donau-Kanal und die Stauseen des
Fréankischen Seenlandes werden pro Jahr
im Durchschnitt ca. 125 Millionen Kubik-
meter Wasser aus dem Siiden Bayerns
iiber Donau und Altmiihl in den regenar-
men Norden Bayerns gefiihrt. Ohne die
Uberleitung aus dem wasserreicheren
Donauraum wiirden mehrere Mainzu-
flisse in heien Sommern austrocknen
und die Wasserqualitit sowie der Grund-
wasserspiegel leiden. Zudem werden gro-
Bere Hochwasser im Altmiihltal vermie-
den. Von 1993 bis 2015 flossen fast
3 Mrd. Kubikmeter Wasser nach Nord-
bayern — in etwa das Volumen des Starn-
berger Sees. Auch der Freizeit- und Erho-
lungsfunktion des Main-Donau-Kanals
komme fiir die Menschen in den Bal-
lungsrdumen eine grofle Bedeutung zu.
Der Betriebsweg entlang des gesamten
Kanals ist an mindestens einem Ufer fiir
FuBlginger und Radfahrer freigegeben
und ist eine beliebte Wander- und Fahr-
radroute. Die Biodiversitit (Vielfalt der
Okosysteme und der Arten sowie die ge-
netische Vielfalt innerhalb der Arten)
wird durch die Vernetzung von natur-
schutzfachlich wertvollen Biotopflachen
gefordert und erhalten. Der Main - Donau -
Kanal spielt in punkto Artenschutz im Sii-
den von Niirnberg eine sehr grof3e Rolle.
Gerade im nordlichen Bereich, wo der
Kanal in den 60er Jahren eher technisch
gebaut wurde, konnten Fldachen 6kolo-
gisch hoch aufgewertet werden. So leiste
der Main-Donau-Kanal u.a. mit der Pflege
seiner Ddmme einen wertvollen Beitrag
zur Verbesserung der Biodiversitit.

Die Zusammenfassung zu Forum 3
,,Personenschifffahrt und Tourismus®
prasentierte Walter Keilbart (Hauptge-
schiftsfiihrer der IHK fiir Niederbayern
in Passau). Der Main-Donau-Kanal sei
nicht nur ein Kanal fiir die ,weif3e Flotte*,
sondern ,,als Binnenwasserstrafle eine
Entwicklungsachse besonderer Qualitit —
national wie international®, so Walter
Keilbart. In fritheren Jahren stand die
Transportfunktion der Infrastruktur im
Vordergrund — vor allem wenn es um den
Modal Split geht. In den letzten Jahren sei
die sehr intensiv verstirkte Nutzung
durch die Flusskreuzfahrten zu einem ent-
schiedenen Wirtschaftsfaktor fiir die
Stadte und Gemeinden entlang des Main-
Donau-Kanals geworden. Im Rahmen ei-
ner aktuellen Studie wurden von CenTou-
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ris (Centrum fiir marktorientierte Touris-
musforschung der Universitdt Passau) die
positiven Wertschopfungseffekte der Ka-
binenschifffahrt im Donauraum im Stre-
ckenabschnitt zwischen Regensburg und
Wien wissenschaftlich erarbeitet. Im
Rahmen dieser Studie wurden sowohl Ex-
perten als auch Géste auf Flusskreuzfahrt-
schiffen im Donauraum in der Sommer-
saison 2016 (Anfang Mai bis Ende Okto-
ber) befragt. Die erzielte Wertschopfung
von rd. 110 Mio. Euro setzt sich zusam-
men aus Komponenten, wie z.B. Zusatz-
ausgaben der Passagiere, gebuchte Aus-
flugspakete oder dem Zukauf von Pro-
dukten (Loading). Aus Sicht der
Reedereien ergab sich, dass die Donau in-
nerhalb Europas das zweitwichtigste
Fahrtgebiet nach dem Rhein ist. Die
Flusskreuzschifffahrt steht insgesamt
aber vor vielschichtigen Herausforderun-
gen: Einerseits ist die Akzeptanz der An-
wohner in manchen Stidten (z.B. Bam-
berg) an ihre Grenzen gelangt. Anderer-
seits spielt das Thema ,,Sicherheit™ eine
immer wichtigere Rolle.

»Die erfreulichen Beschiftigungs-
und Wertschopfungseffekte durch die
Flusskreuzfahrten sind heute gelebte
Realitdt. Heute konnen wir die Friichte
ernten von denjenigen, die sich vor mehr
als 30 Jahren als Befiirworter voraus-
schauend fiir den Bau der Wasserstraf3e
eingesetzt haben, wie Prof. Dr. Konrad
Weckerle (Vorstand der Rhein-Main-Do-
nau AG 1992 — 2004) und Dr. Oskar
Schneider (Bundesminister fiir Raumord-

Blick ins Plenum (bei der Festveranstaltung)

nung, Bauwesen und Stidtebau 1982 —
1989)*, so Walter Keilbart.

Thomas Weierganz (Sprecher des
Vorstands der LGA Landesgewerbean-
stalt Bayern KdoR) fiihrte durch das
Fachforum 4 ,Optimierung von Infra-
struktur und Verkehr*. Die hohe Teilneh-
merzahl verdeutlichte das grof3e Interesse
an diesem Thema. Dabei liegt das Erhal-
tungsdefizit unserer Verkehrswege nicht
allein am Geld, sondern an der fehlenden
Planungskapazitit und gut ausgebildeten
Ingenieuren in ausreichender Anzahl. So-
wohl bei den staatlichen Behorden als
auch in freien Ingenieurbiiros fehlt es an
»Ingenieur-Power”. So hat sich It. Daten
des Bayerischen Bauindustrieverbandes
das Erhaltungsdefizit bei den Verkehrs-
wegen vervierfacht — von 50 Mrd. Euro
(1950) auf 235 Mrd. Euro (2011).

Es bedarf dringend einer Beschleuni-
gung von Infrastrukturprojekten, wenn
der dramatische Ist-Zustand der Bauwer-
ke zeitnah behoben werden soll. Heinz-
Josef Joeris (Leiter Abt. Infrastruktur der
Generaldirektion WasserstraBen und
Schifffahrt und Président des Vereins fiir
europdische Binnenschifffahrt und Was-
serstrallen e.V.) verdeutlichte in seinem
Vortrag, dass ein Grofiteil der Schleusen,
Wehre und Diiker ihre technisch-wirt-
schaftliche Nutzungsdauer (80 — 100 Jah-
re) bereits erreicht haben.

So sind ca. 85 Prozent der Schleusen
alter als 40 Jahre, rund 45 Prozent sind so-
gar dlter als 80 Jahre. Bei den Wehranla-
gen sind etwa 75 Prozent élter als 40 Jah-

re, rund 25 Prozent sind &lter als 80 Jahre.
Bei den Diikern wurden etwa 50 Prozent
vor iiber 40 Jahren gebaut, etwa 25 Pro-
zent vor mehr als 80 Jahren (Quelle BM-
VI). Dies verdeutlicht eindrucksvoll, dass
insbesondere bei den Schleusen die Al-
tersgrenze weit liberschritten ist. Hinzu
kommt, dass der Stand des technischen
Wissens vor 50 Jahren auch bei den
Schleusen deutlich lickenhaft war, z.B.
was verwendete Materialien und die
Verankerungsldnge der Bewehrung anbe-
langt. Den Schleusen am Main-Donau-
Kanal, die in den 70er Jahren gebaut wur-
den, geht es so schlecht, dass die Schleu-
sen Erlangen und Kriegenbrunn komplett
neu gebaut werden miissen — die Kosten
liegen voraussichtlich bei 200 Mio. Euro
je Schleuse.

Die Herausforderungen bei der Infra-
strukturentwicklung prisentierte Joachim
Zimmermann (Geschéftsfithrer bayern-
hafen Gruppe) in seiner Funktion als Pré-
sidiumsmitglied des Bundesverbandes
Offentlicher Binnenhifen (BOB) e.V.
Der Bau neuer Hifen ist aus heutiger
Sicht unrealistisch, vielmehr gehe es der-
zeit primédr um Erhalt und Sanierung der
bestehenden Infrastruktur. Er skizzierte
die permanent steigenden Anforderungen
im Bereich der Genehmigungen, ange-
fangen bei einfachen Genehmigungen
iiber Plangenehmigungen bis hin zu den
Planfeststellungen. Bei den technischen
Behorden fehle haufig der Sachverstand,
um diese Verfahren zu priifen, voranzu-
treiben und zu genehmigen.

Den Ausbau der Main-Donau-Was-
serstrafie und den gesamtwirtschaftlichen
Nutzen fiir Bayern stellte Martin Schnei-
der (Leiter der Geschiftsstelle Nordbay-
ern / Bayerischer Bauindustrieverband
e.V.) vor. Die Bauindustrie in Bayern ist
mittelstandisch geprégt. Knapp 97 % der
12.867 Betriebe beschiftigen bis zu 50
Mitarbeiter. Mit 143.965 Beschiftigten
erzielte die Branche 2015 einen Umsatz
von 21,8 Mrd. Euro in Bayern (Quelle:
Bayerischer Bauindustrieverband). Die
Neuauftrdge am Bau in Bayern und in
Deutschland entwickeln sich seit Jahren
kréftig nach oben.

Die Wasserstraf3e ist fiir Bayern unver-
zichtbar. Bedingt durch die geozentrale
Lage in Europa braucht Bayern die 6kolo-
gische und effiziente Wasserstrae z.B.
fir die Versorgung mit Rohstoffen.
Wichtige Bedingung sei die Zuverldssig-
keit auf lange Sicht und Zuverlassigkeit
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ibers Jahr, in beiden Bereichen gebe es
jedoch noch Probleme. Daher sind hier ei-
ne ziigige Umsetzung der beschlossenen
Ausbaumalnahmen, sowie eine Nachhal-
tigkeit der Infrastrukturpolitik notwen-
dig. In Bayern kommt der StraBenbau
dank der Obersten Baubehdrde gut voran,
auch im Bereich der Schiene werden Fort-
schritte erzielt — doch bei den Wasserstra-
Ben hakt es. Wieder ansteigende Budgets
konnen nicht umgesetzt werden. Der
Bund konnte in den letzten drei Jahren
seine zur Verfligung stehenden Investiti-
onsmittel nicht abrufen und verbauen:
2013 130 Mio. Euro, 2014 tiber 300 Mio.
Euro und 240 Mio. Euro in 2015. Seit 1.
Juni 2017 gibt es daher eine Bundesfach-
abteilung Wasserbau der Deutschen Bau-
industrie. Ein wichtiger Engpassfaktor ist
die technische Bauherrenkompetenz, die
auf vielen Ebenen fehlt. Die Baufirmen
vermissen die vormals vorbildliche Inge-
nieurskompetenz der Wasserstralendi-
rektionen. Personelle Engpésse bestehen
sowohl bei der Wasserstralenverwaltung

als auch bei den Planungsbiiros im Be-
reich Wasserbau. Dies fithre zu Proble-
men bei der Abwicklung laufender Pro-
jekte (Nachtragsmanagement) und im-
mer weniger neuen Projekten. Ziel miisse
es sein, Entscheidungskompetenz in die
Regionen und bei den Projektverantwort-
lichen vor Ort anzusiedeln. ,,Wasserstra-
en muss man bauen und unterhalten. In-
frastruktur ist eine langfristige Aufgabe
der Gesellschaft und nicht von Wahlperi-
oden®, so das Fazit von Martin Schnei-
der.”

Dr. Michael Fraas dankte in seinem
Schlusswort allen Teilnehmern, seinen
Vorstandskollegen fiir die Vorbereitung
der Fachforen, den Referenten und dem
DWSV-Team fiir die geleistete Arbeit.
Besonders dankte er den Sponsoren fiir
die Unterstiitzung: Bayerischer Bauin-
dustrieverband, Bavaria Schifffahrts- und
Speditions-AG, MSGeG, Arbeitsgemein-
schaft Main-Donau-Héfen und Port of Rot-
terdam.

W. Keilbart, M. Staats, G.
Zander und T. Weierganz
= _ fiihrten durch die Fachfo-
ren

Inland ENC-Ausriistungsverpflichtung auf Binnenschiffen
Hans-Uwe Vetterlein, GDWS, Standort Mainz, Dezernat Verkehrstechnik Binnen

Zum Thema wurde auf dem BfG-Kollo-
quium am 10./11.05.2017 ,,Geoditische
Beitrdge zum Systemverstindnis fir
Bundeswasserstralen und sonstige Ge-
wésser vorgetragen, die Veroffentli-
chung des Beitrages erfolgte im BfG-
Veranstaltungsheft 1/2017

Genaue Seekarten und entsprechende
Navigationsausstattungen, wie Kompass,
Logge, Lot und Uhr sind Grundvorausset-
zungen fiir eine sichere Navigation.

Nach dem Ungliick der TITANIC und
der damit zusammenhdngenden Tragddie
im Jahre 1911, griindete sich 1913 die In-
ternational Convention for the Safety of

Life at Sea“ — SOLAS (Internationales
Ubereinkommen zum  Schutz  des

menschlichen Lebens auf See).

© Willy Stower, 1912

DWSV
Deutscher Wasserstraflen- und
Schifffahrtsverein e.V.

Der Deutsche Wasserstralen und Schiff-
fahrtsverein mit Sitz in Niirnberg wurde
1892 gegriindet.

Der DWSV versteht sich als Stimme
und zentrale Plattform fiir leistungsfahige
Wasserstralen. Das DWSV-Netzwerk
umfasst rund 160 Mitglieder aus den Be-
reichen Binnen- und Personenschifffahrt,
Flusskreuzfahrten, Logistik- und Indust-
rieunternehmen, Kommunen, Infrastruk-
turbetreibern, Institutionen und Verbéan-
den. Ziel des DWSYV ist der Ausbau und
Erhalt der WasserstraB3eninfrastruktur mit
regionalem Fokus auf der Main-Donau-
Wasserstrale als eine der wichtigsten
Binnenwasserstralen Europas. Die Visi-
on des DWSV ist eine hochwertige und
durchgingig befahrbare Wasserstral3e
von der Nordsee bis zum Schwarzen
Meer. Der DWSV informiert iiber die
Entwicklung der Main-Donau-Wasser-
stra3e, ihren 6konomischen und 6kologi-
schen Nutzen sowie die Notwendigkeit
ihrer Instandhaltung bzw. des weiteren
Infrastrukturausbaus. Dadurch soll die
Attraktivitdt der Wasserstrafle als Ver-
kehrstrager fir Binnen- und Perso-
nenschifffahrt gesteigert und die Akzep-
tanz in der Offentlichkeit verbessert wer-
den.

Quelle Fotos: Thomas Priifer, Niirnberg

In seiner fiinften Version von 1974 —
die derzeit international giiltig ist — wur-
de u.a. festgelegt, dass an Bord von see-
gingigen Schiffen eine von der jeweili-
gen Behorde herausgegebene aktuelle
Seekarte vorhanden sein muss. Hier
sind regelméaBig die Positionen und Kur-

| se der aktuellen Fahrt einzutragen.

Mit der Entwicklung der Informati-

. onstechnologie wurde es méglich, die

papierne Seekarte durch elektronische
Seekarten abzuldsen. Das international
genormte System dahinter — Electronic

! Chart Display and Information System

(ECDIS) —wurde 1995 von der IMO zu-
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gelassen. Jetzt wurde es moglich, Ande-
rungen ebenfalls elektronisch in die aktu-
elle Version der elektronischen Seekarte
Zu integrieren.

Auf Binnenschiffen war eine Ausrii-
stungsverpflichtung mit Kartenwerken
nicht gefordert. Die Schiffsfithrer haben
durch entsprechende Patentpriifungen die
Streckenkenntnis der zu befahrenden
Routen nachgewiesen. Trotzdem gab es
zur Unterstlitzung der Schiffsfithrung
verschiedene Kartenwerke an Bord von
Binnenschiffen, u.a. die von der WSV
herausgegebene BWK 10.

Inland ECDIS kann im Navigationsmo-
dus oder im Informationsmodus verwen-
det werden. Der Navigationsmodus be-
deutet die Verwendung mit Verkehrsin-
formationen durch Radar. Durch den
Anschluss des Inland AIS-Gerites an das
Inland ECDIS koénnen die Radarinforma-
tionen identifiziert werden, das Radar-
echo eines Schiffes erhilt somit einen Na-
men.

Inland ECDIS im Navigationsmodus sind
als Radargerite zertifiziert.

Beim Inland ECDIS im Informationsmo-
dus werden keine Verkehrsinformationen

Papierkarte BWK10, kleiner Ausschnitt Mosel; © WSV

Mit dem Projekt ARGO aus dem Jahr
2003 verfolgte man in der WSV das Ziel,
in abladerelevanten Engpassstellen dem
Schiffsfiihrer auf Binnenschiffen ein Na-
vigationswerkzeug zur Verfligung zu
stellen, das ihm ermdéglicht, ,,dreidimen-
sionale* Informationen fiir die Navigati-
on zu nutzen. Gemeint ist hier die neben
der zweidimensionalen Kartendarstel-
lung zusitzliche Darstellung von Tiefen-
informationen, bezogen auf den aktuellen
Wasserstand. Grundlage fiir dieses Navi-
gationswerkzeug war ECDIS — in diesem
Fall erweitert um zusétzliche, binnenrele-
vante Informationen. Im Zuge einer euro-
paischen und spéter internationalen Stan-
dardisierung entstand der Inland ECDIS-
Standard, heute in der Version 2.3 in
Europa verbindlich.

des Radars genutzt, hier liefert das Inland
AIS die Verkehrsinformation nur durch
das entsprechende AIS-Symbol.

Seit 2003 werden in der WSV auf der
Grundlage des jeweils aktuellen Inland
ECDIS-Standards elektronische Binnen-
schifffahrtskarten (Inland ENC) produ-
ziert und verdffentlicht. Die fiir eine
Anzeige der Inland ENC erforderlichen
Inland ECDIS (Elektronisches Binnen-
schifffahrtskartendarstellungs- und In-
formationssystem) basieren auf dem glei-
chen Inland ECDIS-Standard. Somit ist
eine firmenneutrale Gerdtewelt entstan-
den, die an Bord der Binnenschiffe Ein-
zug gehalten hat.

Man unterscheidet Inland ECDIS-Soft-
wareprodukte — diese funktionieren auf
handelsiiblichen WINDOWS-PC- und

Inland ECDIS-Geriten, also integrierte
Systemkonfigurationen.

Gemdl der RIS-Richtlinie 2005/44/EG
vom 30.09.2005 ist das Inland ECDIS ein
,,Fahrwasserinformationssystem®. Mit Hil-
fe der in einer Karte eingetragenen Infor-
mationen sowie zusétzlicher Informatio-
nen zum Fahrgebiet dient es zur Informa-
tion des Schiffsfithrers und zur Unter-
stiitzung bei Navigationsentscheidungen.

R

—

)

Steuerstand mit Radar und Inland ECDIS;
© wsv

._\

Bisher hatten Binnenschiffe, die ein Ra-
dargerdt an Bord nutzen, dieses System
zur Beurteilung der Verkehrslage, also
zur Unterstiitzung bei der Navigation, ins-
besondere bei unsichtigem Wetter.

Mit der seit dem 23.12.2016 auch in der
Binnenschifffahrtsstraenordnung  hin-
terlegten Verpflichtung, auf allen Bin-
nenschiffen (auBer Kleinfahrzeugen) ein
Inland AIS in Verbindung mit einem In-
land ECDIS an Bord zu haben und dieses
entsprechend der Vorgaben auch zu nut-
zen, wurde jedes Binnenschiff mit einem
weiteren System zur Beurteilung der Ver-
kehrslage ausgestattet. Nun hat der
Schiffsfithrer die Moglichkeit, auch iiber
den Bereich, der nicht mehr vom Radar
abgedeckt wird, Verkehrsinformationen
zu erhalten.

Im Zusammenspiel mit dem Binnen-
schifffahrtsfunk ergibt sich fiir den
Schiffsfiihrer eine deutliche Steigerung
der Informationsbereitstellung zur Ver-
kehrslage, was sich in einer (hoffentlich)
sicheren Navigation niederschligt.

Das Inland ECDIS ist somit die Schnitt-
stelle der Informationsbereitstellung zwi-
schen Behorde und Schiffsfithrer, also die
Darstellungsebene fiir River Information
Services  (Binnenschifffahrtsinformati-
onsdienste) an Bord der Binnenschiffe.
Wichtig ist nur, dass das System immer
aktuell und verfiigbar ist. Dazu ist eine ak-
tuelle, von der WSV erstellte und heraus-
gegebene BinnenschifffahrtsstraBenkarte
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(Inland ENC) erforderlich. Diese wurde
hiermit zur Ausriistungsverpflichtung
auf Binnenschiffen.

Was beinhalten die elektronischen
Binnenschifffahrtskarten (Inland
ENC)?

Als Mindestinhalte miissen laut Inland
ECDIS-Standard folgende Informationen
in der Karte enthalten sein:

- Uferlinie (bei Mittelwasser)

- Uferbauwerke (z.B. Buhnen, Leit-
werke, Parallelwerke — alle Einrich-
tungen, die als Gefahr fiir die Schiff-
fahrt angesehen werden)

- Umrisse der Schleusen und Wehre

- Fahrrinnengrenzen (falls vorhan-
den)

- Isolierte Gefahrenstellen
Fahrrinne unter Wasser

in der

- Isolierte Gefahrenstellen in der
Fahrrinne tiber Wasser (z.B. Brii-
cken, Freileitungen ...)

- Offizielle Schifffahrtszeichen (z.B.
Tonnen, Baken, Lichtzeichen, Ta-
felzeichen ...)

- Wasserstralenachse mit Kilometer-

und Hektometerangaben

Elektronische Binnenschifffahrtskarte (Inland
ENC), Rhein bei Bingen; © WSV

Die Kartenstellen der WSV haben auf
Grundlage vorhandener Datenbestands-
werke, z.B. DBWK2 oder Grafikpool und
mittels entsprechender Softwaretools In-
land ENC produziert. Diese entsprechen
dem Inland ECDIS-Standard 2.3. Alle
Bundeswasserstralen der Netzkategorie
A, B und teilweise C sind abgedeckt.

In allen Inland ENC sind die o.a. Min-
destinhalte an Informationen enthalten.

Zusitzlich sind Informationen in der In-
land ENC hinterlegt, die von den Karten-
stellen als erforderlich gehalten wurden.
Hier sind z.B. Briickenbilder und Schleu-
senbetriebszeiten, die als jpg oder XML-
Daten den Inland ENC beigegeben wer-
den und in der Inland ENC als Attribut-
information zu den entsprechenden
Objekten hinterlegt sind. So lassen sich
diese Informationen in einem Inland EC-
DIS an der dem Fahrtverlauf entspre-
chenden Stelle darstellen.

Ebenfalls haben einige Kartenstellen
die ausgewihlten Objekte mit dem RIS-
Index versehen, der es ermoglicht, Fahr-
wasserinformationen (z.B. Nachrichten
fiir die Binnenschifffahrt) mit den ent-
sprechenden Objekten in der Inland ENC
zu verkniipfen und auf einem Inland EC-
DIS darzustellen.

Wie kommt man nun zu aktuellen
Inland ENC?

Ein entsprechend aktueller Stand an In-
land ENC ist bereits vorhanden. Produ-
ziert werden Inland ENC immer als neue
Edition. Dazu werden die erforderlichen
Anderungen in den Bestandswerken vor-
genommen und anschlieBend wird aus
dem Bestandswerk eine Inland ENC pro-
duziert. Die altesten Inland ENC sind
vom Mirz 2015. Die meisten Inland ENC
sind aus 2016.

Mit den Kartenstellen wurde verein-
bart, dass immer zum Ende eines Quartals
neue Inland ENC beim Dezernat VTB
vorgelegt werden konnen, die anschlie-
Bend von VTB zum Beginn eines neuen
Quartals herausgegeben, also im Internet
unter www.elwis.de zum kostenfreien
Download eingestellt werden. Uber EL-
WIS-Abo werden die ,,Kunden* anschlie-
Bend informiert.

Mit dieser Art der Fortfithrung ist eine
Aktualitdt der elektronischen Binnen-
schifffahrtskarten nur sehr schwer mog-
lich.

Was kann man tun?

Unter Berticksichtigung, dass sich geo-
graphische und bauliche Objekte nur
recht selten dndern, scheinen die meisten
Anderungspotentiale bei der Lage der
Fahrrinnengrenzen und der Schifffahrts-
zeichen zu liegen.

Diese Aussage wird auch dadurch un-
terstiitzt, wenn man die ,,Bekanntma-

chungen fiir Seefahrer* (BfS) auswertet,
die wochentlich erscheinen. Ein wesent-
lich groBer Anteil beschreibt Verdnde-
rungen in der Seebetonnung und der Lage
des Fahrwassers.

In der maritimen Welt miissen diese
Anderungen laufend in der Seekarte be-
richtigt werden. Unterstiitzt wird das
Ganze im ECDIS durch entsprechende in-
krementelle Updates der elektronischen
Seekarte (ENC). Somit kann die amtliche
Seekarte immer aktuell gehalten werden.

Im Binnenbereich kénnte man sich
folgende Fortfiihrungsszenarien vorstel-
len:

Das bisherige Verfahren des ,,Karten-
meldedienstes und die Anderung der
Kartenbestandswerke konnten beibehal-
ten, sollten aber im Rahmen der qualitéts-
gesicherten Herstellung angepasst wer-
den. Somit kann man Inland ENC als neue
Edition alle 2 — 3 Jahre herausgeben.
Denkbar wire ggf. auch ein fiinfjahriger
Zyklus.

Kurzfristige Anderungen kénnten
iiber inkrementelle Updates an die Nutzer
verteilt werden. Das bedeutet, dass man
die Anderung in der Inland ENC als Up-
date erzeugt, welches dann Bestandteil
der Edition wird. Diese Updates sind nur
wenige kB gro3 und beschreiben nur die
Anderung, also ,,16schen Objekt xy* oder
»einfligen Objekt zx“. Diese Updates
miissen immer in der festgelegten Rei-
henfolge eingespielt werden, um Folge-
fehler zu vermeiden.

Beispiel: Anderung von Schifffahrts-
zeichen:

Fir Anderungen an festen und
schwimmenden Schifffahrtszeichen kann
man die neuerstellte Schifffahrtszeichen
Datenbank (SZ-DB) nutzen. Mit dieser
SZ-DB werden alle Schifffahrtszeichen
im Binnenbereich verwaltet, also bei
Neuanlegen eines Schifffahrtszeichens
wird dieses in die SZ-DB aufgenommen,
bei Anderungen werden diese in der SZ-
DB nachgefiihrt.

Diese SZ-DB ist das Bestandswerk fiir
alle Schifffahrtszeichen auf und an deut-
schen Binnenschifffahrtsstralen. Die Be-
reitstellung der Informationen zu den
Schifffahrtszeichen erfolgt aktuell, also
unmittelbar nach der Neuerstellung/An-
derung durch die verantwortlichen Mitar-
beiter in den ABz oder WSA. Es muss si-
chergestellt sein, dass die Angaben einer
Qualititskontrolle unterliegen. Positi-
onsangaben werden mit qualitativ hoch-

IWSV Nr. 3/17



FACHBEITRAGE

wertigen Messverfahren ermittelt, die
Mitarbeiter werden geschult. Wichtig ist,
dass die SZ-DB ,,lebt*.

Da die SZ-DB eine standardisierte
,,ECDIS-Schnittstelle hat, besteht die
Moglichkeit, inkrementelle Updates der
betreffenden Inland ENC zu produzieren.

Die Herstellung inkrementeller Upda-
tes ist auch fiir andere, kleine Anderun-
gen, z.B. ,,verschwenken® der Fahrrinne,
einfiigen oder 16schen von Anlegestellen
0.4. moglich.

Die inkrementellen Updates werden
im Internet (www.elwis.de) kostenfrei
zur Verfligung gestellt. Mit dem ELWIS-
Abo konnten die Nutzer entsprechend in-
formiert werden. Dartiber hinaus ist ein
Dienst angedacht (z.B. ein RSS-Feed),
der per Software abgefragt werden kann,
und einen automatisierten Download neu-
er IENC-Editionen und/oder IENC-Up-
dates ermoglicht.

Der Download der inkrementellen Up-
dates ist auch dort mdglich, wo das Mobil-
funknetz nur eine eingeschrinkte Da-
teniibertragungsgeschwindigkeit zur Ver-
fligung stellt, da die einzelnen Updates nur
wenige kB grof sind.

Da mittlerweile viele Inland ECDIS-
Gerite und Software-Anbieter ein online-
Wartungs- und Supportverfahren anbie-
ten, wire auch dieser Vertriebsweg der
Updates moglich.

Blick in die Zukunft:

Seit 2016 ist ein Gesprachskreis entstan-
den, in dem sich die Kolleginnen und Kol-
legen aus der Abteilung Schifffahrt, Ver-
kehrstechnik Binnen eingeschlossen, und
die zustdndigen Kolleginnen und Kolle-
gen des Kartenwesens treffen. Ziel ist es,
ein Herstellungsverfahren fiir Inland
ENC zu ermdglichen, um aktuelle und vor
allem einheitliche Inland ENC zu produ-
zieren, die zusétzlich zu den Mindestin-
halten mit relevanten nautischen Infor-
mationen versehen sind.

Grundvoraussetzung ist, dass der Her-
stellungsprozess der Inland ENC neu
iiberdacht wird. Dabei muss die Mdglich-
keit der Bereitstellung inkrementeller
Updates fiir Anderungen mdglich sein.
Denkbar wire, das bereits beim BSH ein-
gefiihrte Herstellungsverfahren auf Basis
der Markensoftware der Fa. CARIS zu
nutzen.

Nur so ist gewéhrleistet, dass aktuelle
Inland ENC an Bord der Binnenschiffe
genutzt werden konnen und die Schiffs-
fiihrer bei ihrer Navigationsentscheidung
unterstiitzt werden.

Eine sichere und leichte Schifffahrt
muss unser Ziel sein, um Havarien und
Storungen auf den Binnenwasserstral3en

Partielle Instandsetzung von Wehranlagen
von Dipl.-Ing. Heinrich Schoppmann, Leiter Wasserstrafsen- und Schifffahrtsamt Schweinfurt

Bundeswasserstrafie Main

Der Main ist auf einer Linge von rd.
390 km Bundeswasserstrafle und Teil der
transeuropdischen Wasserstraflenverbin-
dung Rhein — Main — Donau. Im Bereich
des WasserstraBen- und Schifffahrtsam-
tes (WSA) Schweinfurt von Markthei-
denfeld bis Bamberg werden jahrlichrd. 5
- 6 Mio. Giitertonnen mit dem umwelt-
freundlichen Verkehrssystem Binnen-
schifffahrt/Wasserstral3e transportiert.

Uberblick iiber die Wehranlagen

Der bayerische Main wurde seit den
20-iger Jahren des letzten Jahrhunderts
aufder Grundlage der Rhein —Main—Do-
nau Staatsvertrdge von 1921 mit Staustu-
fen zu einer staugeregelten Wasserstral3e
ausgebaut. Die élteste Staustufe ist die

zu vermeiden oder zumindest auf das ab-
solute Minimum zu beschrianken.

DER AUTOR

Dipl.-Ing. (FH)

Hans-Uwe Vetterlein 2

&

studierte von 1976 bis 1980 Elektrotech-
nik/Automatisierungstechnik. Nach mehre-
ren Jahren als Projektierungsingenieur
und Teamleiter wechselte er 1992 zur WSV
und war anfangs im SNEM-Dezernat der
ehemaligen WSD Siidwest titig. Seit 1999
wurde er in der Projektgruppe, spdter
Fachgruppe Telematik fiir die Themen In-
land ECDIS und Inland AIS zustdndig. Seit
2010 ist er Mitarbeiter im Dezernat Ver-
kehrstechnik Binnen. Derzeit ist er Projekt-
leiter fiir den Aufbau des AIS-Dienst Bin-
nen. Der AIS-Dienst Binnen umfasst in der
ersten Ausbaustufe 103 AIS-Landstationen
an allen Binnenwasserstrafien der Netzka-
tegorie A und B, fiinf regionale Zentralen
sowie eine zentrale Bereitstellungskompo-
nente. Derzeit wird die zweite Ausbaustufe
umgesetzt, mit weiteren 35 AIS-Landstatio-
nen an der Elbe, dem Neckar und dem DEK.

Bild 1: Bundeswasserstrafie Main

Wasser- und
Schifffahrtsamt
Schweinfurt

Staustufe Viereth bei Main-km 380,699,
die 1924/1925 in Betrieb genommen wur-
de. Die Staustufen von Aschaffenburg bis
Wiirzburg wurden bis zum II. Weltkrieg
fertiggestellt, oberhalb Wiirzburgs wurde
der Main von 1950 bis 1963 staugeregelt.
Das WSA Schweinfurt allein betreut 19
Staustufen.

Folgende Bauarten von Wehren sind
bei den Anlagen des WSA Schweinfurt
vertreten:

- 37 Walzen (Normalwalzen/Ver-
senkwalzen)

- 1 Grundablass (dltestes Walzen-
wehr)
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- 9 Versenkschiitze
- 4 Fischbauchklappen

- 2 feste Streichwehre

Zustand der Wehranlagen

Aufgrund des Alters und der Beanspru-
chungen der Wehranlagen besteht ein er-
heblicher Instandsetzungsbedarf bei den
Wehranlagen. Aufgrund von Perso-
naleinsparungen miissen Prioritdten bei
der Instandsetzung gesetzt werden, mit
der Folge eines kumulierenden Substanz-
verlustes. Das WSA Schweinfurt hat die
Abarbeitung der Schiden der einzelnen
Anlagenteile in Priorititsstufen gereiht
(jeweils Wehrfeld Links, Mitte und
Rechts), diese sind bei den 19 Wehranla-
gen in der nachfolgenden Graphik darge-
stellt — Rot entspricht der hochsten Prio-
ritatsstufe).

Randbedingungen fiir die In-
standsetzungen der Wehranlagen

Arbeiten zur Instandsetzung von Wehran-
lagen unterliegen zeitlichen und kapaziti-
ven Randbedingungen in dem Jahrespro-
gramm eines WSA. Die Arbeiten konnen
nur in der hochwasserfreien Zeit (i. d. R.
von Mai bis Oktober) durchgefiihrt wer-
den. Fiir das parallele Trockenlegen der
Stauanlagen miissen ausreichend Was-
serfahrzeug- und Taucherkapazitit und
entsprechendes Personal der Auenbezir-
ke und des Bauhofes zur Verfligung ste-
hen. Das WSA Schweinfurt verfiigt iiber
2 Garnituren von Revisionsverschliissen
pro Auflenbezirk (ABz) bei 4 bzw. 5 x 3
Verschliissen pro Abz. Die Altanstriche
der Verschliisse mit asbest- bzw. PAK-
haltigen Anstrichen erschweren ergin-
zend die InstandsetzungsmalBinahmen, da
fiir diese Instandsetzungsmafnahmen
zum Teil Kompletteinhausungen der
Wehrverschliisse erforderlich sind.

Wehrprogramm WSA Schwein-
furt — grundsiitzlichen Vorgehen

Das jahrliche Wehrprogramm des WSA
Schweinfurt wird aufgrund vorangegan-
gener Bauwerksinspektionen sowie der
Einstufung der Dringlichkeit der MaB-
nahmen ,festgelegt®. Die Planung, Aus-
schreibung und Vergabe der MaBnahmen
wird von Ingenieuren und Technikern des
Sachbereiches 2 und der Fachstelle fiir

Maschinenwesen Siid durchgefiihrt. Die
Bauaufsicht der einzelnen Mafinahmen
wird von Mitarbeitern des Bauhofes und
der AuBlenbezirke wahrgenommen. Das
Personal hierzu ist nicht bemessen. Es
werden einerseits umfangreiche Grundin-
standsetzungen mit Kompletteinhausung
des Wehrverschlusses (Bauzeit Mai — No-
vember, Kosten rd. 1 Mio. Euro) und an-
dererseits einfache  Instandsetzungen
(Smart Repair — Kosten rd. 0,2 — 0,5
Mio. Euro, Bauzeit 2 — 4 Monate) durchge-
fiihrt. Die Erneuerung der Elektrotechnik
und des Maschinenbaus in den Antriebs-
héusern der Wehranlagen erfolgt feder-
fiihrend durch die Fachstelle. Ergdnzend
hat das Amt noch ein Kettenprogramm
zum Austausch der Wehrketten aufge-
legt, welches ggf. zusammen mit den v.g.
Programmen durchgefiihrt wird.

Wehrprogramm WSA Schwein-
furt 2016/2017

Im Jahr 2016 hat das WSA Schweinfurt
ein umfangreiches Instandsetzungspro-
gramm an den Wehranlagen Steinbach,
Harrbach, Erlabrunn, Wiirzburg, GoB-
mannsdorf, Marktbreit, Ast-heim und
Limbach in fiir rd. 8 Mio. Euro bearbeitet.
Aufgrund der gilinstigen hydrologischen
Randbedingungen (keine hohere Wasser-
fiihrung wihrend der Sommermonate)
konnte das Programm erfolgreich abge-
wickelt werden. Das WSA Schweinfurt
ist damit an der kapazitiven Grenze im
Hinblick auf Personal und Gerite ange-
kommen, was an Instandsetzungsmal-
nahmen in einem Sommerhalbjahr um-
setzbar ist.

Wehranlage Erlabrunn —
»schlechteste® Anlage

Aufgrund der Ergebnisse der Bauwerks-
inspektion des Amtes sowie ergidnzender
durchgefiihrter Untersuchungen der BAW
sowie Ingenieurbiiros ist die Wehranlage
Erlabrunn die Anlage mit dem schlechtes-
ten Zustand. Zur Aufrechterhaltung der
Betriebsfdhigkeit der Wehranlage wur-
den vom WSA Schweinfurt in den letzten
Jahren Instandsetzungen an den Wehr-
verschliissen, der Dichtungen und Ersatz
von Ketten vorgenommen, so dass die
Einstufung der Anlagenteile in den Zu-
standsnoten 3 und besser erreicht werden
konnte. Insbesondere der Stahlbau der
Verschliisse ist jedoch durch Instandset-
zungsmafnahmen fiir einen mittel- bzw.
langfristigen Erhalt nicht mehr instand zu
halten.

Ausblick

Der Investitionsschwerpunkt des WSA
Schweinfurt liegt in den kommenden Jah-
ren weiterhin bei den Wehranlagen. Mit
der Anzahl und der Grofe der Mafinah-
men aus 2016 ist das Wehrprogramm ka-
pazitiv im Hinblick auf zur Verfiigung
stehendes Personal und Wasserfahrzeuge
ausgereizt. Insbesondere fiir die Bauauf-
sichten ist eine Personalaufstockung im
AGW und AGS erforderlich. Auch zeich-
net sich in der Entwurfsgenehmigung der
GDWS ein Engpass ab. Der Ersatz der
Wehrverschliisse an den Anlagen des
Mains hat begonnen. Das WNA Aschaf-
fenburg flihrt z. Zt. vorbereitende Arbei-
ten zum Ersatz der beiden Walzenwehre
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am Wehr Viereth durch (Konzept: Ersatz
mit neuem Verschluss im vorhandenen
Massivbau). Nach Abschluss des Proto-
typs ,, Viereth* miissen sukzessive weitere
Wehranlagen um- bzw. neugebaut wer-
den.

Bildnachweis: WSA Schweinfurt

DER AUTOR

Dipl.-Ing.
Heinrich Schoppmann

Studium Bauingenieurwesen an der
RWTH Aachen bis 1987

1987 - 1989 Referendar/Dezernent (Dezernat
T 1) WSD Siidwest Mainz

1990 - Mitte 1993 SBL 4 WSA Koblenz

Mitte 1993 - Mdirz 1996 SBL 3 WSA Koblenz
Mdirz 1996 - Juni 2002

BMYV Bundesverkehrswegeplanung

Referat BW 10

Seit Juli 2002 Amtsleiter WSA Schweinfurt
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Pressemitteilung IfKom vom 09.05.2017

Fake News - Mafinahmen zum
Umgang mit gezielten Falschmel-
dungen

MaBnahmen zum Umgang mit gezielten
Falschmeldungen war vor kurzem Thema
eines Informationsgespréichs der IfKom
und der IPW mit der Bundestagsabgeord-
neten Saskia Esken, Mitglied im Aus-
schuss Digitale Agenda sowie im Aus-
schuss fiir Bildung, Forschung und Tech-
nikfolgenabschétzung.

Aktuell arbeitet die SPD-Fraktion an
einem Positionspapier zu diesem Thema
mit dem Ziel, die Verbreitung propagan-
distischer Falschmeldungen im Netz zu
bekdmpfen. Zugleich sollen die Tater
starker zur Rechenschaft gezogen wer-
den. ,,Wir wollen geltendes Recht besser
durchsetzen® merkte hierzu Saskia Es-
ken, stellvertretende netzpolitische Spre-
cherin der SPD-Fraktion, an und fiigte
hinzu: ,,Dafiir wollen wir auch die Betrei-
ber von sozialen Netzwerken stirker in
die Verantwortung nehmen, liber die sich
Fake News und Hetze rasend schnell ver-
breiten.” Unser demokratisches Gemein-
wesen wird durch Propaganda und Hetze
im Internet gefdhrdet. Hierzu gehoren
auch freie Wahlen, wie beispielsweise die
anstehende Bundestagswahl. Zudem ge-
hen Kinder und Jugendliche zu leichtfer-
tig mit dem Internet um. Sie miissen ler-
nen, Informationen und ihre Quellen kri-
tisch zu beurteilen. Daher ist die
Ausbildung von Medienkompetenz eine
Schliissel-Aufgabe fiir alle Bildungsinsti-
tutionen. ,,Wir brauchen in Deutschland
dringend eine Bildungsoffensive fiir digi-
tale Kompetenzen in Schulen, Berufs-
und Hochschulen sowie Universititen™
betonte Prof. Dr. Ralph Dreher, der Vize-

priasident der Ingenieurpddagogischen
Wissenschaftsgesellschaft (IPW) und In-
haber des Lehrstuhls fiir Didaktik am Be-
rufskollegs (TVD) der Universitit Siegen
ist. An seinem Lehrstuhl bildet er Lehr-
krifte fiir die beruflichen Schulen und
Kollegs aus. Sein Forschungsschwer-
punkt ist die perspektivische Erfassung
der Verdnderungen in der Arbeitswelt
durch die Digitalisierung und die sich da-
raus ergebenden Konsequenzen fiir be-
rufliche Bildungsprozesse sowie fiir die
darauf dann abzustimmende Lehrerbil-
dung und ergdnzte: ,,In einer digitalen Ge-
sellschaft ist ein souverdner Umgang mit
Medien, Informationen und Daten sowie
das Erkennen von Fake News unerldss-
lich. Wir miissen uns dem digitalen Wan-
del des Lernens stellen!* Digitale Kom-
petenzen sollten hierbei nicht lidnger als
ein spezielles informatorisches Fachwis-
sen verstanden werden, sondern als die
Féhigkeit Informationstechnologie ver-
antwortungsbewusst und einem Streben
nach volkswirtschaftlicher Prosperitit zu
nutzen. Diese neue berufliche Qualifika-
tion wird hinsichtlich eines Arbeitsplat-
zes im globalen Wettbewerb eine immer
groBere Rolle spielen.

Foto:: v.l.n.r.: Heinz Leymann (IfKom), Saskia
Esken (MdB), Prof. Dr. Ralph Dreher (IPW)

,,Die Gesellschaft muss vor dem Miss-
brauch von personlichen Daten geschiitzt
werden. Hierzu gehort auch die Verbrei-
tung von Fake News®, erwihnte Dipl.-
Ing. Heinz Leymann, Bundesvorsitzen-
der der IfKom — Ingenieure fiir Kommu-
nikation und fiigte hinzu: ,,Wir begriilen
die Entscheidung fiir die Einrichtung ei-
nes Internet-Instituts auf der Basis des
Koalitionsvertrags der Bundesregierung,
die sich u.a. mit Fake News beschiftigt.
Das Deutsche Internet-Institut soll nach
einem Auswahlverfahren im Jahr 2017
seine Arbeit aufnehmen, wonach bis zu
50 Millionen Euro bereitgestellt werden.
Aus der Sicht der Verbdnde IfKom e. V.
und IPW e. V. ist die Einrichtung dieses
Instituts zu einem Deutschen Internet der
richtige Weg, um die Digitalisierung bes-
ser zu verstehen und sie zum Wohle der
Gesellschaft nutzbar zu machen.

Verantwortlich: Dipl.-Ing. Heinz Leymann,
IfKom-Bundesvorsitzender

Pressemitteilung IfKom vom 07.06.2017

IfKom: MINT muss Schule ma-
chen! Auszeichnung digitaler
Schulen setzt wichtige Signale

Mit der Auszeichnung der ersten MINT-
freundlichen digitalen Schulen honorie-
ren die Initiative ,, MINT-Zukunft schaf-
fen* und ihre Partner Konzepte zur infor-
matischen Bildung sowie Digitalisierung
als Schwerpunkt im Schulprogramm und
in der Lehrerqualifizierung. Der Verband
der Ingenieure fiir Kommunikation (If-
Kom e. V.) sieht darin ein wichtiges Sig-
nal, MINT-Qualifikationen (Mathema-
tik, Informatik, Naturwissenschaften und
Technik) in allen Bildungszweigen und
allen Schultypen starker zu verankern.
Deutsche Schiilerinnen und Schiiler
liegen im internationalen Vergleich von
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computer- und informationsbezogenen
Kompetenzen allenfalls im Mittelfeld.
Das hat die internationale Vergleichsstu-
die ICILS gezeigt, die mit Unterstiitzung
des Bundesbildungsministeriums durch-
gefiihrt wird. Thomas Sattelberger, Vor-
sitzender der Initiative ,,MINT-Zukunft
schaffen®, fordert anldsslich der Preisver-
leihung, deutsche Schulen miissten Spit-
zenplitze belegen.

Nach Auffassung des Ingenieurver-
bandes IfKom ist die Implementierung
von digitaler Bildung in allen Bildungsbe-
reichen entscheidend fiir eine prosperie-
rende Wirtschaft in Deutschland. Die Be-
geisterung fiir die Technik muss bereits in
jungen Jahren geweckt werden, um spiter
gut ausgebildete Fachkrifte und Studien-
absolventen auf diesen Gebieten zu erhal-
ten. Nach dem aktuellen Ingenieurmoni-
tor des Instituts der deutschen Wirtschaft
und des VDI ist die Nachfrage nach Inge-
nieuren ungebrochen hoch und ihre Ar-
beitslosigkeit liegt aktuell auf den tiefsten
Wert seit 2010.

Die IfKom begriilen daher den von
Bundesbildungsministerin  Wanka initi-
ierten Digitalpakt Deutschland sowie die
Einigung der Kultusministerkonferenz
zur Bildung in der digitalen Welt. Es muss
nunmehr darum gehen, die erforderliche
Finanzierung auch konkret zu untersetzen
und bereitzustellen. Neben den Finanz-
mitteln und der technischen Ausstattung
sind auch die Qualifikation der Lehrkrafte
sowie die Vernetzung mit Eltern, der
Wirtschaft und der Verwaltung wichtige
Erfolgsfaktoren.

Fiir die I[fKom ist der Fokus auf dem
MINT-Bereich in den Schulen der erste
wichtige Schritt, digitale Kompetenzen in

Foto: v.ilnr.:

. Alexander Rabe (eco),
Christine Regitz (GI),
Preistriger Gesamt-
schule Marienheide und
Gymnasium Wiirselen,
Thomas Sattelberger
(MINT-Initiative),
Andreas Hofert (IfKom)

allen Féchern zu erlernen. Dariiber hinaus
fordern die IfKom, Informatik zu einem
Pflichtfach zu erheben, wobei der wichti-
ge Aspekt IT-Sicherheit ebenfalls Unter-
richtsgegenstand sein muss. Auch an den
Universitdten und Hochschulen muss die
digitale Bildung noch stirker ausgeprigt
werden. Die Arbeitskréifte von morgen
benétigen eine zeitgemdfle Ausbildung,
um erfolgreich in den von steigender
Nachfrage nach Ingenieuren und techni-
schen Fachkriften gepragten Arbeits-
markt eintreten zu konnen.

Mit Thomas Sattelberger, dem Vor-
sitzenden der Initiative ,, MINT-Zukunft
schaffen” sind sich die IfKom einig: Der
Wirtschaftsstandort Deutschland ist ge-
fahrdet durch den Mangel an Nachwuchs
in den MINT-Qualifikationen. Mit der
Preisverleihung an MINT-freundliche
Schulen haben die Initiative ,,MINT-Zu-
kunft schaffen* zusammen mit eco — Ver-
band der Internetwirtschaft und der Ge-
sellschaft fiir Informatik wichtige Signale
gesetzt. Die an der Gestaltung der Bil-
dung in Deutschland Beteiligten bleiben
weiterhin aufgefordert, die schulische
und berufliche Bildung in der digitalen
Welt konzeptionell, strukturell und finan-
ziell zligig weiterzuentwickeln.

Verantwortlich: Dipl.-Ing. Heinz Leymann,

IfKom-Bundesvorsitzender

Pressemitteilung IfKom vom 14.07.2017

IfKom: 5G-Strategie der Regie-
rung funktioniert nicht ohne Ak-
zeptanz der Bevolkerung

Die Bundesregierung will mit ihrer gera-
de vorgestellten 5G-Strategie eine Offen-

sive fiir die Entwicklung Deutschlands
zum Leitmarkt fiir 5G-Netze und mobile
Anwendungen starten. Dazu bedarf es
nach Auffassung des Verbandes der Inge-
nieure fiir Kommunikation (IfKome. V.)
jedoch mehr als nur einer Absichtserkla-
rung fiir den Gesundheitsschutz der Be-
volkerung, um die Akzeptanz der Men-
schen, insbesondere in den Ballungsge-
bieten, zu erhalten.

Wegen der sehr begrenzten Reichwei-
te und der geringeren Objektdurchdrin-
gung hoherer Frequenzen, z. B. im Be-
reich von geplanten Werten oberhalb von
24 Gigahertz, miissen die Antennen fiir
die einzelnen Funkzellen in dicht besie-
delten Gebieten in einem Abstand von
zum Teil unter 100 Metern voneinander
installiert werden. Durch technische Maf3-
nahmen wie dynamische Sendeleistung
der Endgerite und gezielte Ansteuerung
der Empfanger durch die Sender zur Ver-
meidung von Streuleistungen (Beamfor-
ming) lassen sich nicht nur Kapazititen
vergrofern, sondern auch unndtige Belas-
tungen der Menschen innerhalb der Funk-
zelle verringern.

Solche und weitere Mafinahmen die-
nen auch der Zustimmung der Biirgerin-
nen und Biirger fiir die neuen Mobilfunk-
technologien, die fiir einen fldchende-
ckenden Ausbau unabdingbar ist. Bereits
frithzeitig sollte die Bundesregierung da-
her gewihrleisten, dass die Akzeptanz der
Bevolkerung gefordert und die bestehen-
den hohen Sicherheitsstandards beim vor-
beugenden Gesundheitsschutz durchge-
hend erhalten bleiben. Auch sollte der
Bund die Einflihrung von 5G gegeniiber
der Offentlichkeit frithzeitig mit konkre-
ten Informationen begleiten.

Der 5G-Standard dient vor allem der
Vernetzung vieler Gerdte untereinander,
dem so genannten Internet der Dinge. Mit
zusitzlichen Qualititsparametern wie ge-
ringer Latenzzeit und hoher Verfiigbar-
keit lassen sich viele Geschiftsprozesse
effizient verbessern und neue Innovatio-
nen schaffen. Angesichts der aktuellen
Attacken mit Schadsoftware weisen die
IfKom auf die zunehmenden Risiken hin,
die eine Vernetzung von Geréten mit sich
bringen. Jede Maschine und auch jeder
Kiihlschrank, der iiber ein Kommunikati-
onsnetz mit anderen verbunden ist, muss
dem Sicherheitsstandard nach dem Stand
der Technik entsprechen, mit der Mog-
lichkeit zu regelmiBigen Sicherheitsup-
dates und vielem mehr. Dieses Themen-
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feld miissen alle Beteiligten noch intensi-
ver bearbeiten, um den beabsichtigten
Leitmarkt fir mobile 5G-Anwendungen
in Deutschland auch sicher entwickeln zu
konnen.

Bei einer derart dichten Anordnung
von Funkmasten, wie sie beim 5G-Netz
erforderlich sein wird, ist eine leistungs-
fahige Anbindung der Zellen mit Glasfa-
serleitungen erforderlich. Damit kommt
das Glasfasernetz quasi automatisch stér-
ker in die Fliche. Der Bund sollte ange-
sichts der netzplanerischen Vorlaufzeiten
rechtzeitig, also unverziiglich, die not-
wendigen Rahmenbedingungen schaffen.
Dazu gehoren auch geeignete Forderpro-
gramme, denn der flichendeckende Aus-
bau ist wirtschaftlich nicht darstellbar.
Die Netzbetreiber miissen jedoch mit ih-
ren Planungen beginnen und bendtigen,
genauso wie Landkreise und Kommunen,
ausreichend Planungssicherheit.

Das Festnetz wird nach Auffassung
der IfKom weiterhin seine Berechtigung
haben, auch wenn sich das Nutzerprofil
verdndern wird. 5G weist zwar eine Funk-
zellenleistung im Gigabitbereich auf, der
einzelne Nutzer erhilt jedoch lediglich ei-
ne garantierte Bandbreite von 50 oder 100
Megabit pro Sekunde. Das ist fiir heutige
Verhiltnisse viel, in 10 Jahren mag dies
jedoch anders aussehen. Das erklérte Ziel
der Regierung, Gigabitnetze zu schaffen,
muss sich auf den einzelnen Anschluss
beziehen, nicht nur auf den kumulierten
Wert einer Funkzelle. Es bedarf daher
auch in den nichsten Jahren grofer An-
strengungen im flichendeckenden Breit-
bandausbau.

Verantwortlich: Dipl.-Ing. Heinz Leymann,
IfKom-Bundesvorsitzender

Bezirksgruppe Hannover

Fortbildungsveranstaltung und Jah-
res-Mitgliederversammlung der BG
Hannover am 26.04.2017 im Harz.

Unsere diesjdhrige Fortbildung fiihrte uns
mit einer Gruppenstirke von 58 Personen
zur Granetalsperre am nordlichen Rand
des Harzes. Die Harzwasserwerke GmbH
unterhélt dort eine von mehreren Talsper-
ren sowie ein Wasserwerk zur Trinkwas-
seraufbereitung. Hier wird das Rohwas-
ser aus der Talsperre entnommen, gerei-
nigt, analysiert und als Trinkwasser dem

Pressemitteilung, Berlin, vom 02. August 2017
ZBI — Zentralverband der Ingenieurvereine e.V.

Kompetenzgerangel beenden und
Digitalisierung voranbringen!

Wie kann die Digitalisierung in Deutsch-
land vorangebracht werden und welche
technischen, wie auch gesellschaftlichen
Voraussetzungen miissen geschaffen
werden, um auch kiinftig in der digitalen
Welt bestehen zu konnen. Diesen Fragen
gingen Bernd Wegner (CDU), Mitglied
des Saarldndischen Landtages und Kandi-
dat fiir die anstehende Bundestagswahl
sowie Dipl.-Ing. Wilfried Grunau, Prisi-
dent des Zentralverbandes der Ingenieur-
vereine (ZBI) bei einem Treffen in Ko-
nigswinter nach.

Foto: v.l.: Dipl.-Ing. Wilfried Grunau (Prdsident
ZBI), Bernd Wegner (MdL Saarland)

Breitbandausbau, Industrie 4.0, autono-
mes Fahren und IT-Sicherheit: Die The-
men der Digitalisierung sind vielfaltig
und hinreichend bekannt. Aktuell befas-
sen sich aber die unterschiedlichsten Mi-
nisterien, zum Teil sogar redundant, mit
diesen Dingen. Sie aus einer Hand anzu-
gehen und dafiir ein eigenes Ministerium
einzurichten ist eine der zentralen Forde-

norddeutschen Raum zur Verfiigung ge-
stellt. Vom Harz aus transportieren die
Harzwasserwerke {iber verschiedene
Rohrleitungssysteme jahrlich rund 80
Mio. Kubikmeter Trinkwasser iiber Hil-
desheim, den Raum Hannover und Nien-
burg bis nach Bremen.

Nach einer filmischen Einfithrung in
die Arbeit und die zugehdrigen Anlagen
der Harzwasserwerke wurde uns unter
fachkundiger Fiihrung die Gelegenheit
gegeben, verschiedene Raumlichkeiten
der Wasseraufbereitungsanlage zu be-

rungen der im ZBI zusammengeschlosse-
nen Ingenieurverbande: ,,Wir brauchen eine
neue politische Leitlinie, um die Digitali-
sierung insbesondere im Mittelstand noch
mehr zu fordern. Die besten Ideen und
Konzepte gehen oft ungenutzt verloren,
weil zum einen die technischen Infra-
strukturen nicht ausreichend gegeben
sind, zum anderen die notwendigen politi-
schen Reformen nicht progressiv genug
umgesetzt werden”, sagte Wilfried
Grunau. ,,Die politische Verantwortung
fiir die Digitalisierung muss in einer Hand
liegen und das Durcheinander und Kom-
petenzgerangel endlich beendet werden.*

Der digitale Wandel bringt enorme
Herausforderungen mit sich, die uns alle
betreffen und die wir auch gemeinsam be-
antworten miissen, waren sich Wilfried
Grunau und Bernd Wegner einig. Es gebe
in diesem Umfeld noch zu viele Defizite,
auch was netzpolitische Fragestellungen
angehe.

,,Wir miissen dafiir sorgen, dass der di-
gitale Fortschritt allen Menschen glei-
chermaflen zugutekommt, mit neuen und
sicheren Arbeitsplatzen und einer hohe-
ren Lebensqualitit. Mit der Digitalisie-
rung sind groBe Chancen fiir Deutsch-
land, seine Biirgerinnen und Biirger und
seine Wirtschaft verbunden®, betonte
Bernd Wegner und unterstiitzte die For-
derung des ZBI nach einem eigenen Digi-
talministerium: ,,Digitalisierung ist Chef-
sache: Deshalb werden wir nach der Wahl
im Bundeskanzleramt einen ,,Staatsmi-
nister fiir Digitalpolitik® einsetzen, um
die richtigen Weichen fiir Deutschlands
digitale Zukunft zu stellen, so Wegner.

Verantwortlich:
Dipl.-Ing. Wilfried Grunau, Prdsident

sichtigen. Zum Auftakt ging es in die Leit-
zentrale, von der aus der Weg des Was-
sers per Knopfdruck vorgegeben und
iiberwacht wird. AnschlieBend wurden
wir in die Reinigungs- und Filteranlage
gefiihrt, in der wir das Gliick hatten, eine
Filterbeckenreinigung mitzuerleben. Den
Abschluss bildete der Gang auf den Stau-
damm, der aus einer Schotter- und Fels-
schiittung mit Asphaltdichtung besteht
und bei Vollstau ein Wasservolumen von
rund 46,4 Mio. Kubikmeter Wasser in der
Talsperre hélt.
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A Bild 1: Panoramablick iiber die Talsperre

Bild 2: Ubersicht Wasserwerk Granetalsperre,
Quelle Harzwasserwerke GmbH

-

Nach dem Ende der Wasserwerksbesichtigung ging es ins Ta-
gungshotel Harzhohe in Goslar-Hahnenklee. Dort angekommen
haben wir uns zunéchst mit einem Mittagsbuffet gestirkt, bevor wir
uns zur BG-internen Versammlung zusammen gefunden haben.
Einer der wichtigsten Tagesordnungspunkte war die Ehrung lang-
jéhriger und verdienter Mitglieder. Zur Ehrung vorgesehen waren
Giinter Schikel fir 50-jahrige sowie Dierk Schult und Bernd
Meyer fiir 25-jdhrige Mitgliedschaft. Des Weiteren Lioba Nitsche
fiir 20 Jahre Engagement im Bundesvorstand und Hans-Heinrich
Kiinker fiir seine 24-jdhrige Tatigkeit im Bezirksgruppenvorstand.
Leider konnten aus verschiedenen Griinden nicht alle zu ehrenden
anwesend sein. Vor Ort wurde Bernd Meyer, WSA Verden, die sil-
berne Ehrennadel und Hans-Heinrich Kiinker, WSA Minden, die
goldene Ehrennadel mit Ehrenkranz jeweils nebst Urkunde und ei-
ner Flasche Sekt iberreicht. Die Veranstaltung endete gegen 15:30
Uhr.

Bild 3: Spiilung eines Filterbeckens zur Reinigung des Filterkérpers
-

Bild 4: Rohrleitungssystem mit unterschiedlicher Farbgebung fiir die ver-
schiedenen Zu- und Abldufe der Filteranlage

y

v Bild 5: Ubersicht Leitzentrale Wasserwerk Granetalsperre
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Bezirksgruppe Nordwest

Jahresversammlung der Bezirks-
gruppe Nordwest am 06. April
2017

Traditionell wurde die Versammlung mit
einer technischen Besichtigung kombi-
niert. Aufgrund der Lage des Veranstal-
tungsortes in Bremen, bot sich das Aus-
héngeschild der Hansestadt in Bezug auf
die Autoindustrie, die Besichtigung der
Mercedes-Benz Niederlassung Bremen
an. Somit konnten wir uns auch dieses
Jahr mit den Teilnehmern {iber ein inno-
vatives Unternehmen informieren.

Die Hansestadt Bremen kann auf eine
lange Automobilgeschichte zuriickbli-
cken. Begonnen hat alles vor tiber 70 Jah-
ren mit der Eroffnung der ,,Carl F.W.
Borgward Automobil- und Motorenwer-
ke*. Daimler fiihrt diese Tradition mit der
Produktion von Fahrzeugen der Premi-
umbklasse der Marke Mercedes-Benz bis
heute erfolgreich weiter. Knapp 13.000
Beschiftigte sorgen in Bremen dafiir,
dass jahrlich ca. 400.000 Fahrzeuge den
Kunden in aller Welt nicht nur als Fortbe-
wegungsmittel sondern auch mal sport-
lich-rasant oder luxurids-gediegen dienen
kdnnen.

Mit Start der Produktion des ersten T-
Modells im Friithjahr 1978 lebt mit mehr
als fiinf Millionen Mercedes-Benz Pkw
das Siegel ,,Made in Bremen*. Seit 2008
wird auch das neue Mitglied in der Merce-
des-Benz Familie, der kleine Geldndewa-
gen GLC (ehem. GLK) gebaut.

Am Standort Bremen werden die Mo-
delle der Mercedes-Benz C-Klasse als Li-
mousine, T-Modell, Coupé und Cabrio,
die E-Klasse als Coupé und Cabrio sowie
der SLC, SL und GLC produziert.

Um diese Weltmarke mit dem Stern
auf der Motorhaube zu produzieren, er-
folgt die Versorgung mit Produktionstei-
len dabei tdglich mit 1.000 Lkw von ins-
gesamt 1.000 Lieferanten an das Werk.
Eine logistische Meisterleistung.

Nach dem Mittagessen im Paulaner‘s
im Wehrschloss in Bremen, eine sehr
schone Gaststétte an der Staustufe Heme-
lingen mit hundertjdhriger Tradition,
wurde im dazugehdrigen Saal die ordent-
liche Jahresversammlung der Bezirks-
gruppe Nordwest abgehalten.

Erdffnet wurde diese vom Vorsitzen-
den Dipl.-Ing. Sven Wennekamp. Im
Speziellen wurden vom Vorsitzenden
noch die anwesenden Kollegen begriifit,
die zuvor die Geschicke der Bezirksgrup-
pe gelenkt haben wie z. B. Paul Schmidt-
ke, Gerd Bikermann, Friedrich Peters
und Hinrich Wagner. Auch dankte er den
Kollegen Jann Toben, Hinrich Siebels
und Lars von Lilienfeld-Toal fiir die per-
fekte Vorbereitung der Veranstaltung.

Zudem waren der ehemalige und der
aktuelle IWSV-Bundesvorstand sehr
stark vertreten. So konnten wir unseren
IWSV-Ehrenvorsitzenden Paul Schmidt-
ke, unser IWSV-Ehrenmitglied und ehe-
maligen Bundesgeschiftsfithrer Werner
Kinkartz, unseren Bundesvorsitzenden

Bild 1: Gruppenfoto der Teilnehmer, Quelle: Dennis Meyer

Burkhard Knuth und unseren Bundesge-
schéiftsfiihrer Dr. Torsten Stengel begrii-
Ben.

Eine besondere Freude war es natiir-
lich, die neuen BG-Mitglieder Sven Dun-
ker und Carmen Ritzmann (beide
Bremerhaven), Jens Osterloh (Bremen),
Focko Gerdes (Emden), Stephan
Schwenke und Helmut Niemann (beide
Aurich) und Daniel Hever (von BG Han-
nover) willkommen zu heillen, auch wenn
nicht alle die Zeit hatten an der Jahresver-
sammlung teilzunehmen. Erfreulicher-
weise konnten im Rahmen der Veranstal-
tung mit Riidiger Oltmanns und Thomas
Seufzer zwei weitere Mitglieder gewon-
nen werde. An dieser Stelle noch einmal
ein herzliches Willkommen.

Mit Feststellung der fristgerechten
Einladung zur Jahresversammlung und
Feststellung der Beschlussfahigkeit be-
gann der verbandsinterne Abschnitt des
Tages. Anderungs- und Ergéinzungswiin-
sche zur Tagesordnung und Antrige aus
der Versammlung gab es keine.

In der anschlieBenden Sitzungsunter-
brechung wurde uns von unserem bremi-
schen IWSV-Kollegen Dipl.-Ing. Marcus
Griinwald in seinem Beitrag ,,Baumal-
nahmen im Bereich des WSA Bremen*
die aktuellen Bautdtigkeiten ndher ge-
bracht. Hierbei wurden wir ausfiihrlich
iiber die laufenden Unterhaltungsmal3-
nahmen, wie z. B. die Deckwerkserneue-
rung in Lemwerder, die Strandvorspii-
lung an der Weserinsel Harriersand, der
Ersatzbau der Lesummole und den lau-
fenden Arbeiten in den AuBenbezirken in
Kenntnis gesetzt. Grof3es Interesse lag da-
bei auf den Projekten in Oldenburg, wie z.
B. die Errichtung der Wendestelle in
Drielake, der Ersatz der Uferspundwand
Hermann-Ehlers-Stralle, der Instandset-
zung der Nordwand der Schleuse Olden-
burg und insbesondere auch der in der lo-
kalen Offentlichkeit heif diskutierte Er-
satz der Cicilienbriicke.

Im Fortlauf der Veranstaltung infor-
mierte uns Sven Wennekamp im Bericht
des Bezirksvorsitzenden iiber die Tétig-
keiten des Bezirksgruppenvorstandes, in
dem er riickblickend auf die einzelnen Ver-
anstaltungen und Besprechungen kurz ein-
ging.

An durchgefiihrten Aktivititen soll
hierbei an die Exkursionen 2015 , Schwe-
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den — zwischen Skagerrak und Ostsee, 2016 , Pfalz—
Technik und Geschichte aus 1000 Jahren und auch

auf die Winterfeste der vergangenen Jahre im Am-
merland mit Dank an die Organisatoren Paul

Schmidtke als auch Anita und Gerd Bikermann ver- |
wiesen werden.

Weiterhin war der 4. IWSV-Baustellentag der
BG Nordwest mit 27 IWSV-Mitgliedern am 17.
Mirz 2016 unter dem Thema ,.ExxonMobil
Groflenkneten — eine der grofiten und umwelt- .
freundlichsten Erdgasreinigungsanlagen der Welt“, * i
eine sehr gelungene Veranstaltung.

Zudem gab es Informationen zur Mitgliederent-
wicklung, der Kassenlage, zum Internetauftritt und
der Verbandszeitschrift , DER INGENIEUR*.

Da erfreulicherweise der IWSV-Bundesvorsit-
zende Burkhard Knuth an der Jahresversammlung
teilnehmen konnte, richtete er seine Gruworte auch Bild 2: IWSV-Bundesvorsitzender Burkhard Knuth, Quelle: Dennis Meyer
an die Mitglieder. Dabei ging er insbesondere auf
die Notwendigkeit der Anderung der Mitgliederda-
tenbank ein.

Als kommende Aktivititen wurde neben der be-
~ reits genannten 48. Mitgliederversammlung in
Rendsburg auf die IWSV-Exkursion der BG Nord-
west nach Belgien und das Winterfest im Ammer-
land in 2018 verwiesen. Zudem plant der Bezirks-
gruppenvorstand 2018 den 5. Baustellentag auszu-
richten.

Zum Abschluss der Veranstaltung appellierte der
Vorsitzende noch an alle Teilnehmer, sich aktiv in
die Verbandsarbeit einzubringen und bedankte sich
fiir die Aufmerksamkeit, das Vertrauen und die sehr
gute Unterstiitzung in den vergangenen Jahren.

sw

k :
Blld 3: 25 Jahre IWSV: Joachim Niezgodka, Jochen Nagel, Karlheinz Faul-Ernst mit
dem BG-Vorstand, Quelle: Dennis Meyer

Satzungsgemill wurde nach Verlesung des Kas-
senberichtes und des Kassenpriifberichtes der Vor-
stand entlastet. e

Neben den Delegiertenwahlen fiir die 48. Mitglie- i
derversammlung in Rendsburg wurde der BG-Vor-
stand in seiner alten Zusammensetzung fiir die nichs-
ten vier Jahre per Wahl bestatigt.

Eine besondere Freude war es dem alten und neu-
en BG-Vorstand einige Ehrungen aussprechen zu
diirfen. So konnte bei den Mitgliedern Joachim Niez-|
godka, Jochen Nagel und Karlheinz Faul-Ernst die
silberne Ehrennadel fiir 25 Jahre IWSV-Mitglied- |
schaft iiberreicht werden. Fiir sogar 40 Jahre Ver-
bandsarbeit, verbunden mit der Ubergabe der golde- = |
nen Ehrennadel, wurden Hinrich Wagner und Paul i!

Schmidtke geehrt. Bild 4: 40 Jahre IWSV: Hinrich Wagner und Paul Schmidtke mit dem BG-Vorstand,
Quelle: Dennis Meyer
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Bezirksgruppe Ost

Trauer um Helmut Faist

Die deutsche Binnenschifffahrt und besonders die ost-
deutschen Wasserstraflen haben einen ihrer wichtigsten
Kenner, Freunde und Forderer verloren. Plotzlich und uner-
wartet verstarb Dipl.-Ing. Helmut Faist am 07.05.2017 im
Alter von 78 Jahren in Magdeburg.

Viele Leser unserer Zeitschrift ,, Der Ingenieur  kennen
sicher etliche seiner Verdffentlichungen aus der hier bisher
erschienenen Reihe ,,Magdeburg, die Elbe und die Schiff-
fahrt” oder auch seine Beitrdge in anderen Fachzeitschrif-
ten.

Durch seine jahrzehntelange Tdtigkeit bis zu hohen Lei-
tungsfunktionen sowohl bei der Wasserstrafienverwaltung
der DDR und weiterhin nach 1990 als
Dezernatsleiter fiir Elbe und Saale in
der neuen Wasser- und Schifffahrtsdi-
rektion Ost in der Wasser- und Schiff-
fahrtsverwaltung im wiedervereinig-
ten Deutschland war er in allen Fach-
kreisen national und international
bekannt und geschditzt. Seine hohe
Fachkompetenz und seinen unermiid-
lichen Einsatz fiir die deutschen Was-
serstrafsen sowohl im Rahmen seiner
dienstlichen Titigkeit als auch weit
dariiber hinaus werden wir vermis-
sen. Helmut Faist wurde 1938 in
Nordbéhmen geboren und hat seine
Schulzeit im sdchsischen Erzgebirge
verbracht. Von 1957 bis 1963 absol-
vierte er ein Jahr Wasserbaupraxis
und fiinf Jahre Studium des Verkehrs-
bauwesens an der damaligen Hoch-
schule fiir Verkehrswesen in Dresden
mit dem Diplom im Vertiefungsfach
Verkehrswasserbau. Danach begann
im November 1963 sein Berufsein-
stieg in der damaligen Wasserstrafiendirektion Magdeburg
als technisch-wissenschafilicher Mitarbeiter, ohne damals
zu ahnen, dass ihn die Berufsverbundenheit zur Wasser-
straflenverwaltung bis zum Eintritt in den Ruhestand per
1.1.2001 begleiten wiirde.

Nach zwei Verwaltungsdnderungen erweiterte sich sein
Aufgabenfeld 1980 als Abteilungsleiter im neuen Wasser-
straflenaufsichtsamt auch auf das Gebiet éstlich bis zur Oder
und nérdlich bis zur Miiritz. In den Jahren bis 1990 folgte in
der Abteilung Wasserstraflenentwicklung die wissenschaft-
lich-technische Zusammenarbeit mit Wasserstrafsenbehor-

Helmut Faist bei einer Informationsveranstaltung im
Festsaal des WSA Magdeburg (Foto: Christian Knoll)

den in der Tschechoslowakei und Polen. Mit der Einheit
Deutschlands und der gleichzeitigen Griindung der Wasser-
und Schifffahrtsdirvektion (WSD) Ost wurde Helmut Faist
zum Dezernatsleiter Wasserstrafsen im Elbegebiet berufen.
Die dienstliche Verantwortung in den folgenden zehn Jahren
diirften wohl mit denen eines friiheren Elbstrombaudirektors
vergleichbar gewesen sein. Immerhin stellten die Auflistung
des Nachholbedarfs 1991 und ab 1992 die Entwiirfe der
Strombaumafinahmen der Elbe sowie zum Saaleausbau eine
Fortfiihrung der seit 1945 nur spdrlich vorangebrachten
Niedrigwasserregulierung der Elbe von 1930 dar. Nicht zu-
letzt haben dutzende Verdffentlichungen in Fachzeitschrif-
ten sowie mehrere in Buchform dazu
beigetragen, dass er in der Fachwelt
als einer der besten Kenner der Elbe
und ihrer fluss- bzw. verkehrswas-
serbaulichen Probleme angesehen
wurde. Leider musste er auch oft die
zogerliche und allzu defensive Infor-
mationspolitik der eigenen Verwal-
tung erfahren, die den ungerechtfer-
tigten und oft sehr laienhaften An-
griffen von ideologischen Wasser-
strafiengegnern anscheinend bis
heute nichts Ernsthaftes oder zu we-
nig entgegenzusetzen hat. Trotzdem
oder vielleicht auch gerade deswe-
gen engagierte er sich leidenschaft-
lich im Rahmen zahlreicher eigener
Verdffentlichungen und Vortrige
tiber die Elbe und andere Wasser-
strafen sowie gemeinsam mit Fach-
kollegen und Freunden bei Artikelse-
rien in Tageszeitungen iiber die Elbe,
die bei der Bevilkerung besonders in
Magdeburg grofies Interesse fanden.
Sei es im Rahmen der heutigen Elbe-Allianz, im Verein zur
Hebung der Saale-Schifffahrt (VHdS), bei der Bundesanstalt
fiir Wasserbau (BAW) in Karlsruhe oder der Bundesanstalt
fiir Gewdisserkunde (BfG) in Koblenz und insbesondere auch
bei der Deutschen Wasserhistorischen Gesellschaft (DWhG),
immer wenn es um fachliche Mitwirkung und Unterstiitzung
ging, hat sich Helmut Faist mit seinem umfangreichen Fach-
wissen und seinen Fachbeitrigen eingebracht.

Seiner Frau Christa und ihrer Familie gehort unsere An-
teilnahme. Wir wollen seiner gedenken, indem wir uns wei-
terhin in seinem Sinne engagieren!

Lothar Tolle
Magdeburg, 21. Juni 2017

IWSV Nr. 3/17

23




AUS DEN BEZIRKSGRUPPEN

Bezirksgruppe Siidwest

Der Hochmoseliibergang verbin-
det Menschen — und das iiber
Landesgrenzen hinaus

IWSV-Fortbildungsexkursion
2017 Bezirksgruppe Siidwest

Wie jedes Jahr, so fand am 15.03.2017 die
IWSV-Fortbildungsexkursion der Bezirks-
gruppe Stidwest im Bereich des WSA Trier
statt. Der Bau und die Besichtigung des
Hochmoseliibergangs bei Zeltingen wur-
den als diesjahriges Ziel ausgewdhlt. Um
es vorweg zu nehmen, dieser Tag war ein
Highlight. Auch das sollte gleich erwéhnt
werden, der gesamte Tag wurde sehr gut
vorbereitet und durchgefiihrt von den
IWSV-Kollegen des WSA Trier. Einen
besonderen Dank an alle Aktiven des Or-
ga-Teams, wobei besonders die Mitglie-
der Mathias Miinch und Marc Spaniol be-
nannt werden missen.

Treffpunkt fiir alle Teilnehmer war der
AuBenbezirk Bernkastel-Kues und es tra-
fen bis zur vereinbarten Uhrzeit 60 Mit-
glieder ein.

Nach den tblichen BegriiBungsszena-
rien und einem ausgiebigen Friihstiick,
eroffnete der IWSV BG-Vorsitzende
Berthold Theis die Veranstaltung.

Der Amtschef Albert Schopflin, in sei-
ner Person auch IWSV-Mitglied, stellte
in seiner Rede anschaulich die Vorziige
der Mosel und der Saar in den Vorder-

grund. Auch unser IWSV Bundesvorsit-
zender Burghard Knuth liel3 es sich nicht
nehmen BegriiBungsworte des Bundes-
vorstandes an die Anwesenden zu richten.

Dann ging es los in Richtung Hochmo-
seliibergang und auch der Wettergott
meinte es an diesem Tag sehr gut: Neben
der Sonne war an diesem Tag kein Wind
und das ist fiir eine Besichtigung einer
Baustelle, die 160 m Uber der Mosel ist,
besonders wichtig.

Begriifit wurden die Mitglieder von
Herrn Bartnick vom Landesbetrieb Mobi-
litdt Trier, der in seiner Einfiihrung das
Projekt in Wort und Ton vorstellte.

Zum Einstieg die Gesamtdaten
des Hochmoseliibergangs:

Gesamtlange: 25 Kilometer
Lénge Zubringer: 3 Kilometer
Anschlussstellen 6
mit Zubringer:
Bauwerke: RS 41
darunter: * 1 Moselbriicke

* 4 Talbriicken

* 12 Grunbriicken

« 1 Landschaftstunnel
Erdbewegung: 4.1 Millionen Kubikmeter
Flache Trasse: 230 Hektar
Flache 592 Hektar

AusgleichsmaRnahmen

Das Bauwerk, das im Kreis Bernkastel-
Wittlich an der Mosel entsteht, ist ein Pro-
jekt der Superlative: Mit der Hochmosel-
briicke wird man in einigen Jahren eine
der grofiten Briicken Deutschlands be-
staunen konnen, unter der sogar der Kol-

ner Dom einmal Platz hitte. In einer Hohe
von rund 160 Metern spannt sich das Bau-
werk 1,7 Kilometer lang iiber das Mosel-
tal. Die Hochmoselbriicke ist dabei nur
ein kurzes Stiick eines GroBprojekts,
nidmlich der Fernstralenverbindung, mit
der die belgischen/niederlédndischen Nord-
seehdfen sowie die belgischen Ballungs-
rdiume mit dem Rhein-Main-Gebiet ver-
bunden werden.

Das Projekt hat eine strukturpolitisch

herausragende Bedeutung und zihlt zu
den wichtigsten groBrdumigen Verkehrs-
projekten bundesweit. Mit dieser Ver-
bindung soll auch die westliche Eifelregi-
on besser erschlossen werden. Dies wird
die Sicherung bestehender und die Schaf-
fung neuer Arbeitsplitze erleichtern.
Vor allem der Frachtbereich wird durch
die Strecke stark profitieren. Der Hoch-
moseliibergang wird auch in vielen Ge-
meinden zu einer deutlichen Entlastung
von Lirm und Abgasen fiihren. Und na-
tirlich wird auch das Moseltal vom
Schwerlastverkehr entlastet. Die Idee, die
Wirtschaftszentren und Seehéfen Belgi-
ens an den Ballungsraum ,,Rhein/Main*
anzubinden, ist nicht neu: Planungen fiir
diese Verbindung begannen bereits im
Jahr 1968. Damals war noch eine durch-
gehende Bundesautobahn (die A 60) vor-
gesehen. Sie sollte zwischen Steinebriick
(Our) an der belgischen Staatsgrenze und
dem Raum Bad Kreuznach / Bingen ver-
laufen. Es folgten drei Jahrzehnte konti-
nuierlicher Planungsarbeit, wihrend der
verschiedene Streckenvarianten erwogen
wurden.
Klagen des Bundes fiir Umwelt und Na-
turschutz, der die Vertraglichkeit der Pla-
nungen mit den Belangen des Umwelt-
schutzes bezweifelte, hat das Bundesver-
waltungsgericht im Jahr 2008 endgiiltig
abgewiesen. Die Richter bestitigten: We-
gen der vorgesehenen Ausgleichsmal-
nahmen ist der Hochmoseliibergang mit
dem deutschen und europdischen Natur-
schutzrecht vereinbar. Die Bundesrepub-
lik Deutschland investiert rund 35 Millio-
nen Euro in Ausgleichsma3inahmen.

Das — im wahrsten Sinne des Wortes —
herausragende Bauwerk im Streckenver-
lauf ist die Hochmoselbriicke. Denn die
Briicke zeichnet sich insbesondere durch
ihre Hohenlage aus. Diese Hochlage bie-
tet hierbei viele Vorteile gegeniiber einer
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Briicke in Mittel- oder Tieflage.

Als Balkenbriicke ist die Briicke einer-
seits zwar schlicht und unaufdringlich,
andererseits durch die lichten Héhen und
grofBen Stiitzweiten aber duflerst leicht
und transparent. Die durch den Straflen-
verkehr erzeugten Lirm und Abgase bau-
en sich aufgrund der Hohenlage rasch ab.
Bei der Planung wurde Wert auf eine
moglichst transparente, leichte Konstruk-
tion mit ansprechender Pfeilerform ge-
legt.

Die 1,7 Kilometer lange Hochmosel-
briicke wird auf lediglich zehn Pfeilern
ruhen — im Verhiltnis zu der Linge der
Briicke ist das eine vergleichsweise gerin-
ge Anzahl. Der hochste Pfeiler misst rund
150 Meter, der niedrigste rund 20 Meter.
Der Abstand zwischen den Pfeilern vari-
iert und betrdagt zwischen 105 und 210
Metern. Die Pfeilerform ist ein wesentli-
ches Gestaltungsmerkmal des Gesamt-
bauwerks.

Gewidhlt wurde eine geometrische
Taillierung der Pfeiler in Querrichtung.
Die Taille aller Pfeiler liegt einheitlich bei
ca. 47,5 Metern unterhalb des Pfeiler-
kopfs. Die Pfeiler entstehen der Reihe
nach vom Widerlager auf der Hunsriick-
seite aus in Richtung Moselufer und an-
schlieBend auf der anderen Moselseite.
Auf der Hunsriickseite werden insgesamt
sieben Pfeiler benotigt, auf der Eifelseite
drei.

Die Pfeiler werden auf Bohrpfahlen im
Boden gegriindet — in Summe werden flir
die zehn Pfeiler mehr als 100 Pfihle in
den Boden getrieben. Die Pfahle reichen
dabei zwischen 8 und 47 Meter tief in den
Erdboden. Die Bohrdurchmesser schwan-

ken zwischen 1,8 und 2 Metern. Die Ar-
beiten fiir den ersten Pfeiler haben im
Herbst 2012 begonnen. Die oberen Enden
der Pfahle werden mit einer sogenannten
Pfahlkopfplatte verbunden. Das Gesamt-
system im Erdreich folgt hierbei dem
Prinzip einer Tischgriindung: Die Bohr-
pfihle vergleichbar mit den Tischbeinen,
die Pfahlkopfplatte mit der Tischplatte —
aus der Gesamtwirkung von Platte und
Beinen resultiert die End-Stabilitdt der
Griindung. Fiir das Bohren der Bohrld-
cher war eines der grofiten Bohrgerite
Deutschlands im Einsatz. Dass die Hoch-
moselbaustelle eine Baustelle der Super-
lative ist, zeigen aber nicht nur die Ma-
schinen, die auf der Baustelle benotigt
werden, auch Materialverbrauch und Ein-
bauzeiten sind enorm. Eine Pfahlkopf-
platte wird in stolzen 12 Stunden vollstén-
dig betoniert. 1.000 Kubikmeter Beton
werden dafiir gebraucht. Rund 150 Fahr-
zeuge liefern das Material im Akkord.
Dariiber hinaus sind bis zu 170 Tonnen
Stahl in einer jeden Platte enthalten.

Beim Bau der Pfeiler wird eine soge-
nannte Selbstkletterschalung genutzt — ei-
ne ziemlich komplizierte Konstruktion.
Der Aufbau dauerte mehrere Wochen.
Beim Betonieren wird in die Gussform
der Selbstkletterschalung Beton einge-
fiillt. Wenn dieser ausgehirtet ist, wird die
Schalung hydraulisch weiter Richtung
Pfeilerspitze befordert. Betonstahl wird
eingebaut und neuer Beton eingefiillt. Ist
dieser ausgehirtet, wandert die Schalung
weiter nach oben.

Dieser Vorgang wiederholt sich so lan-
ge, bis der Pfeiler in seiner endgiiltigen
Hohe errichtet ist — pro Abschnitt wéchst
der Pfeiler rund fiinf Meter in die Hohe.
Dabei kommen auch Baukrdne zum Ein-

satz, die vom Boden aus mit dem Pfeiler
mitwachsen. Sie sind auf einem zusitzli-
chen Bohrpfahl gegriindet. Sie transpor-
tieren den Beton und den Betonstahl zur
Schalung. Auch die Bauarbeiter werden
mit dem Kran an ihren luftigen Arbeits-
platz befordert. Die Herstellung der Pfei-
ler wiederholt sich. Die Bohrpféhle wer-
den im Boden installiert und mit der Pfahl-
kopfplatte abgeschlossen. Dann werden
die Pfeiler abschnittsweise betoniert.

Der erste Teil eines Pfeilers — der soge-
nannte Anfangerschuss, rund fiinf Meter
hoch — wurde im Februar 2013 betoniert.
Auf der Briickenbaustelle sind zwei
Selbstkletterschalungen im Einsatz. Es
wachsen also parallel immer zwei Pfeiler
Stiick fiir Stiick in die Hohe. Daneben lau-
fen fiir die anderen Pfeiler die Arbeiten
rund um die Bohrpfahle bzw. die Pfahl-
kopfplatte. Erstmalig in Rheinland-Pfalz
gibt es eine Besichtigungsbiihne — eine
Art Aufzug -, mit der man die Pfeiler spa-
ter inspizieren kann.

Das gewihlte Bauverfahren schont das
Moseltal, das insbesondere durch Wein-
anbau und Tourismus geprigt ist, weitge-
hend. Die vorgefertigten Briickenteile aus
Stahl werden — am Widerlager Hunsriick
montiert und fertig verschweiflt mittels
Pressen und Gleitlagern —iiber das Mosel-
tal geschoben.

Der Uberbau der Hochmoselbriicke —
also der Teil, der das Tal {iberspannen
wird —besteht aus rund 900 vorgefertigten
Stahlteilen. Jedes Teil — zwischen 15 und
25 Meter lang — ist ein Unikat, das seinen
festen Platz in der Gesamtkonstruktion
hat, vergleichbar einem 3D-Puzzle. In
Fertigungswerken werden die gewalzten
Rohbleche bearbeitet und vorgefertigt —
soweit, dass die Stahlteile — Segmente ge-
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nannt — noch mittels Schwertransporten
zur Baustelle transportiert werden kon-
nen. Hier erfolgt dann die Endmontage.
Der riesige Stahlhohlkasten wird direkt
hinter dem Widerlager Hunsriick zusam-
mengeschweifit. Dies geschieht auf ei-
nem allein fiir diesen Zweck errichteten
rund 300 Meter langen Vormontageplatz
mit einer Korrosionsschutzhalle, in der
die abschlieende Farbbeschichtung auf-
gebracht wird.

Ein Briickenschuss besteht im Quer-
schnitt aus zehn bis zwolf vorgefertigten
Segmenten. Zunichst wird eine U-Form
hergestellt. Die beiden aufgerichteten U-
Teile werden dann mit dem Bodenblech
und dem Deckblech verschweift. Nach
dem Einbau der Querstreben im Inneren
wird das obere Fahrbahnblech montiert:
Der Hohlkasten ist damit im Rohbau fer-
tig. Er ist zwischen 15 und 25 Meter lang
und zwischen sechs und acht Meter hoch.
Die beiden Kragarme — die Konstrukti-
onsteile, die rechts und links neben dem
Hohlkasten hinausragen — komplettieren
den Briickenschuss. Sie bestehen jeweils
aus zwei Einzelteilen. Die Hochmosel-
briicke wird spater aus insgesamt 82 die-
ser Schiisse bestehen. Die ersten sieben
Schiisse werden so zu einem Verschubab-
schnitt zusammengebaut. Aus Gewichts-
griinden werden die ersten 90 Meter der
Briicke ohne die Kragarmplatten herge-
stellt.

Hier haben jedoch Detailberechnun-
gen gezeigt, dass dieser Teil aerodyna-
misch ungiinstig beansprucht wird. Aus
diesem Grund werden die ersten vier Seg-
mente flir den Verschub mit einer Wind-
verkleidung an den Seitenwinden ausge-
stattet. Im Weiteren wird der Uberbau
einschlieBlich der Kragarmplatten her-

gestellt. Der Uberbau ist dann rund 29
Meter breit. Die ersten sieben Schiisse
werden nach dem Zusammenbau mittels
hydraulischer Pressen durch eine Korro-
sionsschutzhalle geschoben. Hier werden
die StoBe korrosionsgeschiitzt und die ge-
samte Konstruktion mit der letzten Be-
schichtung versehen. Da der Uberbau der

Briicke aus Stahl besteht, ist ein wirksa-
mer Korrosionsschutz zwingend erfor-
derlich. Parallel dazu wird auf dem Vor-
montageplatz dann ein weiterer Verschub-
abschnitt des Stahliiberbaus hergestellt.
Diese Arbeitsvorgdnge — Schiisse vor-
montieren, Korrosionsschutz auftragen,
verschieben — wiederholen sich insge-

samt 13-mal. Dann wird das Widerlager
auf der Eifelseite erreicht und der schwie-
rigste Teil der Bauaufgabe ist abgeschlos-
sen.

Der erste Verschub hat bereits im
Herbst 2013 stattgefunden. 83 Meter hat
sich hierbei der Stahliiberbau in Richtung
Widerlager bewegt — ein vergleichsweise
unspektakuldrer Verschub, der nur auf
dem Vormontageplatz stattgefunden hat.
Der erste Vorschub in Richtung Tal er-
folgte in Mitte 2014. Wenn die Briicke
iiber das Tal geschoben wird, kommt ein
Hilfspylon zum Einsatz. Mit Hilfe des
rund 80 Meter hohen Pylons, der beidsei-
tig mit Stahlseilen abgespannt ist, werden
die Beanspruchungen und Verformungen
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des Uberbaus bei den Verschubvorgin-
gen gesteuert. Auf diese Weise erreicht
das vordere Uberbauende im Zuge des
Verschubs jeweils den mit einem Ver-
schublager ausgeriisteten Pfeilerkopf des
Folgepfeilers. Der Pylon wird abgebaut,
wenn der Uberbau das gesamte Tal {iber-
Spannt.

Die im vorderen Bereich fehlenden
Fahrbahnplatten werden nach Abbau der
Windverkleidung montiert. Dann werden
noch die Fahrbahniiberginge eingebaut,
der Fahrbahnbelag aufgebracht und die
Geléander, beidseitige ,, Windwinde* und
die Leitplanken montiert. Diese Arbeiten
benotigen noch einige Monate — danach
ist die Hochmoselbriicke fertig.

Diese Fakten und Daten wurden durch
Herrn Bartnick eindrucksvoll in einer
Power-Point-Prisentation  dargestellt.
Anschliefend ging es auf die Baustelle
und wer nicht schwindelfrei war, konnte
gleich unten bleiben. In schwindelnder
Hohe spielte traditionsgemal unser Mit-
glied Erich Melcher ein kleines Blechbla-
ser-Konzert.

Der Blick an diesem Tag ins Moseltal
war atemberaubend und in der Ferne sah
man bereits unser nichstes Ziel — Kloster
Machern. Hier fanden im Anschluss das
Mittagessen und anschlieend die Jahres-
versammlung statt.

Bezirksgruppe West

50 Jahre Mit-
glied im IWSV

Am 6. Juni 2017
iiberreichte die
Vorsitzende der
Bezirksgruppe
West, Heike
Brandherm, in
festlich arrangier-
tem Umfeld in der Ausstellungshalle des
Schleusenparks Waltrop unserem lang-
jéhrigen Mitglied Udo Munderloh die Ur-
kunde und goldene Nadel zum Bestehen
der Mitgliedschaft in dem IWSV seit 50
Jahren. Insbesondere die langjdhrige Mit-
gliedschaft und die Vorbildfunktion im
beruflichen und personlichen Umfeld,
auch iiber das aktive Berufsleben hinaus,
wiirdigte Heike.

Udo Munderloh ist 1967, nach der
Ausbildung zum Wasserbauwerker und
anschlieBendem Studium des Bauingeni-

-

Anbei einige interessante Daten
aus dem Bericht des Vorsitzenden
der Bezirksgruppe Siidwest
Berthold Theis

» Mitgliederanzahl:
187 Mitglieder (2016), 180 Mitglieder
(2017), davon 95 aktive (53 % des Be-
stands) und 63 Ruhestandler (35 % des
Bestands), sowie 22 sonstige Mitglie-
der (Referendare, Ehrenmitglieder,
Forderer)

* Ortsgruppe Trier ist die stirkste Grup-
pe

* BG Siidwest ist die grote Gruppe der 7
Bezirksgruppen

» Ziel ist es den Anteil von jungen Mit-
gliedern zu erhdhen und den Dialog mit
allen Mitgliedern zu intensivieren

e 2016/17 fanden 5 Vorstandssitzungen
statt mit u. a. mit folgenden Themen:

¢ Neue Kassiererin ist Christiane Karren

e Zahlung des IWSV Mitgliederbeitrags
im ersten Quartal jeden Jahres

e Organisation WSV — betrifft die Re-
vieramter (G-Dienst in den Spitzendm-
ter erhalten)

e Vorbereitung Exkursion 2017 in
Rendsburg

eurwesens in Oldenburg zum Auflenbe-
amten nach Wesel an den Niederrhein
und den Wesel Datteln-Kanal berufen
worden und zeitgleich in den IWSV ein-
getreten.

Seine Liebe galt und gilt immer noch
neben seiner Frau der Sportschifffahrt. In
seiner langen Dienstzeit hat er sich fiir die
inder damaligen Zeit noch stiefmiitterlich
behandelte Sportschifffahrt eingesetzt.
Neben der Schulung von Wassersportbe-
geisterten in seiner Freizeit miindete sein
Engagement in der Forderung der Sport-
schifffahrt im westdeutschen Kanalnetz
gemeinsam mit dem Land NRW, das die
Mittel zur Verbesserung der Bedingun-
gen fiir die Sportschifffahrt insb. an den
Schleusen des Westdeutschen Kanalnet-
zes auf Basis der technischen Vorschlige
von Udo Munderloh zur Verfiigung stell-
te.

Heute fahrt Udo mit seiner Familie in
ruhigerem Fahrwasser, ist aber mit seiner

e Anregungen zum Zukunftspapier, wel-
ches in Rendsburg beschlossen werden
soll, es geht dabei um die Stellungnah-
me wie sich der IWSV in Zukunft mit
der WSV darstellt — ,,wie er sich sieht,
wo er hin mdchte®, sowie einen intensi-
veren Informationsfluss mit den Mit-
gliedern

 Erstellung einer Software fiir eine bun-
desweite Mitgliederdatenbank und die
Beauftragung

Ehrungen:

» Mitgliedschaft 50 Jahre
Volkmar Pretzsch

» Mitgliedschaft 40 Jahre
Joachim Sauer

» Mitgliedschaft 25 Jahre
Norbert Bier

Den Abschluss der Veranstaltung bildete
ein Ausblick in das Jahr 2018, mit der
Vorstellung einer Fortbildungsreise nach
Schottland. Hierzu hat sich unser Mit-
glied Gerrit Klemm Gedanken gemacht
und vorgetragen. Wieder ein interessan-
tes Thema, wonach die Veranstaltung
einvernehmlich schloss.

Marina in Friedrichsfeld weiterhin dem
Wassersport und der Wasserstralen- und
Schifffahrtsverwaltung verbunden. Es ist
jedoch immer noch Tradition im Hause
Munderloh zum von seiner Frau gespiel-
ten Schifferklavier maritime Shantys in
gemiitlicher Runde zu singen.

Der Vorstand der Bezirksgruppe West
wiinscht ihm alles Gute insbesondere Ge-
sundheit und weiterhin viel Freude mit
dem Element Wasser.
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Presseschau von Stefanie von Einem

Heute im Bundestag, Nr. 406 vom 28.06.2017

Weg frei fiir mehr 6ffentliches WLAN
Wirtschaft und Energie/Ausschuss

Berlin: (hib/PEZ) Der Wirtschaftsausschuss im
Bundestag hat den Weg freigemacht fiir mehr 6f-
fentliches WLAN in Deutschland. ,,Die Storer-
haftung ist abgeschafft”, erkldrte ein Abgeord-
neter der Fraktion CDU/CSU am Mittwoch ei-
nen der Kernstreitpunkte fiir beendet. Nach
intensiven Diskussionen hatten sich die Koaliti-
onsfraktionen auf Nachbesserungen am ,,Ent-
wurf eines Dritten Gesetzes zur Anderung des
Telemediengesetzes* geeinigt und klargestellt,
dass Betreiber eines offentlichen WLAN-Hot-
spots kiinftig weitgehend von der Kostentra-
gungspflicht, insbesondere bei Abmahnungen,
befreit werden. Der Ausschuss beschloss mit den
Stimmen der Regierungskoalition, den Entwurf
anzunehmen. Die Linksfraktion enthielt sich, die
Fraktion Biindnis 90/Die Griinen stimmte dage-
gen.

Der CDU/CSU-Vertreter sagte, er hitte sich
noch weitere Verbesserungen am Gesetzentwurf
vorstellen konnen, diese seien jedoch nicht
durchsetzbar gewesen. Vorgesehen ist nun, dass
Anbieter so genannte Nutzungssperren ergreifen
konnen, wenn das von ihnen angebotene kabel-
lose Internet wiederholt fiir rechtswidrige Zwe-
cke missbraucht wird - also MaBnahmen, die
verbotenes Handeln unterbinden. Betreiber diir-
fen Nutzer identifizieren, miissen es aber nicht.
“Wir sind Entwicklungsland gewesen und kén-
nen jetzt durchstarten®, zeigte sich ein SPD-Ab-
geordneter zufrieden. Er verwies auf andere
Staaten, die nicht einmal wiissten, was eine
»WLAN-Storerhaftung™ ist. Auch die Oppositi-
onsfraktionen begriiiten die Bewegung im Ge-
setzgebungsprozess. Ein Vertreter der Links-
Fraktion gab allerdings zu bedenken, dass der
vorgesehene Passus zu moglichen Sperrungen
eine ,, Tretmine* sei. Auch von der Fraktion der
Griinen hief} es, Netzsperren seien abzulehnen.

Heute im Bundestag, Nr. 414 vom 29.06.2017

Digitales Arbeiten und Digitale Bildung
Ausschuss Digitale Agenda/Ausschuss

Berlin: (hib/EB) Die Bundesregierung hat im
Ausschuss fiir Digitale Agenda die Bilanz der
vergangenen vier Jahre in den Bereichen ,,Digi-
tales Arbeiten* und ,,Digitale Bildung* vorge-
stellt.

Durch Fachdialoge, Konferenzen und Studien
seien vielfltige Ergebnisse erzielt worden, die
im ,,Weillbuch Arbeiten 4.0 festgehalten seien,
sagte ein Vertreter des Bundesministeriums fiir
Arbeit und Soziales (BMAS). Weiterbildungen
und Fortbildungen wiirden eine wesentliche Rol-
le spielen, um den strukturellen Verédnderungen
der Arbeitswelt zu begegnen. Dies sei eine 6f-
fentliche Gestaltungsaufgabe, betonte er. Platt-
formdkonomien gingen mit neuen Formen der
Beschiftigung einher, liber deren soziale Sicher-
heit und Absicherung nachgedacht werden miis-
se. Auch im Bereich des Datenschutzes und Ar-
beitsschutzes entstiinden neue Fragen, wenn
Mensch-Maschine-Interaktionen an Bedeutung
gewinnen.

Ein Vertreter des Bundesministeriums fiir Bil-
dung und Forschung (BMBF) hob die im Okto-
ber 2016 vorgestellte ,,Bildungsoffensive fiir die
digitale Wissensgesellschaft hervor. ,,Es gibt
einen eng abgestimmten Prozess von Bund und
Léndern®, sagte er. Auch die Bund-Lander-Ge-
spriache zum DigitalPakt#D, einer der zentralen
Mafnahmen fiir den schulischen Bereich, verlie-
fen konstruktiv. Im Zuge des DigitalPakt#D bie-
tet der Bund an, {iber einen Zeitraum von funf
Jahren die Schulen in Deutschland mit digitaler
Ausstattung wie Breitbandanbindung, W-LAN
und Geriten zu versorgen. Im Gegenzug sollen
sich die Lénder verpflichten, die entsprechenden
padagogischen Konzepte, die Aus- und Fortbil-
dung von Lehrerinnen und Lehrern sowie ge-
meinsame technische Standards umzusetzen.

Heute im Bundestag, Nr. 417 vom 03.07.2017

Ausbau von Elbe, Weser und Ems
Verkehr und digitale Infrastruktur/ Antwort

Berlin: (hib/HAU) Uber die Mengen an Bagger-
gut im Zuge von Unterhaltungs- und Vertie-
fungsmafinahmen an Elbe, Weser und Ems und
die dabei entstandenen Kosten gibt die Bundes-
regierung in ihrer Antwort auf eine Kleine An-
frage der Fraktion Die Linke Auskunft. Die Re-
gierung schreibt aulerdem in der Vorlage, an der
Ems seien in den Jahren von 1991 bis 1995 Aus-
baubaggerungen fiir 6,8 Meter beziechungsweise
7,3 Meter tiefgehende Werftschiffe, dem derzei-
tigen Ausbaustand, ausgefiihrt worden. An der
Weser seiin den Jahren 1998 und 1999 ein weite-
rer Ausbau der Aulenweser auf eine Mindesttie-
fe von 14 Meter erfolgt. Auerdem habe im Zeit-
raum 1990 bis 2016 an der Unter- und AuB3enelbe

in den Jahren 1997 bis 2000 die letzte Fahrrin-
nenvertiefung stattgefunden.

Heute im Bundestag, Nr. 426 vom 07.07.2017

Freie Software in Bundesbehorden
Inneres/Antwort

Berlin: (hib/STO) Um die ,,Nutzung freier Soft-
ware in Bundesbehdrden® geht es in der Antwort
der Bundesregierung auf eine Kleine Anfrage
der Fraktion Biindnis 90/Die Griinen. Wie die
Bundesregierung darin ausflihrt, strebt sie
grundsétzlich eine moglichst standardisierte und
damit einheitliche Softwareproduktlandschaft
an. Dies sei auch eines der Ziele der aktuellen IT-
Konsolidierung des Bundes. Grundsitzlich gelte
dies auch fiir den Einsatz freier Software.
Deren mdglicher Einsatz wird der Antwort zu-
folge ,, im Rahmen der geltenden Vorgaben
grundsétzlich gepriift“. Entscheidend fiir die
Software-Auswahl sei jedoch, ob die geforder-
ten Fahigkeiten im ,,Gesamtsystemzusammen-
hang* erreicht werden kdnnen. Hierzu seien Kri-
terien wie ,,die Funktionalitit, Interoperabilitit,
Sicherheit, der Realisierungs-, der Pflege- und
Ausbildungsaufwand, die Verfligbarkeit von
Fachanwendungen und die Usability* zu priifen.
Wo es sinnvoll und wirtschaftlich sei, sei der Ein-
satz von Open Source Produkten beziehungs-
weise Freier Software vorgesehen.

BMYVI-Newsletter vom 25.07.2017

Dobrindt: Ziigiger und kostengiinstiger - Bund
und Bahn starten Offensive fiir wichtige Schie-
nenprojekte

Der Bund (BMVI, BMF) und die Deutsche Bahn
haben heute in Berlin eine Vereinbarung unter-
zeichnet, mit der Neu- und Ausbaumafnahmen
auf der Schiene (Bedarfsplanprojekte aus dem
Bundesverkehrswegeplan 2030) ziigiger und
kostengiinstiger geplant und gebaut werden kon-
nen.

Mit der ,,Bedarfsplanumsetzungsvereinba-
rung” wird zudem eine frithzeitige und umfas-
sende Biirgerbeteiligung sichergestellt und mehr
Transparenz geschaffen. Minister Dobrindt setzt
damit ein wichtiges Element seiner, Strategie
Planungsbeschleunigung®™ um, die er kiirzlich
vorgestellt hatte.

Dobrindt: ,,Mit dem Bundesverkehrswege-
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plan 2030 starken wir den Verkehrstriager Schie-
ne wie nie zuvor. Durch den Investitions-
hochlauf stehen Rekordmittel fiir die Projekte
bereit. Wir wollen, dass die Mainahmen ziigiger
und kostengiinstiger umgesetzt werden. Dazu
starten wir gemeinsam mit der Bahn eine Offen-
sive: Der Bund iibernimmt kiinftig die gesamten
Planungskosten, die DB beteiligt sich an den Ge-
samtkosten und sagt verbindliche Termine fiir
die Inbetriebnahme zu. Dadurch setzen wir An-
reize zum wirtschaftlichen Planen und Bauen.
Neue Schienenprojekte stehen schneller leis-
tungsfahig zur Verfligung und wir erzielen jahr-
lich einen volkswirtschaftlichen Nutzen in drei-
stelliger Millionenhdhe.*

Richard Lutz, Vorstandsvorsitzender DB
AG: ,Mit der Bedarfsplanumsetzungsvereinba-
rung schaffen wir ab 2018 eine neue Grundlage
fir den Neu- und Ausbau der Infrastruktur in
Deutschland: einfacher, schneller und effizien-
ter. Dieses innovative Instrument wird damit auf
unsere Ziele einzahlen, die wir bei der DB ohne-
hin mit Hochdruck und Leidenschaft verfolgen:
Mehr Servicequalitit fiir unsere Kunden und
mehr Verkehr auf die Schiene.”

Ronald Pofalla, Vorstand Infrastruktur DB
AG: ,Mit der heutigen Unterzeichnung der Be-
darfsplanumsetzung setzen Bund und Bahn ge-
meinsam einen Meilenstein fiir die schnellere
und effizientere Umsetzung groBer Neu- und
Ausbauprojekte. Unser Ziel ist es, die Projekt-
laufzeiten um durchschnittlich ein bis zwei Jahre
zu verkiirzen. Fiir den Mittelbedarf erwarten wir
im eingeschwungenen Zustand eine Senkung
um 170 bis 270 Millionen Euro pro Jahr.*

Wesentliche Elemente der Bedarfsplanum-
setzungsvereinbarung

Bund tibernimmt Planungskosten:

Der Bund iibernimmt kiinftig alle Kosten des
Projekts, also auch die gesamten Planungskos-
ten. Die bisherige Regelung - die DB erhilt eine
gedeckelte Pauschale in Hohe von 18 Prozent
der Bausumme - wird aufgehoben. Die DB kann
dadurch vertiefter und detaillierter planen. Dies
fiihrt zu realistischen Baukostenabschitzungen
und hilft, spitere Baukostensteigerungen zu ver-
meiden.

DB beteiligt sich an Gesamtkosten:

Die DB wird sich kiinftig an allen Kosten des
Vorhabens gemdl ihres eigenen betriebswirt-
schaftlichen Nutzens beteiligen, also auch an den
gesamten Baukosten. Dies setzt einen starken
Anreiz Baukostensteigerungen zu vermeiden.

DB sagt verbindliche Inbetriebnahmetermine
zu:

Die DB sagt dem Bund verbindliche Meilenstei-
ne und Inbetriebnahmetermine fiir die Vorhaben
zu. Die bei Nichteinhaltung vorgesehenen Straf-
zahlungen setzen einen zusétzlichen Anreiz zur
Termintreue.

Friihzeitige und umfassende Biirgerbeteiligung
wird sichergestellt:

Durch die vom Bund bereitgestellten Mittel kon-
nen die Biirger von Beginn an umfassend und
transparent im Sinne einer frithzeitigen Biirger-
beteiligung an den Verfahren beteiligt werden.

Mehr Transparenz fiir politische Bewertung:
Der Deutsche Bundestag wird frithzeitig tiber die
Planungen unterrichtet, z.B. iiber den bevorzug-
ten Trassenverlauf, Zeitpldne oder die Auswir-
kungen auf Umwelt und Anwohner. Dabei wird
auch tiber Forderungen der regional Betroffenen
aus der Offentlichkeitsbeteiligung informiert. So
konnen Kosten, Wirtschaftlichkeit und Auswir-
kungen der Projekte bewertet und erforderli-
chenfalls korrigiert werden.
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Bundesminister fordert Glasfaserausbau mit
weiteren 865 Millionen Euro

Dobrindt: 85.000 km Glasfaser fiir Gigabit-
Deutschland

Bundesminister Alexander Dobrindt hat heute
209 Forderbescheide aus dem milliardenschwe-
ren Bundesprogramm fiir den Glasfaserausbau
vergeben. In der vierten Runde iiberreicht das
BMVI rund 865 Millionen Euro Férdermittel an
Landkreise und Kommunen in unterversorgten
Regionen und ermdglicht damit Gesamtinvesti-
tionen in Hohe von 1,8 Milliarden Euro.

Dobrindt: ,,Mit den Forderbescheiden bauen
wir rund 85.000 Kilometer neue Glasfaser und
bringen das Turbo-Internet in die unterversorg-
ten Regionen. Der Breitbandausbau gewinnt da-
mit weitere Dynamik: Seit April 2016 haben wir
mit unserem Bundesprogramm insgesamt schon
290.000 Kilometer neue Glasfaser ermdglicht.
Dafiir investieren wir mehr als 3,1 Milliarden
Euro Bundesmittel und schaffen Netzgeschwin-
digkeiten bis in den Gigabit-Bereich.*

Seit April 2016 hat das BMVI bereits 545
Forderantrige fiir Netzausbauprojekte in ganz
Deutschland bewilligt. Fiir jedes Ausbauprojekt
erhalten Landkreise und Kommunen bis zu
15 Millionen Euro Bundesmittel, um unterver-
sorgte Gebiete ans Turbo-Internet anzuschlie-
Ben.

Bei den Ausbaubescheiden betrdgt der For-
dersatz 50 bis 70 Prozent der zuwendungsfahi-
gen Kosten. Da das Bundesprogramm mit For-
derprogrammen der Lénder kombinierbar ist,
kann der Forderanteil auf bis zu 90 Prozent ge-
steigert werden. Insgesamt stehen flir die Breit-
bandforderung aus Bundesmitteln rund 4 Milli-
arden Euro bereit.

Aktueller Stand beim Breitbandausbau:

Schon heute haben 75,5 Prozent aller Haushalte
in Deutschland Zugang zu schnellem Internet
mit mind. 50 Mbit/s. Das ist ein Zuwachs von
mehr als 26 Prozent in den letzten drei Jahren
(Vergleich Ende 2013 bis Ende 2016). Im EU-
Vergleich hat Deutschland die grote Dynamik
beim Breitbandausbau.

Fotos von der Ubergabe der Férderbescheide
stehen nach der Ubergabeveranstaltung unter
www.flickr.de/bmvi_de zum Download bereit.
Alternativ konnen sie angefordert werden unter:
fotoredaktion@bmvi.bund.de.

Heute im Bundestag Nr. 445 vom 27.07.2017

Gewisserzustand im Saarland
Umwelt, Naturschutz, Bau und Reaktorsicher-
heit/Antwort

Berlin: (hib/SCR) 59 der 113 FlieBgewisser-
Wasserkorper im Saarland befinden sich im Sin-
ne der EU-Wasserrahmenrichtlinie in einem
schlechten 6kologischen Zustand. Fiir 24 wird
ein unbefriedigender, fiir 22 ein méBiger 6kolo-
gischer Zustand verzeichnet. Dies geht aus einer
Antwort der Bundesregierung auf eine Kleine
Anfrage der Fraktion Biindnis 90/Die Griinen
hervor. Nur acht FlieBgewisser-Wasserkorper
sind demnach in einem guten dkologischen Zu-
stand. Einen sehr guten Zustand erreicht kein
Fliegewisser-Wasserkorper im Saarland.

Heute im Bundestag Nr. 448 vom 31.07.2017

Zulassung von Elektrokleinstfahrzeugen
Verkehr und digitale Infrastruktur/ Antwort

Berlin: (hib/HAU) Die Bundesregierung arbeitet
an einer Zulassung von Elektrokleinstfahrzeu-
gen zum Straflenverkehr. Das geht aus der Ant-
wort auf eine Kleine Anfrage der Fraktion Biind-
nis 90/Die Griinen hervor. Die Bundesanstalt fiir
StraBenwesen (BASt) sei damit beauftragt wor-
den, sich einen Marktiiberblick tber Elektro-
kleinstfahrzeuge wie Segways, Hoverboards, E-
Tretroller, E-Skateboards und E-Wheels zu ver-
schaffen und zu priifen, ob national eine
Einteilung in Kategorien mdglich ist, um sie
dann gegebenenfalls unter bestimmten straf3en-
verkehrsrechtlichen Voraussetzungen im 6ffent-
lichen Straflenverkehr einsetzen zu konnen,
schreibt die Regierung. Die Studie werde aktuell
ausgewertet.

Die Bundesregierung begriifie die Verwen-
dung umweltfreundlicher Verkehrs- und Fortbe-
wegungsmittel, auch im Sinne einer neuen Mo-
bilitdtskultur, heifit es in der Antwort weiter. Die-
se wiirden zur Vernetzung der verschiedenen
Verkehrstriager beitragen und seien durch ihren
elektrischen Antrieb emissionsfrei und ge-
rduschlos. Allerdings gelte es besonders fiir die
Nutzung neuer Verkehrs- und Fortbewegungs-
mittel, die Sicherheit im StraBenverkehr zu ge-
wihrleisten und Verkehrsteilnehmer vor Gefah-
ren zu schiitzen. Die Vielzahl an Neuentwick-
lungen im Bereich elektrifizierter Kleinst-
fahrzeuge mache eine Analyse notwendig, um
eine Regelung auch hinsichtlich zukiinftiger
Neuentwicklungen zu finden, schreibt die Bun-
desregierung.
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SIBAU Genthin GmbH & Co.KG

Bauen auf Erfahrung im ...

Stahlwasserbau -- Stahlbriickenbau -- Stahlanlagenbau -- Stahlsonderbau

Die SIBAU Genthin GmbH & Co.KG ist ein traditionelles Stahlbau-
unternehmen und in den Geschéftsbereichen Stahlwasserbau, Stahl-
brickenbau, Stahlanlagenbau und Stahlsonderbau tatig. Wir
konstruieren, fertigen und montieren sowohl Brickenbauwerke,
Schleusentore, Verschlufisysteme und Wehranlagen , als auch
Lackierbliihnenanlagen fir die Flugzeugindustrie, Versuchssténde fir
Forschungseinrichtungen und Sonderanfertigungen im Bereich des
Anlagenbaus. Dabei haben wir uns auf umfassende Problemlésungen
spezialisiert. Die Verwirklichung der unterschiedlichsten Bauvorhaben
und deren betriebsbereite Erstellung sind daher wesentliche Starken
unseres Unternehmens. Wir bieten unseren Kunden von der Planung
bis zur Montage ,,alles aus einer Hand*“ an. Fir einen optimalen
Bauablauf sorgen unsere Techniker und Ingenieure - und das seit
mehr als 20 Jahren.

SIBAU Genthin GmbH & Co.KG
Industriepark Am Werder - 39307 Genthin
www.sibau-genthin.de
Telefon: 03933/8709-0 - Telefax: 03933/8709-39
E-Mail: info@sibau-genthin.de






