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EDITORIAL

im September war Bundestagswahl und noch nie in der
Geschichte der Bundesrepublik war eine Resgierungsbil-
dung so schwer, wie nach dieser Wahl. Damit wird nicht
nur die ,grof3e Politik“ sondern auch unsere Arbeit bei der
Unterhaltung, dem Betrieb und dem Ausbau der Wasser-
straBBen als Verkehrsweg beeinflusst. Vielleicht ist ja beim
Erscheinen des Heftes schon klar, wie es weitergehen
wird, nachdem ,Jamaika“ nicht zustande gekommen ist.
Fest steht jedoch, dass wir noch Uber einen langeren Zeit-
raum mit einer vorlaufigen Haushaltsfihrung leben missen.
Dies ist fUr unsere Aufgabenerledigung nicht gerade for-
derlich.

Fest steht jedoch, dass es auch in diesem Jahr ein Weih-
nachtsfest geben wird, an dem Sie sich alle mit Ihren Famili-
en ein paar Tage Ruhe undBesinnung génnen sollten. Erho-
lungsphasen sind fur alle wichtig, um fur die immer um-
fangreicher werdenden Aufgaben gerlstet zu sein.
Vorher gilt es, daflr Vorbereitungen zu treffen. Geschenke
besorgen (den eigenen Wunschzettel natlrlich nicht ver-
gessen), Festessen vorboereiten, fUr das entsprechende
,Umfeld“ sorgen (Weihnachtsschmuck und -baum) etc.!
Dieses Vorbereiten auf ein bevorstehendes Ereignis ist uns
Ingenieurinnen und Ingenieuren in der standigen Arbeit ja
nichtfremd.Bei allen Dingen, die wir tun, missen wir, wenn
das Werk gelingen soll, immer einige Schritte voraus den-
ken. Dies gilt natdrlich fir alle Bereiche, in denen wir in der
WSV tétig sind.

Ebenfalls ist es zum Jahreswechsel Brauch sich fur das
neue Jahr etwas vorzunehmen und auch zu wunschen.
Ich weif3 nicht, wie es Ihnen geht, ob das, was Sie sich En-
de 2016 fur 2017 gewlnscht und was Sie sich méglicher-
weise vorgenommen haben, eingetreten ist. Vielleicht
sind lhre Wunsche in Erfullung gegangen und Sie konnten

Liebe Kolleginnen und Kollegen,

Ihre Vorsatze in die Tat umsetzen. Was haben wir als Ver-
band im Jahr 2017 erreicht? Zu allererst ist hierbei sicher
die Bundesmitgliederversammlung in Rendsburg zu nen-
nen, welche wiederum zeigte, in welcher Bandbreite wir
als Verband unterwegs sind. Den Organisatoren dieser ge-
lungenen Veranstaltung an dieser Stelle noch einmal ein
herzliches Dankeschon. Dann sind die vielen Veranstaltun-
gen derBezirksgruppen zu nennen (an einigen konnte ich
auch selbst teilnehmen), welche die grof3e Vielfalt der In-
genieuraufgaben und des Verbandslebens widerspiegel-
ten. Ebenso wurde in einigen Bezirksgruppen eine neue
JFuhrungsmannschaft® gewahlt, die jetzt in der Verant-
wortung steht, die Geschicke der jeweiligen Bezirksgrup-
pe zu leiten. Bei der Bundesmitgliederversammlung in
Rendsburg wurde das Zukunftspapier des WSV verab-
schiedet, welches unser zukulnftiges Handeln beschreibot.
Dieses soll fur die kommenden Jahre die Richtschnur fur
unseren Verband sein, welches wir alle gemeinsam mit Le-
ben erflllen mussen. Im Blick voraus, also 2018, ist sicher
der Ingenieurtag in Minden als ein Hohepunkt in unserem
Verbandsleben zu nennen. Dartber hinaus wird es in den
einzelnen Bezirksgruppen wieder etliche hoch interes-
sante Veranstaltungen geben.

Insofern winscheich Innen und Ihren Familien ein friedvol-
les Weihnachtsfest, die ndtige Ruhe und Zufriedenheit an
den Feiertagen sowie eine gesunde Ankunftim Jahr 2018.
Auf dass alle lhre Winsche in Erflllung gehen

lhr/Euer
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VERBANDSARBEIT

VIII. 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 Minden
wird durch die IWSV Bezirksgruppe Hannover organisiert.

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 Kapazitdtsgrenzen erreicht hat und eine Erweite-
rung dort nicht moglich 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-westfélischer 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
Bundesliander und somit auch der beteiligten Kommunen dar-
stellt. Nach weiteren vorlaufenden Infrastrukturmafnahmen an
Land, wurde im Mai dieses Jahres mit dem Bau der Liegestelle
auf der Nordseite des Mittellandkanals begonnen.

Neben Fachvortragen zu den baulichen Themen l1adt 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 Moglichkeit die gastronomischen Angebote
wahrzunehmen oder die freie Zeit fiir einen Einkaufsbummel zu
nutzen. Weitere Informationen gibt es unter www.minden.de.

Tagungsort:
Lindgart Hotel, Lindenstralie 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 Eroffnung 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
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Anmeldung

VIII. Ingenieurtag des IWSV vom 7. bis 9. Juni 2018
in Minden

Name/Vorname:

Anschrift:

Bezirksgruppe:

(ehem.) Dienststelle:

Telefon: E-Mail:

Ferner melde ich an:

Name/Vorname:
Programm Ich nehme teil mit ... Personen
Donnerstag, BegriiBungsabend
07. Juni 2018 (Restaurant "Die Knolle";
Essen und Getranke Selbstzahler)
Freitag, Fachtagung
08. Juni 2018 (Kaffeepausen im Teilnahmebeitrag
enthalten, Mittagsverpflegung Selbstzahler)
Freitag, Abendveranstaltung
08. Juni 2018 (Buffet im Teilnahmebeitrag enthalten,
Getranke als Selbstzahler)
Samstag ca. 3/4 Std. Fahrt mit Museumsbahn nach Hille
09. Juni 2018 Besichtigung Schnapsbrennerei, Riickfahrt,

Gesamtdauer ca. 3,5 Stunden

(max. 35 Teilnehmer, ab Museumsbahnhof Oberstadt,
600m FuBweg vom Haltepunkt zur Brennerei)

Ameldung bitte bis spatestens zum 31. Marz 2018 an:

Carsten Hentschel

c/o WSA Minden

Am Hohen Ufer 1 - 3

32425 Minden

Tel.: 0571-6458-1237, WSV-Kom: 9330-1237
Fax: 0571-6458-1200,

E-Mail: carsten.hentschel@wsv.bund.de

Den Teilnahmebeitrag in Hoéhe von 75,00 € pro Teilnehmer werde ich unter Angabe des Zwecks ,,Ing.-Tag 2018“
Uberweisen an:

IWSV BG Hannover, Volksbank Mindener Land e.G.

IBAN: DE28 4906 0127 0521 0314 00
BIC: GENODEM1MPW

Datum: Unterschrift:

Im Tagungslokal Lindgart Hotel ist unter dem Kennwort ,IWSV* ein Zimmerkontingent vorreserviert. Die Zimmer sind
selbst zu buchen. EZ: 98,- €/Zimmer und Nacht inkl. Frihstiick, DZ: 127,- €/Zimmer und Nacht inkl. Frihstuck.
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FACHBEITRAGE

Wasserstraflen und Seehafenzufahrten in der Kiistenregion

50 Jahre im Dienst der Schifffahrt — Der Leuchtturm Kiel

von Christina Weifs und Henning Dierken, Wasserstrafsen- und Schifffahrtsamt Liibeck

Anlisslich des 50. Geburtstages des Leuchtturms Kiel hat das Wasserstralen- und Schifffahrtsamt Liibeck am 5. Juli 2017 zu einer
Feierstunde eingeladen und gemeinsam mit der Lotsenbriiderschaft Nord-Ostsee-Kanal I1/Kiel / Liibeck / Flensburg, Vertretern aus
der maritimen Wirtschaft und der Landeshauptstadt Kiel auf die wechselhafte Geschichte des Leuchtturms Kiel zuriickgeblickt.

4
« iy

e

Der Amtsleiter des WSA Liibeck Henning Dierken prisentiert die Festschrift
,, 30 Jahre im Dienst der Schifffahrt — Der Leuchtturm Kiel *.

Links: Der Oberbiirgermeister der Landeshauptstadt Kiel Dr. Ulf Kdmpfer

Rechts: Der Altermann der Lotsenbriiderschaft NOK II / Kiel / Liibeck / Flensburg Kapitiin Stefan
Borowski

Beschreibung:

Prof. Dr.-Ing. Hans-Heinrich Witte, Pra-
sident der Generaldirektion Wasserstra-
Ben und Schifffahrt: ,,Der Leuchtturm
Kiel ist ein starkes Symbol fiir die Sicher-
heit auf See. Seit 50 Jahren liefert er der
Berufs- und Sportschifffahrt verldsslich
wichtige Signale beim Navigieren und bei
der Positionsbestimmung. Damit ist er ein
entscheidender Mosaikstein einer umfas-
senden Verkehrssicherung an der deut-
schen Kiiste. Ich danke allen, die seit 50
Jahren zur maritimen Sicherheit rund um
den Kieler Leuchtturm beitragen.*

Der Oberbiirgermeister Dr. Ulf Kdmp-
fer lberbrachte die Griile der Landes-
hauptstadt Kiel: ,,Der Leuchtturm Kiel ist
ein maritimes Wahrzeichen der Kieler
Forde und unserer Stadt. Er ist eine Weg-
marke und ein Willkommensgrufl fiir
Schiffe und Menschen aus aller Welt. Wir
hoffen, dass die Geschichte des Leucht-
turmes weiter erfolgreich fortgeschrieben
wird.“

Der Altermann der Lotsenbriider-
schaft Nord-Ostsee-Kanal II / Kiel / Lii-
beck / Flensburg, Kapitin Stefan Bo-
rowski: ,,Der ‘Turm‘, den wir wie einen
alten Kameraden so nennen, bietet dort,
wo die Kieler Forde und die westliche
Ostsee zusammentreffen die ideale Lot-
senversetzstation. Fiir die im Einsatz be-
findlichen Lotsenboote ist er ein hervor-
ragender Schutzhafen, der Deckung vor
See, Wind und Eis gewéhrleistet. Fiir die
Versorgung der Boote und deren Besat-
zungen hat er die Funktion eines Mutter-
schiffes.*

Der Amtsleiter des Wasserstralien-
und Schifffahrtsamtes Liibeck Henning
Dierken wiirdigte die Ingenieurleistung
bei Planung und Bau des Turmes. ,,Alle
20 Leuchttiirme im Amtsbereich des Was-
serstralen- und Schifffahrtsamtes Liibeck
haben ihre eigene Geschichte. Jedes Bau-
werk hat seine Besonderheiten und keiner
gleicht dem anderen. Das Besondere am
Leuchtturm Kiel ist, dass er als einziger in
Deutschland eine rund um die Uhr besetz-

e e RIS mgicn

Festschrift

50 Jahre im Dienst der Schifffahrt
Der Leuchtturm Kiel

Festschrift

Diese kann kostenlos unter wsa-luebeck@wsv.

bund.de bestellt werden oder steht unter folgendem

Link zum Download bereit:
http://'www.wsa-luebeck.wsv.de/wasserstrassen/

bauwerke/leuchttuerme/lt_kiel/index.html

te Lotsenstation beherbergt.

Neben dem mit AIS (Automatisches
Identifikationssystem)-, Radar- und Funk-
anlagen ausgeriisteten Wachraum gibt es
Schlafrdume fiir die Lotsen und die Tech-
niker des WasserstraBen- und Schiff-
fahrtsamtes Liibeck. Eine Kochin sorgt in
der Kiiche fiir das leibliche Wohl.

Jahrlich befahren ca. 25.000 Fahrzeu-
ge die Kieler Forde als Zufahrt zum See-
hafen Kiel und zum Nord-Ostsee-Kanal.
AuBerdem gibt es nicht nur wihrend der
Kieler Wochen starken Sportbootver-
kehr. Die Passage der Friedrichsorter En-
ge und der Kreuzungsbereich vor Kiel
Holtenau (Nord-Ostsee-Kanal-Verkehr /
Kieler Hafen) werden genauso wie die
Ansteuerung der Kieler Forde von der Ver-
kehrszentrale Travemiinde iberwacht.*

Hintergrund:
Wer kennt Sie nicht? —die Faszination der

Leuchttliirme an den Kiisten der Weltmee-
re.
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FACHBEITRAGE

Schon die alten Romer schrieben: Na-
vigare necesse est! Schifffahrt tut Not!

Wohl nichts hat die Weltgeschichte in
den letzten zweitausend Jahren nachhalti-
ger verdndert als die Fahigkeit, mit see-
tiichtigen Schiffen die Weltmeere zu be-
fahren und weitreichende Kontakte iiber
den ganzen Globus herzustellen. Neben
der Entwicklung von seetiichtigen Schif-
fen war die genaue Navigation liber Jahr-
hunderte die grof3e intellektuelle Heraus-
forderung in der Seeschifffahrt. Bis vor
wenigen Jahrzehnten war man dabei auf
hoher See neben dem guten alten Kom-
pass allein auf Sonne, Mond und Sterne
angewiesen.

In Kiistenndhe war es da schon wesent-
lich einfacher. Aber, auch hier bedurfte es
gut bei Tag und Nacht erkennbarer Land-
marken bzw. Leuchttiirme. So verwun-
dert es nicht, dass Leuchttiirme auf eine
Jahrtausend alte Geschichte zuriickbli-
cken konnen. Die Leuchttiirme sind wich-
tige visuelle Schifffahrtszeichen und trotz
moderner Funktechnik unverzichtbar fiir
die Navigation.

An der deutschen Kiiste und den See-
hafenzufahrten sind die ca. 200 Leucht-
tiirme maritime Wahrzeichen und Kultur-
denkmaler. Sie sind fiir den Tourismus in
Niedersachsen, Mecklenburg-Vorpom-
mern und in Schleswig-Holstein ein
wichtiger Faktor.

Zur Historie:
Die sichere nichtliche Ansteuerung des

Reichkriegshafens Kiel war der Marine
und der Schifffahrt bereits Ende des 19.

Jahrhunderts ein wichtiges Anliegen. Seit
1892 lagen daher an den Stationen
Stollergrund, Biilk und Gabelsflach drei
bemannte Feuerschiffe vor Anker. Diese
wurden 1922 durch das Feuerschiff
,.Kiel“ ersetzt.

Die Griinde fiir den Ersatz dieses Feu-
erschiffes durch ein festes Bauwerk wa-
ren seinerzeit:

» eine Verbesserung der Navigations-
hilfe durch die Einrichtung fester

Leuchtfeuersektoren;

» die dauernde Aufrechterhaltung des
Seezeichenbetriebes auch bei Eis;

* sowie eine Verbesserung der Lotsen-
unterkiinfte.

Das entscheidende Argument aber war
die Wirtschaftlichkeit. Lagen die Perso-
nal- und Unterhaltungskosten des Feuer-
schiffes bei 1,2 Millionen Deutsche Mark
pro Jahr — kalkulierte man fiir einen
Leuchtturm mit 250.000 DM pro Jahr.

Damit waren die Weichen fiir die Pla-
nung des Turmes gestellt. Der Baubeginn
fiir das fiir die damalige Zeit ausgespro-
chen anspruchsvolle Bauwerk erfolgte im
Jahre 1964.

Die Baukosten lagen bei 9,5 Millionen
Deutsche Mark. Nach heutigem Lohn-
und Preisstand diirfte er heute das Fiinffa-
che kosten.

Am 5. Juli 1967 wurde der Leuchtturm
Kiel feierlich in Betrieb genommen. Als
Schifffahrtszeichen dient der Leuchtturm
Kiel als Leit- und Orientierungsfeuer und
wird von der Verkehrszentrale in Tra-
vemiinde ferniiberwacht.

Die Umweltdaten wie Wasserstand,

Windstirke und Windrichtung werden
Online in die Biiros des WSA Liibeck und
des Bundesamtes fiir Seeschifffahrt und
Hydrographie in Hamburg iibertragen.
Die wichtigen Umweltdaten werden den
Verkehrszentralen und der Schifffahrt ak-
tuell zur Verfiigung gestellt.

Die Fundamentform ist aufgrund von
Modellversuchen bei der Versuchsanstalt
fiir Wasserbau und Schiffsbau in Berlin
entwickelt worden. Die 50 Meter langen
Schenkel stehen im rechten Winkel zuei-
nander. Im Schutz der Molen kénnen so
die Lotsenversetzboote auch bei stirke-
rem Seegang anlegen und liegen.

Als Fels in der Brandung hat ,,Der
Turm® 50 Jahre zuverldssig und zur Zu-
friedenheit Aller seinen Dienst verrichtet.

DER AUTOR

Henning Dierken
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Magdeburg, die Elbe und die Schifffahrt — Teil VIII (letzter Teil der Serie)
(Anmerkung der Redaktion: Der Teil I dieser Serie ist in Heft 3/2011, Teil 1l in Heft 2/2012, Teil I1l in Heft 2/2014 + 3/2014, Teil IV in Heft 4/2014,
Teil V in Heft 2/2015, Teil VI in Heft 4/2015 und Teil VII in Heft 3/2016 erschienen)

Die Wasserstrafien bei Magdeburg von 1945 bis 1990

Von Hans Garz | und Lothar Télle

Die Wasserstrafienverwaltung in
Magdeburg nach 1945
Von Lothar Tolle

Nach dem Ende des Zweiten Weltkrieges
war es vorrangige Aufgabe der Wasser-
stralenverwaltung, die Wasserstra3en wie-
der durchgédngig zu machen, d.h. die ge-
sprengten Briicken und gesunkenen
Schiffe aus der Fahrrinne zu rdumen,
denn auch die sowjetische Besatzungs-
macht hatte ein starkes Interesse daran,
eine grofrdumige Versorgung mittels
Schiffstransporten schnell in Gang zu
bringen.

Baustofftransporte und vor allem auch
Kohletransporte fiir Industrie und Bevol-
kerung hatten Vorrang, Getreide, Schrott
und schrittweise weitere Industriegiiter
kamen hinzu. Zeitweise spielten auch
Personentransporte eine groBere Rolle,
da viele Eisenbahnverbindungen und
-knotenpunkte ebenfalls zerstort und spa-
ter fast iberall die zweiten Gleise fiir Re-
parationszwecke demontiert worden wa-
ren. Neben der zerstdrten Strombriicke
war noch von der amerikanischen Armee
in ihrer relativ kurzen Besatzungszeit (bis
Juli 45) eine Behelfsbriicke errichtet wor-
den, die bereits am 2. Juni 1945 in Betrieb
genommen werden konnte.

Ein weiteres Problem war auch die Un-
terbringung der frilheren Wasserstraf3en-
direktion (frither: Elbstrombauverwal-
tung) sowie der ihr unterstellten Amter,
deren Dienstgebdude innerhalb der Alt-
stadt groBenteils durch die Bombarde-
ments zerstort waren.

Das Oberprisidium der fritheren
(preuBischen) Provinz Sachsen in der
Fiirstenwallstr. 19/20 wurde zunéchst un-
ter sowjetischer Besatzung als deutsche
Verwaltungsbehdrde in Magdeburg wei-
tergenutzt, aber nach Griindung der Pro-
vinz Sachsen (aus den fritheren Regie-
rungsbezirken Magdeburg und Halle-
Merseburg sowie Freistaat Anhalt, ab
1947 Land Sachsen-Anhalt) wurde der
Regierungssitz wegen der besseren Un-
terbringungsmdglichkeiten nach Halle
verlegt. Danach wurde die Wasserstral3en-
direktion Magdeburg (Elbstrombauver-

T

Abb VIII-1: Der Magdeburger Domplatz vorder Zerstorung 1945- links der damalige Sitz der Elbstrom-

bauverwaltung im Gebdude Domplatz 10

(Quelle: Sabine Ullrich u.a.- Die Geschichte des Magdeburger Domplatzes — Stadtplanungsamt Mag-

deburg 2006)

waltung) in diesem Gebidude unterge-
bracht und spiter auch die Zentrale des
Wasserstralenamtes Magdeburg sowie
eine Abteilung des Zentralen Entwurfs-
biiros (ZEB). Letzteres wurde dann ab
1952 AuBlenstelle des VE PBW (Volksei-
gener Projektierungsbetrieb fiir Wasser-
strallen Berlin). Auch das kiirzlich wieder
in alter Schonheit restaurierte Gebédude
Fiirstenwall 3b am Mollenvogteigarten
mit Wohnungen und einem neuen Restau-
rant wurde bis in die 60er Jahre als Wohn-

Abb.VIII-2: Behelfsbriicke vom Juni 1945 und da-
hinter die provisorisch wiederaufgebaute Strom-
briicke Magdeburg 1946 (wurde 1965 durch die
heutige Strombriicke ersetzt)

Aus: Magdeburger Historische Hefte

und Biirogebdude der Wasserstralenver-
waltung genutzt.

In den ersten Nachkriegsjahren waren
die Enttrimmerung der wasserstraf3enei-
genen Liegenschaften und soweit mog-
lich, BaumaBnahmen zur Reparatur und
Nutzbarmachung beschidigter Gebdude
vorrangig. Gleichzeitig spielten Muniti-
onssuche und Kampfmittelbergung eine
groBBe Rolle, zahlreiche Bombentrichter
entlang der Elbe und im Hafengebiet wa-
ren zu verfiillen und der verbliebene Ge-
ratepark und die Technische Flotte muss-
ten betriebsfihig gemacht werden, bevor
man allmihlich wieder zu einer geregel-
ten und planmiBigen Gewésserunterhal-
tung libergehen konnte.

Den Mittellandkanal bei Magdeburg
und das Schiffshebewerk Rothensee hatte
man im Zweiten Weltkrieg gliicklicher-
weise nicht gezielt bombardiert und nur
einige der ca. 35 Briicken zwischen Mag-
deburg und der damaligen Zonengrenze
waren gesprengt oder bombardiert wor-
den, so dass dort der Schiffsverkehr auch
relativ schnell wieder beginnen konnte.
Ahnlich war es am Elbe-Havel-Kanal in
Richtung Wusterwitz/Brandenburg.
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Die vor dem Zweiten Weltkrieg be-
gonnenen und ab 1942 kriegsbedingt still-
gelegten GrofBprojekte wie das Wasser-
straBBenkreuz mit der Trogbriicke tiber die
Elbe samt Doppelschiffshebewerk Ho-
henwarthe ebenso wie die halbfertige
Staustufe Magdeburg-Neustadt wurden
nicht weitergefiihrt. Bis 1990 gab es aller-
dings mehrere Studien und Zustandsun-
tersuchungen, um abzuschitzen, wie viel
Baukapazitit und Investitionsmittel fiir
eine komplette Fertigstellung jeweils not-
wendig gewesen waren.

Da unter den begrenzten wirtschaftli-
chen Bedingungen der DDR dafiir kein
direkter volkswirtschaftlicher Nutzen

nachweisbar war, blieb es nur bei diesen
Voruntersuchungen und bereits in den
80er Jahren wurde klar, dass eine Fertig-

Abb.VIII-3: Das friihere Oberprdsidium — nach 1945 Sitz von EBV/WSD/WSI und WSA;

Im Magdeburger Elbebereich wurden
zunéchst beschiadigte Buhnen und soge-
nannte Deckwerke (Befestigungen von
Schrigufern) repariert und ergénzt, teils
mit Schiittsteinen, teils mit Wasser-
baupflaster in herkdmmlicher Bauweise.
Als groBere Uferbauten im Stadtgebiet
Magdeburg sind zu nennen um 1965 ein
umfangreicher und aufwendiger Ausbau
des Hochufers bei der Chemiefabrik
Fahlberg-List in Westerhiisen und 1974
die Ufersicherung des sogenannten Elb-
vorlandes am Handelshafen ndrdlich der
neuen Jerusalem-Briicke bis zum heuti-
gen Neubau des VDTC (Virtual Develop-
ment Training Center) des Fraunhofer-In-
stituts.

Besonders erwidhnt werden soll auch
eine Reihe hochwassersicherer grof3er

spdter VEB WBU und ab 1990 wieder WSA Magdeburg, bis heute in der Fiirstenwallstr. 20;

Foto: WSA Magdeburg

stellung z.B. der Kanalbriicke und des
Doppelhebewerkes bei Hohenwarthe in
der urspriinglich geplanten Form nicht
mehr sinnvoll war. Das Gleiche trifft zu
fiir die Doppelschleuse Magdeburg, die
man zu dieser Zeit in vollig anderen Di-
mensionen gebaut hdtte, wenn das Stau-
stufen-Projekt wieder aufgegriffen wor-
den wire. Deswegen hatte man sich auch
bereits 1974 fiir die Verschrottung der
stahlernen Portale und Hubtore entschie-
den. Einige weiter und zu Ende gefiihrte
BaumaBnahmen zum ,,Siidfliigel des Mit-
tellandkanals,, an der Saale sind dort be-
reits unter diesem Kapitel beschrieben
worden.

Lichtmastfundamente entlang der friihe-
ren Liege- und Koppelstelle oberhalb des
»,Mickenwirts,, an der linken Elbseite ge-
geniiber des Rotehorn-Parks. Diese Fun-
damente waren bereits Anfang der 50er
Jahre fiir die damals noch beabsichtigte
Einfiihrung einer ,,Nachtschifffahrt,, er-
richtet worden und mehrere von ihnen ste-
hen heute noch gut sichtbar, aber unge-
nutzt am Westufer.

Die feste Wehrschwelle in der Alten
Elbe, im Volksmund oft als ,,Cracauer Was-
serfall“ bezeichnet, wurde wihrend des
Niedrigwassers 1968 bis 1969 mittels einer
zusitzlichen Betonkappe um rd. 50 cm er-

hoht. Das Ziel dieser Mallnahme war, die
Tauchtiefen auf der Stromelbe bei Nied-
rigwasser um 20 bis 25 cm zu erhdhen und
damit die Schifffahrtsverhiltnisse im
Stadtgebiet weiter zu verbessern. In die-
sem Zustand présentiert sich dieses Wehr
nach einer weiteren Sanierung Anfang
der 90er Jahre bis heute mit dem daneben
stehenden interessanten baulichen En-
semble auf der Ostseite und den Boots-
hiusern als besonderer Blickfang fiir die
FuBginger und Radfahrer, von der mo-
dernen Schrigseilbriicke aus betrachtet.

Ab 1964 fungierte die vorherige Was-
serstralendirektion als Wasserstral3enin-
spektion und nahm weiterhin koordinie-
rende, kontrollierende und priifende
Funktionen wahr. Die damaligen Wasser-
straBendmter Dresden, Torgau, Witten-
berg/Lutherstadt, Magdeburg, Witten-
berge und Halle wurden direkt der
HVWBS (Hauptverwaltung Wasserstra-
Ben und Binnenschifffahrt) im MfV (Mi-
nisterium fiir Verkehrswesen der DDR)
unterstellt. Der Minister fiir Verkehrswe-
sen war iibrigens damals gleichzeitig Ge-
neraldirektor der Deutschen Reichsbahn,
eine besondere Situation, was natiirlich
der Wasserstra3e nicht immer zum Vor-
teil gereichte.

Zum WSA Magdeburg gehorten da-
mals noch in stlicher Richtung der Elbe-
Havel-Kanal (heute zum WSA Branden-
burg) und der Mittellandkanal westlich
von Magdeburg bis zur ehemaligen Gren-
ze (heute zusammen mit dem Elbe-Sei-
tenkanal beim WSA Uelzen).

Eine weitere Strukturverdnderung mit
Konzentrationseffekt erfolgte ab 1. Jan.
1979 , als aus den beiden Volkseigenen
Wasserstralenbaubetrieben Berlin und
Magdeburg und dem VEB Projektie-
rungsbetrieb fiir WasserstraBen Berlin
(mit drei AuB3enstellen in Schwerin, Mag-
deburg und Dresden) zunichst der VEB
Kombinat WasserstraBenbau gebildet
wurde.

Ab 1.1.1980 wurde aus den zu dieser
Zeit noch existierenden drei Elbe-Was-
serstralendmtern Dresden, Magdeburg
und Wittenberge zusitzlich mit den vor-
herigen WSA Grabow und Halle/Saale
der VEB Wasserstra3enbetrieb und -un-
terhaltung (WBU) Magdeburg gebildet
und aus den &stlichen Amtern Eberswal-
de, Zehdenick und Brandenburg entstand
der VEB WBU Eberswalde. Lediglich das
Wasserstralenhauptamt Berlin (WSHA)
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Verwaltungsmafinahmen zur weiteren Zentralisierung der ostdeutschen Binnen-
schiffahrt von 1953 bis 1989
e e T — Eam———ESSSSSs —==
Jabr N =
1977 Aus dem Firmennamen ,Deutsche Binnenreederei” (DBR) wird .. Deutsche® ge-
strichen; die Firma nennt sich nun VEB Binnenreederei, Berlin,
1979 Zur noch stiivkeren Zentralisierung der Leitung wird das VE Kombinat Binnen-
schiffahre und Wasserstralien — VI KBW - gebildet.
Dem VE KBW mit Sitz in Berlin gehorten an:
~  Alle bisherigen VEB, die bereits zur Direktion der Binnenschiffahrt zihlten.
= VEB Forschungsanstalt fiir Schilfahrt, Wasser- und Grundbaun (FAS) in Ber-
lin als WissenschaftlichTechnisches Zentrum
-  VEB WasserstraBienbau, Berlin, und
1980 —  VEB Wasserstralienberrieb und -unterhaliung in Magdeburg sowie in Ebers-
walde.
1988 Der VEB Binnenhafen Berlin, der bis dahin dem VE Kombinat Autotrans Berlin
angehorte, wird dem VE KBW zugeordnet.

Abb.VIII-4: Anderung der Verwaltungsstruktur von 1977 bis 1989
Aus: Schonknecht/Gewiese: Binnenschifffahrt zwischen Elbe und Oder Main-Donau-Kanal

behielt seine eigenstindige Sonderstel-
lung wegen der teilweisen Zustindigkeit
fiir die Westberliner Wasserstralen auf-
grund von Regelungen aus dem Vier-
Michte-Abkommen. Zur weiteren Wahr-
nehmung der hoheitlichen Aufgaben wur-
de das Wasserstraenaufsichtsamt (WSAA)
in Berlin mit verschiedenen Aufenstellen
an den fritheren WSA-Standorten ge-
griindet, welche nun wiederum die Be-
zeichnung WSA (Wasserstra3enamt) tru-
gen.

Die als VEB WBU neu strukturierten
fritheren WasserstraBendmter sowie die
Betriebe des vorherigen (kleineren) Kom-
binats Wasserstralenbau wurden gleich-
zeitig in den neu gebildeten ,,VEB Kom-
binat Binnenschifffahrt und Wasserstra-
Ben,, eingegliedert. Dazu gehdrten als
.Stammbetrieb,, der VEB Binnenreede-
rei mit der gesamten Flotte, die volkseige-
nen Hafenbetriecbe VEB Binnenhéfen
Berlin, VEB Binnenhdfen Mittelelbe
(Magdeburg), VEB Binnenhifen Oberel-
be (Dresden)und VEB Binnenhéfen Oder
(Eisenhiittenstadt) mit jeweils mehreren
Hifen sowie der VEB Schiffsreparatur-
werften Berlin mit diversen Standorten,
u.a. in Berlin-Stralau, Tangermiinde,
Genthin und Magdeburg. Als sogenann-
tes wissenschaftlich-technisches Zent-
rum (WTZ) dieses Kombinates fungierte
der VEB FAS (Forschungsanstalt fiir
Schifffahrt, Wasser- und Grundbau) in
Berlin. Unter seinem Dach waren samtli-
che vorherigen Forschungs- und Projek-
tierungskapazititen der WasserstraBen-
verwaltung der DDR zusammengefasst
worden, darunter in Magdeburg die Pro-
jektierungsabteilung im WSA-Gebaude

am Fiirstenwall sowie das Biiro fiir Ratio-
nalisierung der Binnenschifffahrt im
Handelshafen. Die urspriingliche FAS
war nach dem Krieg aus der vorherigen
PreuBischen Wasserbau-Versuchsanstalt
entstanden und hatte in der DDR ihre ur-
spriinglichen Forschungs- und Versuchs-
Standorte in Berlin/Alt-Stralau, Berlin-
Karlshorst und Potsdam-Marquardt ge-
habt. Die Forschungsabteilungen der
FAS wurden nach 1990 zunichst als Au-
Benstelle Berlin in die BAW Karlsruhe
eingegliedert und nach schrittweiser Um-
setzung des Personals nach Karlsruhe,
Hamburg und Ilmenau bis zum Jahr 2000
endgiiltig aufgeldst. Das Personal der
Projektierungs- bzw. Entwurfsabteilun-
gen in Berlin, Magdeburg und Dresden
wurde tiberwiegend in die neu gebildeten
Wasser- und Schifffahrtsémter und Neu-
baudmter iibernommen und einige friihe-
re Mitarbeiter griindeten auch eigene
neue Ingenieurbiiros.

Abb.VIII-5:

Ein gesunkener
Schleppdampfer

vor der
Magistratsstrecke in
Magdeburg-Buckau
1945

(Quelle: Archiv Klinder) -

Die Magdeburger Elbe
im Wasserstraflennetz
der DDR

Von Hans Garz 1

Nach der Berdumung der Wasserstra3en
von den Triimmern der gesprengten Brii-
cken und der Wracks der gesunkenen
Schiffe kam auch der Schiffsverkehr
langsam wieder in Gang. Zunichst muss-
te man mit dem verbliebenen Schiffsbe-
stand auskommen, d.h. iiberwiegend wa-
ren das kleinere Schleppkihne ohne eige-
nen Antrieb, die auf Schleppdampfer
angewiesen waren. Bei dieser gegebenen
Flottenstruktur war es Aufgabe der Was-
serbauer, den Zustand der Wasserstraflen
auf Vorkriegsniveau wiederherzustellen,
ohne an einen weiteren Ausbau zu den-
ken. Auch die mit Kriegsbeginn unterbro-
chenen Bauvorhaben (Wasserstralenkreuz
Magdeburg, Studfliigel des Mittellandka-
nals) wurden nicht wieder aufgenommen.
Einzige Ausnahme war der politisch mo-
tivierte Neubau des rd. 34 km langen Ha-
velkanals zwischen Paretz an der Unteren
Havelwasserstra3e und Niederneuendorf
bei Hennigsdorf an der Havel zwecks Um-
fahrung Westberlins quasi in einer ,,Hau-
Ruck-Aktion 1951/52. Ahnlich verhielt
es sich auf westdeutscher Seite mit dem
Baudes rd. 115 km langen Elbe-Seitenka-
nals (1968 bis 1976/77), um eine Verbin-
dung zwischen Hamburg und dem Mittel-
landkanal bei Wolfsburg unter Umgehung
der DDR zu schaffen und gleichzeitig die
mittlere Elbe bei Niedrigwasser zu umge-
hen.

Auf den Hauptwasserstralen wurden
im Wesentlichen Unterhaltungsarbeiten
an den Buhnen und Deckwerken sowie
Fahrwasserbaggerungen zur Gewéhrleis-
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tung der besten Tauchtiefen unter den je-
weiligen Abflussverhidltnissen ausgefiihrt.
Auf der Saale und an den Kanalstrecken
der Mérkischen Wasserstralen kamen ei-
ne Reihe von Durchstichen und Bogenab-
flachungen zur Ausfithrung, um durch ei-
ne gestrecktere Linienfithrung zur Erho-
hung der Leichtigkeit und Sicherheit des
Schiffsverkehrs beizutragen. In Magde-
burg wurden in den 1950er Jahren unter-
halb der Herrenkrug-Eisenbahnbriicke
bis zur Industriechafeneinfahrt sogenannte
Sohlschwellen eingebaut, um die fort-
schreitende Erosion in diesem Bereich zu
stoppen. Damit hatte es folgende Be-
wandtnis: Nach dem Uberstromen der
drei Felsrippen des Domfelsens, im Be-
reich der Strombriicke und des Herren-
krugfelsens besteht die Elbesohle wieder
aus Sanden und Kiesen. Infolge des Ge-
fallesprunges steigt die Schleppkraft der
Elbe und sie kann sich das in der Alten El-
be verlorene Geschiebe ,,wiederholen®.
Unter Geschiebe versteht man ,,rolliges,,
Material, d.h. Sande und Kiese bis zu gro-
Beren Steinen, die bei starkerer Stromung
auf der Flusssohle stromab transportiert
werden. Dieser Vorgang fiithrte in dem
oben genannten Bereich zu einer perma-
nenten Vertiefung der Elbesohle, die seit
dem Bau des Handelshafens in den
1890er Jahren mehr als einen Meter aus-
machte! Weil aber die Einfahrt zum Han-
delshafen kurz unterhalb des Herrenkrug-
felsens liegt, fiel der Wasserspiegel im
Handelshafen etwa um denselben Betrag
und war fiir die Frachtschiffe praktisch

A Nan
i o

nicht mehr erreichbar. So hat die Stadt ih-
ren Handelshafen verloren — aber einen
Wissenschaftshafen dafiir bekommen.
Ubrigens: Seit dem Einbau der oben be-
schriebenen Sohlschwellen ist die Erosi-

onin diesem Bereich gestoppt, wozu auch
die Einstellung der Kiesgewinnung in der
Alten Elbe um 1990 nicht unwesentlich
beigetragen hat. Die sogenannte ,,Ge-
schiebefracht™ der Elbe betragt bei Mag-
deburg immerhin bis zu rd. 150.000 t im
Jahr, wie man durch entsprechende Mes-
sungen feststellen konnte.

Eine weitere Maflnahme zur Verbes-
serung der Tauchtiefen in der Stromelbe
war die bereits erwidhnte Erhohung des
»Cracauer Wasserfalls 1969 um einen
halben Meter, wodurch fiir die Frachtschif-
fe wasserstandsabhingig eine VergroBe-
rung der Abladetiefe von 20 bis 30 cm er-
reicht wurde. Bemerkenswert in diesem
Zusammenhang ist, dass infolge der loka-
len Hindernisbeseitigung und deren Berdu-
mung auf der Basis einer dezimeter-
genauen Ortung (mittels GPS) mit dem
Messschiff ,,Domfelsen im Sohlbereich
des Domfelsens eine weitere Verbesse-
rung erreicht werden konnte. Damit gilt
als heutiger Richtwert fiir die maB3geben-
de Fahrrinnentiefe in der Stadtstrecke
Magdeburg: aktueller Pegelstand am Pe-
gel Magdeburg-Strombriicke plus 60 cm.
Das bedeutet, wenn am Pegelhaus der
Strombriicke z.B. der Wert 160 angezeigt
wird, kann ein Schiff mit 200 cm Tief-
gang (plus ca. 20 cm Wasser ,,unter dem
Kiel*“) die Stadtstrecke Magdeburg ge-
fahrlos passieren. Weil aber die Tauchtie-
fe am Domfelsen bestimmend fiir die ge-
samte Strecke von der Saalemiindung bis
zur Industriehafeneinfahrt Magdeburg
ist, kann diese Verbesserung nicht hoch

Abb.VIII-6: Die feste
Wehrschwelle in der
Magdeburger Alten El-
be, im Volksmund ,,Cra-
cauer Wasserfall,, ge-
nannt- hier der Zustand
1964 vor der spdteren
Erhohung um rd. 50 cm;
rechts auf der Krone
sieht man eine rechtecki-
ge (geflieste) Rinne zum
Auffangen von Woll-
handkrabben; (Foto:
Helmut Faist)

genug bewertet werden. Der grofite Nut-
zen aus dieser MaBnahme wire jedoch
erst realisierbar, wenn durch den Bau des
Saale-Seitenkanals zwischen Calbe und
der Saale-Miindung bei Barby endlich

auch die gesamte (!) untere Saale ein-
schlieBlich des Hafens Halle und der
Bernburger Industrie fiir die Binnen-
schifffahrt erschlossen wiirde! An dieser
Stelle sei ein Vergleich gestattet : Seit den
1930er Jahren ist die Saale unterhalb Hal-
le fast génzlich bereits fiir das 1000 t-
Schiff ausgebaut und nun seit iiber 20 Jah-
ren ist in Halle bereits mit einem Mil-
lionenaufwand aus Landeshilfe ein mo-
derner trimodaler Hafen geschaffen wor-
den, im Vertrauen darauf, dass das im
BVWP2010 von 1992 seinerzeit als vor-
dringlich eingestufte restliche Saale-Pro-
jekt schnell verwirklicht wird! Oder man
lasst sich ganzund gar von irgendwelchen
selbsternannten ,,Experten mit undurch-
sichtigen Absichten davon abbringen,
welche dann wiederum die Dreistigkeit
besitzen, den genannten Hafenausbau
offentlich als Geldverschwendung zu
brandmarken, weil keine Schiffe kom-
men. Und die ach so schlauen Medien tu-
ten natiirlich sofort ins gleiche Horn. Auf
der Strecke zwischen Halle und Calbe
schlummert immerhin ein schifffahrtsaf-
fines Giiteraufkommen von mehr als
ZWEI MILLIONEN TONNEN PRO
JAHR! Welcher Investor baut ein Haus,
lasst es 80 Jahre ungenutzt — stattet es
schlieflich doch mit allem Komfort aus,
und kann es sich dann leisten, am Geld fiir
ein sicheres Eingangstor zu sparen?

Die Stadt am Elbe-Strom bis 1990
Von Lothar Télle

Ein kurzer Uberblick

Bevor wir uns wieder dem Geschehen di-
rekt an der Elbe zuwenden, sollen in ei-
nem schnellen Streifzug durch mehrere
Jahrzehnte das allméhliche Wieder-Ent-
stehen der Innenstadt und die daran an-
schlieBenden Erweiterungen kurz darge-
stellt werden, weil vieles davon typisch ist
auch fiir den Wiederaufbau anderer zer-
storter Stadte in der ehemaligen DDR.
Dem Wiederaufbau des am 16. Januar
1945 fast vollig zerstorten Magdeburger
Stadtzentrums vom heutigen Univer-
sitdtsplatz bis zur KeplerstraB3e einerseits
sowie zwischen Hauptbahnhof und El-
beufer andererseits war die groB3flichige
Enttrimmerung bis Anfang der 50er Jah-
re vorangegangen. Schon dies allein war
unter den schwierigen Bedingungen der
Nachkriegszeit eine heute kaum vorstell-
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Abb.VIII-7: Der Bau der neuen Elbuferstrafie vor 1970 (Quelle: Magdeburger historische Hefie)

bare organisatorische und menschliche
Kraftanstrengung gewesen, an der an-
fanglich auch viele ,, Triimmerfrauen® ih-
ren groBen Anteil leisteten. Bis in die 60er
Jahre gab es noch mehrere grofle Triim-
merdeponien im Stadtgebiet. Teilweise
wurden auch Trimmerreste per Schiff ab-
transportiert und zur Verfiillung von Kol-
ken an oder in der Elbe ,,verklappt,,. Mit
den ersten neuen Ziegelbauten begann
man 1951 am ,,.Barbogen” und Anfang
der 70er Jahre war die Innenstadt im We-
sentlichen so aufgebaut worden, wie man
sie bis 1990 kannte. Ende der 80er Jahre
hatte Magdeburg wieder eine Bevolke-
rungszahl von rd. 280.000 Einwohnern
erreicht, wihrend es vor dem 2. Weltkrieg
iiber rd. 350.000 gewesen waren (heute
rd. 230.000). Beim Wiederautbau Mag-
deburgs spiegelte sich die gesamte Ent-
wicklung des industriellen Wohnungs-
baues nach dem Krieg wider. Beginnend
mit den ersten Ziegelbauten (,,Stein auf
Stein,,) gab es dann die Grof3block-Bau-
weise und schlieBlich die vielfiltige Plat-
tenbauweise mit geschoBhohen Wand-
platten, was bekanntlich keine ,,Erfin-
dung® der DDR war, aber oft so dargestellt
wird. Trotzdem kann man durch die mas-
senhafte aufgezwungene Verwendung
zum Teil guter, aber gleichformiger Bau-
typen, noch dazu im ganzen Land, von ei-
ner stddtebaulichen Monotonie sprechen,
besonders bei den neuen Siedlungsgebie-
ten an den Stadtrindern. Diese waren wie-
derum dank des hohen Vorfertigungsgra-
des oft in erstaunlich kurzer Zeit entstan-
den und halfen auch in Magdeburg, die
Wohnungsknappheit zwar zu mildern,

aber aufgrund des gleichzeitig zuneh-
menden Verfalls der Altstadtbebauung
hielt diese trotzdem weiter an.

Sand und Kies fiir die Betonwerke in
Magdeburg kam zunichst aus den stadt-
nahen Kiesgruben ,,Neustddter See,, und
,,Barleber See 11, aber spiter auch in gro-
Beren Mengen direkt per Schiff aus den
Kiesgruben am Elbe-Havel-Kanal bei
Niegripp und an der Elbe bei Rogétz, zeit-
weise liber 1 Million Tonnen pro Jahr.
Man kann also durchaus behaupten, nicht
nur ,,das alte Berlin“, sondern auch ,,das
neue Magdeburg® wurde teilweise ,,aus
dem Kahn“ erbaut!

Das zentrale Plattenwerk am August-
Bebel-Damm im Norden war in mehreren
Stufen zwischen 1961 bis 1979 (Platten-
werk I1T) auf seine Endgré3e mit maximal
rd. 1.800 Beschiftigten erweitert worden
und hatte1979 auch eine eigene neue Um-
schlagsanlage am Abstiegskanal siidlich
der Glindenberger Briicke errichtet. Dort
wurden dann fast simtliche Zuschlagstof-
fe per Schiff angeliefert und spiter auch
gro3e Mengen von Wohnungsbauplatten
fir Berlin-Hellersdorf verschifft, iiber
lange Zeit pro Woche drei Schiffe bis zu
je 1000 Tonnen.

Gleichzeitig verfiel wie in vielen ande-
ren Stiddten auch die Altbausubstanz im-
mer mehr, da seit der groen Verstaatli-
chungswelle 1972 einerseits die mittel-
stindischen Handwerks- und Baubetriebe
fehlten, die in PGH (Produktionsgenos-
senschaften des Handwerks) und VEB
(Volkseigenen Betrieben) zusammenge-
schlossen oder integriert waren, welche
sich aus Eigeninteresse und durch staatli-

che Auflagen zunehmend lieber an Grof3-
objekten beteiligten.

Andererseits war auch die Materialsi-
tuation ein stindiger Engpass und viele
private Hauseigentiimer, insbesondere
von gro3en Mehrfamilienhdusern, waren
aufgrund der staatlich regulierten Nied-
rigmieten ohnehin finanziell iiberfordert
und waren oft sogar froh, wenn sie diese
Erbstiicke ,,verschenken konnten — aus
heutiger Sicht vollig verdrehte Verhilt-
nisse. Besonders auffillig wurde ab Be-
ginn der 80er Jahre der besorgniserregen-
de Zustand der Déacher, der viele weitere
Schéden nach sich zog (Aktion ,,Dicher
dicht*“!). Andererseits fiihrten die eben-
falls sehr geringen stark subventionierten
Neubauwarmmieten in Verbindung mit
teilweise zu geringer Warmeddmmung,
ungeniigender Heizungsregulierung und
auch zu niedrigen Wasserpreisen zu einer
fast zwangslaufigen Verschwendung an
anderer Stelle. Doch wieder zuriick zur
Elbe.

Die Stadtentwicklung
entlang der Elbe

Zur Losung der wachsenden innerstadti-
schen Verkehrsprobleme waren bis 1970
die ehemals kleineren Uferstraflen ent-
lang der Gleisanlagen zwischen Gouver-
nementsberg und Askanischem Platz
durch eine grofziigige vierspurige
StraBBentrasse (Schleinufer) ersetzt wor-
den.

Gleichzeitig hatte der Bau der West-
tangente (,,Magdeburger Ring®) begon-
nen, die im wesentlichen bis 1974 fertig-
gestellt war, eine damals iiberaus zu-
kunftsweisende Verkehrsplanung, ohne
die man sich Magdeburg heute gar nicht
mehr vorstellen kann.

Infolge der Zerstorung fast aller gro-
Beren Lager- und Silogebdude sowie
Gleisanlagen entlang der Stadtstrecke am
westlichen Ufer der Elbe (Elblagerhaus,
Alter Packhof, Neuer Packhof usw.) so-
wie der Umschlagsanlagen an der Zollel-
be war der Schiffsumschlag dort fast vol-
lig zum Erliegen gekommen und verla-
gerte sich nach und nach komplett in die
zentralen Héfen im Norden der Stadt. Da-
durch war es auch nicht mehr notwendig,
den durchgehenden Gleisbetrieb siidlich
des Handelshafens aufrecht zu erhalten.
Die Gleise wurden zundchst im Nordab-
schnitt bis zum Fiirstenwall zuriickge-
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Abb.VIII-8: Die heutige Elbuferpromenade unterhalb der Strombriicke (Quelle: WSA)

baut, so dass dann die Mdglichkeit gege-
ben war, die spitere Elbuferpromenade
(,,Promenade der Volkerfreundschaft-
1975) von der Lukasklause bis zum Fiir-
stenwall zu errichten. Damit war ein ers-
ter Schritt zur Offnung der Stadt in Rich-
tung Elbe getan, dem spiter die weitere
ErschlieBung bis zur Hubbriicke folgen
konnte. Mit je einer Fugingerbriicke am
Fiirstenwall/ Gouvernementsberg und zwi-
schen Fischerufer und Petriférder sowie
der Treppenanlage an der Strombriicke
wurde eine grofziigige Anbindung an das
Stadtzentrum geschaffen.

Einziger Schandfleck oder besser ein
»Wundmal des Krieges™ in diesem Ufer-
bereich blieb bis 1988 die vom ersten un-
vollendeten Vorkriegs-Bau der Neuen
Strombriicke verbliebene Liicke in den
Ufermauern an der Stadtseite beidseitig
des granitverkleideten Pfeilerfundamen-
tes. Verrostete Spundwinde und halb ab-
gebrochene alte Ufermauern beeintrich-
tigten dort seit vier Jahrzehnten die Ge-
samtansicht erheblich, bis 1987 vom

damaligen Rat des Bezirkes und der Stadt
Magdeburg ca. 6 Mio. Mark bereitgestellt
werden konnten, um u.a. Planung und
Bau der fehlenden rd. 80 m langen Mauer-
abschnitte zu ermdglichen. Der Bau be-
gann noch 1989, wurde 1990 fertigge-
stellt und ermdglichte damit endlich die
durchgehende Gestaltung der Uferpro-
menade.

Auftraggeber war damals der VEB
Stadtdirektion Straflenwesen, der Vorlau-
fer bzw. das Pendant zum heutigen Tief-
bauamt, der seinerzeit auch fiir alle stidti-
schen Ufermauern zustindig war.

Die Sonderbauvorhaben an den
Kanilen
Von Hans Garz 1

Die bedeutendste Wasserstrafle im Osten
Deutschlands ist und bleibt der Mittel-
landkanal (siehe Folgen V bis VII). Seit
seiner Inbetriebnahme hat er dauerhaft
seine Leistungsfahigkeit unter Beweis ge-

stellt. Seine besondere Stellung im geteil-
ten Deutschland hatte er neben seiner
Funktion als Transitweg der internationa-
len Schifffahrt vor allem als wichtige
Verbindung zwischen der BRD und
West-Berlin. In den 1960er Jahren hatte
der Verkehr am Schiffshebewerk Rothen-
see eine GroBenordnung von jahrlich 4,5
Millionen Ladungstonnen. Solche Giiter-
mengen waren mit der herkdmmlichen
Flotte nicht mehr wirtschaftlich zu trans-
portieren. So vollzog sich folgerichtig ein
Wandel in der Flottenstruktur vom an-
triebslosen Schleppkahn iiber die Nut-
zung von Stossbooten fiir diese Schlepp-
kéhne zu den selbstfahrenden Motor-
giiterschiffen und vom kleinen Fahrzeug
zu immer groferen Einheiten — im West-
berlin-Verkehr grofziigig von der Bun-
desregierung gefordert. In der DDR wur-
de zeitlich parallel dazu die Schubschiff-
fahrt eingefiihrt. Damit war natiirlich die
Schleppschifffahrt passé. Diese nicht auf-
zuhaltende Entwicklung hatte fiir den Be-
stand der Wasserstralen jedoch verhee-
rende Wirkungen. Die Schiffsbreite wuchs
von klassischen 8,20 m iiber 9,00 m auf
9,50 m, ihre Lange von 80,00 m auf 82,00 m
und dariiber hinaus. Als am Schiffshebe-
werk Rothensee Schiffe mit 84,00 m auf-
tauchten (bei einer konstruktiven Léinge
des Troges von 85,00 m) und sich deren
Ankergeschirr im Fachwerk der Trogtore
verhedderte, musste aus Sicherheitsgriin-
den eine Beschrinkung der Lange ausge-
sprochen werden. Gravierender waren
aber die Auswirkungen auf die Kanalstre-
cken. Diese Schiffe hatten eine Tragfa-
higkeit von etwa 1.350 t mit einer instal-
lierten Antriebsleistung von ca. 1 PS pro
Tragfahigkeitstonne sowie moderne Ru-
der-/Antriebs-Kombinationen zur Stei-
gerung der Mandvrierfihigkeit, jedoch
zum Nachteil fiir die Standféhigkeit der
Boschungen, der Sohle und der Dichtung
der Kanile. Die Folge waren Uferabbrii-

Abb. VIII-9 : Abgerutschte Béschung am Kanal
(Quelle: WSA Magdeburg)
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Abb. VIII-10 : Uferbefestigung am verbreiterten Kanal um 1980

(Foto: WSB Magdeburg)

che, die stellenweise zur Freilegung der
Tondichtung und Abrutschungen der
Steinschutzschicht fithrten. In Kanalstre-
cken mit sandigen bzw. kiesigen Bo-
schungen erreichten die Abbriiche Gro-
Benordnungen von bis zu mehreren 100 n?’,

—_—
5

Abb. VIII-12 : Ausbaustrecke mit Spundwdnden um 1980

(Foto: WSB Magdeburg)

Abb.VIII-13: Taucher neben zwei Diikerrohren vor dem Ein-

schwimmen (Foto: WSB Magdeburg)

Abb. VIII-11 : Eimerkettenschwimmbagger am Kanal um

1980 (Foto: WSB Magdeburg)

die sich dann auf der Kanalsohle wieder-
fanden. Dies fiihrte dazu, dass die erfor-
derliche Tauchtiefe von 2.00 m nicht
mehr durchgéngig garantiert werden
konnte. Besonders bei Begegnungen kam
es oft auf der der Boschung zugewandten
Seite der Schiffe zu Grund-
berithrungen. Mit den begrenz-
ten  Reparaturmdglichkeiten
war das Problem nicht zu be-
herrschen, weil die Ursache in
| dem fiir die neue Generation
von Motorgiiterschiffen zu eng
gewordenen Kanalquerschnitt
zu suchen war. Hier konnte nur
eine Radikallsung durch eine
wesentliche VergroBerung der
Wasserspiegelbreite und der
" Fahrwassertiefe Abhilfe schaf-
fen — eine sehr aufwandige und
teure, auf Dauer aber alterna-
tivlose Losung. Auf Grund der
Tatsache, dass die Binnenschif-
fe der BRD und der Niederlan-
de etwa 70% der verkehrenden
Schiffe ausmachten und damit
auch infolge ihrer Grofe und
starken Antriebsleistung die
wesentliche Ursache fiir die
Zerstorungen setzten, kam es
« nach langen Verhandlungen ab
1972 zu einem Verkehrsab-
® kommen zwischen den Regie-
rungen der DDR und der BRD
iiber den Ausbau der Verkehrs-
- wege zwischen der BRD und
¥ Berlin-West. Demzufolge wur-

den wichtige Eisenbahnstre-

cken, Autobahnen und auch

Teilstrecken des Mittellandkanals der ge-
wachsenen Belastung durch Ausbau an-
gepasst. Die Vereinbarung sah vor, die er-
forderlichen Planungen sowie die bauli-
che Realisierung durch Kapazititen der
DDR bei Bezahlung durch die BRD aus-
zufithren. Im Rahmen der vereinbarten
Leistungen wurde zwischen 1980 und
1984 in der Strecke von Haldensleben bis
zur Grenze auf 27 km Linge der Kanalqu-
erschnitt von 90 m? auf 133 m? vergrofert.
Alle Leistungen bei der Vorbereitung und
Durchfithrung der Bauarbeiten wurden
durch Betriebe des Kombinates Binnen-
schifffahrt und Wasserstralen koordi-
niert und iiberwiegend mit eigenen Kapa-
zitdten ausgefiihrt. Fiir Spezialarbeiten
wurden leistungsfihige Kooperations-
partner als Nachauftragnehmer gewon-
nen. Die VergroBerung des Kanalquer-
schnittes wurde durch einseitige Verbrei-
terung auf einer Lange von 17 km mittels
Rammung von Stahlspundbohlen als
senkrechtes Ufer und auf weiteren 10 km
durch Riickverlegung des Ufers mittels
Schriagufersicherung (Wasserbausteine
auf Bauvlies) hergestellt. Im Zuge der
Bauarbeiten waren umfangreiche Ro-
dungsarbeiten zur Schaffung der Baufrei-
heit und die Widerlagersicherung bei 8
Briicken, der Abbruch und die Neuverle-
gung von 8 Diikern sowie die Anpassung
von 2 weiteren erforderlich. Im Strecken-
bereich zwischen Haldensleben und Biil-
stringen und einigen weiteren Abschnit-
ten liegt der Wasserspiegel des Kanals et-
was oberhalb des angrenzenden Geldndes
bzw. des Grundwasserspiegels. Hier muss-
te bei der Verbreiterung die alte 30 cm di-
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cke Tondichtung aufgenommen und an-
schlieBend wieder neu gedichtet werden.
Weil dieser Einbau nicht wie im Trocke-
nen durch lagenweises Einwalzen erfol-
gen konnte, wurde speziell fiir diese rela-
tiv kurzen Dichtungsstrecken ein den ho-
hen Qualitdtsanspriichen geniigendes
neues Verfahren der Aufbereitung und
Einbringung von Rohton bzw. Tonmehl
mittels Einschlammen entwickelt und er-
folgreich angewendet. AuBBerdem waren
umfangreiche Erdarbeiten zur Verbrin-
gung der Aushubmassen in neuen Kanal-
seitenddimmen und Deponien zu bewilti-
gen und neue landwirtschaftliche Wege
zu bauen. Infolge der massiven Eingriffe
in die Flora und Fauna waren erhebliche
Ersatzmafinahmen wie Ersatzpflanzun-
gen und Neubegriinung von teilweise ste-
rilen Bdoden bis hin zur Schaffung von
Wildwechsel-Moglichkeiten in  den
Senkrechtuferstrecken notwendig, die
mit den zustdndigen Vertretern des Land-
kreises, der Landwirtschaft und der Forst-
verwaltung diskutiert und abgestimmt
wurden.
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Dipl.-Ing. Hans Garz

studierte von 1957 bis 1962 an der Hochschule fiir Verkehrswesen in Dresden und
wurde Dipl.-Ing. fiir Verkehrswasserbau. Von 1962 bis 1970 war er Technischer
Leiterim VEB Wasserstrafsenbau Magdeburg, dann berief man ihn als Amtsleiter im
damaligen Wasserstraffenamt Magdeburg. Dieses Amt iibte er bis 1979 aus und =
wurde dann Betriebsdirektor des neu gegriindeten VEB WBU (Wasserstrafienbe- =+
trieb und -unterhaltung) Magdeburg, welcher die fritheren Wasserstrafiendmter Dresden, Magde—
burg, Halle (Saale), Wittenberge und Grabow (in Mecklenburg) umfasste.

Nach 1990 war er voriibergehend Leiter des Baubiiros an der Schleuse Offenbach und ab 1993 bis
zum Jahr 2000 Biiroleiter im Ingenieurbiiro BIMA (Beratende Ingenieure Magdeburg).

Auch im Ruhestand verfolgte er weiterhin mit grofSem Engagement die Entwicklung der deutschen
Wasserstrafien und seinen Bemiihungen im engen Zusammenwirken mit der Stadtverwaltung Mag-
deburg ist es vorrangig zu verdanken, dass das im Jahr 2006 tiberraschend auf3er Betrieb gesetzte
und fiir den Giiterverkehr entwidmete Schiffshebewerk Magdeburg-Rothensee seit 2013 als nun-
mehr stddtische Einrichtung saisonal fiir die Freizeitschifffahrt wieder in Betrieb gehen konnte.
Hans Garz verstarb nach kurzer schwerer Krankheit am 5.4.2015 im 78. Lebensjahr.

Dipl.-Ing. Lothar Télle

studierte Bauingenieurwesen/Konstruktiven Wasserbau an der TU Dresden und ar-
beitete anschliefsend von 1970 bis 1990 als Projektierungsingenieur und Gruppenlei-
ter im damaligen VEB Projektierungsbiiro fiir Wasserstrafien Berlin, Aufenstelle
Magdeburg bzw. dessen Nachfolgeeinrichtungen. Diese AufSenstelle war dann zuerst
eine Abteilung des Wasserstrafienneubauamtes Berlin und bildete ab 1991/92 den *
anfinglichen Kern des Wasserstrafyenneubauamtes Magdeburg. Zundchst zustdndig fiir die Vor-
studie zum Wasserstrafienkreuz Magdeburg, leitete er dann im WNA Magdeburg nacheinander die
Sachbereiche Strecken, Hafenanbindung und zuletzt bis 2006 Briicken.

Seit 1991 ist er Mitglied im IWSV und seitdem als Beisitzer im Vorstand der Bezirksgruppe Ost aktiv.

Veroffentlichung des Leitfadens ,,Geodasie und BIM*

von Jan Schaper

bty ke R

Leitfaden
Geodasie und BIM

Version 1.0

BN TE-3-00-057 7049

Die Gesellschaft fiir Geodisie, Geoinformation und Landmanagement
| @ ,  e.V.hatinKooperation mit dem Verein Runder Tisch GIS e.V. den Leit-
N faden ,,Geodidsie und BIM* (Kaden, et al., 2017) veroffentlicht.

Der Leitfaden umfasst 182 Seiten und gliedert sich im Wesentlichen
in drei Kapitel. Im Grundlagenkapitel werden die BIM-Methode an sich
und der Stand der Einfiihrung erldutert. Das Kapitel 2 widmet sich ins-
besondere der Thematik BIM fiir den Infrastrukturbau und BIM in der
Ingenieurgeodisie. Weiterfithrend werden aber auch Aspekte der Inter-
operabilitidt zwischen BIM und GIS, rechtliche Aspekte bei der Planung
mit BIM sowie BIM-Prozesse und Managementherausforderungen the-
matisiert.

Das Kapitel BIM in der Praxis beschreibt auf rund 50 Seiten 17 Pra-
xisbeispiele und Pilotprojekte in denen mit der BIM-Methode gearbeitet
wurde und wird. So werden aus dem Bereich Geoinformatik Praxisbe-
richte zu BIM-GIS-Workflows im Infrastrukturmanagement ebenso be-
leuchtet, wie bspw. City-GML Anwendungen und Indoor-Navigation.

Besonders erwdhnenswert bei den Praxisbeispielen aus der Ingeni-
eurvermessung ist der Beitrag des Neubauamts Hannover ,,BIM-Pilot-
projekt Neubau der Westkammer der Schleuse Wedtlenstedt am Stich-
kanal nach Salzgitter* ab Seite 100. Ferner werden Praxisbeispiele aus
den Themenfeldern Laserscanning, Tunnel- und Briickenbau, Integrati-
on von Bestandsdaten, Photogrammetrie, UAV-Vermessung und Bau-
grubenmodellierung présentiert.

Im dritten groBen Kapitel werden Softwareprodukte und Dienstleis-
ter aus dem Bereich Geodisie und BIM vorgestellt. Durch die Bewer-
tung der unterschiedlichen Softwareprodukte und Dienstleister in

p.
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gleichbleibenden Kategorien lassen sich Produkte und Dienstleister ei-
nem ersten groben Vergleich unterziehen.

AbschlieBend werden die unterschiedlichen Beitrdge zusammenge-
fasst, um einen kurzen Uberblick iiber den aktuellen Stand der Thema-
tik ,,Geodidsie und BIM*“ zu bieten. Die Autoren kommen zu dem
Schluss, dass der Kulturwandel hin zum digitalen Planen und Bauen mit
BIM Zeit benétigen wird und unabdingbar mit fachlichem Knowhow

von Geoditen begleitet werden muss.

Der Leitfaden Geodisie und BIM kann kostenfrei als PDF unter

nachstehenden Links bezogen werden:
* http://www.dvw.de/merkblatt

* https://rundertischgis.de/publikationen/ leitfaeden. html#a_bim_geo
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Das integrierte LIFE Projekt Living Lahn River — one river, many interests

von Veronika Hecht, Jens Maltzan, Manuela Osterthun

Im Rahmen des durch die Europdische
Union geforderten LIFE-Programms
wird, initiiert durch das Hessische Minis-
terium fiir Umwelt, Klimaschutz, Land-
wirtschaft und Verbraucherschutz, bis
zum Jahr 2025 ein integriertes Projekt an
der BundeswasserstraBe Lahn durchge-
fiihrt.

Das LIFE-Programm
der Européischen Union

Das seit 1992 laufende Programm zur Un-
terstiitzung von UmweltmaBnahmen (L'-
Instrument Financier pour I'Environne-
ment - LIFE) der Europidischen Union be-
findet sich derzeit in der fiinften
Forderphase (2014-2020). Das Hauptau-
genmerk liegt auf der Umsetzung und In-
tegration von Umwelt- und Klimazielen.
Dazu wurden zwei Teilprogramme mit
den Schwerpunkten
- Umwelt (Naturschutz und Biodiversi-
tat, Umwelt und Ressourceneffizienz
sowie Umweltpolitik und Information)

- Klimapolitik (Klimaschutz, Anpas-
sung an den Klimawandel sowie
Klimapolitik und Information)

geschaffen. 75% des LIFE-Budgets ent-
fallen auf den Schwerpunkt Umwelt-
schutz. Es werden vor allem Projekte ge-
fordert (mindestens 81% der Fordersum-
me). Moglich ist aber auch die Unterstiit-
zung von Nichtregierungsorganisationen
(Betriebskostenzuschiisse), die sich fir
den Umwelt- oder Klimaschutz engagie-

ren. Die Projekte gliedern sich in klassi-
sche Projekte, integrierte Projekte, vorbe-
reitende Projekte, Projekte der techni-
schen Hilfe und kompetenzstirkende
Projekte auf.

Die integrierten Projekte haben zum
Ziel, in einem groferen MaBstab (regio-
nal, multiregional oder national) Strategi-
en, Pline oder Programme zur Umset-
zung der europdischen Richtlinien des
Umwelt- oder Klimaschutzes zu realisie-
ren. Relevante Interessenvertreter sind
als assoziierte Partner einzubeziehen und
erhalten ebenfalls Fordergelder. Zudem
ist auch die Nachhaltigkeit des Projekts
entscheidend. Integrierte Projekte sind zu
60% durch die EU finanzierbar. Der ande-
re Teil ist durch die Projektpartner zu tra-
gen. Des Weiteren sind ergidnzende Maf3-
nahmen (Complementary Actions) einzu-
bringen, die nicht durch Mittel des
EU-LIFE-Programms finanziert werden.
Um ein geografisches Gleichgewicht zu
schaffen, sind maximal drei integrierte
Projekte pro Mitgliedsland in sieben Jah-
ren forderfdahig. Maximal 30% der Pro-
jekte sind integrierte Projekte.

Im Gegensatz zu den klassischen LI-
FE-Projekten soll ein integriertes Projekt
als Katalysator zur Umsetzung eines EU-
Plans (Bewirtschaftungsplan eines Ein-
zugsgebiets, Luftqualititsplan, Abfallbe-
wirtschaftungsplan etc.) von A bis Z in
einer bestimmten Region dienen. Bei
klassischen Projekten ist eine direkte
Kopplung mit einem EU-Plan nicht erfor-

derlich. Die Umsetzung eines oder meh-
rerer Aspekte eines Plans reicht aus. Das
Hauptaugenmerk der IP-Projekte liegt
auf der Koordination und der Zusage aller
relevanten Akteure, den Gesamtplan um-
zusetzen. Klassische Projekte haben eine
bestimmte Mafinahme oder ein Pilotpro-
jekt im Blick, das optional einer EU-Stra-
tegie oder Plan zu Grunde liegt.

Die integrierten LIFE-Projekte
der Europiischen Union

Living Lahn River (LiLa) ist ein integ-
riertes LIFE-Projekt. Seit der Einfithrung
der integrierten Projekte werden derzeit
sechs Projekte mit einem Gesamtbudget
von 108,7 Millionen Euro (63,8 Millionen
Euro EU-finanziert) iiber LIFE-IP gefor-
dert. Dazu zihlen drei Umweltschutzpro-
jekte:

- LiLa in Deutschland
- MALOPOLSKA in Polen

- RBMP-NWRBD UK in Grof3britanni-
en

sowie drei Naturschutzprojekte:

- BNIP - Belgian Nature Integrated Pro-
ject in Belgien

- FRESHABIT in Finnland
- GESTIRE 2020 in Italien.

Das MALOPOLSKA LIFE-IP Projekt
setzt sich zum Ziel, den Luftqualitdtsplan
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in der Malopolska-Region Polens zu im-
plementieren. Diese Region ist zusam-
men mit Schlesien und den angrenzenden
Teilen der Slowakei und Tschechischen
Republik eines der meist verschmutzten
Gebiete der europdischen Union. Die
Luftverschmutzung resultiert vor allem
aus der Verbrennung von festen Brenn-
stoffen in alten Heizkesseln. Es ist vorge-
sehen, diese alten Heizkessel aus 155.000
Haushalten zu verbannen und durch den
Einsatz von Eco-Managern ein Bewusst-
sein in der Bevolkerung zu schaffen, die
Luftqualitdt durch das eigene Verhalten
zu verbessern und eine Reduktion der
Emissionen durch die Steigerung der
Energieeffizienz von Héusern zu errei-
chen.

Die Umsetzung des Bewirtschaftungs-
plans des ,,North West England River Ba-
sin“ ist das Ziel des Projekts LIFE-IP
RBMP-NWRBD UK - Integrated water
management approach to delivery of the
North West England River basin manage-
ment plan. Die grofiten Probleme zeigen
sich in dieser Region durch die hohe Be-
volkerungsdichte in der unmittelbaren
Néhe zum Meer, die hohe Phosphorkon-
zentration im Abwasser, die hochste ge-
werbliche Abwassermenge in England
und Wales, die betrichtlichen diffusen
Eintrage aus der Landwirtschaft sowie die
niedrigste Beschéftigungsrate und den
hochsten Anteil an sozial-6konomisch
benachteiligten Kommunen Englands. Im
Rahmen des Projekts arbeiten zehn lokale
Verwaltungen zusammen, um den Akteu-
ren Handlungskompetenzen zu vermit-
teln, politische Konflikte zu reduzieren,
Wasser- und Hochwassermanagement-
Methoden zu identifizieren und Kennt-
nisse iber innovative Methoden wie
nachhaltige Entwisserungssysteme zu er-
langen. Ziel ist es zudem, auch andere
Forderprogramme und Unterstiitzungs-
moglichkeiten zu erkennen und auszu-
schopfen.

Im Projekt BNIP - Belgian Nature In-
tegrated Project werden die Ziele des
prioritiren Aktionsrahmens (PAF) fiir
das Natura 2000-Netzwerk in Belgien
umgesetzt. Dies geschieht durch verbes-
serte  Verwaltungspraxis, Kapazititen-
aufbau und eine verstirkte Zusammenar-
beit der Flamen, Wallonen und Bundes-
behorden. Es sollen die lokalen Akteure
eingebunden und integrierte Bewirtschaf-
tungspldne sowie Monitoring-Program-
me entwickelt werden.

FRESHABIT LIFE-IP ist in Finnland
beheimatet und strebt die Verbesserung
des dkologischen Zustands, das Manage-
ment und den nachhaltigen Umgang der
StiBwasserhabitate in Natura 2000-Ge-
bieten an. Wie in vielen europdischen
Léndern ist auch in Finnland der Zustand
der Gewisser durch zunehmende land-
wirtschaftliche Nutzflachen, Schifffahrt,
Wasserkraft, Eutrophierung und hydro-
morphologische Verdnderungen der Ge-
wiasser und Einzugsgebiete beeintrach-
tigt. Es sollen neue Methoden und Indika-
toren zur Bewertung des Schutzstatus der
Habitate entwickelt werden. Das Erarbei-
ten von Koordinationsstrukturen und We-
gen zur Umsetzung des prioritdren Akti-
onsrahmens (PAF) sowie anderer Um-
weltrichtlinien fiihren zum Aufbau von
Handlungskompetenzen bei den Akteu-
ren. Eine besondere Rolle kommt der
Flussperlmuschel (Margaritifera marga-
ritifera) zu, die ein Schliisselindikator ist
und deren Besténde sich erholen sollen.

In der Lombardei (Italien) wird das LI-
FE IP GESTIRE 2020 Projekt durchge-
fiihrt. Aufbauend auf dem bereits durch-
gefiihrten Projekt GESTIRE (LIFE11
NAT/IT/000044), in dem eine integrierte,
einheitliche, koordinierte und partizipati-
ve Managementstrategie zum Erreichen
der Schutzziele der Habitat- und Vogel-
schutzrichtlinie ausgearbeitet und der
prioritire Aktionsrahmen (PAF) verbes-
sert wurden, werden diese nun umgesetzt.
AuBerdem werden regionale Strategien
einbezogen, Schulungen zum Arbeiten in
Natura 2000-Gebieten durchgefiihrt, das
Bewusstsein der Bevolkerung sensibili-
siert und durch Verbindung von Lebens-
rdumen und der Bekdmpfung invasiver
Arten die Biodiversitit gefordert.

Das integrierte LIFE -Projekt
Living Lahn (LiLa)

Das integrierte LIFE Projekt Living Lahn
(LiLa) setzt sich zum Ziel, das gute 6kolo-
gische Potential im Einzugsgebiet Lahn
zu erreichen. Dabei sollen Umweltbelan-
ge (Gewisserdkologie, Hochwasser-
schutz, Naturschutz) sowie Freizeitnut-
zungen (Tourismus, Sport) zum Mehr-
wert fiir die Region verbunden werden.
LiLa versteht sich als Pilotprojekt, da
behorden- und ldnderiibergreifend ein
partizipativer Ansatz (,,Runde Tische®,
thematische Arbeitsgruppen, Einbindung
lokaler/regionaler  Interessenvertreter)

zur Umsetzung verschiedenster Ziele der
Lander und des Bundes gemeinsam ver-
folgt wird. Dieser integrierte Ansatz wird
unterstiitzt durch die entfallene Bedeu-
tung der Lahn fiir den Giiterverkehr und
deren ausschlieBliche (wasser-)touristi-
sche verkehrliche Nutzung. Diese verin-
derte Nutzung muss eine Neuorientierung
von Betriebs- und Unterhaltungsaufga-
ben der Wasserstra3en- und Schifffahrts-
verwaltung zur Folge haben und bietet
gleichzeitig die Chance, konkrete Maf3-
nahmen im Sinne der Wasserrahmen-
richtlinie (WRRL) und Natura 2000 der
beteiligten Bundesldnder umzusetzen.

Das Einbeziehen aller relevanten Ak-
teure in den Landern Rheinland-Pfalz und
Hessen zusammen mit der Wasserstra-
Ben- und Schifffahrtsverwaltung des
Bundes und der Bundesanstalt fiir Gewés-
serkunde ist ein Hauptanliegen des Pro-
jekts. Die beteiligten Institutionen sind
das Hessische Ministerium fiir Umwelt,
Klimaschutz, Landwirtschaft und Ver-
braucherschutz, das Ministerium fiir Um-
welt, Energie, Erndhrung und Forsten
Rheinland-Pfalz, das Wasserstrafen- und
Schifffahrtsamt Koblenz, die Bundesan-
stalt fiir Gewdsserkunde, die Struktur-
und Genehmigungsdirektion Nord in
Koblenz sowie das Regierungsprasidium
GieBen.

LiLa wurde im Dezember 2015 fiir ei-
nen Zeitraum von zehn Jahren bewilligt
(12/2015 bis 11/2025). Es ist in insgesamt
vier Projektphasen a 30 Monate mit defi-
nierten Meilensteinen und (Teil-)Ergeb-
nissen gegliedert.

Das forderfahige Gesamtbudget aller
Projektpartner umfasst 14,2 Mio. EUR,
wovon 60 % von der EU Kommission ge-
tragen werden. Zusétzlich fithren die Pro-
jektpartner begleitende Komplementar-
mafBnahmen in einem Rahmen von ge-
plant 1,5 Mio. EUR durch.

Die Lahn und ihr Einzugsgebiet

Die Lahn und ihr Einzugsgebiet mit
5.927 km? erstrecken sich von ihrer Quel-
le am Ederkopf (Rothaargebirge) in Nord-
rhein-Westfalen iiber Hessen bis zu ihrer
Miindung in den Rhein oberhalb von Kob-
lenz iiber eine Lauflinge von 242 km.
Vom Badenburger Wehr bei Giellen bis
zur Miindung liegen 148,38 km der Lahn
im Eigentum des Bundes (s. Abb. 1 und
Abb. 7). Von Wetzlar (Lahn-km 12,22)
bis zu ihrer Miindung ist die Lahn auf ei-
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Abb. 1: Lingsschnitt der Lahn im Eigentum des Bundes (Quelle: WSA Koblenz)
s Hauptdaten der Schleusen
UBERSICHTSPLAN
Name Lage Lénge / Fall- | Fertig-
Breite hihe stellun
Db Hedrtoiein . bei M
km m m
Voll staugeregelte Strecke:
Lahnstein 135,96 | 42,0 / 6,00 | 6,29 1940
Hollackeh, Ahl 133,10 | 34,0 / 5,34 | 2,99 1853
Rheinland- fal ¥ : : ; ’
= Pfalz 3 Nievern 129,28 | 45,0 / 6,30 | 3,42 | 1964
] Bad Ems 126,99 | 47,0 / 5,34 | 2,58 1959
Dausenau 122,37 | 34,0 / 6,00 | 4,01 1928
Balduinstein O Nassau 117,62 | 34,0 / 6,00 | 3,80 1928
Hollerich 113,10 | 34,0 / 5,34 | 5,19 1859
Kalkofen 105,Bo | 46,0 / 5,80 | 5,51 1882
et = Scheidt 96,78 | 34,0 / 6,00 | 3,82 1927
Cramberg 91,83 | 34,0 / 6,00 | 4,74 1928
p— 7000, Diez 83,23 | 34,0 / 6,00 | 3,44 1928
; Limburg 76,60 | 34,0 /5,34 | 3,61 1857
Villmar O g
2
55, @
=
Firturt O
Kirschhoten Teilweise staugeregelte Strecke:
GLohabery Runkel 65,29 | 36,0 / 5,70 | 1,24 1842
5 Villmar 62,55 | 34,0 / 5,34 1,71 1845
He s s n 3 Fiirfurt 51,20 | 34,0 / 5,34 | 3,03 1859
g Kirschofen 45,54 | 34,0 / 5,34 | 3,52 1859
Weilburg *)| 41,32 | 34,0 / 5,34 | 4,64 1847
Aitenberg Léhnberg 36,26 | 34,0 / 5,34 | 1,92 1846
Sr— Niederbiel 20,26 | 34,0 / 5,34 3.15 1848
G S i Oberbiel 19,26 | 34,0 / 5,36) 7 1848
L . Altenber: 16,49 | 34,0 / 5,34 [ 1,92 | 184
et Abb. 7: Ubersichtsplan der Lahn = g 8 / 5, +9% i
“ru Schiause mit Wehr ung Hraltwerk im Ei des Bund links Naunheim B,05 | 34,0 / 5,34 | 1,35 1848
im Eigentum des Bundes (links) Dorlar 4,64 | 36,0 / 5,36 1,91 | 1848
Gie: o 1
iessen mos) Schleusendaten (rechts)
Boderburger Wehr

(Quelle: WSA Koblenz)
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Abb. 2: Organigramm des LIFE IP Projekts Living Lahn (Quelle: HMUKLYV)

ner Strecke von 125,08 km gewidmete
Bundeswasserstralle, die der Wasserstra-
Ben-Klasse 0 zugeordnet ist. Erste Aus-
bauversuche erfolgten bereits um 1600.
Ab 1808 bis 1964 folgten weitere Aus-
baumafBnahmen (2. bis 5. Ausbau). Eine
Vielzahl der heutigen Schleusen im teil-
weise staugeregelten Bereich zwischen
Limburg und Gieen stammen noch aus
der Zeit des Dritten Ausbaus fiir 100 t-
Schiffe um 1846.

Projektpartner und ausgewéhlte
MafBnahmen des LiLa-Projekts

Das Hessische Ministerium fiir Umwelt,
Klimaschutz, Landwirtschaft und Ver-
braucherschutz (HMUKLYV) agiert als
Projektkoordinator und {ibernimmt vor
allem Projektmanagementaufgaben (s.
Abb. 2). Mit der Entwicklung einer
Lahn-App fiir die Offentlichkeitsarbeit
durch HMUKLYV soll ein groferes Publi-
kum erreicht werden, um iiber die Was-
serrahmenrichtlinie und das Projekt zu in-

formieren. Die Lahn-App wird dariiber
hinaus Wanderwege in der Region dar-
stellen und dabei tiber die dort heimische
Flora und Fauna informieren. So wird ein
Beitrag zur Umweltbildung geleistet.

Priavention der Fernausbreitung und
Bekdmpfung invasiver Pflanzenarten
sind unter anderem Ziele des Regierungs-
prasidiums Gieen (RP GieBlen) im Li-
La-Projekt. Im ersten Schritt wird dazu
ein Konzept entwickelt, in dem eine Auf-
nahme der vorhandenen invasiven Arten
und deren Standortkartierung erfolgen.
Fiir das Untersuchungsgebiet — die Zu-
fliisse der Lahn Perf und Kerkerbach —
werden Zielarten festgelegt. Auf die Ar-
ten angepasste Einddmmungsstrategien
werden im Weiteren definiert sowie Um-
setzungsmafBnahmen erarbeitet und ge-
testet.

Im rheinland-pfalzischen Teil der
Lahn und ihrer Zufliisse werden durch die
Struktur- und Genehmigungsdirektion
Nord (SGD Nord) in Zusammenarbeit
mit dem Ministerium fiir Umwelt, Ener-

gie, Erndhrung und Forsten Rheinland-
Pfalz (MUEEF) zahlreiche Mallnahmen
zur Verbesserung der Wasserqualitit, des
Hochwasserriickhalts, der Gewiésser-
struktur im Lahnuferbereich und der
Durchgingigkeit durchgefiihrt. Kleinere
MaBnahmen zu Strukturverbesserungen
im Bereich der Lahnufer (Trittsteine) sol-
len die Moglichkeit der Biotopvernetzung
eroffnen. Die Wiirfelnatter (Natrix tella-
ta) ist eine sehr seltene Art, deren noch zur
Verfiigung stehenden Habitate an der
Lahn verbunden werden sollen. Zu diesen
MaBnahmen zdhlen beispielsweise die
Riicknahme der Uferbefestigung, Schaf-
fung von Stillgewissern, Initiierung von
Auwaldstrukturen und Retentionsraum-
gewinnung.

Die Bundesanstalt fiir Gewisserkunde
(BfG) untersucht im Rahmen des Projekts
die Sedimentqualitdt und stellt ein Sedi-
mentmanagementkonzept auf, das als Er-
gidnzung zum Lahnkonzept des WSA
Koblenz dient. Sedimente sind ein integ-
raler Bestandteil des Gewissersystems
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und nehmen eine Schliisselrolle beziig-
lich des 6kologischen Zustands ein. Da an
der Lahn nur wenige Daten zur Sediment-
qualitdt vorliegen, werden zur Beurtei-
lung der Auswirkungen von BaumafBnah-
men auf den Sedimenthaushalt zunichst
Sedimentproben entlang der Lahn ent-
nommen und diese chemisch und Skoto-
xikologisch untersucht. Die daraus ge-
wonnenen Daten dienen zum Aufbau ei-
nes Sedimentkatasters.

DIE AUTOREN

Der Grofteil der Lahn ist Bundeswasser-
straf3e und wird daher von der Wasserstra-
Ben- und Schifffahrtsverwaltung des
Bundes unterhalten. Im Rahmen des in-
tegrierten EU-Projekts erarbeitet das
Wasserstralen- und  Schifffahrtsamt
Koblenz ein Entwicklungskonzept zur
zukiinftigen Nutzung der Lahn — das
Lahnkonzept. Auflerdem wird durch den
Einsatz eines Fischschleusungsmanage-
ments die Durchgéngigkeit verbessert bis

Fischaufstiegsanlagen errichtet sind, die
Schleuseninsel Fiirfurt 6kologisch aufge-
wertet und Umtrageeinrichtungen fiir den
muskelbetriebenen Wassertourismus op-
timiert.

In der ndchsten Ausgabe werden
die LiLa-Vorhaben
des WSA Koblenz genauer vorgestellt.

Dipl.-Ing. Veronika Hecht

studierte bis 2008 Bauingenieurwesen an der
Technischen Universitit Darmstadt. Danach
arbeitete sie als Projektleiterin am Wasser-
strafSen-Neubauamt Aschaffenburg. Von 2010
bis 2016 war sie als wissenschaftliche Mitar-
beiterin am Fachgebiet Wasserbau und Hyd-
raulik der Technischen Universitdt Darmstadt
titig. Seit 2016 ist sie Dezernentin in der Ge-
neraldirektion Wasserstrafsen und Schifffahrt
im Dezernat Entwicklung Nebenwasser-
strafsen, Wassertourismus.

Dipl.-Ing. Jens Maltzan

studierte bis 2009 Bauingenieurwesen an der
Universitit Karlsruhe (TH). Von 2009 bis
2015 arbeitete er in den Ingenieurbiiros
Dr.-Ing. Rolf Jiirgen Gebler, Walzbachtal,
und Bjornsen Beratende Ingenieure GmbH,
Koblenz. Seit Anfang 2016 ist Herr Maltzan im
WSA Koblenz Projektleiter des integrierten
EU-LIFE-Projektes ,, LiLa — Living Lahn“.

Dr.-Ing. Manuela Osterthun

studierte bis 1983 Bauingenieurwesen an der
Universitdt Hannover. Bis 1992 war sie wis-
senschafiliche Mitarbeiterin am  Ludwig
Franzius Institut der Leibniz Universitdit Han-
nover. Ihre Forschungsarbeit schloss sie 1996
mit der Promotion an der Leibniz Universitdt
ab. Seit 1993 ist Frau Dr. Ing. Osterthun De-
zernentin in der heutigen Generaldirektion
Wasserstrafsen und Schifffahrt, Standort Han-
nover, wo sie nach vielen Jahren im Neu und
Ausbau von Binnenwasserstrafien  heute
schwerpunktmdfSig im Dezernat Entwicklung
Nebenwasserstrafen, Wassertourismus tdtig
ist.

Richtigstellung

Im Artikel ,,Moglichkeiten der Nutzung
von Satellitendaten fiir den Bau und Be-
trieb wasserwirtschaftlicher Anlagen®
(DER INGENIEUR Ausgabe 2/2017) ist
den Autoren im Abschnitt ,,Stabi-
litatsiiberwachung von Staubauwerken®

ein Fehler unterlaufen. Die in Abbildung
2 gelblich dargestellten Bereiche entlang
der Speicherachse korrelieren nicht mit
Rissbildungen am Damm. In diesen Zo-
nen sind leichte Absenkungserscheinun-
gen zwar bekannt, Risseschdden traten

dort allerdings nicht auf. Die sich absen-
kenden Bereiche sind fiir die Gesamtsta-
bilitdt des Damms unkritisch. Die Auto-
ren bitten diese nicht zutreffende Be-
schreibung zu entschuldigen.
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Hauptvorstandssitzung am 06. Oktober 2017 von 12:00 Uhr bis 16:00 Uhr in Berlin

Protokoll

TOP 1: Begriilung, Feststellung der Anwesenheit und
Beschliefien der Tagesordnung

Herr Leymann begriifte im Namen von Herrn Prisidenten
Grunau satzungsgeméif die Anwesenden und wies darauf hin,
dass die Absagen It. Anwesenheitsliste auf die stiirmischen Wit-
terungsverhiltnisse zuriickzufiihren sind. Folglich war diese
ZBIl-Hauptvorstandssitzung nach § 4 der Satzung nicht be-
schlussfahig, weil mindestens die Hilfte der durch seine Mit-
glieder vertretenen Stimmenzahl personlich nicht vertreten war.

Nach der BegriiBung iibernahm Herr Zenker die Tagungslei-
tung. In diesem Zusammenhang wies Herr Zenker darauf hin,
dass Frau Ute Zeller seine Nachfolgerin im BDB-BW wird und
somit schon jetzt im ZBI eingebunden werden soll. Daraufhin
stellte sich Frau Zeller personlich vor, die z.Zt. das Ehrenamt der
Vizeprisidentin des BDB BW und zugleich das Amt der Vorsit-
zenden des BDB Bildungswerkes e. V. bekleidet.

Zu den den Mitgliedern des Hauptvorstandes mit E-Mail vom
20.06.2017 zugesandten Tagesordnungspunkten gab es keine
Anderungswiinsche.

TOP 2: Vortrag ,,Die Weiterentwicklung der Wasser-
strafleninfrastruktur — Pro und Kontra von
OPP* Dipl.-Ing. Burkhard Knuth, Bundesvor-
sitzender des IWSV

Herr Knuth wies bei seinem Vortrag auf die neusten Entwick-

lungen der Wasserstraeninfrastruktur hin. Dabei merkte er die

Maingel insbesondere bei den Schleusen sowie Schiffshebewer-

ken an.

TOP 3: Genehmigung des Protokolls
Zum Protokoll der letzten ZBI-Hauptvorstandssitzung vom
31.03.2017 gab es keine Einwénde.

TOP 4: Haushalt - Halbjahresbericht 2017

Herr Zenker stellte den Halbjahresbericht fiir das Jahr 2017 vor.
Danach liegen wir im ersten Halbjahr unter der planerischen
Vorgabe. Zugleich dankte der Schatzmeister Frau Blume fiir die
hierfiir erstellten Unterlagen.

TOP 5: Bericht aus dem Priasidium
Aufgrund der gegebenen Umsténde ist der Bericht des Présidi-
ums verkdirzt vorgetragen worden.

Herr Leymann berichtete, die [fKom haben mittlerweile 3
Hochschulen als Fordermitglieder und fiigte hinzu, der ZBI mo-
ge gleichsam bei den Hochschulen fiir eine Fordermitglied-
schaft werben. In diesem Zusammenhang fragte er als Vor-
schlag Herrn Prof. Dr. Radtke, ob seine Hochschule Mitglied
des ZBI werden konnte.

Dariiber hinaus konnten die guten Kontakte zur Politik weiter
ausgebaut werden.

Herr Leymann warb nochmals um mehr Unterstiitzung bei den
ZBI-Pressemitteilungen durch die ZBI-Mitgliedsverbénde. Der
BDB Baden-Wiirttemberg wird zum Thema HOALI eine Presse-
mitteilung tiber den ZBI starten.

Der LAI hat mit nachstehend aufgefiihrtem Schreiben vom
25.09.2017 zum 31.12.2018 gekiindigt mit dem Hinweis, auch
weiterhin mit dem ZBI verbunden bleiben zu wollen.

TOP 6: Berichte aus den Mitgliedsverbinden

Die Mitgliedsverbdnde stellten ihre Berichte vor bzw. sind
schriftlich eingereicht worden, siehe hierzu die beigefiigten An-
lagen:

IWSYV - Ingenieurverband Wasser- und
Schifffahrtsverwaltung:

Anlage_04_Bericht_IWSV_Knuth

IfKom - Ingenieure fiir Kommunikation:
Anlage_05_Bericht_IfKom_Hofert

BWK - Hessen/Rheinland-Pfalz/Saarland:
Anlage_06_Bericht BWK_LV_HRPS

IGBI - Verband des Technischen Dienstes der Bundeswehr:
Anlage_07_Bericht_IGBI_Kastranek

und
Anlage_08_Attraktivitidt_IGBI

BDB-Baden Wiirttemberg - Bund Deutscher Baumeister,
Architekten und Ingenieure Baden Wiirttemberg:
Anlage_09_Bericht BDB_BW_Zenker

TOP 7: Bericht aus den Arbeitskreisen
Herr Zenker bat kiinftig um eine stirkere Beteiligung der Mit-
gliedsverbédnde am Arbeitskreis 3.

Beziiglich des Arbeitskreis 4: ,Ingenieure im oOffentlichen
Dienst” merkte Herr Prof. Dr. Radtke an, dass neben der Wirt-
schaft auch der Offentliche Dienst hiinderingend qualifizierte
Ingenieure sucht.

TOP 8: Strategien fiir die kommende Legislatur
Aufgrund der geringen Teilnehmerzahl wird dieser Punkt in der
nichsten Hauptvorstandssitzung besprochen.

TOP 9: Ort und Zeitpunkt der nichsten Sitzung

Die nédchste Hauptvorstandssitzung findet voraussichtlich am
16.03.2018 in Berlin statt.

Protokollfithrung:
Vizeprdsident Heinz Leymann, Doreen Blume (Geschiftsstelle)

genehmigt: Prisident Wilfried Grunau
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Verbandsarbeit 2017

Im Rahmen der Verbandsarbeit wurden in diesem Jahr viele
Themen erortert und — ganz wichtig - auch Einiges umgesetzt.

Zundchst mochte ich unsere 48. Mitgliederversammlung
nennen, die am 19. Mai 2017 in Rendsburg stattfand. Das Leit-
thema lautete ,,Der Nord-Ostsee-Kanal — Wirtschaftsraum und
Verkehrsweg®. Die Bezirksgruppe Nord war fiir die Organisati-
on der Mitgliederversammlung und des Beiprogramms verant-
wortlich und hat hervorragendes geleistet. Als Géste und Vor-
tragende des 6ffentlichen Teils waren u. a. anwesend: der Prési-
dent der GDWS Prof. Dr.-Ing. Hans-Heinrich Witte, der
Vizeprisident des ZBI, Dipl.-Ing. Heinz Leymann, der Biirger-
meister der Stadt Rendsburg, Pierre Gilgenast, der Geschifts-
fiihrer bei Satori & Berger, Dipl.-Betriebswirt Jens Broder
Knudsen und der Leiter der Planungsgruppe ,,Ausbau NOK*,
Dipl.-Ing. Sonke Meesenburg. Hieran und auch an der hohen
Zahl der Teilnehmenden ist zu erkennen, dass unsere Mitglie-
derversammlungen ein hohes fachtechnisches Niveau erreicht
haben.

Wir haben nach ausfiihrlichen Diskussionen im Bundesvor-
stand ein Grundsatzpapier ,,Zukunft des Ingenieurverbandes
Wasser- und Schifffahrtsverwaltung® erstellt und anl. unserer
48. Mitgliederversammlung in Rendsburg verabschiedet. Nun
geht es darum, dieses Grundsatzpapier auch mit Leben zu fiil-
len. Eine wesentliche Rolle spielen dabei alle Mitglieder. Denn
nur durch eine aktive Beteiligung moglichst vieler ist die Zu-
kunft unseres Verbandes gesichert. Hier einige Beispiele: Die
Kolleginnen Dipl.-Ing. Petra Fitschen und Dipl. Ing. Angelika
Oberldnder haben sich bereit erkldrt, die IWSV —Fortbildung zu
betreuen und mit den Planungen fiir 2018 begonnen. Dipl.-Ing.
Stefanie von Einem hat die Rolle der Redaktionsleitung fiir un-
sere Verbandszeitschrift iibernommen. Dies hier ist ihre zweite
Ausgabe. Jede/r ist aufgefordert hierfiir Beitrdge zu liefern,
denn davon lebt unsere Zeitschrift. Ihr / euer Engagement wird
bendtigt: auch fiir die Mitgliederwerbung oder fiir Aktivititen
im Bundes- bzw. Bezirksgruppen - Vorstand. Wir suchen bei-
spielsweise eine Nachfolge fiir unseren Bundesschatzmeister
Dipl. Dipl.-Ing. Michael Brunsch.

Die Beauftragung zur Erstellung einer neuen Mitgliederda-
tenbank an ein externes Biiro durch den Geschéftsfithrenden
Vorstand war mit intensiven Diskussionen zwischen dem Ge-
schiftsfilhrenden Vorstand und den Bezirksgruppen verbun-

Vorankiindigung 29. DWhG-Fachtagung ,,Von der Fossa Carolina zur modernen
Main-Donau-Wasserstrafle” vom 12. - 14. April 2018 in Wiirzburg

Soeben haben die Vorbereitungen fiir die 29. DWhG-Fachtagung
begonnen, die unter dem Arbeitstitel ,,Von der Fossa Carolina zur
modernen Main-Donau-Wasserstrafie” steht und vom 12. bis 14.
April 2018 in Wiirzburg/Mainfranken stattfinden wird.

Im Fokus der Fachtagung stehen der Aufbau des Mains von

den. Der Handlungsbedarf, hier etwas Neues auf die Beine zu
stellen, war schon seit ldingerem Thema von Vorstandssitzun-
gen. Die Kritik der Bezirksgruppen, nicht ausreichend beim
Prozess beteiligt worden zu sein, war berechtigt und hat gezeigt,
wie wichtig eine offene und kontinuierliche Kommunikation ist.
Hierzu dienen unter anderen die Bundesvorstandssitzungen.

In diesem Jahr haben der Geschiftsfithrende Vorstand ein-
mal (am 17. Februar in Oldenburg) und der Bundesvorstand
zweimal (am 18. Mai in Rendsburg und am 1. Dezember in Han-
nover) getagt.

Der Bundesvorstand hat sich Anfang des Jahres mit dem Pra-
sidenten der GDWS, Herrn Prof. Dr. Witte zusammengesetzt
(eine mittlerweile institutionalisierte Begegnung) und aktuelle
Themen, die die WSV und insbesondere den Berufsstand der In-
genieure/innen betreffen, erdrtert. Dabei ging es uns u. a. da-
rum, fiir bessere Aufstiegschancen des gehobenen Dienstes zu
werben (und das nicht nur fiir die beamteten Kolleg/innen).

Unser Bundesvorsitzender, Dipl.-Ing. Burkhard Knuth hat
die meisten der diesjéhrigen Mitgliederversammlungen der Be-
zirksgruppen besucht (leider war das nicht bei allen Bezirks-
gruppen moglich), um iiber die Vorstandsarbeit zu berichten.
Dariiber hinaus hat er als Vertreter des IWSV an den Vorstand-
sitzungen des Zentralverbandes der Ingenieurvereine (ZBI)
teilgenommen. Mit za. 50.000 Mitgliedern verschafft sich der
ZBI Gehor auch in die Bundespolitik hinein und kann somit er-
folgreiche Lobbyarbeit fiir das Ingenieurwesen betreiben und
fiir die Bedeutung der Ingenieur/innen in unserer Gesellschaft
werben.

Das herausragende Ereignis im ndchsten Jahr wird sicherlich
der VIII. Ingenieurtag am 8. Juni 2018 in Minden sein, der
durch die Bezirksgruppe Hannover organisiert wird. Dariiber
hinaus wird es voraussichtlich wieder eine Fortbildungsveran-
staltung geben. Z. Zt. sind wir im Gespriach mit dem Bundesver-
band der Kapitiane und Schiffsoffiziere im Geschiftsbereich des
Bundesverkehrsministerium e. V. (BdKS), um eine Kooperati-
on zur gegenseitigen Unterstiitzung zu vereinbaren.

Wir haben viel bewegt. Aber nur gemeinsam werden wir in
der Lage sein, die Zukunft unseres Verbandes zu sichern und zu
entwickeln. Und hier wiederhole ich mich gerne mit dem Ap-
pell, aktiv in die Verbandsarbeit einzusteigen.

DWI)G

Aschaffenburg bis Bamberg von 1926 bis 1963 und der Bau des an-
schlieBenden Main-Donau-Kanals 1963 bis 1992 bis zur Donau mit
der Wasseriiberleitung Donau-Altmiihl - Regnitz-Main.

Uber den Fortgang der Planung werden wir Sie auf dem Laufenden
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15. SWB Tagung

Die SWB-Tagungen

15. Stahlwasserbau Tagung am 6. und 7. Februar 2018 in Wismar

Neue Techniken, Digitalisierung, Materialien, Verfahren, Ge-
setze und Bestimmungen, Antriebe, Steuerungen, Umgang
mit Offentlichkeit und mehr sind die Themen, die die SWB-
Tagungen mit Inhalt fullen. SWB, also Stahlwasserbau, ist dabei
die wortliche Klammer dieser Veranstaltungen. Aktuelle und
zukunftsorientierte Inhalte haben bei uns immer auch den
Bezug zur Praxis. Denn dort sollen sie ja Anwendung finden
und Ldsungen schaffen. Zur Praxisorientierung der SWB-Tagun-
gen gehort auch, dass es Exkursionen und Workshops még-
lich machen, Neues praktisch zu erleben oder fur das eigene
berufliche Umfeld Gben zu kénnen. Von Bedeutung ist, dass
der fachliche Austausch, das Erfahren von neuen oder alter-

nativen Lésungsmdglichkeiten far Projekte durch Diskussion
und Gesprach mit den Fachleuten aus vielen unterschiedlichen
Bereichen der Branche ein breites sachliches Fundament hat.
Das Ziel der SWB-Tagungen ist es, Nutzliches zur Losung der
beruflichen Aufgaben zu liefern.

Teilnehmerkreis: Diese Fachtagung ist ausgerichtet auf Ge-
schaftsfUhrer, Amtsleiter, Abteilungsleiter, Betriebsingenieure,
Bauhofleiter, technische Mitarbeiter u.a. von Wasser- und
Schifffahrtsverwaltungen, Hafengesellschaften, Werften, Bau-
unternehmen und -héfen, Maschinenbauunternehmen und
Planungsburos

Das Programm der 15. Stahlwasserbau Tagung

Dienstag, 6. Februar 2018

9.00 BegriiBung und Eroéffnung

Joachim Teubert, Teubert Kommunikation

9.15 Wie gelangen Hacker in die Schleusen-
steuerung?
Heinz-Peter Hauptmanns

Schneider Electric GmbH, Ratingen

9.45 SchweiBBen an Stahlwasserbauwerken
(DIN 19704-2; DIN EN 1090-2)

Morten Kaschner, TUV Nord, Hamburg

10.15 Digitalisierung bei WasserstraBen und
Schifffahrt

Frank Andresen, Siemens AG, Hamburg

10.45 Pause

11.15 Briickenersatz - Spannungsfeld von
Notwendigkeit und Denkmalschutz
Dr. Torsten Stengel,

Amtsleiter WSA Bremen

11.45 Anwendung von BIM bei der
Cacilienbrucke in Oldenburg
Thomas Seufzer, WSA Bremen,

Johannes Gramse, Ramboll IMS, Hamburg

12.15 Mittagessen

13.15 3 Fachexkursionen

— Hafen Wismar oder

— Hafen Rostock oder

— Liebherr Hafenkranproduktion in Rostock oder

2 Workshops

— SchweiRen TUV-Nord oder

— Anlagensteuerung gegen Cyberangriffe sichern
Schneider Electric GmbH

Bitte kreuzen Sie nur ein Thema auf der Anmeldung an.

14.00

19.00 Abendessen und Abendvortrag

Mittwoch, 7. Februar 2018

8.30 Optimierte kathodischer Korrosionsschutz-
Planungen fur Stahlwasserbauwerke
Volkhard Schroder, Lisa Fischer

Steffel KKS GmbH, Lachendorf

9.00 Sichere Signalisierung und Dignose der
Signalleuchte
Werner Pollmann

Phoenix Contact GmbH, Blomberg

9.30 Pause

9.45 Werkstofftechnische Herausforderung -
nasses Unterwasserschweiflen
Dr. Thomas Hassel

Leibniz Universitat, Hannover

10.15 Schifffahrt an der Kiiste - Aufgaben des
WSA Stralsund
Holger Brydda

Amtsleiter WSA Stralsund

10.45 Pause

11.00 Einsatz von modularen Hubinseln
im Wasserbau
Thomas Jahnke

Germanischer Lloyd, Hamburg,

11.30 Ostsee WasserstraBlen
Jorg Heinrich

Unterabteilungsleiter Seeschifffahrt, GDWS, Bonn

12.00 Zusammenfassung und Ausblick
Joachim Teubert

Teubert Kommunikation

Mittagessen
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Anmeldung

Antwortfax an 04293-7894891
Hiermit melde ich mich verbindlich zur

15. SWB Tagung
6. und 7. Februar 2018 in Wismar an

Teilnahmegebuhr € 398,— + MwsSt.

(inklusive Ubernachtung am 6.2.2017)

O zusatzliche Ubernachtung am 5.2.2017
kostet € 78,— + MwsSt.

Fachexkursionen: [J Hafen Wismar oder
[ Hafen Rostock oder
U Liebherr Hafenkranproduktion
in Rostock oder
Workshops: [0 SchweiBRen TUV-Nord oder
O Anlagensteuerung gegen
Cyberangriffe sichern
Schneider Electric GmbH
Bitte nur einen Wunsch ankreuzen.
(Platzvergabe nach Anmeldereihenfolge)

15. SWB Tagung

Vorname Name

Abteilung/Funktion

Firma/Behérde

Strafle

PLZ, Ort

Telefon, Fax

E-Mail — An diese Adresse senden wir die Bestatigung!

Die Teilnahmebedingungen erkenne ich an.

Datum, Unterschrift

Teilnahmebedingungen

Anmeldung

Bitte verwenden Sie die nebenstehende Faxanmeldung. Uber-
weisung des Teilnehmerbeitrages bitte erst nach Rechnungs-
erhalt.

Anmeldeschluss

18. Januar 2018 — Wir haben eine Teilnehmerbegrenzung.
Es zahlt das Eingangsdatum.

Teilnahmegebihr

€ 398,— + MwSt. inklusive eine Ubernachtung, Frahsttck, drei
Mahizeiten, Getranke, Organisation, Pausenerfrischungen, Vor-
trage, Exkursion, Transport, Tagungsband.

Nach dem Eingang der Teilnahmegebuhr erhalten Sie lhre
Teilnahmebestatigung.

Anderungen

Wenn Sie verhindert sind, kann ein Ersatzteilnehmer benannt
werden. Bei Absage nach dem Anmeldeschluss am 18.1.2018
wird die komplette Gebuhr fallig.

Hotel

Ihr Zimmer wird von uns fUr Sie gebucht. Bitte Ubernachtungs-
termin auf der Anmeldung ankreuzen. Die Kosten fur eine
Ubernachtung sind in der TeilnahmegebUhr enthalten. Weitere
Ubernachtungen werden berechnet.

Exkursionen

Bitte kreuzen Sie Inren Wunsch auf der Anmeldung an.

m. Ingenieurverband
T ™ |

Wasser- und Schiff-

W fahrtsverwaltung e.V.

Ideeller Trager

(7]
Teubert

Kommunikation
Im Krummen Ort 6 - 28870 Fischerhude
Telefon 04293-7894890 - Telefax 04293-7894891
E-Mail info@teubert-kommunikation.de

Veranstalter
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Neue Heimat fiir das VZB Portal

Informationen der Bundesanstalt fiir Wasserbau von 07/2017:

Sehr geehrte Damen und Herren,

wie vorab im Juni angekiindigt, freuen wir uns Thnen heute offi-
ziell mitteilen zu konnen, dass die verkehrswasserbauliche
Zentralbibliothek eine neue Heimat bekommen hat.

L == | Bundesansialt fir Wosseou

;-

Die bisher von der VZB angebotenen Informationen und Diens-
te werden ab sofort im Portal ,,Infozentrum Wasserbau‘ unter
der Adresse www.izw.baw.de bereitgestellt.

Informationen rund um die WasserstraBenverwaltung finden
gebiindelt unter: https://izw.baw.de/wsv/

Mit dem Adresswechsel hat das Portal aber nicht nur ein schi-
ckes neues Zuhause gefunden, sondern gleichzeitig eine Rei-
he neuer Funktionen erhalten. Beispielsweise wurde die
Fachliste der Priifingenieure sowie die Verwaltungsvor-
schriften WSV in das neue Portal integriert.

Die Verbandszeitschrift ,,Der Ingenieur der WSV*“ ist hier di-
gital hinterlegt. Die einzelnen Ausgaben werden im login-
geschiitzten Bereich des [IZW-Portals hier abgelegt:
https://izw.baw.de/wsv/e-medien/ejournals/ingenieur-wsv
-> Zugriff nur fiir BAW und WSV nach Login auf IZW-Por-
tal

https://izw.baw.de/wsv/login

(Anmeldung mit Mailadresse und Rechnerpasswort / evtl.
,Intranetpasswort™).

Bezirksgruppe Sud

Vorankiindigungen der BG Siid

IWSYV BG Siid Exkursion 2018 —
Veranstaltungsrahmen

Die Bezirksgruppe Siid plant vom 16.-18. Médrz 2018 eine Mit-
gliederexkursion inklusive Mitgliederversammlung. Diese
fiihrt uns in diesem Jahr zum Schiffshebewerk nach Niederfi-
now und in die Hauptstadt. Die Hin- und Riickfahrt werden
ebenfalls mit interessanten Besichtigungen verbunden. Neben
dem Veranstaltungsprogramm wird den Teilnehmern auch aus-
reichend Zeit fiir den gegenseitigen Austausch gegeben.

Freitag, 16. Mérz 2018

08:00 Uhr Abfahrt Regensburg
09:30 Uhr Zustieg Niirnberg
11:00 Uhr Zustieg Bad Berneck an A 9

fiir Schweinfurt und Aschaffenburg

14:30 -16:30 Uhr Besichtigung
Porsche-Werk Leipzig

inklusive Mittagsimbiss

Ankunft Hotel ,,Landhof Liepe*
und Abendessen inkl.
Mitgliederversammlung BG Siid

Ca. 20:00 Uhr

Samstag, 17. Mirz 2018

09:00 Uhr Besichtigung Schiffshebewerk
Niederfinow (Alt und Baustelle) —
Fithrung durch WNA Berlin

12:00 Uhr Mittagessen

13:30 Uhr Weiterfahrt nach Berlin

15:30 Uhr Fahrt mit Bereisungsschiff Leo Sympher

auf der Spree

Danach Freizeit und Ubernachtung in Berlin

Sonntag, 18. Mirz 2018:

09:30 Uhr Riickfahrt
Zwischendurch Mittagsimbiss

13:00 Uhr Airport-Tour Leipzig/Halle (inklusive
Flughafenfeuerwehr, Triebwerkshalle und
DHL-Hub)

15:30 Uhr Weiterfahrt und Ende der Veranstaltung

Das Organisationsteam der Bezirksgruppe Stid freut sich schon
jetzt darauf, moglichst viele Mitglieder sowie zusitzlich Interes-
sierte und Angehdrige auf der Exkursion begriien zu diirfen.
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Der Teilnahmebetrag betrdagt fiir
IWSV-Mitglieder 174 € und fiir sonstige
Teilnehmer 224 €! Sollten Sie vorher
bzw. direkt auf der Exkursion dem IWSV
beitreten, kommen Sie natiirlich in den
Genuss des vergilinstigten Teilnahmebe-
trages. Die ErmaBigung betrégt {ibrigens
nahezu einen Jahresbeitrag fiir den
IWSV!

Fiir die verbindliche Anmeldung
iiberweisen Sie bitte bis zum 30. Janu-
ar 2018 den Teilnahmebeitrag in o.g.
Hohe auf das Konto:

IWSV Bezirksgruppe Siid

IBAN: DE94 7509 0500 0000 4586 94
BIC: GENODEF1S05
Teilnahmebeitrag Exkursion Mérz 2018

Porsche- Werk Leipzig (Quelle: Molch Entertainment)

Airport Leipzig

Schiffshebewerk Niederfinow

e A G =
5T s ‘ o :
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Bezirksgruppe Nordwest

Vorankiindigungen der BG Nordwest

24.Februar2018 Winterfest im Ammerland der BG Nordwest
Mirz/April2018 V. Baustellentag der BG Nordwest im Bereich Emden

Giste sind herzlich willkommen!

Details zu den einzelnen Veranstaltungen werden auf IWSV.de eingestellt.

Besuchen Sie unsere
Bezirksgruppenveranstaltungen.
Besichtigungen, Fachvortrage
und personliche Kontakte

sind bereichernd und
motivierend — IWSV

Presseschau von Stefanie von Einem

Heute im Bundestag, Nr. 450 vom 01.08.2017

Immer weniger Studenten erhalten BAfoG
Wirtschaft und Energie/Ausschuss

Bildung, Forschung und Technikfolgenabschiit-
zung/Kleine Anfrage

Berlin: (hib/ROL) Die Wirksamkeit des BAf6G
ist gemessen an der BAfoG-Quote zuriickgegan-
gen. Laut 21. Sozialerhebung erhalten nur noch
18 Prozent der Studenten BAf6G. Damit liegt die
Quote auf dem niedrigsten Stand seit Anfang der
1990er Jahre. Das schreiben Biindnis 90/Die
Griinen in ihrer Kleinen Anfrage. Zugleich
miissten Studenten verstéirkt neben dem Studium
jobben. Ferner wiirden die Unterstiitzungsleis-
tungen der Eltern, zum Beispiel in Form von
Mietkosteniibernahmen, steigen. Der Président
des Deutschen Studentenwerks, Professor Die-
ter Timmermann, deute dies als zunehmenden
Kostendruck auf die Studenten, fiihren die Grii-

nen an und weisen auf eine Pressemitteilung des
Deutschen Studentenwerkes vom 27. Juni 2017 .
Der Wirksamkeitsverlust des BAf6G ist aus
Sicht der Abgeordneten die Folge zu langer Pha-
sen ohne Erhohung. Die Bedingungen unter de-
nen BAfoG gewihrt werde, miissten den heuti-
gen Studien- und Lebensbedingungen angepasst
werden. Die Griinen wollen mit ihrer Anfrage
kldren, wie die Bundesregierung dem in der 21.
Sozialerhebung und anderen Studien beschrie-
benen Attraktivitits- und Wirksamkeitsverlust
des BAfOG begegnen will.

Heute im Bundestag, Nr. 474 vom 25.08.2017

Meldung von Schiffspassagierdaten
Inneres/Antwort

Berlin: (hib/STO) Eine Meldung von Daten von
Schiffspassagieren, die EU-Héfen nutzen, ist ein
Thema der Antwort der Bundesregierung auf ei-

ne Kleine Anfrage der Fraktion Die Linke. Da-
nach hat die Europédische Kommission im ver-
gangenen Jahr einen Vorschlag zur Anderung
der EU-Richtlinien ,,iiber die Registrierung der
an Bord von Fahrgastschiffen im Verkehr nach
oder von einem Hafen eines Mitgliedstaates der
Gemeinschaft befindlichen Personen” sowie
,iber Meldeformalitdten fiir Schiffe beim Ein-
laufen in und/oder Auslaufen aus Héfen der Mit-
gliedstaaten‘ vorgelegt.

Eine wesentliche Anderung betrifft dem Vor-
schlag nach die elektronische Meldung von Da-
ten beziiglich der an Bord befindlichen Personen
von Fahrgastschiffen, die EU-Héafen benutzen,
wie die Bundesregierung erldutert. Alle Fahrgis-
te und Besatzungsmitglieder an Bord eines Fahr-
gastschiffes seien vor der Abfahrt zu zdhlen und
dem Kapitdn zu melden. Die Zahl der Personen
an Bord miisse nach der vorgesehenen Anderung
nun elektronisch an das ,,National Single Win-
dow (NSW)*“ oder, wenn der Mitgliedstaat es so
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bestimmt, an die ,,benannte Behorde* Uiber das
Automatische Identifizierungssystem (AIS) ge-
meldet werden. Die ,,benannte Behorde* ist den
Angaben zufolge die zustindige Behorde des
Mitgliedstaates, die fiir die Such- und Rettungs-
mafnahmen verantwortlich ist oder mit der Ab-
wicklung nach einem Unfall befasst ist.

Wie die Bundesregierung zudem ausfiihrt, sind
weiterhin dem Vorschlag nach bei Fahrten von
mehr als 20 Seemeilen von den an Bord befindli-
chen Personen Familien- und Vornamen, Ge-
schlecht, Staatsangehdrigkeit und Geburtsdatum
in das NSW zu melden; ferner auf Wunsch des
Fahrgastes eine Information iiber im Notfall be-
nétigte besondere Betreuung oder Hilfe ,,und,
wenn der Mitgliedstaat es so bestimmt, auf
Wunsch des Fahrgastes eine Kontaktnummer im
Notfall“.

Fiir die neuen Meldewege sind laut Bundesre-
gierung Ubergangsfristen von sechs Jahren vor-
gesehen. Mitgliedstaaten konnten innerhalb der
Frist die Meldewege nach altem System erlau-
ben. Die endgiiltige Annahme durch den Minis-
terrat und das Europdische Parlament stehe noch
aus.

Heute im Bundestag, Nr. 485 vom 30.08.2017

Reduzierung der Erosion in der Elbe
Verkehr und digitale Infrastruktur/Antwort

Berlin: (hib/HAU) Auf die Erkenntnisse und Er-
gebnisse des Gesamtkonzeptes Elbe (18/11830)
verweist die Bundesregierung in ihrer Antwort
auf eine Kleine Anfrage der Fraktion Biindnis
90/Die Griinen zum ,,Gesamtkonzept Elbe und
seinen Okologischen Zielen“. In dem von der
Bundesregierung  vorgelegten  strategischen
Konzept fiir die Entwicklung der deutschen Bin-
nenelbe und ihrer Auen heifit es unter anderem,
ein Ausbau der Elbe, der ausschlieflich der Ver-
besserung der Verkehrsverhiltnisse dient, soll
auch kiinftig nicht stattfinden.

In der Antwort schreibt die Bundesregierung zu-
dem, das Pilotprojekt Kldden solle ziigig umge-
setzt werden, um einen ersten Schritt zum Entge-
genwirken der Erosion unter Einbeziehung 6ko-
logischer Verbesserungen zu erzielen. Das
Planfeststellungsverfahren werde zurzeit vorbe-
reitet und im Anschlussprozess begleitet. Fiir die
Reststrecke soll nach Regierungsangaben zu-
néchst eine Voruntersuchung beauftragt werden.

Nach Ansicht der Regierung fiihrt das Pilotpro-
jekt in Kloden zu einer deutlichen Reduzierung
der Erosion und sei daher ein erster und dringli-
cher Schritt zum Schutz des Biosphérenreserva-
tes und zur Einddmmung der Erosionstenden-
zen. Dariiber hinaus werde, abgeleitet aus dem
Themenfeld ,,Zukunftsbetrachtungen* des Ge-
samtkonzepts Elbe, eine wissenschaftliche Un-
tersuchung beauftragt, ob und wie sich ein Erosi-
onsstopp in einem natiirlichen Gewasser - wel-
ches immer einer natiirlichen Erosion unterliege
- realisieren lasse. ,,Die Erkenntnisse werden im
Rahmen des Anschlussprozesses im Dialog be-
wertet und entsprechende Malinahmen abge-
stimmt®, schreibt die Bundesregierung in ihrer

Antwort.
Heute im Bundestag, Nr. 487 vom 31.08.2017

Wasserqualitit in Sachsen-Anhalt
Umwelt, Naturschutz, Bau und Reaktorsicher-
heit/Antwort

Berlin: (hib/SCR) Fiinf FlieBgewésser-Wasser-
korper und elf Seen in Sachsen-Anhalt befinden
sich gegenwirtig in einem guten dkologischen
Zustand im Sinne der EU-Wasserrahmenrichtli-
nie. Einen sehr guten Zustand erreicht kein Was-
serkdrper in dem Bundesland. Dies geht aus ei-
ner Antwort der Bundesregierung auf eine Klei-
ne Anfrage der Fraktion Biindnis 90/Die Griinen
hervor. 71 Flieligewisser-Wasserkorper und
sechs Seen sind demnach in einem méfigen, 142
FlieBgewdsser-Wasserkorper und drei Seen in
einem unbefriedigenden sowie 82 FlieBgewds-
ser-Wasserkorper und fiinf Seen in einem
schlechten 6kologischen Zustand. Vier Flie3ge-
wiasser-Wasserkorper und sechs Seen wurden
nicht bewertet.

Heute im Bundestag, Nr. 493 vom 04.09.2017

Finanzplan des Bundes bis 2021
Haushalt/Unterrichtung

Berlin: (hib/SCR) Die Bundesregierung hat den
Finanzplan des Bundes 2017 bis 2021 vorgelegt.
Neben den Ansitzen fiir den Haushaltsentwurf
2018 enthilt der Finanzplan die Eckpfeiler fiir
die Etats 2019 bis 2021. Ausgaben und Einnah-
men sollen demnach von 329,1 Milliarden Euro
(Soll 2017) auf 356,8 Milliarden Euro im Jahr
2021 steigen. Eine Neuverschuldung ist nicht
vorgesehen. Die Schuldenstandsquote soll von
66,25 Prozent des BIP (Soll 2017) auf'57 Prozent
im Jahr 2021 fallen. Die Unterschreitung des
Maastricht-Referenzwertes von 60 Prozent soll
2020 erreicht werden.

Grofiter Ausgabeposten in den kommenden Jah-
ren sind laut Finanzplan Rentenversicherungs-
leistungen des Bundes. Sie steigen demnach von
91 Milliarden Euro (Soll 2017) auf 103,3 Milli-
arden Euro im Jahr 2021. Die Steuereinnahmen
des Bundes sollen von 308 Milliarden Euro (Soll
2017) auf341,6 Milliarden Euro steigen, das Ge-
samtsteueraufkommen im selben Zeitraum von
732,4 Milliarden Euro auf 852,2 Milliarden Eu-
ro.

Die Bundesregierung geht in dem Finanzplan
von einer robusten wirtschaftlichen Entwicklung
aus. Das BIP wird nach ihrer Prognose im
Schnitt bis 2021 um jéihrlich real 1,5 Prozent
wachsen, der Arbeitsmarkt mittelfristig in guter
Verfassung bleiben. ,,Das Wirtschaftswachstum
wird im gesamten mittelfristigen Vorausschét-
zungszeitraum rein rechnerisch von der Inlands-
nachfrage getragen®, schreibt die Bundesregie-
rung. Das verfiligbare Einkommen der privaten
Haushalte wird nach der Prognose um jéhrlich
3,2 Prozent wachsen.

Heute im Bundestag, Nr. 493 vom 04.09.2017

EIf Millionen Hektar Wald in Deutschland
Erndhrung und Landwirtschaft/Unterrichtung

Berlin: (hib/EIS) Der Wald in Deutschland ist in
einem guten Zustand. Das geht aus dem als Un-
terrichtung der Bundesregierung vorliegenden
Waldbericht 2017 hervor. Die Waldflache betra-
ge insgesamt mehr als elf Millionen Hektar und
damit 32 Prozent der Landesfliche. Die Flachen-
verdnderungen zwischen den Jahren 2002 und
2012 fallen laut Bericht gering aus. Einem Wald-
verlust von 58.000 Hektar stiinden 108.000 Hek-
tar neuer Wald gegeniiber. Der Wald werde von
vier Baumarten geprégt. Die Fichte stelle mit
rund 2,8 Millionen Hektar und 25 Prozent der
Waldfléche die hiufigste Baumart. Der Fichten-
anteil sei mit minus acht Prozent allerdings riick-
laufig. Die Kiefer folge mit 2,4 Millionen Hektar
und 22 Prozent der Waldfliche und verzeichne
ein Riickgang von drei Prozent. Dritthdufigste
Baumart sei die Buche mit rund 1,7 Millionen
Hektar und 15 Prozent Waldfldchenanteil. Die
Buchenfldche habe zudem um sechs Prozent zu-
genommen. An vierter Stelle stehe die Eiche mit
1,1 Millionen Hektar und zehn Prozent der
Waldfliche bei einem Flichenzugewinn von sie-
ben Prozent. Das Durchschnittsalter der Baume
sei im Vergleich zum Jahr 2002 um viereinhalb
Jahre auf 77 Jahre gestiegen. Fiir die Holzwirt-
schaft bilde derzeit die Fichte die wichtigste
Grundlage fiir die Wertschopfung. Bei einem
Anteil von nur 25 Prozent der Waldfliche und 33
Prozent des Vorrats hitten Fichten in der letzten
Dekade mit 52 Prozent iiberproportional zum
Holzaufkommen beigetragen. Die Wertschop-
fung der Holzwirtschaft basiere zum iiberwie-
genden Teil auf Nadelholz mit 77 Prozent der in-
landischen Rohholzverwendung. Heimische
Laubbaumarten seien in ihren technologischen
Eigenschaften nicht mit Nadelholz vergleichbar
und Massenprodukte aus Laubholz im Baube-
reich zudem kaum konkurrenzféhig und verfiig-
bar. Derzeit werde das Laubholz iiberwiegend
energetisch genutzt. Die Entwicklung von
markttauglichen Laubholzprodukten sei deshalb
eine der wichtigsten und anspruchsvollsten Auf-
gaben von Forschung und Entwicklung in der
Forst- und Holzwirtschatft.

BMVI-Newsletter vom 15.09.2017

Forderprogramm IHATEC: Zweiter Aufruf
fiir Projektantrige gestartet

Dobrindt: Wir entwickeln deutsche Hifen zu di-
gitalen Hubs

Auf dem Weg zum Hafen 4.0: Das Bundesmi-
nisterium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur
(BMV]) startet bereits den zweiten Forderaufruf
fiir innovative Hafentechnologien.
Bundesminister Alexander Dobrindt: ,,Deutsch-
land braucht eine starke maritime Wirtschaft.
Wir entwickeln mit unserem Férderprogramm
deutsche Hafen zu digitalen Hubs und stellen da-
fiir 64 Millionen Euro bereit. Wir unterstiitzen
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die Héfen dabei, innovative Hafentechnologien
zu entwickeln und damit Giiterumschldge zu op-
timieren. Dadurch sichern wir die Arbeitsplétze
der Zukunft.“

Mitdem Forderprogramm fiir Innovative Hafen-
technologien (IHATEC) unterstiitzt das BMVI
Projekte, die nachweislich zur Entwicklung oder
Anpassung innovativer Technologien in den Ha-
fen beitragen. Sie sollen dabei helfen, das stark
anwachsende Umschlagaufkommen zu bewilti-
gen und Logistikketten zu verbessern. Dafiir
stellt das BMVI im Zeitraum 2016 - 2020 rund
64 Millionen Euro bereit.

Das Forderprogramm IHATEC richtet sich an
Unternehmen der gewerblichen Wirtschaft, Ein-
richtungen fiir Forschung und Wissensverbrei-
tung, aufleruniversitire Einrichtungen und Inge-
nieurbiiros.

Im ersten Aufruf, der bis Ende 2016 lief, wurden
insgesamt 75 Antrdge zu 27 Verbundprojekten
eingereicht. Bislang wurden rund 19 Millionen
Euro an Foérdermitteln bewilligt. Die Projekte
reichen von der IT-optimierten Prozesssteue-
rung iiber den Einsatz automatisierter Systeme
fiir den Giiterumschlag bis hin zu Maflnahmen
zur Bekédmpfung von Cyber-Angriffen.
Ausfiihrliche Informationen zur Forderrichtlinie
unter: www.bmvi.de/IHATEC
Moglichkeit —zur  Antragsstellung
http://foerderportal.bund.de/

unter:

idw — Informationsdienst Wissenschaft
Pressemitteilung vom 19.09.2017

Startsignal — neue Chance fiir Bauingenieure
Dietmar Strey Pressestelle
Helmut-Schmidt-Universitit, Universitdt der
Bundeswehr Hamburg

Kooperationsvertrag zwischen Helmut-Schmidt -
Universitat/Universitdt der Bundeswehr Ham-
burg und Wasserstralen- und Schifffahrtsver-
waltung des Bundes unterzeichnet

In der Helmut-Schmidt-Universitit/Universitit
der Bundeswehr Hamburg wurde heute der Koo-
perationsvertrag zur Einrichtung eines neuen
Bachelor- und Masterstudiengangs ,,Bauingeni-
eurwesen‘* unterzeichnet.

Mit den Unterschriften des Présidenten der Ge-
neraldirektion Wasserstralen und Schifffahrt,
Prof. Dr.-Ing. Hans-Heinrich Witte, und dem
Préasidenten der Helmut-Schmidt-Universitét/
Universitdt der Bundeswehr Hamburg (HSU),
Prof. Dr. Wilfried Seidel, wurde der Vertrag be-
siegelt.

Ziel der Kooperation ist es, mit einer qualitativ
hochwertigen Ausbildung zum/zur Bauingeni-
eur/Bauingenieurin dem demografischen Wan-
del, insbesondere in den technischen Laufbah-
nen entgegen zu wirken.

Prof. Dr.-Ing. Hans-Heinrich Witte, Prisident
der Generaldirektion Wasserstraf3en und Schift-
fahrt: ,,Der neue Bachelor- und Masterstudien-
gang

Bauingenieurwesen in Hamburg bietet fiir uns
die grofle Chance junge Leute fiir unsere Aufga-
ben zu interessieren und sie entsprechend zu qua-
lifizieren. Und wir gehen noch einen Schritt wei-

ter, denn wir bieten den Absolventen einen Ar-
beitsplatz in der WasserstraBBen- und Schiff-
fahrtsverwaltung des Bundes an und damit eine
echte Perspektive.*

Ab dem Oktober 2018 konnen jahrlich 30 Stu-
dentinnen und Studenten das Studium ,,Bauinge-
nieurwesen an der Helmut-Schmidt-Universi-
tat aufnehmen. Die Einteilung des Studienjahres
in Trimester ermdglicht einen sehr viel schnelle-
ren Abschluss des Studiums als an 6ffentlichen
Universititen.

Die Generaldirektion Wasserstraen und Schiff-
fahrt wird pro Jahr mit bis zu 18 Studentin-
nen/Studenten einen Studienvertrag fiir den neu-
en Studiengang abschlieBen, mit dem Ziel die
Absolventen nach erfolgreichem Abschluss des
Masterstudiengangs in die Wasserstralen- und
Schifffahrtsverwaltung des Bundes zu iiberneh-
men.

Die weiteren zwolf Studienpldtze werden durch
die Helmut-Schmidt-Universitit besetzt.

,,Das Neue ist, dass wir das in der Bundeswehr
langjahrig bewéhrte Erfolgsmodell unseres Stu-
diums erstmals auch fiir andere Ressorts anbie-
ten. Mit der Einrichtung des Studiengangs Bau-
ingenieurwesen tragen wir dazu bei, den Fach-
kriftebedarf fiir den Auf- und Ausbau der fiir
unser Land so wichtigen Infrastruktur zu decken.
Die Wasserstraf3en- und Schifffahrtsverwaltung
des Bundes ist dabei die ideale Partnerin fiir
uns®, erlautert HSU-Président Prof. Dr. Wilfried
Seidel.

Die Einrichtung des neuen Studiengangs ,,Bau-
ingenieurwesen an der Helmut-Schmidt Uni-
versitit geht auf die Initiative von Bundestagsab-
geordneten aus dem Haushaltsausschuss des
Deutschen Bundestages zurtick.

HELMUT scHMIpT
UNIVERSITAT

Universitat der Bundeswehr Hamburg

Die Prdsidenten von WSV und HSU, Prof.
Dr.-Ing. Hans-Heinrich Witte (links) und Prof.
Dr. Wilfried Seidel, unterzeichnen den Vertrag
zur Einrichtung des Studiengangs Bauingenieur-
wesen.

Foto: Reinhard Scheiblich

Heute im Bundestag, Nr. 526 vom 25.09.2017

Ausbau des Elbe-Liibeck-Kanals
Verkehr und digitale Infrastruktur/Antwort

Berlin: (hib/HAU) Das Projekt ,,Ausbau des El-
be-Liibeck-Kanals* befindet sich aktuell in der
Phase der Voruntersuchung. Das geht aus der

Antwort der Bundesregierung auf eine Kleine
Anfrage der Fraktion Biindnis 90/Die Griinen
hervor. Eine konkrete Aussage zu Ausbaumog-
lichkeiten in den einzelnen Abschnitten sei zum
jetzigen Zeitpunkt nicht moglich, schreibt die
Regierung.

Der Ausbau des Elbe-Liibeck-Kanals (ELK) sei
fir den Bundesverkehrswegeplan (BVWP)
2030 untersucht und bewertet worden, heif3t es
weiter. Zur Verbesserung der Qualitit der See-
hafenhinterlandanbindung sei der Ausbau im
BVWP 2030 in den Vordringlichen Bedarf (VB)
und in das Wasserstralenausbaugesetz aufge-
nommen worden. Nach Regierungsangaben ist
fiir die Bewertung der Ausbau der Strecke fiir ei-
ne Befahrbarkeit eines 2,80 m abgeladenen
GroBmotorgiiterschiffs (GMS) im Richtungs-
verkehr und der Ersatzneubau von sechs Schleu-
senvon 115m Lénge und 12,50 m Breite bertick-
sichtigt worden. Nach der fiir den BVWP 2030
zugrunde gelegten Verkehrsprognose sei von ei-
nem Verkehrsaufkommen von rund 600.000
Tonnen im Jahr 2030 auszugehen, schreibt die
Bundesregierung. Fiir den Ausbauzustand sei ei-
ne Verlagerungsmenge von der Strafle auf das
Wasser von 16.000 Tonnen jéhrlich prognosti-
ziert worden.

BMYVI-Newsletter vom 25.10.2017

Ministerwechsel im Bundesministerium fiir
Verkehr und digitale Infrastruktur
Bundesminister Christian Schmidt tibernimmt
fiir Alexander Dobrindt

Bundesprésident Frank-Walter Steinmeier hat
den Bundesminister fiir Verkehr und digitale Inf-
rastruktur, Alexander Dobrindt,
gestern aus seinem Amt verab-
schiedet und ihm die Entlas-
sungsurkunde iiberreicht. Bis zur
Ernennung eines Nachfolgers
wird der Bundesminister fiir Er-
ndhrung und Landwirtschaft,
Christian Schmidt, zusétzlich die
Geschifte des Bundesministeri-
ums fiir Verkehr und digitale Inf-
rastruktur weiterfiihren.
Schmidt: ,,Ich iibernehme ein gut
bestelltes Haus mit den wichti-
gen Zukunftsthemen Mobilitét
und Modernitit und freue mich
auf die Zusammenarbeit mit den
Mitarbeitern des BMVI. Deutschland ist auf eine
gut ausgebaute Verkehrsinfrastruktur und auf
leistungsstarke Breitbandnetze angewiesen - so-
wohlin Stidten als auch in den ldndlichen Regio-
nen. Dafiir werden wir weiter arbeiten.

Die Parlamentarischen Staatssekretére Dorothee
Bir, Norbert Barthle und Enak Ferlemann wer-
den mit dem Ministerwechsel statusrechtlich
Parlamentarische Staatssekretire beim Bundes-
minister fiir Erndhrung und Landwirtschaft. Sie
bleiben aber weiterhin im Bundesministerium
fir Verkehr und digitale Infrastruktur titig und
behalten ihre bisherigen Zusténdigkeiten.

IWSV Nr. 4/17



Das Redaktionsteam

und die Druckerei Graphische Werkstatte
wunscht allen Leserinnen und Lesern ein gesegnetes und
besinnliches Weihnachtsfest.

Nichts auf der Welt ist
so méchtig wie eine Idee,
deren Zeit gekommen ist

Victor Hugo

Fir das neue Jahr 2018 wiinschen wir Gesundheit, Gliick und Erfolg.
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