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EDITORIAL

vielleicht gibt es, wenn dieses Heft erscheint, bereits eine
neue Bundesregieruns.

Im Februar haben sich CDU/CSU und SPD zu einem Koaliti-
onsvertrag verstandist.

In diesem stehen auch fUr uns Ingenieure interessante Aus-
sagen. ZumBeispiel zur Qualitat der Ausbildung (,Wirwol-
len die hohe Qualitat der Ausbildung von Architekten und
Ingenieuren auch kinftig sicherstellen.“) oder auch zu
dem Thema Durchgansigkeit in den Laufbahnen (\Wir wol-
len die Leistungsfahigkeit des offentlichen Dienstes weiter-
hin sicherstellen, indem wir die Zugangsvoraussetzungen
im Bundesrecht kunftig auch starker an gewonnenen be-
rufspraktischen Erfahrungen oder besonderen wissen-
schaftlichen Qualifikationen orientieren und beispielswei-
se den Zugang zum hdéheren Dienst des Bundes auch fur
Bachelor-Absolventen mit Promotion oder mehrjahriger
beruflicher Erfahrung &ffnen.“). Gerade die letzten Aussa-
gen machen flr die Ingenieurinnen und Ingenieure der
WSV, welche bereits Uber entsprechende vielfaltige Erfah-
rungen verflgen, Hoffnung, dass dies auch moéglich wird.
Gerade bei der Umsetzung der neuen Organisationsstruk-
turen in den Revieramtern gewinnt diese Passage fur die
Beschaftigten an Bedeutung. Wir hatten ja bereits in unse-
rem Zukunftspapier die mosglichst unblrokratische Nut-
zung der bereits vorhandenen Moglichkeiten bei einem
Laufoahnwechsel angemahnt.

Die Verbesserung der Rolle der Ingenieurinnen und Ingeni-
eure in unserer Gesellschaft, ihre Wahrnehmunsg und Aner-
kennung ist eine der Aufgaben unseres Verbandes, wie
auch unseres Dachverbandes ZBI. Nun sind die Diskussio-
nen um Grof3projekte in Deutschland (Flughafen Berlin,
Bahnhof Stuttgart, Elbphilharmonie etc.) so wie sie geflhrt

Liebe Kolleginnen und Kollegen,

werden, nicht unbedingt geeignet, dies zu erreichen.
Doch muss hier nachgefragt werden, woran es bei den of-
fensichtlichen Problemen bei diesen Vorhaben liest. Sind
die Ingenieure in Deutschland weniger gut als in anderen
Ldndern? Sind méglicherweise die Vorgaben (oder Vor-
schriften) in Deutschland zu schwierig? Werden die Ent-
scheidunsgen fur solche komplexen Bauvorhaben mit dem
notwendigen technischen Verstandnis gefallt, oder haben
andere (politische, juristische, wirtschaftliche etc.) Inte-
ressen hier eine wesentliche Rolle? Hier ist sicher fur die
Zukunft viel zu tun, um einerseits Grof3projekte zugiger
umzusetzen und andererseits die Rolle der Ingenieure da-
bei wieder zu starken und "ins rechte Licht" zu ricken.

Liebe Kolleginnen und Kollegen, sehr geehrte Teilnehme-
rinnen und Teilnehmer am VIII. Ingenieurtag des IWSV in
Minden, auch in diesem Jahr haben die Organisatoren des
Ingenieurtages, die Bezirksgruppe Hannover, ein interes-
santes Programm aufgestellt. Durch die verschiedenen
Vortrage wird die grof3e Bandbreite der Aufgaben an der
Wasserstra3e deutlich. Daflr gebuhrt Innen bereits vorab
schon einmal ein herzliches Dankeschon. Wichtig ist aber
auch neben den interessanten Vortragen der fachliche
Austausch der Teilnehmerinnen und Teilnehmer sowohl in
den Pausengesprachen als auch an der Abendveranstal-
tunsg.

Ich wunsche Ihnen allen interessante Tage mit angeregten
Gesprachen in Minden und freue mich auf Ihre Teilnahme
am VIII. Ingenieurtag des IWSV.

lhr/Euer

(\EurLLyat éuu'l.—-—
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Gruf3wort

Liebe Kolleginnen und Kollegen,
werte Giste und Freunde des IWSV,

anldsslich des VIII. Ingenieurtages des IWSV darf ich Sie im
Namen der Bezirksgruppe Hannover recht herzlich an der We-
ser im Nordosten des Landes Nordrhein-Westfalen begriiflen.

Die Weserstadt Minden bietet die Kulisse fiir den diesjéhri-
gen Ingenieurtag, der sich einmal mehr mit der Wasserstraf3e als
Wirtschaftsfaktor befasst. Neben der Weser, die Minden in Siid-
Nord-Richtung durchfliefit, wird die Stadt vom Mittellandkanal
als kiinstlicher Wasserstra3e in West-Ost-Richtung durchzogen.
Das Wasserstralenkreuz von Weser und Mittellandkanal stellt
dabei iiber seine Schleusenverbindungen einen wichtigen Ver-
kehrsknotenpunkt fiir die Binnenschifffahrt dar. Uber die Weser
als Hinterland-Anbindung der Bremischen Hifen gelangen
Massengiiter und insbesondere Containertransporte in die ge-
samte nordliche Region Deutschlands. Fiir Minden stellt das
Wasserstralenkreuz in wirtschaftlicher Hinsicht einen Stand-
ortvorteil dar, der durch gute Anbindungen an die beiden weite-
ren Verkehrstriger Strale und Bahn noch ergénzt wird. Es diirf-
te auch dieser guten infrastrukturellen Lage zu verdanken sein,
dass der vorhandene Containerhafen nur wenige Jahre nach sei-
ner Einrichtung schon seine Kapazititsgrenzen erreicht hat. Ge-
legen im Verbindungskanal Siid zwischen Weser und Mittel-
landkanal, sind dort mittlerweile alle Ausbaumoglichkeiten er-
schopft. Aus diesem Grund entsteht in Minden jetzt eine neue
Hafenanlage mit optimierter, direkter Anbindung an den Mittel-
landkanal und weiteren zukunftsorientierten Entwicklungsmog-
lichkeiten.

Es ist aber nicht der Hafenneubau allein, der unser Interesse
am Tagungsort weckt. So ist im August letzten Jahres die neu ge-
baute Weserschleuse im Verbindungskanal Nord fiir den Ver-
kehr frei gegeben worden. Bisher gab es fiir Schiffe mit einer

Linge von mehr als 85 Metern keine Moglichkeit vom Mittel-
landkanal auf die Weser zu kommen oder umgekehrt. Mit der
neuen Weserschleuse, die eine nutzbare Schleusenkammerlén-
ge von 139 Metern aufweist, ist dieser Weg nun auch fiir Grof3-
motorgiiterschiffe (GMS) oder lingere Schubschiffeinheiten
frei. So konnte mit der Schleusener6ffnung auch die Mittelwe-
ser zwischen Bremen und Minden fiir das Befahren mit GMS
frei gegeben werden, wenn auch nur mit eingeschrinkter Abla-
detiefe. Es ist zu erwarten, dass diese Verbesserung der Ver-
kehrsinfrastruktur auch der Wirtschaftsregion Minden mit dem
"RegioPort Weser" als neuem Hafen zugutekommt.

Ausgehend von den gegenwirtigen Bauprojekten soll ergén-
zend auch ein Blick auf die Zukunft der Bauplanung in der Was-
serstraBen- und Schifffahrtsverwaltung geworfen werden. Das
Stichwort dabei lautet BIM - Building Information Modeling.
Hinter dem Kiirzel BIM verbirgt sich die Bauwerksplanung mit-
tels eines 3-D-Modells. In diesem digitalen Modell kénnen
sdamtliche fiir den Bau und auch die spétere Bauwerksunterhal-
tung bendtigten Informationen hinterlegt werden, so dass von
Beginn an eine umfassende Datenbank fiir das zugehorige Bau-
werk entsteht. Die WSV betritt Neuland mit der Anwendung
dieses aus dem Hochbau bekannten Verfahrens im Wasserbau.
Die ersten Schritte in Richtung einer optimierten Bauplanung
und Bauwerksunterhaltung diirfen daher mit Spannung erwartet
werden.

Ich bin liberzeugt, dass wir auch dieses Jahr ein interessantes
Programm zusammengestellt haben und wiinsche allen Teilneh-
merinnen und Teilnehmern einen informativen und angeneh-
men Aufenthalt in der Stadt an Weser und Mittellandkanal.

Dipl.-Ing. Volker Bensiek
Vorsitzender der IWSV-Bezirksgruppe Hannover
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GruBwort

Sehr geehrte Damen und Herren,

die rasant fortschreitende technische Innovation setzt neue Takte
und Intervalle. Was gestern noch Vision war, ist heute Hightech
und morgen schon die Technik von gestern.

Wir alle wissen: die Digitalisierung ist bereits {iber uns gekommen
und nicht wenige prophezeien der Welt die gldserne Big Data Ge-
sellschaft mit allen daraus erwachsenden Vor- und Nachteilen. Je
nach Standpunkt und Zielsetzung positiv bzw. negativ begriindet
mit mehr oder weniger fachlicher und/oder politischer Kompetenz
und belegbaren Beispielen. Dies zuweilen durchaus auch mit
wechselnden Rollen, frei nach Shakespeares Komodie ,,Was ihr
wollt“. Der Philosoph Peter Sloterdijk spricht in diesem Kontext
gar von der ,,hybriden Synthese aus technischem Avantgardismus
und 6kokonservativer MaBigung®. Was also wollen wir wirklich
und was erwarten wir von der Zukunft?

Die individuell gelebte Verbandskultur innerhalb der Mitgliedsor-
ganisationen im Zentralverband der Ingenieurvereine (ZBI), da-
runter auch der IWSV, ist historisch gewachsen. Umso wichtiger
ist es, in einem Blick zuriick nach vorne daraus aktive Zukunft zu
gestalten, denn das Zusammenspiel von Ideen, Leistungen und In-
novationen sowie die Gestaltung neuer Herausforderungen der Ge-
sellschaft, des Marktes und der Politik und stellen immer wieder
hohe Anforderungen an uns Ingenieure. Die Zukunft sicher vorher-
sagen, das kann niemand von uns. Wir koénnen uns aber die Frage
stellen, welche Herausforderungen uns zukiinftig erwarten und wie
wir die Verdnderungsprozesse aktiv mitgestalten konnen.

Und wir miissen diese Fragen nicht allein im stillen Kédmmerlein
beantworten, sondern kdnnen dazu beispielsweise die oft beschwo-
rene Schwarmintelligenz einer vernetzten Welt zu Rate ziehen. Die
Verinderungen, Trends und Megatrends, sind allgegenwértig und
nahezu jedem zugénglich; sie prigen in bedngstigender Konse-
quenz unsere alltdgliche Gegenwart. Umso wichtiger sollte es also
fiir jeden von uns sein, die Zukunft aktiv mit zu entwickeln.

,Und wo sehen Sie sich in flinf Jahren?* Diese aus Bewerberge-
spriachen bekannte Frage gewinnt vor diesem Hintergrund eine vol-
lig neue Bedeutung, denn wer die Anzeichen bevorstehender Ver-
anderungen rechtzeitig erkennt, kann diese Umbriiche nicht nur ab-
federn, sondern daraus zugleich neue Chancen identifizieren und
damit den Ubergang zu etwas Neuem weisen. Der schnelle techno-
logische Wandel und kurze Innovationszyklen, gerade im Bereich
digitaler Techniken und Anwendungen, machen lebenslanges Ler-
nen zu einem unabdingbaren Erfordernis.

Das Lernen im Kontext der zunehmenden Digitalisierung von Ge-
sellschaft und Arbeitswelt sowie das kritische Reflektieren dariiber
sind im Ubrigen integrale Bestandteile des Bildungsauftrages. Da-

mit dieser Auftrag in der digitalen Welt gelingt, sind jetzt relevante
Weichenstellungen vorzunehmen — dies insbesondere padago-
gisch, didaktisch und natiirlich technisch-infrastrukturell. Die Di-
gitalisierung stellt uns, unsere Gesellschaft und die Arbeitswelt vor
groBe Herausforderungen. Damit verbunden ist ein Transformati-
onsprozess, der nicht rein wirtschaftlich-technologischer, sondern
gesamtgesellschaftlicher Natur ist.

Egal, ob es um die tigliche Kommunikation, die Gesundheitsver-
sorgung oder den Bildungsbereich geht: Die Digitalisierung veran-
dert Schritt fiir Schritt unser gesamtes privates und berufliches Um-
feld. Sie eroffnet viele neue Chancen, birgt aber durchaus auch Ri-
siken und weckt Angste, die wir ernst nehmen miissen. Bei der
Digitalisierung geht es im Wesentlichen um die digitale Vernet-
zung von Informationen. Die spannende Herausforderung liegt
hingegen in der Frage, wie die digitale Transformation systema-
tisch in die Gesellschaft implementiert werden kann. Die neuen di-
gitalen Technologien bieten vollig andere Dimensionen der Infor-
mationsverfiigbarkeit und radikal neue Méglichkeiten der Vernet-
zung — nicht umsonst wird in diesem Kontext von einer disruptiven
Innovation gesprochen. Cloud Computing, Big Data, Sharing Eco-
nomy, dezentrale und individualisierte Fertigungstechniken, wie
auch autonome Systeme stehen als Schlagworter dafiir. Die Ant-
wort auf diese Komplexitit kann nur vernetztes Arbeiten lauten,
d.h. die kooperative und kollektive Zusammenarbeit im Team
(,,Kollaboration®) muss zwingend eine Kernkompetenz werden.
Auch unser Berufsfeld befindet sich durch die Digitalisierung im
Umbruch. Fachlich gesehen wird dies im Baubereich beispielswei-
se liber die Themenfelder BIM oder auch Smart City realisiert. Ge-
meinsame Arbeitskreise der Berufs-und Fachorganisationen ent-
wickeln bereits Leitlinien und Regelwerke und es gibt zahllose
Weiterbildungsveranstaltungen wie auch eine wachsende Anzahl
an Fachliteratur dazu. Im Grunde genommen geht es — beispiels-
weise in den Bereichen Infrastruktur und Vernetzung — ,,nur* da-
rum, alles datentechnisch zu verbinden und in der Wertschopfungs-
kette Bau darum, Kosten zu senken und auf diese Weise Produkti-
onsgewinne zu realisieren. Soweit so gut und ingenieurtechnisch
oder wirtschaftlich gesehen sicherlich ein 16sbares Unterfangen.
Wenn da nicht noch ein paar weitere Problemfelder wiren, die we-
niger die technische Seite, sondern vielmehr die Wechselwirkung
auf die Sozialgesellschaft in den Vordergrund riickt. Hier geht es
z.B. um Unternehmenskultur und Kompetenzen, es geht um Ein-
stellungen und Verhaltensweisen, es geht um das, was Arbeit pragt.
Ein zentrales Element ist hier z.B. die Bereitschaft zu lernen und ei-
gene Kompetenzen weiterzuentwickeln. Dies gilt fiir einzelne
Menschen ebenso wie fiir Unternehmen und Organisationen. Wel-
che digitalen Kompetenzen miissen Menschen in der Arbeitswelt
haben oder erwerben, als Arbeitnehmer wie auch als Arbeitgeber?
Wie konnen Schulen, Hochschulen und Universititen den Lernen-
den diese nétige digitale Kompetenz vermitteln? Und wie verhin-
dern wir, dass die Digitalisierung digitale Gewinner und Verlierer
hervorbringt? Allein diese Fragen zeigen: Der digitale Wandel
bringt Herausforderungen mit sich, die uns alle betreffen und die
wir gemeinsam beantworten miissen, um die Digitalisierung fiir die
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Menschen, fiir Wirtschaft und Arbeit gleichermalien fair zu gestal-
ten.

Wir haben derzeit viele Herausforderungen vor uns. Und die L6-
sungen der Zukunft haben eines gemeinsam: Sie basieren iiberwie-
gend auf digitalen Technologien und erfordern Fachkréfte mit ent-
sprechenden digitalen Kompetenzen. Aber: Deutschland hat seit
einiger Zeit ein beachtliches Fachkrifteproblem, insbesondere im
MINT-Bereich. Inzwischen werden zwei Drittel aller offenen Stel-
len in Engpassberufen ausgeschrieben. Das wirkt sich duflerst hem-
mend auf unsere Wettbewerbsfahigkeit, unsere Innovationskraft
und unser Wachstum aus. Zwar verfiigen wir liber grofle Stirken
und Deutschland ist — mit Abstrichen — durchaus auch attraktiv fiir
auslindische Talente, allerdings ist unsere kulturelle Ambiguitit-
stoleranz meines Erachtens an dieser Stelle durchaus noch steige-
rungsfahig. In diesem Zusammenhang mochte ich zum wieder-
holten Mal auf den Wirtschaftswissenschaftler Richard Florida
verweisen: Fiir ihn sind fiir die Entwicklung einer Wirtschaft Men-
schen mit technologischer und 6konomischer Kreativitét von gro-
Ber Bedeutung. Florida sah die positiven Wechselwirkungen zwi-
schen Talent, Technologie und Toleranz. Dem gegeniiber aber
steht auch die sozio6konomische Segregation mit ihren zum Teil
fatalen Folgen: keine Bildung, kein Job. Wichtig ist mir in diesem
Zusammenhang unbedingt die Feststellung: Die Digitalisierung
vernichtet keine Jobs, nur falsche Entscheidungen vernichten sie!
Fest steht aber auch, dass Digitale Kompetenzen heutzutage uner-
lasslich sind fiir mehr digitale Teilhabe und damit auch fiir gesell-
schaftliche Teilhabe.

Die Digitalisierung ist kein isolierter Prozess. Sie funktioniert nicht
ohne Treiber, die die komplexen Digitalisierungsprozesse sehen,
verstehen und voranbringen. Und hier kommen die Ingenieurinnen
und Ingenieure ins Spiel: Unser Berufsstand ist doch geradezu pré-
destiniert, neue Entwicklungen strategisch voraus zu denken, dabei
jedoch flexibel und anpassungsfihig fiir neue Entwicklungen zu
bleiben. Wer, wenn nicht wir, ist in der Lage, diese groe Heraus-
forderung maBgeblich zu meistern? Der franzdsische Schriftsteller
Viktor Hugo sagte einmal: ,,Die Zukunft hat viele Namen: Fiir die
Schwachen ist sie das Unerreichbare, fiir die Furchtsamen ist sie
das Unbekannte, fiir die Tapferen ist sie die Chance.*

Man muss kein Digital Native sein, um die Chancen der Digitalisie-
rung erfolgreich zu nutzen. Viel wichtiger ist es meines Erachtens,
die Herausforderung zu erkennen, sie anzunehmen, dem Umfeld
eine Vision zu geben, den Wandel aktiv zu gestalten, zu evaluieren
und in einem offenen, transparenten Dialog gegebenenfalls nach-
zujustieren. Lassen Sie uns also gemeinsam die Chance zur Gestal-
tung unserer Zukunft ergreifen!

In diesem Sinne wiinsche ich dem IWSV-Ingenieurtag einen guten
Verlauf und Thnen allen viele anregende Gespriche.

Thr

Wilfried Grunau

Gru3wort

Sehr geehrte Damen und Herren,

das 21. Jahrhundert stellt nicht nur die Weserstadt Minden vor neue
Herausforderungen. Sicherstellung des Zugangs zu sauberem
Wasser, Fortschritte in der Gesundheitsinformatik, Kiinstliche In-
telligenz oder die Entwicklung besserer Instrumente fiir wissen-
schaftliche Entdeckungen — das sind Herausforderungen, denen
sich zukunftsorientierte Ingenieure stellen miissen.

Das 21. Jahrhundert erfordert einfache Losungen fiir sehr komple-
xe Aufgaben. Dabei ist das exzellente Fachwissen, das sich ihre
Mitglieder angeeignet haben eine sehr gute Basis. Aber es reicht flir
einen erfolgreichen beruflichen Werdegang alleine nicht mehr aus.
Stetige berufliche Weiterbildung ist der Schliissel zum Erfolg.

Eines ihrer Ziele ist es die Fortbildung voranzutreiben. Das verfol-
gen Sie mit den regelmiBig stattfindenden Ingenieurtagen konse-
quent. Dabei setzen Sie auf den Austausch mit Experten zu sehr ak-
tuellen Themen. Ein positiver Effekt ist, dass ihre Mitglieder im-
mer auf dem neuesten Stand der Forschung sind und dadurch die
Arbeit nachhaltig beeinflusst wird.

Lebenslanges Lernen ist eine personliche Einstellung: die Bereit-
schaft, sich verdnderten Bedingungen in allen Lebensbereichen zu
stellen, neugierig zu bleiben und sich nicht mit dem Erreichten zu-
frieden zu geben. Lebenslanges Lernen ist daher sowohl aus sozia-
len wie auch 6konomischen Griinden fiir den Einzelnen wie fiir die
Gesellschaft wichtig.

Nur so entstehen neue Ideen, nur so haben Sie die Chance am Puls
der Zeit zu sein und sich den Zukunftsthemen zuzuwenden. Fiir das
Jahr 2018 haben Sie sich einiges vorgenommen: RegioPort, der
Neubau der Weserschleuse und die Containerverkehrsstrome von
der Kiiste zum Binnenland — das Programm ist vielfaltig und attrak-
tiv. Ich lade Sie herzlich dazu ein, sich aktiv zu beteiligen. Wir
brauchen den Dialog ebenso wie den Gedankenaustausch tiber Thre
Ideen.

In diesem Sinne wiinsche ich informativen Input, spannende Er-
kenntnisse und gute Gespriche.

Michael Jéicke
Biirgermeister der Stadt Minden
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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 Kapazititsgrenzen 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
Bundesldander 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 14dt 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 Fachwerkhiuser fin-
den. Insbesondere rund um den Marktplatz in der Fugingerzo-
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 Begriilungsabend,

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

VIIl. 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 Getréanke 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 H6he 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: GENODEMi1MPW

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. Friihstiick, DZ: 127,- €/Zimmer und Nacht inkl. Frihstlick.
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Stichkanal nach Salzgitter — Zukunftstrichtiger Ausbau einer Bundeswasserstrafie
Dipl.-Ing. Marc Oppermann, Wasserstraf3en-Neubauamt Helmstedt

Der Stichkanal nach Salzgitter wird in
den kommenden Jahren zur Wasser-
straBBenklasse Vb ausgebaut, so dass er
von Binnenschiffen mit einer Breite von
bis zu 11,45 m und einer Abladetiefe von
bis zu 2,80 m ohne Einschrinkungen ein-
schiffig befahren werden kann. Der Aus-
bau der beiden Haltungen Wedtlenstedt
und Ufingen erfolgt iiberwiegend im Tra-
pezprofil mit einer Wasserspiegelbreite
von 36,90 m und einer Wassertiefe von
4,00 m. Die Vorhéfen der Schleusen wer-
den halbseitig ausgebaut. Insgesamt wer-
den hierfiir ca. 1 Mio. m* Boden bewegt
und ca. 300.000 m? Tondichtung sowie ca.
460.000 m* Schiittsteindeckwerk einge-
baut. Drei Diiker miissen dem neuen Ge-
wasserquerschnitt angepasst und durch
Neubauten ersetzt werden. Weiterhin wer-
den zwei Briicken angepasst, um eine
durchgingige lichte Durchfahrtshéhe von
5,25 m zu gewihrleisten. Derzeit wird das
Planfeststellungsverfahren durchgefiihrt,
der Planfeststellungsbeschluss wird An-
fang 2018 erwartet. Der Baubeginn soll
Ende 2018 erfolgen, die Fertigstellung ist
im Jahr 2025 geplant.

1. Allgemeines

Der ca. 18 km lange Stichkanal nach Salz-
gitter (SKS) zweigt westlich von Braun-
schweig in Hohe der Ortschaft Wende-
burg vom Mittellandkanal (MLK) bei
MLK-km 213,530 ab und verliuft in siid-
licher Richtung (Abbildung 1). Die Bun-
deswasserstraBe endet bei SKS-km
14,918. Hieran schlief3t sich der ca. 3 km
lange Werkshafen der Salzgitter AG bis
SKS-km 17,964 an.

gangenheit mehrfach erweiterte Hafen
befindet sich am 6stlichen Ufer nordwest-
lich der Ortschaft Beddingen. Die Hafen-
einfahrt erstreckt sich von ca. SKS-km
13,41 bis 13,68.

Der Stichkanal nach Salzgitter {iber-
windet zwischen der Scheitelhaltung
des Mittellandkanals (Wasserspiegel bei
+65,00 m) und dem Werkshafen der Salz-
gitter AG (Wasserspiegel bei +83,30 m)
einen Hohenunterschied von 18,30 m
durch die beiden Doppelkammerschleu-
sen Wedtlenstedt bei SKS-km 4,6 (Hub-
héhe 9,30 m) und Ufingen bei SKS-km
10,7 (Hubhohe 9,00 m).

2. Historie

Die Planungen fiir den Stichkanal began-
nen auf Veranlassung der damaligen
Reichswerke AG fiir Erzbergbau und Ei-
senhiitten im Jahr 1937. Bereits am 4. Ap-
ril 1938 erfolgte der Baubeginn und nach
weniger als drei Jahren Bauzeit konnte
der gesamte Kanal am 2. Dezember 1940
in Betrieb genommen werden.

Der Stichkanal nach Salzgitter war ur-
spriinglich fiir die Schleppschifffahrt mit
1.000 t Kdhnen konzipiert. Der Kanal er-
hielt hierfiir in den Regelbereichen ein
Muldenprofil mit 37 m Wasserspiegel-
breite und 3,50 m Wassertiefe in Ka-
nalachse. Rund 5,3 km des Kanals sind als
Dammstrecke ausgewiesen, ca. 6,5 km
der Kanalstrecke sind gedichtet. Die
Dichtung besteht aus einer 30 cm starken
Tonschicht mit einer Schutzschicht aus
10 cm Kiessand und 20 cm Steinbruchab-
raum. Der Wasserwechselbereich wurde
dariiber hinaus, ebenso wie in den unge-
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Abb. 1: Ubersichtsskizze des SKS

Neben dem Werkshafen der Salzgitter
AG befindet sich noch der Hafen Beddin-
gen unmittelbar am Stichkanal nach Salz-
gitter. Dieser urspriinglich als Schleppbe-
triebshafen konzipierte und in der Ver-

dichteten Abschnitten, mit einer 30 cm
starken Steinschiittung aus Wasserbau-
steinen gesichert.

Angesichts des seit 1965 begonnenen
Ausbaus des Mittellandkanals und seiner
Zweigkanile fiir die Wasserstraf3enklasse

IV erfolgte auch eine Anpassung des
Stichkanals nach Salzgitter fiir den Ver-
kehr mit dem sogenannten Europaschiff
mit einer Tragfahigkeit bis 1.350 t und ei-
nem maximalen Tiefgang von bis zu
2,50 m. Neben der Vergroferung der
Durchfahrtshohe der Briicken und an den
Unterhduptern der Schleusen sowie der
Vergroflerung der Drempeltiefen erfolgte
auch eine VergroBerung des wasserfiih-
renden Querschnitts. Hierfiir wurde im
nordlichen Abschnitt zwischen dem Mit-
tellandkanal und dem unteren Vorhafen
der Schleuse Wedtlenstedt das urspriing-
liche Muldenprofil durch ein Rechteck-
profil mit seitlichen Uferspundwinden
und einer Breite von 39 m sowie einer
Wassertiefe von 4,00 m ersetzt. In den
Haltungen Wedtlenstedt und Ufingen
wurde das Muldenprofil beibehalten.
Hier wurde der Wasserspiegel um jeweils
30 cm angehoben, so dass eine Wassertie-
fe von 3,80 m in Kanalachse erreicht wer-
den konnte.

Derzeit ist der Stichkanal fiir Schiffe
und Schubverbinde von bis zu 9,60 m
Breite mit einer Abladetiefe von maximal
2,80 m und fiir Fahrzeuge bis 11,45 m
Breite mit einer verringerten Abladetiefe
von maximal 2,50 m freigegeben.

3. Ziel des Ausbaues

Aufgrund der bereits derzeit hohen Ver-
kehrsbedeutung des Stichkanals nach
Salzgitter und der zu erwartenden Steige-
rung der Umschlagszahlen an den beiden
Kanalhédfen soll die Einschrinkung der
Abladetiefe fiir groBere Binnenschiffe
aufgehoben werden und der Stichkanal
zur Wasserstraflenklasse Vb wie der Mit-
tellandkanal ausgebaut werden, um auch
in Zukunft einen wirtschaftlichen Schiffs-
verkehr auf dem SKS gewihrleisten zu
konnen.

Nach Umsetzung der AusbaumaBnah-
men konnen bis zu 135 m lange GroBmo-
torgiiterschiffe und bis zu 185 m lange
Schubverbinde mit jeweils einer Breite
von bis zu 11,45 m und einer Abladetiefe
von bis zu 2,80 m auf dem Stichkanal ver-
kehren. Weiterhin wird eine durchgéngi-
ge lichte Durchfahrtshéhe von 5,25 m un-
ter den Briicken gewéhrleistet.
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4. Beteiligte am Projekt

Verantwortlich fiir den geplanten Ausbau
ist das  WasserstraBen-Neubauamt
(WNA) Helmstedt. Die Planungsleistun-
gen wurden nach einem europaweiten
Vergabeverfahren im September 2010
vom WNA an die Ingenieurgemeinschaft
'Planung Stichkanal nach Salzgitter', be-
stehend aus den drei Ingenieurbiiros grbv
Ingenieure im Bauwesen GmbH & Co.
KG aus Hannover, Ramboll IMS Ingeni-
eurgesellschaft mbH aus Hamburg und
Sweco GmbH aus Hannover vergeben.
Zahlreiche weitere Fachplaner vervoll-
standigen als Nachunternehmer das um-
fangreiche Planungsteam.

5. Ausbau der Haltungen

Der SKS ist ein einschiffiger Kanal und
damit in seinen Haltungen nur im Rich-
tungsverkehr befahrbar. Im Bestand be-
trigt die Wasserspiegelbreite bezogen auf
den unteren Betriebswasserstand ca. 35 m.

Nur im stidlichen Teilstiick der Haltung
Ufingen, zwischen dem Hafen Beddingen
bei SKS-km 13,700 und der Einfahrt in
den Hafen Salzgitter bei SKS-km 14,918,
weitet sich der Kanalquerschnitt deutlich
und weist Wasserspiegelbreiten von bis
zu 150 m auf.

Abb. 2: Haltung Wedtlenstedt

Die Haltungen wurden im Muldenprofil
mit 3,50 m Wassertiefe in Kanalachse,
bezogen auf den unteren Betriebswasser-
stand, hergestellt.

Der Ausbau der Haltungen erfolgt im
Trapezprofil. Fiir den Ausbauquerschnitt
wurden die Regelneigungen (1:3) der
Uferboschungen zu 1:2,5 optimiert. Die
Wasserspiegelbreite betrdgt im Regelpro-
fil, bezogen auf den unteren Betriebswas-
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Abb. 3: Querprofil SKS-km 5,750 (Haltung Wedt-
lenstedt)

serstand, 36,90 m, die Fahrspurbreite
18,40 m und die Sohle wird in einer Breite
von 16,90 m hergestellt.

In den jeweils nordlichen Abschnitten
der Haltungen sind die Uferbdschungen
und die Sohle gedichtet. Insgesamt haben
die Dichtungsstrecken in den Haltungen
eine Lange von ca. 3 km. Siidlich des Ha-
fens Beddingen ist nur noch die westliche
Boschung gedichtet ausgefiihrt. Sohle
und Ostliche Boschung sind ungedichtet.

Die bisherigen Dichtungsstrecken
werden im Zuge des Kanalausbaus wie-
der gedichtet hergestellt. Sohle und Bo-
schungen erhalten dort ein Deckwerk aus
Wasserbausteinen auf Trennlage und 0,2
m dicker Tondichtung.

In den ungedichteten Streckenab-
schnitten erhalten die Bdschungen ein

Deckwerk aus Was-

serbausteinen auf ei-

nem Filter.

Der Ubergang von

Boschungsdeckwerk
, zur  ungesicherten
Sohle wird mit einer
1,5 m tiefen Fuf3ein-
bindung hergestellt.

Fiir die Unterhal-
tung des Kanals ist
grundsétzlich die Er-
neuerung des beid-
seitigen, parallel

CET

‘zurr: Kanal liegenden Betriebswegs ge-

plant. Zum Erhalt einer besonders schiit-
zenswerten Baumreihe wird jedoch auf
einem ca. 1,7 km langen Teilstiick der
Haltung Wedtlenstedt auf die Wiederher-
stellung des Ostlichen Betriebswegs ver-
zichtet.

In der Haltung Wedtlenstedt ist eine
Achsverschiebung von 1,40 m in Rich-
tung Osten im Vergleich zum Bestand
vorgesehen. Die geplante Kanalachse in
der Haltung Ufingen stimmt mit der be-

stehenden tiberein.

Die Optimierung der Boschungsnei-
gung auf 1:2,5 und die Achsverschiebung
in der Haltung Wedtlenstedt ermdglichen
eine Minimierung des Eingriffs in den ka-
nalbegleitenden Geholzstreifen und fiih-
ren zu dessen mindestens einseitigem Er-
halt.

Als Teil der Ausbaumalinahme wer-
den siidlich des Hafens Beddingen am
Ostlichen Kanalufer eine 120 m lange Ge-
fahrgutliegestelle sowie die 360 m lange
Liegestelle Beddingen mit drei Liegeplét-
zen fiir Schiffe ohne Gefahrgutzeichen
angepasst. Beide Liegestellen werden in
Dalbenbauweise hergestellt. Die Liege-
stelle Beddingen wird mit Stromtankstel-
len ausgertistet.

Unmittelbar vor der Einfahrt in den
Hafen Salzgitter wird zwischen SKS-km
14,750 und 14,918 eine neue Wendestelle
gebaut. Diese Wendestelle schneidet in
das Ostufer ein. Die neuen Bdschungen
am Ostufer werden in einer Neigung von
1:3 hergestellt und mit Wasserbausteinen
auf einem Filter gesichert. Aufgrund der
erhohten hydraulischen Belastungen auf
das Deckwerk, erhalten die Schiittsteine
im Bereich der Wendestelle wie auch am
gegeniiberliegenden Westufer einen Teil-
verguss. Die Kanalsohle bleibt unbefes-
tigt.

6. Ausbau der Vorhifen

Der Ausbau des SKS beinhaltet auch den
Ausbau der Vorhidfen der Schleusen
Wedtlenstedt und Ufingen. Die beiden
Schleusen sind nédherungsweise bau-
gleich und liegen ca. 6,5 km voneinander
entfernt. Thre Vorhédfen wurden urspriing-
lich im Muldenprofil hergestellt. Die un-
teren Vorhdfen sind jeweils ohne Dich-
tung ausgefiihrt worden. Die Béschungen
wurden mit Schiittsteinen gesichert, Sohl-
sicherungen sind nicht vorhanden. Zum
Schutz gegen Wasserverluste erhielten
die oberen Vorhidfen der Schleusen an B6-
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Abb. 4: Unterer Vorhafen der Schleuse Ufingen

schungen und Sohle eine Tondichtung.
Parallel zur Ausbauplanung des Kanals
wird beim Neubauamt fiir den Ausbau des
Mittellandkanals Hannover (NBA) der
Neubau der westlichen Schleusenkam-
mern der Schleusen Wedtlenstedt und
Ufingen geplant. Zukiinftig soll der Ver-
kehr hauptsichlich iiber die neuen
Schleusenkammern abgewickelt werden.
Auf diesem Konzept aufbauend wurde
aus wirtschaftlichen Griinden ein Teilaus-
bau der Westseite der Vorhéfen beschlos-
sen. Die 6stliche Vorhafensohle und die
Uferbdschungen auf der Ostseite bleiben
unverdndert.

Derzeit werden im Zuge der Schleu-
senplanung auch die Vorhafengeometrie
sowie die Start- und Warteplitze beplant.
Der Ausbauplanung liegt ein Liegestel-
lenkonzept der Wasserstralen- und
Schifffahrtsverwaltung (WSV) zu Grun-
de, in welchem der Bedarfan Liegestellen
sowie Start- und Wartepldtzen nach dem

Ausbau festgelegt wurde. Neben den
Start- und Wartepldtzen in Dalbenbau-
weise befindet sich auf der Ostseite des
unteren Vorhafens der Schleuse Wedtlen-
stedt zwischen SKS-km 3,890 und 4,260
eine Liegestelle der WSV in Spundwand-
bauweise. Diese Liegestelle erhélt eine
Sohlsicherung und wird mit Stromtank-
stellen ausgestattet.

Im unteren Vorhafen der Schleuse
Ufingen ist als AusgleichsmaBnahme die
Entwicklung einer Flachwasserzone ge-
plant. Zum Schutz der flachen Boschun-
gen kommen technisch-biologische Ufer-
sicherungen zum Einsatz.

Die Flachwasserzone wird durch einen
neu zu errichtenden Langswall vom {ibri-
gen Vorhafen abgetrennt. Der ca. 470 m
lange Wall wird auf der nicht ausgebau-
ten, Ostlichen Seite des unteren Vorhafens
Ufingen hergestellt. Der Kern des Lings-
walls wird aus einem Kies-Sand-Ge-
misch bestehen, das wihrend der Ausbau-

mafnahme gewonnen wird. Der Kern er-
hilt eine Abdeckung aus Schiittsteinen.
Hierfiir sollen unter anderem die ausge-
bauten Schiittsteine des Bestandsdeck-
werks verwendet werden.

7. Neubau, Abbruch und
Anpassung der Diiker

In beiden Haltungen wird der Stichkanal
nach Salzgitter von mehreren Diikern un-
terquert. Teilweise erfolgte die Errich-
tung der Diiker zusammen mit dem dama-
ligen Bau des Kanals im Trockenen. Ins-
gesamt vier Diiker liegen innerhalb des
geplanten Ausbauquerschnitts des Kanals
oder weisen keine ausreichende Uberde-
ckung auf, so dass der Neubau von drei
Diikern und die Sicherung eines Diikers
zur Realisierung der Wassertiefe von
4,00 m erforderlich werden. Aufgrund
der unterschiedlichen Randbedingungen
hinsichtlich der Nutzungsanforderungen,
des Baugrunds und der Grundwasserver-
hiltnisse sowie des Geldndes und des Ka-
nalprofils kommen verschiedene Her-
stellverfahren zum Einsatz. Da die
Durchgingigkeit der Diiker ohne Unter-
brechung aufrecht zu erhalten ist, konnen
die bestehenden Diiker erst nach erfolg-
tem Neubau zuriickgebaut werden. Der
Neubau der Diiker erfolgt vorlaufend zum
Streckenausbau, der auch den Abbruch
der Diiker beinhaltet

Der Diiker Nr. 482 wird aufgrund der
Nihe zur gleichnamigen Ortschaft als
Denstorfer Diiker bezeichnet. Das Bau-
werk dient der Durchleitung von Oberfla-
chenwasser. Bei dem vorhandenen Diiker
handelt es sich um einen Einrohrdiiker
DN 960 aus Schleuderbeton mit einer
Lénge von ca. 60 m. Der Kanal befindet
sich hier in einem Einschnitt und ist so-
wohl im Bestand als auch in der Neupla-
nung gedichtet, da die Grundwasserstian-

vorh Kanalachse | |

Abb. 5: Lingsschnitt Diiker Nr. 482
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Abb. 6: Lingsschnitt Diiker Nr. 483

de in der Umgebung niedriger als der Ka-
nalwasserstand sind.

Das vorhandene Diikerrohr liegt im
Ausbauquerschnitt, so dass Neubau und
Abbruch erforderlich werden. Das neue
Diikerrohr aus Stahl mit einem Durch-
messer von ca. DN 1000 hat eine Lénge
von ca. 65 m und eine Mindestiiberde-
ckung von 1,50 m. Die Planung sieht vor,
das Diikerrohr auf einem Vormontage-
platz im Trockenen herzustellen und an-
schlieBend mittels Kran in den Kanal
einzuheben, um das Rohr dann in eine
vorbereitete Diikerrinne einzuschwim-
men und abzusenken. Die Diikerrinne ist
mit Spundwinden gesichert. Fiir den Ein-
schwimmvorgang ist eine Schifffahrt-
sperre erforderlich. Im Anschluss werden
das Ein- und Auslaufbauwerk in Massiv-
bauweise hergestellt.

Der Abbruch des vorhandenen Diiker-
rohres kann dann spétestens im Zuge des
Streckenausbaus unter Wasser in einer
geboschten Baugrube erfolgen.

Im Bereich des Nortenhofs in der Ort-
schaft Ufingen liegt der Diiker Nr. 483
(Nortenhofer Diiker). Im Nortenhofer
Diiker quert der gleichnamige Graben den
Stichkanal in westliche Richtung und
flieBt dort in die Aue. Der Einrohrdiiker
DN 940 aus Schleuderbeton hat eine Lan-
ge von ca. 71 m. Die Haltung Ufingen
liegt in diesem Bereich in einer gedichte-
ten Dammstrecke.

Auch hier werden zum Erreichen der
Ausbauziele der Haltung, ein Neubau und
Abbruch erforderlich. Die Herstellung ei-
nes neuen Diikerrohres ca. DN 1000 ist in
geschlossener Bauweise vorgesehen. Im
Vortriebsverfahren soll eine ca. 118 m
lange, bogenférmige Rohrtrasse unter
dem Kanal bei laufender Schifffahrt ge-
schaffen werden. Die Mindestiiberde-
ckung von 5,00 m wird mit dem gew4ihl-
ten Vortriebsradius von R =260 m einge-
halten. Die fiir den Vortrieb erforderliche
Start- und Zielbaugrube sind als Spund-
wandkisten geplant und konnen nach er-
folgtem Vortrieb fiir die Herstellung der

massiven Ein- und Auslaufbauwerke ge-
nutzt werden.

Der anschlieBende Abbruch des alten
Diikerrohres erfolgt unter Wasser in einer
spundwandgesicherten Baugrube.

Der bestehende Diiker Nr. 484 in der
Haltung Ufingen ist ein 13,60 m breites
und ca. 4,0 m hohes Stahlbetonbauwerk,
welches zur Unterfithrung von verschie-
denen Versorgungsleitungen genutzt wird.
Die vorhandene Uberdeckung zur geplan-
ten Ausbausohle betrdgt nur ca. 1,0 m und
entspricht damit ohne besondere MaB-
nahmen nicht den giiltigen Vorschriften,
insbesondere im Hinblick auf die Ge-
wihrleistung der Auftriebssicherheit.

Zum Erhalt und zur Sicherung des Dii-
kers wird das sonst unverklammerte
Deckwerk der Haltung oberhalb des Dii-
kers daher als Vollverguss ausgefiihrt.
Dies ermoglicht die weitere Nutzung des
Bauwerks und spart erhebliche Riickbau-
kosten ein.

Ebenfalls in der Haltung Ufingen be-
findet sich der Beddinger Aue Diiker. Er
leitet den Beddinger Graben in die Aue.
Im Bestand handelt es sich um einen Ein-
rohrdiiker DN 940. Die Gesamtlénge des
aus einzelnen Schleuderbetonrohren zu-
sammengesetzten Diikers betrdgt ca. 102 m.
Die Besonderheit der Strecke liegt hier in
einer einseitigen Dammlage. Die westli-
che Boschung soll entsprechend dem Be-
stand wieder gedichtet werden.

Aufgrund der mit den Jahren erh6hten
Abflussmengen des Beddinger Grabens
und des direkt im Einlaufbereich an-
schlieBenden Lahmann Grabens wird der
Neubau als 2-Rohr-Diiker konzipiert. Die
Herstellung der zwei DN 1400 Stahlbe-
tonrohre ist ebenfalls im Vortriebsverfah-
ren geplant. Eine Mindestiiberdeckung
von 2 x Dauflen = ca. 3,50 m ist einzuhal-
ten. Die Vortriebsldnge betrdgt ca. 133 m.
Die bogenférmige Vortriebstrasse weist
einem Radius von R =250 m auf. Die Er-
richtung der Start- und Zielbaugrube so-
wie des Ein- und Auslaufbauwerks er-
folgt analog zu Diiker Nr. 483.

Nach dem Umlegen der Griben im
Ein- und Auslaufbereich kann der Ab-
bruch des vorhandenen Diikerrohres er-
folgen.

8. Anpassung der Briicken

Insgesamt kreuzen 13 Briicken den Stich-
kanal nach Salzgitter. Hierbei handelt es
sich um neun Straflenbriicken, drei Eisen-
bahnbriicken sowie eine FuB- und Rad-
wegbriicke. Der GroBteil der Briicken
stammt aus der Zeit des Baus des Kanals
in den Jahren von 1938 bis 1940. Samtli-
che Briicken wurden im Zweiten Welt-
krieg zerstort und mussten nach Kriegs-
ende wiederhergestellt oder neu errichtet
werden. Zwischen 1964 und 1986 erfolg-
te der Bau von insgesamt vier neuen Brii-
cken. Weiterhin wurde im Jahr 2011 eine
zusitzliche Eisenbahnbriicke errichtet.
Im Zuge der Anpassung des Stichkanals
an das Europaschiff und der damit ver-
bundenen VergroBerung der Durchfahrts-
hohe wurden die Uberbauten einiger Brii-
cken angehoben und die Widerlager ent-
sprechend angepasst.

Die fiir die WasserstraBenklasse Vb
geforderte lichte Durchfahrtshohe von
5,25 m wird derzeit nur bei 11 der 13
Briickenbauwerke erreicht, so dass bei
zwel Briicken Anpassungsmafnahmen
erforderlich sind. Hierbei handelt es sich
um die Briicken Nr. 489 und Nr. 491.

Die Briicke Nr. 489 iiberfiihrt die Lan-
desstrale 615 tiber den Stichkanal bei
SKS-km 12,003 §stlich der Ortschaft
Ufingen. Bei dem Bauwerk handelt es
sich um eine Trogbriicke mit einem oben-
liegenden Fachwerk aus Stahl und einer
Fahrbahnplatte aus Stahlbeton sowie
massiven, flachgegriindeten Widerlagern
aus Stahlbeton (Abbildung 7). Die
Stiitzweite der Einfeldbriicke betrigt
48,00 m, die lichte Weite zwischen den
Widerlagern 46,60 m.

Das urspriingliche Bauwerk wurde
1939 fertiggestellt. Der Uberbau wurde
gegen Ende des Zweiten Weltkriegs ge-
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Abb. 7: Briicke Nr. 489

sprengt. In den Jahren 1947 bis 1949 wur-
den die Auflagerbdnke wieder instandge-
setzt und ein neuer Uberbau errichtet. Zur
Vergroflerung der Durchfahrtshéhe wur-
de der Uberbau Ende der 1970er Jahre um
1,16 m angehoben. Derzeit betrigt die
lichte Durchfahrtshohe weniger als 5,20
m.

Urspriinglich war geplant, den Uber-
bau der Briicke um ca. 15 cm anzuheben
und die Rampen der Landesstralie 615
entsprechend anzupassen. Im Zuge des
laufenden  Planfeststellungsverfahrens
wurde seitens der Niedersidchsischen
Landesbehorde fiir StraBenbau und Ver-
kehr (NLStBV) jedoch ein Ersatzneubau
der Briicke gefordert, um die aktuell be-
stehende Lastbeschrankung von 30 Ton-
nen aufzuheben. Hierfiir ist eine noch auf-
zustellende Kostenvereinbarung zwischen
der NLStBV und der Wasserstralen- und
Schifffahrtsverwaltung erforderlich. Auf
Grundlage dieser Vereinbarung soll ein
Ersatzneubau geplant und gebaut werden.

Die Briicke Nr. 491 iiberfiihrt einen
Geh-und Radweg iiber den Stichkanal bei
SKS-km 14,047 westlich der Ortschaft
Beddingen. Bei dem Bauwerk handelt es
sich um eine Stabbogenbriicke aus Stahl
mit einem mittig angeordneten Haupttrag-
werk. Der Stabbogen und die Hangerstan-
gen binden in einen geschweilliten Hohl-
kasten ein, der als Versteifungstriger
dient. Der Obergurt und die Gehbahnplat-
te sind als orthotrope Platte ausgebildet.
Die massiven Widerlager aus Stahlbeton
sind tiber Stahlbeton-Rammpfahle tiefge-
griindet. Die Stiitzweite der Briicke be-

tragt 81,00 m, die lichte Weite zwischen
den Widerlagern 80,00 m.

Der Bau der Briicke erfolgte vom Feb-
ruar bis November 1964. Derzeit betragt
die lichte Durchfahrtshohe weniger als
4,65 m, so dass eine Anhebung des Uber-
baus erforderlich ist.

Es ist geplant, den Uberbau um ca.
80 cm anzuheben und die Widerlager
durch eine Erhéhung der Kammer- und
Fliigelwinde entsprechend anzupassen.
In diesem Zuge werden auch die Brii-
ckenlager und die Ubergangskonstruktio-
nen ersetzt. Des Weiteren erfolgt ein Er-
satz des vorhandenen Fiillstabgeldnders
durch ein hoheres Gelénder.

Die Anhebung des Uberbaus erfordert
auch eine Anpassung der Briickenram-
pen. Die Rampe auf der Westseite wird
am Boschungsfull verbreitert und zusitz-
lich verldngert, um eine Langsneigung
von 6% nicht zu tberschreiten. Auf der
Ostseite steht aufgrund der sich anschlie-
Benden Verkehrsflichen kein ausreichen-
der Platz fiir eine Verldngerung der Ram-
pe zur Verfiigung. Die Rampe wird hier
mit einer maximalen Neigung von ca.
16% (derzeit 12%) angepasst. Zusitzlich
erfolgt fiir mobilititseingeschrinkte Per-
sonen der Neubau einer Anlage aus Stahl-
beton mit drei gegenldaufigen Rampen mit
einer Neigung von maximal 6%.

9. Planungsstand und Ausblick
Das Planfeststellungsverfahren fiir den

Ausbau des Stichkanals nach Salzgitter
wurde im Juni 2015 eingeleitet. Es um-

fasst neben dem Ausbau der Haltungen
und Vorhédfen auch die Diiker und Brii-
cken. Der rechtskréftige Planfeststel-
lungsbeschluss wird Anfang 2018 erwar-
tet.

Derzeit erfolgt durch das WNA Helm-
stedt und die beauftragte Ingenieurge-
meinschaft die Aufstellung der Ausfiih-
rungsunterlagen und im Anschluss wer-
den die Vergabeunterlagen erstellt. Der
Ausbau des Stichkanals und die Anpas-
sung der Diiker und Briicken erfolgt dann
in mehreren Abschnitten. Der Baubeginn
soll nach aktuellem Stand Ende 2018 er-
folgen. Die Bauzeit ist mit insgesamt sie-
ben Jahren veranschlagt, so dass die Fer-
tigstellung im Jahr 2025 geplant ist.

Nach der Fertigstellung gehort der
Stichkanal nach Salzgitter der Wasser-
straBenklasse Vb an. Moderne Binnen-
schiffe kénnen dann den SKS ohne Abla-
debeschrankungen befahren. Die Trans-
porte von und zu dem Werkshafen der
Salzgitter AG und dem Hafen Beddingen
werden dadurch deutlich wirtschaftli-
cher, so dass eine positive Verkehrsent-
wicklung auf dem Kanal und hohere Um-
schlagzahlen in den beiden Hifen zu er-
warten sind.
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Das integrierte LIFE Projekt Living Lahn River — one river, many interests — Teil 2
Hinweis: Erstveroffentlichung dieses Artikels erfolgte in der Binnenschifffahrt, Nr. 2, 2017 (Binnenschifffahrt - ZfB, 72. Jg., Nr. 2, S. 74 — 79, 2017)

von Veronika Hecht, Jens Maltzan, Manuela Osterthun

Fortfilhrung des Fachbeitrages aus Heft 04/2017. In der letzten
Ausgabe wurden bereits die Grundziige des integrierten EU-LI-
FE-Projektes ,,LiLa—Living Lahn vorgestellt. In dieser Ausga-
be werden die LiLa-Vorhaben des WSA Koblenz genauer erldu-
tert.

Optimierung von Umtrageeinrichtungen fiir den mus-
kelbetriebenen Wassertourismus

Derzeit miissen Ruderer, Paddler und Kanuten ihre muskelbe-
triebenen Boote auBerhalb der Schleusenbetriebszeiten an der
Staustufe Limburg um die beiden Wehre auf einer Lange von ca.
850 m umtragen (s. Abb. 3). Dieser Umstand fiihrt dazu, dass
viele muskelbetriebenen Boote die Schiffschleuse mit der dort
verkehrenden Fahrgastschifffahrt und Motorbooten teilen. Ge-
fahren fiir Ruderer, Paddler und Kanuten bestehen hier durch
den Kraftwerkseinlauf vor der Schleuse und durch die Enge des
Schifffahrtskanals, wo es vermehrt zu gefahrlichen Begegnun-
gen zwischen muskelbetriebenen und motorisierten Booten
kommt.

Abb. 3: Umtragesituation an der Staustufe Limburg (Quelle: WSA Koblenz)

Grundidee ist es, eine neue Umtrageeinrichtung zu errichten,
die den 850 m langen Weg verkiirzen soll, indem jeweils eine
Umtragestelle an den beiden Wehren gebaut wird und die Lahn
im Hauptstrom befahren werden kann. Soweit es mdglich ist,
werden natiirliche Baumaterialien verwendet. Eine naturnahe
Gestaltung wird angestrebt. Die daraus entstehende neue Um-
trageeinrichtung ermdglicht eine alternative Querung der Stau-
stufe auBerhalb der Schleusenbetriebszeiten.

In Ahl befindet sich die Ausstiegstelle im Schifffahrtskanal
(s. Abb. 4). Boote miissen iiber eine lange steile Stahltreppe ans
Ufer getragen werden. Eine Ausstiegsplattform fehlt, was die
Nutzung der Umtrageeinrichtung erschwert. 150 m entfernt von
der Ausstiegsstelle befindet sich die Einsetzstelle. Uber eine Be-
tontreppe ist das Einsetzen der Boote in den unterwasserseitigen
Wehrarm — auch hier ohne eine Plattform — moglich.

Erste Uberlegungen fiihrten zur Idee, an der unsicheren Aus-
stiegsstelle sowohl die steile Stahltreppe als auch die darunter
liegenden Betonstufen zu entfernen und durch eine natiirliche
Rampe mit einer Ausstiegsplattform zu ersetzen. Schwere Boo-
te und Gepéck konnen so mittels Transportwagen die Boschung

g
clele

Abb. 4: Umtragesituation an der Staustufe Ahl (oben); Ausstiegstelle im
Oberwasser der Schleuse Ahl (mitte),; Einsetzstelle im unteren Wehrarm
Ahl (unten) (Quelle: WSA Koblenz)

hochgezogen werden. An der Einstiegsstelle wird eine dhnliche
Bauweise angestrebt, so dass eine sichere Querung der Staustu-
fe auch auBerhalb der Schleusungszeiten ermoglicht wird. Auch
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hier sollen natiirliche Baustoffe eingesetzt und eine naturnahe
Gestaltung angestrebt werden.

Um eine optimale Losung fiir die beiden neuen Umtrageein-
richtungen zu realisieren, werden zu Beginn der Maflnahme die
ortlichen Interessenvertreter eingebunden.

Nach der baulichen Anpassung sollen eine Evaluierung der
MafBnahme, Bootszihlungen und eine Uberpriifung der Annah-
me erfolgen. Des Weiteren wird die Offentlichkeit mittels Prisen-
tationen, Diskussionen und runden Tischen informiert werden.

Okologische Aufwertung der Schleuseninsel Fiirfurt

Bei Lahn-km 51,0 befindet sich die Staustufe Fiirfurt. Der
Wehrarm der Lahn wird durch eine 16.500 m? grof3e Insel vom
Schleusenkanal getrennt (s. Abb. 5). Zwei Wehre (ein festes
Uberfallwehr und ein Streichwehr) erzeugen einen Stau von
3,03 m bei Mittelwasserabfluss. An beiden Wehren ist ein nicht
funktionsfahiger Fischaufstieg in Form eines Beckenpasses
vorhanden. Die Schleuseninsel ist mit Flutrasen, Stauden und
Ruderalgesellschaften bewachsen und unterliegt seit 15 Jahren
nahezu ausschlieflich der Sukzession. Das Gesamtgebiet liegt
im Landschaftsschutzgebiet Auenverbund Lahn-Dill. Im Rah-
men der ersten Projektphase wird ein Gestaltungsplan fiir die
Schleuseninsel und eine evtl. noch zu erwerbende Flache unter-
halb der Schleuse aufgestellt. Die Wiederherstellung der Durch-

gingigkeit an den Wehren und der Naturschutz sind die Haupt-
anliegen des Gestaltungsplans. Zunéchst wird der Bestand erho-
ben, mogliche zusitzliche Flachen zur Aufwertung identifiziert
und der Grunderwerb geregelt.

Die Umsetzung der MaBBnahmen zur 6kologischen Aufwer-
tung und der Wiederherstellung der Durchgéngigkeit wird in der
Projektphase ab 2020 erfolgen. Um die Biotop- und Artenviel-
falt zu erhohen und die Entwicklung der Flora und Fauna zu for-
dern, soll die erworbene Flache von der intensiven Nutzung in
ein extensiv genutztes Griinland iiberfiihrt werden. Unbefestig-
te Uferabschnitte, eine bessere Integration der Schifffahrtsanla-
gen in die Landschaft, eine Reduzierung der Storungen auf die
Avifauna sowie ein Ansiedeln von gebietstypischer Vegetation
sind Mafinahmen, die zu einer 6kologischen Aufwertung auf ei-
ner Gesamtfliche von ca. 50.000 m? fithren. Lokalen Interes-
sensgruppen und relevanten Akteuren wird die Moglichkeit er-
offnet, sich durch Anregungen und Hilfestellungen einzubrin-
gen. Bereits in der Konzeptionsphase werden der Offentlichkeit
die MafBnahmen vorgestellt. RegelmidBige Ortsbegehungen
werden wihrend der Bauphase angeboten. Durch die Installati-
on von Webcams wird die Mdglichkeit erdftnet, die Bauphase
und die daran anschlieBende Vegetationsentwicklung zu verfol-
gen. In einer GIS-Datenbank werden die Erhebungen zum Be-
stand von Flora und Fauna der Offentlichkeit zuginglich ge-
macht.

Abb. 5: feste Wehran-
lagen (links),

Blick auf den g
Fischpass am oberen B
Wehr Fiirfurt
(rechts)

4 &i\ Schleuseninsel Fiirfurt
‘ (unten);
R (Quelle: WSA Koblenz)

Inselflache
-ca. 16.500 m?
M8 Schleusenkanal
&% - etwa 400 m Lange (km 50,9 bis 51,3)

Schleuse
* Selbstbedienung
* Fallhéhe 3,30 m
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Fischschleusungsmanagement als unterstiitzende
MaBnahme zur Wiederherstellung der 6kologischen
Durchgingigkeit

LAGEPLAN

Staustufe Lohnstein

Abb. 6a: Lageplan Staustufe Lahnstein (Quelle: WSA Koblenz)

BAULICHE EINZELHEITEN
Stoustufe Lohnstein
SM-EASD

Mermatma DN | ] =TT
Bl i

Wehr 1 weegar
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Schleuse

Abb. 6b: bauliche Details Staustufe Lahnstein (Quelle: WSA Koblenz)

Abb. 6 c: Lufibild Staustufe Lahnstein (Quelle: WSA Koblenz)

An den 29 Querbauwerken der Bundeswasserstrale Lahn sind
22 mit einer Fischaufstiegsanlage ausgestattet, deren Funkti-
onsfahigkeit jedoch zum Grofteil in Frage zu stellen ist. Die
Staustufe Lahnstein ist das erste Wanderhindernis, das vom
Rhein kommend flussaufwérts iiberwunden werden muss
(s. Abb. 6). Das Unterwasser wird durch den Wasserstand im
Rhein beeinflusst, was eine variable Fallhohe zur Folge hat. Die
ander Wasserkraftanlage gebaute Fischaufstiegsanlage istnicht
funktionsfahig. Geringe Abmessungen der Becken, enorme Ho-
henunterschiede zwischen den Becken und die Anordnung des
Einstiegs machen die Anlage fiir den GroBteil der Individuen
unpassierbar. Zudem liegen beengte Platzverhiltnisse vor.
Durch die komplexen Randbedingungen werden die Planung
und der Bau einer funktionsfahigen Fischaufstiegsanlage noch
einige Zeit in Anspruch nehmen.

Abb. 6 d: Fischpass an der Wasserkraftanlage
Lahnstein (Quelle: WSA Koblenz)

Um bereits wihrend der Planungs- und Bauphase der neuen
Fischaufstiegsanlage einen Wanderkorridor zu 6ffnen, wird in-
nerhalb des Projekts an der Staustufe Lahnstein ein Fischschleu-
sungsmanagement durchgefiihrt. Ziel ist es, durch temporéres
Offnen der Schleusenkammer ein Einschwimmen von wander-
willigen Fischen zu ermdglichen und nach dem Schlieen der
Tore die Fische stromauf zu schleusen. In einem Pilotversuch
wurde im Jahr 1996 unter anderem getestet, ob diese Vorge-
hensweise erfolgreich ist. Die Untersuchungen haben gezeigt,
dass den Aufstieg durch die Schleuse vor allem indifferente Ar-
ten sowie zum Teil auch Rheophile (stromungsliebende Arten)
nutzen. Im Rahmen des Projekts sollen die Grundlagen fiir die
Wiederaufnahme des Fischschleusungsmanagements ermittelt
werden, die Schleusen6ffnung modifiziert werden und das
Schleusenpersonal geschult werden, bevor das Fischschleu-
sungsmanagement wieder in Betrieb geht. Nach dem ersten Be-
triebsjahr erfolgt eine Evaluation. Das Fischschleusungsmana-
gement und die Evaluation laufen bis ein funktionstiichtiger
Fischaufstieg in Betrieb geht, jedoch maximal bis Ende des Pro-
jekts. Die gewonnenen Erkenntnisse sollen auch dazu dienen,
das Fischschleusungsmanagement, soweit mdoglich, auf
Schiffsschleusen oberstrom und auf andere Wasserstra3en zu
iibertragen. Der Erfolg der Mafinahme wird durch ein begleiten-
des Monitoring tiberpriift.

Entwicklungskonzept zur zukiinftigen Nutzung
der Lahn — Lahnkonzept

Nach dem Ende der Giiterschifffahrt auf der Lahn 1982, ging ih-
re verkehrliche Bedeutung stetig zuriick. Heute wird die Lahn
oberhalb von Limburg auf der teilweise staugeregelten Strecke
vor allem durch muskelbetriebene Boote genutzt. Die Schleu-
sen in diesem Bereich werden durch den Nutzer selbst bedient.
Im voll staugeregelten Bereich von Limburg bis Lahnstein (un-
tere Lahn) wird die Lahn wéhrend der Schleusenbetriebszeiten
von April bis Oktober vermehrt auch durch Motorboote genutzt.
Die Schleusen der unteren Lahn werden durch Schleusenperso-
nal betrieben. Zudem sind drei Fahrgastschifffahrtsunterneh-
men an der Lahn tétig. An 21 der 23 Staustufen befinden sich
Wasserkraftanlagen, die eine Jahresenergie von ca. 50 Mio.
kWh erzeugen. Zwischen Lahnstein und Gieflen werden 26 der
29 Wehre, 22 Schleusen und ein Schifffahrtstunnel mit Koppel-
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schleuse sowie die Strecke von 148 km Lénge durch das WSA
Koblenz unterhalten (s. Abb. 7). Von Lahnstein bis Steeden
(Lahn-km 70) wird eine Fahrrinne mit einer Breite von 12 m
und einer Tiefe von 1,60 m vorgehalten. Oberhalb von Steeden
wird keine Fahrrinne unterhalten. Im teilweise staugeregelten
Teil kann es temporér und lokal zu sehr geringen Wassertiefen
kommen. Neun der 29 Wehranlagen sind bewegliche Wehre,
die sich bis auf eines (Gieflen) alle an der unteren Lahn befinden.
Die nutzbare Schleusenldnge betrdgt mindestens 34 m. Die
Mindestbreite der Schleusen ist 5,34 m (s. Abb. 7). Mit Ausnah-
me des Obertors Dorlar besitzen die Schleusen Stemmtore aus
Stahl. 14 der 23 Schleusen sind dlter als 150 Jahre. Alle Schleu-
sen im hessischen Teil der Lahn und der Schifffahrtstunnel sind
denkmalgeschiitzt.

Durch das hohe Alter der Anlagen sind die Bauwerke iiber-
wiegend in einem schlechten Zustand und deren Technik ist ver-
altet. Ressourcenknappheit, zusétzliche Aufgaben aus der Um-
setzung der Wasserrahmenrichtlinie sowie die geringe verkehr-
liche Bedeutung haben den Unterhalt der Bundeswasserstral3e
Lahn in den letzten Jahren erschwert. Zu der bereits erwdhnten
Funktion als Freizeitraum fiir Wassersportler und Erholungssu-
chende dient die Lahn zur Sicherung des Wasserabflusses, zur
Gewinnung von Trink- und Brauchwasser, zur Aufnahme von
Kiihl- und Abwasser, zur Energiegewinnung und sie ist ein
schiitzenswerter Naturraum fiir die Tier- und Pflanzenwelt. Die
Ausweisung der Lahn als erheblich verdnderten Wasserkorper
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(HMWB) nach Wasserrahmenrichtlinie erfolgte aufgrund der
schlechten Gewisserstrukturgiite, die unter anderem zuriickzu-
flihren ist auf die Vielzahl der Stauhaltungen, dem daraus resul-
tierenden Riickstau sowie der fehlenden Durchgiingigkeit. Die
Vielzahl der Nutzungen (Wasserkraft, Schifffahrt und Einlei-
tungen etc.) bedingen wiederum die Qualitit der Gewisser-
struktur.

Die vielfiltigen Anspriiche an das Flusssystem Lahn fiihren
vermehrt zu Interessenskonflikten. Ziel des Entwicklungskon-
zepts Lahn ist es daher, die Ziele der Wasserrahmenrichtlinie
mit den Interessen der Akteure (Denkmalschutz, Fischerei,
Hochwasserschutz, Landwirtschaft, Naturschutz, Tourismus,
Wasserkraft etc.) zu vereinen.

Im ersten Schritt wird zunichst der Ist-Zustand aufgenom-
men. Es wird ein Uberblick iiber das Untersuchungsgebiet er-
stellt, die Anforderungen des Naturschutzes aufgezeigt, die
Verkehrsfunktion beleuchtet und auf die rechtlichen Verpflich-
tungen eingegangen. Einen wesentlichen Baustein des Lahn-
konzepts stellen die Aufstellung und Abstimmung des Zielsy-
stems mit den Interessengruppen dar. Hierin sollen die minima-
len Anforderungen an Betrieb und Unterhaltung, das
Entwicklungspotential, der Handlungsbedarf, die Ziele sowie
eine Analyse der Abweichung der Ziele vom Ist-Zustand be-
leuchtet werden. Bei der Variantenentwicklung und abstim-
mung sind eine mdgliche Standardabsenkung, eine veridnderte
Nutzungs- und Unterhaltungsstrategie im Hinblick auf Interes-

Hauptdaten der Schleusen

Name Lage Lénge / Fall- | Fertig-
Breite hihe stellun
bei MW
km m m

Voll staugeregelte Strecke:

Lahnstein 135,96 | 42,0 / 6,00 | 6,29 1940
Ahl 133,10 | 34,0 / 5,34 | 2,99 1853
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
Nassau 117,62 | 34,0 / 6,00 | 3,80 1928
Hollerich 113,10 | 34,0 / 5,34 | 5,19 1859
Kalkofen 105,80 | 46,0 / 5,80 | 5,51 1882
Scheidt 96,78 | 34,0 / 6,00 | 3,82 | 1927
Cramberq 91,83 | 34,0 / 6,00 | 4,74 1928
Diez 83,23 [ 34,0 / 6,00 | 3,44 | 1928
Limburg 76,60 | 34,0 / 5,34 | 3,61 1857

Teilweise staugeregelte Strecke:

Runkel 65,29 | 34,0 / 5,70 (1,24 1842
Villmar 62,55 | 34,0 / 5,34 | 1,71 1845
Firfurt 51,20 | 34,0 / 5,34 | 3,03 1859
Kirschofen 45,54 | 34,0 / 5,34 | 3,52 1859
Weilburg +)| 41,32 | 34,0 / 5,34 | 4,64 1847
Lohnberg 36,26 34,0 / 5,34 | 1,92 1B46
Niederbiel 20,26 | 34,0 / 5,34 1848
Oberbiel 19,26 | 34,0 / 5,36 >*¥° | 1848
Altenberg 16,49 | 34,0 / 5,34 | 1,92 1848
Naunheim 8,05 | 34,0 / 5,34 | 1,35 1848
Dorlar 4,64 | 34,0 / 5,34 1,91 1848
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Bearbeitungsschritte Lahnkonzept ===

WSA - Projektarbeit
Interaktiver Arbeitsprozess mit Nutzergruppen
bedarfsmaRiger Arbeitsprozess mit Nutzergruppen

Projektbegleitendes Monitoring-Team

(Uberwachung der ordnungsgeméfen Abarbeitung des Projektauftrages)
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Abb. 8: Zeitplanung Lahnkonzept (Quelle: WSA Koblenz)

sen und Anspriiche Dritter, mogliche dkologische Verbesse-
rungsmafnahmen, potentielle Kooperationen, nétige rechtliche
MafBnahmen und der Handlungsrahmen zu erarbeiten. Eine
Vorzugsvariante, die den Ausgleich von Interessen beinhaltet
und somit eine gesamtgesellschaftlich getragene Variante dar-
stellt wird im ndchsten Schritt entwickelt. Am Ende des Prozes-
ses soll eine Lahndeklaration stehen, die alle Projektpartner mit-
tragen und die zu einer an das Projekt anschlieBenden Umset-
zung des Lahnkonzeptes beitragen soll.

Der zeitliche Ablauf zur Erstellung des Lahnkonzepts ist in
Abb. 8 dargestellt.

Alserste UmsetzungsmafBnahmen zur Entwicklung der Lahn
sind beispielweise das Fischschleusungsmanagement, die Ver-
besserung von Umtragemoglichkeiten muskelbetriebener Boo-
te und die 6kologische Aufwertung der Schleuseninsel Fiirfurt
Zu nennen.

Ziel ist es weiterhin, die Erfahrungen an der Lahn auf ver-
gleichbare Bundeswasserstralen und andere internationale
Wasserstralen {ibertragen zu konnen.

LiLa—Living Lahn River wird mit der Unterstiitzung der Eu-
ropdischen Union durch das Programm LIFE finanziert.

Projektende

s 4

2021 2022 2023 2024 2025
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Entsorgung gebrauchter Geotextilien aus dem Wasserbau
von Lars Diister, Dirk Lechtenberg und Christian Dietrich

Veranlassung

Mitte 2016 beauftragte das WS A Bremen das Referat G2 der BfG damit, einen Vor-
schlag fiir die Entsorgung von ausgebauten Geotextilien zu erarbeiten (Abb. 1). Im
April 2017 wurde die Stellungnahme der BfG an das WSA Bremen iibergeben
(BfG, 2017). Die Stellungnahme, wie auch dieser Artikel, haben die Aufgabe
Handlungsoptionen zum Thema zu liefern: Wie kann in der WSV eine effizientere
Entsorgung der gebrauchten Geotextilien erfolgen? Die Bearbeitung erfolgte in
Kooperation mit der BAW und in enger Abstimmung mit den Kollegen vom WSA
Bremen. Zusitzlich lieferte das WSA Meppen wertvolle Informationen. Neben ei-
ner eingehenden Priifung des Sachstandes und eigenen Untersuchungen zur Zer-
kleinerung von Altmaterialien aus Bremen, wurde durch MVW Lechtenberg &
Partner ein Konzept fiir die deutschlandweite Nutzung gebrauchter Geotextilien
der WSV als Sekundérbrennstoff erarbeitet. Das Dokument zeigt Wege auf, zu-
kiinftig den Entsorgungspfad ,,Bodendeponie* zu vermeiden und ist als Grundlage
fiir eine Arbeitshilfe fiir die betroffenen Amter gedacht.

Abb. 1: Gebrauchte Geotextilien auf einer WSV Baustelle.
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Hintergrund

Fir die Stellungnahme wurde die Definition entsprechend TLG
(BMVI, 2008) genutzt (Geotextilien und geotextilverwandte
Produkte). Nach TLG und DIN ENISO 2076 (2014) werden die
folgenden Materialien verwendet: Polyacryl, Polyamid, Poly-
ester, Polyethylen und Polypropylen. Fiir dltere Baumafnah-
men ist nicht auszuschliefen, dass auch andere Kunststoffe ein-
gesetzt wurden. Wir miissen davon ausgehen, dass sich die
Mengen an gebrauchtem Geotextil, die durch die WSV entsorgt
werden miissen, mittelfristig erh6hen werden. Momentan wer-
den Geotextilien hdufig gemeinsam mit dem Bodenaushub de-
poniert, sofern keine Schadstoffbelastung vorliegt und der Mas-
senanteil am Gesamtaushub einer Deponierung nicht entgegen-
steht. Dieses Vorgehen ergibt sich auch aus der Tatsache, dass
eine vollstandige Trennung momentan meist nicht 6konomisch
und technisch sinnvoll méglich ist. Die Probleme fiir die Amter
lassen sich in vier Punkten skizzieren:

1. Die Anzahl der Maflnahmen bei denen gebrauchte Geotextili-
en anfallen wird in den ndchsten Jahren steigen. Das Aufkom-
men exakt zu bemessen, ist momentan nicht verlasslich mog-
lich. Das Wissen iiber den Umgang mit dem ausgebauten Ma-
terial ist in der WSV verteilt. Derzeit gibt es keine Stelle an
der die vorliegenden Informationen zusammengefiihrt wer-
den.

2.Im Vergleich zu den mineralischen Materialien ist der Anteil
gebrauchter Geotextilien pro Malinahme gering.

3. Gebrauchte Geotextilien aus dem Wasserbau enthalten meist
sehr hohe Anteile an Anhaftungen (Sedimente, Steine, Pflan-
zenreste oder Verockerungsschlamme, Abb. 2). Diese An-
haftungen konnen sehr unterschiedliche Schadstoffgehalte
aufweisen.

4. Das Material ist sehr zugfest und liegt als unregelmafBig geris-
sene Bahnen vor.

Handlungsoptionen und Empfehlung fiir ein gemein-
sames Vorgehen in der WSV

In der Stellungnahme sind drei Handlungsoptionen detailliert
beschrieben, die Stellungnahme mit Anhang kann iiber die Bib-
liothek der BfG als PDF bezogen werden (Biblio-
thek@bafg.de). Dabei stellen die Punkte, ,,geringe Mengen pro
Mafnahme®, ,belastete Anhaftungen und ,,hohe Zugfestigkeit
des Materials®, in ihrer Kombination in jedem Fall die grofite
Herausforderung dar. Generell miissen die Geotextilien fiir die
weitere Nutzung als Sekundérbrennstoff zunichst zerkleinert
werden, was wiederum eine (zumindest grobe) Vorreinigung
notwendig macht (Abb. 2).

In diesem Artikel wird im Weiteren nur die momentan als
,beste Praxis® vorgeschlagene Option vorgestellt. Die Entsor-
gung der Kunststoffe in Bodendeponien sollte, auch im Hin-
blick auf die gesamtgesellschaftliche ,,Mikroplastik-Diskussi-
on“, vermieden werden. Der Anhang 2 der Stellungnahme
(,,Konzept fiir die deutschlandweite Nutzung gebrauchter Geo-
textilien der WSV als Sekundérbrennstoff) fasst die derzeitig
verfligbaren Informationen zum Thema zusammen und ermog-
licht es grundsétzlich jedem Amt sein eigenes Verfahrenssche-
ma zur Entsorgung der gebrauchten Textilien als Sekundar-

Abb. 2: Staubentwicklung wdihrend der trockenen mechanischen Zerkleine-
rung ungewaschener Geotextilien verursacht durch anhaftendes Sediment.

brennstoff zu entwickeln (Probenahme, Untersuchung, Klassi-
fizierung des Materials, Benennung von Endabnehmerindustri-
en, Benennung von Aufbereitungsunternehmen zur Umwand-
lung von Geotextilien in Ersatzbrennstoffe inkl. Abschitzung
der Abnahmepreise und von Logistikkonzepten). Von besonde-
rem Wert kann dabei zukiinftig die ebenfalls enthaltene Uber-
sicht zu potentiellen Abnehmern in den jeweiligen Einzugsge-
bieten der GDWS Auflenstellen sein.

Neben den in der Stellungnahme bereitgestellten Informatio-
nen wire es moglich einheitliche Arbeitsabliufe in allen Am-
tern zu etablieren. Eine Vorgehensbeschreibung zum Ausbau,
der Lagerung, der Reinigung bzw. Trennung von Anhaftungen
und der Entsorgungswege der gebrauchten Geotextilien, die
auch MaBinahmen zum Schutz von Mensch und aquatischer
Umwelt (z.B. keine Reinigung der Textilien im Gewdsser) be-
schreibt, konnte in den Amtern zukiinftig Personalressourcen
schonen. Eine zentrale Anlaufstelle sollte geschaffen werden,
bei der zukiinftig Informationen und Erfahrungen zur Entsor-
gung von Geotextilien gebiindelt werden. Diese Stelle kann ggf.
auch Unterstiitzung bei Vergaben zur Entsorgung von Geotexti-
lien leisten. Hierdurch wiirde zukiinftig eine reibungslose Ent-
sorgung WSV-weit gewidhrleistet werden.

Dank

Die Autoren danken Frau Christiane Glasker vom WSA Mep-
pen, Klaus Koike und Rainer Hellmers vom WSA Bremen so-

IWSV Nr. 1/18

wie Norbert Kunz von der BAW.



FACHBEITRAGE

Literatur

BfG-1923 (2017): Stellungnahme zur zukiinftigen Entsorgung
gebrauchter Geotextilien aus dem Wasserbau, mit zwei Anhan-

gen

DIE AUTOREN

BMVI (2008): Technische Lieferbedingungen fiir Geotexti-
lien und geotextilverwandte Produkte an Wasserstra3en, EU-

Notifizierung Nr. 2008/307/D
DIN EN ISO 2076 (2014): Textilien — Chemiefasern — Gat-

tungsnamen (DIN EN ISO 2076:2014-03)

Dr. Lars Diister

ist Dipl. Umweltwissenschaftler und promo-
vierte im Fachbereich Chemie an der Univer-
sitdt Duisburg-Essen. Er war langjihriger
Mitarbeiter im Referat G2 (Gewcdsserchemie)
der BfG und dort fiir die Baumaterialien im
Wasserbau zustindig. Seit April 2017 ist er
Leiter des Referates G4 (Radiologie und Ge-
wdssermonitoring). Eine aktuelle Publikati-
onsliste und der GrofSteil der Publikationen ist
unter  https://www.researchgate.net/profile/
Lars_Duester abrufbar.

Dipl.-Ing. Dirk Lechtenberg

ist geschdftsfiihrender Gesellschafter der MVW
Lechtenberg Projektentwicklungs- und Beteili-
gungsgesellschafi mbH, Duisburg ein auf die Auf-
bereitung und Nutzung von Ersatzbrennstoffen /
alternativen Brennstoffen fiir die Zement- und
Kalkindustrie spezialisiertes Beratungsunter-
nehmen. Publikationen sind grofitenteils unter

https://www.linkedin.com/in/dirklechtenberg/
abrufbar, eine aktuelle Liste kann auch beim Au-
tor angefragt werden.

Dr. Christian Dietrich

ist Dipl. Chemiker und promovierte im Fach-
bereich Chemie an der Johannes Gutenberg
Universitdit Mainz. Er ist seit 2012 Mitarbeiter
im Referat G2 (Gewdsserchemie) der BfG und
dort seit August 2017 zustdndig fiir Baumate-
rialien im Wasserbau. Eine aktuelle Publikati-
onsliste und weitere Informationen sind unter
https://www.researchgate.net/profile/Chris-
tian_Dietrich10 abrufbar.

ELWIS — neues Design bewahrter Service

von Michael Brunsch, GDWS Standort Mainz

Ausgangslage:

Der Informationsservice https:/www.el-
wis.de (Elektronischer Wasserstraf3en-
Informationsgervice) ist ein zig millio-
nenfach genutzter Service der WSV. Die
Nutzer erhalten an zentraler Stelle alle
nautisch relevanten Informationen der
Bundeswasserstralen. Weitere Beson-
derheiten sind, dass die Informationen
harmonisiert aufbereitet werden und dass
die WSV alle Informationen iiber ELWIS
kostenfrei zur Verfiigung stellt. Die ho-
hen Nutzerzahlen belegen eindrucksvoll
den Wert von ELWIS und die somit er-
zielte positive Wahrnehmung fiir die
WSV. Ein nutzerfreundlicher Aspekt war
dabei, dass ELWIS seit Jahren das gleiche
Aussehen und die gleiche Struktur hatte.
Aber jetzt war es erforderlich, dass EL-
WIS ,.neue Kleider* bekommt.

Warum eigentlich?

Der Weltkonzern Oracle und die namhaft-
ten Browserhersteller hatten sich strate-
gisch dafiir entschieden, dass die Soft-
warekomponente Java Plugln ab den neu-
en Hauptupdates nicht mehr unterstiitzt

wird. Das bisherige Programm zur Pflege
der ELWIS-Inhalte funktioniert aber nur
mit Java PlugIn. Aus diesem Grund und
aus Griinden der IT-Sicherheit war es da-
her zwingend erforderlich, dass der kom-
plette ELWIS-Inhalt in ein neues Pflege-
programm ,,umzieht“ das ohne Java
PlugIn auskommt. In der IT-Strategie der
Bundesverwaltung ist dafiir ein spezielles
Programm festgelegt, welches verwendet
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werden muss (das Content Management
System (CMS),,Government Site Builder
(GSB)* der Firma Materna).

Was wurde gemacht?

Stellen Sie sich das ganze wie ein Umzug
von einem Haus (ELWIS ,.alt*) in ein
neues Haus (ELWIS ,,neu”) vor. Es gab
dabei zwei grofle Herausforderungen.
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Abb. 1: Startseite von ELWIS ,,alt“
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Erstens, wihrend der mehrmonatigen
Umzugsphase musste das alte ELWIS je-
derzeit offen und aufgerdumt sein, damit
die Nutzer alle Informationen wie ge-
wohnt recherchieren und abrufen konn-
ten. Zweitens, der GSB der Firma Mater-
na hat eine vollig andere Struktur, das
heif3t, das neue ,ELWIS-Haus* hat eine
ganz andere Zimmeraufteilung (Rubri-
ken) und nichts darf verloren gehen. Um
bei diesem Umzug alles wieder zu finden,
waren umfangreiche Vorbereitungen er-
forderlich. Die vielen Sachen im alten
ELWIS-Haus (rd. 8.000 Objekte) wurden
in viele Kartons eingepackt und genau be-

schriftet. Anschlieend wurden die Kar-
tons transportiert und danach im neuen
Haus in die neuen Zimmer (Rubriken)
verteilt und wieder ausgerdumt. Dann
wurde sehr sorgfiltig liberpriift, ob auch
wirklich alle Sachen mitgenommen und
in den entsprechenden Zimmern (Rubri-
ken) angekommen und richtig einge-
rdumt sind.

Was hat das jetzt fiir
Auswirkungen fiir die Nutzer?

Durch den zwingend notwendigen Um-
zug hin zum GSB hat sich das Aussehen

und die Struktur von ELWIS véllig verin-
dert. Zusitzlich missen alle von den Nut-
zern individuell eingerichteten Favoriten
und Direktverlinkungen aktualisiert wer-
den. Natiirlich ist es zunichst ,,unbe-
quem® wenn es die gewohnten Stellen
nicht mehr gibt und sich die Nutzer ein-
malig neue Favoriten und Direktverlin-
kungen einrichten miissen. Das ELWIS-
Team hitte diesen Aufwand gerne er-
spart, wir machen viel, aber die Strategie
von Oracle und den groBen Browserher-
stellern konnen wir nicht beeinflussen.
Ebenso ist die Verwendung des GSB fest-
gelegte IT-Strategie fiir die Bundesver-

Nf8 BFS F/T Wasserstinde Eislagen Schleuseninformationen * @ a

Y

WSV.de

WasserstraBen- und
Schifffahrtsverwaltung
des Bundes

Binnenschifffahrt

Seeschifffahrt

Sportschifffahrt

Untersuchung/Eichung

Jo

Suchbegriff

ELWIS

Schifffahrtsrecht  Service

Aktuelles in ELWIS

« Esist soweit - ELWIS hat "neue Kleider"

Am Mittwoch dem 22. November 2017 wurde das 1% neue ELWIS (PDF, 11KB, Datei ist nicht barrierefrei) freigeschaltet.

Eine zusétzliche Besonderheit des neuen ELWIS ist die Umsetzung im ,responsiven Design®. D.h. je nach Zugriffsform auf ELWIS (z.B. Giber Desktop-PC,
Tablett oder Smartphone) wird dem Nutzer automatisch eine jeweils optimierte Informationsdarstellung angezeigt.

Um - neben dem neuen Erscheinungsbild auch eine héhere Verfligbarkeit zu erreichen - wurde auch die Internet-Anbindung von ELWIS gedndert.

Das ELWIS-Team dankt allen Unterstiitzern.

Hinweis fiir die Nutzer:

Durch die Umstellung der technischen Infrastruktur als auch die Umstrukturierung der Webseite ist es leider notwendig, dass Sie sich eventuell bisher

gesetzte Favoriten/Lesezeichen neu anlegen. Damit Sie sich besser zurecht finden, ist hier die neue L Rubrikenaufteilung (PDF, 37KB, Datei ist nicht

barrierefrei) beigefiigt.

Einfiihrung der elektronischen Meldepflicht fiir Fahrzeuge mit festverbundenen Ladetanks an Bord zum 01. Dezember 2018 auf dem Rhein

Die Zentralkommisison fiir die Rheinschifffahrt (ZKR) fiihrt zum 01. Dezember 2018 fiir alle Fahrzeuge mit festverbundenen Ladetanks an Bord die
Pflicht zum A elektronischen Melden ein. Die entsprechenden 7 Vorschriften sind auf der Internetseite der ZKR abrufbar.

Transport von Castoren auf dem Neckar von Obrigheim nach Neckarwestheim

Fiir den Transport von Castoren auf dem Neckar von Obrigheim nach Neckarwestheim wurde vom Bundesamt fiir kerntechnische Entsorgungssicherheit
(BfE) die Genehmigung fiir max. acht Transporte erteilt. Die Wasserstrafen- und Schifffahrtsdmter Heidelberg und Stuttgart weisen darauf hin, dass ab
sofort bis zum 13. November 2018 mit kurzfristigen tempordren Sperrungen der Wasserstralle Neckar zwischen den Schleusen Guttenbach und
Besigheim zu rechnen ist. Siehe 2 schifffahrtspolizeilicher Hinweis ® (Interner Link).

Abb. 2: Startseite von ELWIS ,, neu “

Das ,neue” ELWIS

IWSV Nr. 1/18




FACHBEITRAGE

ELWIS - Hauptinformationen, thematischer Ubersichtsplan (stand November 2017)

Binnenschifffahrt

Seeschifffahrt

Sportschifffahrt

Machrichten fiir die Binnen-
schifffahrt (NfB

Schleuseninformationen
Fahrrinneneinschrankungen
Verkehrsinformationen fur

verschiedene Streckenberei-
che

Bekanntmachungen fir See-
fahrer (BfS)

Eisdienst

Nautischer Warn- und Nach-
richtendienst

Verkehrs- und Sicherheitsma-
nagement

Gezeiten- und Strdmungsin-
formationen

Offshore-Windparks
Schleuseninformationen

Nord-Ostsee-Kanal

Leitfaden fir Wassersportler
"Sicherheit auf dem Wasser"

Allgemeine Informationen

Kennzeichnung von Kleinfahr-
zeugen

Wasserski / Wassermotorrad

Sichtzeichen und Schall-
signale

Wasserstralkenbezogene
Hinweise fiir verschiedene
Streckenbereiche
Fiihrerscheininformationen

Fragen und Antwortenkataloge
fur Sportbootfithrerscheine

Untersuchung/
Eichung

Allgemeine Hinweise zur
Organisation

Freie Sachverstandige
Untersuchung
Eichung

Beftrderung gefahrlicher
Giter

Gefahrgut-Unfall-Bericht ge-
mak ADN

Einheitliche europaische
Schiffsnummer (ENI)

Zentrale Binnenschiffsbe-
stands-Datei (ZBBD)

DER AUTOR

Schifffahrtsrecht Service
Allgemeine Informationen, ELWIS-Abo / ELWIS-
Gesetze und Verordnungen Newsletter

zu Bundeswasserstralien,
Binnen- und Seeschifffahrt

Verkehrsvorschriften im Be-
reich der

- Binnenschifffahrisstraien
- Seeschifffahrisstrallen

Patente

Prifungstermine zum Erwerb
von Patenten und Befahi-
gungsnachweisen

UKW-Sprechfunkzeugnisse in
der Binnenschifffahrt

Wasserstandsinformationen
schifffahrtsrelevanter Pegel

Hochwasserzentralen in
Deutschland

Aktuelle Wassersténde der
Machbarstaaten

Fahrrinnen- und Tauchtiefen
zwischen Elbe und Oder

Eislage-Informationen an
Bundeswasserstrafien

Férderprogramme

Inland-ENC, Karten und
Geoinformationen der WSV

Technische Daten der

- Binnenwasserstrallen

- Liegehafen/Liegestellen

- Tempordre Umschlagstellen

Adressen und Erreichbarkeiten
Unterstiitzung der Héfen und
Hafenbetreiber bei der Umset-
zung der RIS-Richtlinie
Schifffahrtsabgaben

Stellenangebote u. a. fur
nautisches Personal

Chronik, Anderungsiibersicht
in ELWIS

waltung. Insofern ,,ist das jetzt so“ und
wir vom ELWIS-Team konnten nur da-
rauf reagieren, um den Informationsser-
vice ELWIS auch weiterhin in bestmog-
licher Qualitdt und IT-Sicherheit anzu-
bieten.

Wir helfen Ihnen gerne weiter!

Damit Sie einen schnellen Uberblick er-
halten, in welcher Rubrik Sie welche In-
formationen finden, haben wir einen the-
matischen  Ubersichtsplan mit den
Hauptinformationen vorbereitet. Sollten
Sie trotz dieser Ubersicht und der verbes-
serten Suchfunktion von ELWIS irgend-
welche Inhalte vermissen, so helfen wir
Thnen gerne weiter. Fragen Sie uns ein-
fach iiber info@elwis.de.

Was wir uns von den Nutzern
wiinschen

... Sie kennen jetzt den Hintergrund wa-
rum ELWIS sein Design verdndern
musste. Probieren Sie das neue ELWIS
einfach aus und bald wird Thnen auch das
neue ELWIS wieder ganz vertraut sein.
Nach dem Umzug haben wir eine sehr
umfangreiche Qualitétskontrolle durch-
gefiihrt, um zu priifen, ob alle Inhalte
richtig und vollstindig umgezogen sind.
Sollte uns doch was ,,durch die Lappen*
gegangen sein, so wiirden wir uns sehr
iiber einen entsprechenden Hinweis von
Thnen freuen. Sie helfen damit uns und
auch den anderen Nutzern, die Qualitit
von ELWIS weiter zu verbessern. Weil:
Auch wenn ELWIS jetzt ein neues De-
sign hat, bleibt der bewihrte Service er-
halten. ELWIS — Wir helfen Thnen wei-
ter!

Dipl. Dipl.-Ing. Michael Brunsch

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

Seit 1996 ist er bei der Wasser- und Schiff-
Jfahrtsverwaltung beschdftigt, absolvierte hier
eine Ausbildung zum gehobenen technischen
Verwaltungsdienst. Nach erfolgreichem Ab-

schluss war er beim Wasser- und Schifffahrts-
amt Koblenz im Sachbereich 2 fiir Gewdsser-
bett und Uferunterhaltung zustindig. 2001
wechselte Michael Brunsch zur Wasser- und
Schifffahrtsdirektion Mainz in die Fachgruppe
Telematik (Binnen), heute Dezernat Verkehrs-
technik Binnen (VIB).

Hier ist er als Leiter des ELWIS-Teams fiir die

Weiterentwicklung des Elektro-
nischen Wasserstraf3en Infor- =
mationsservice. http: //www.el-
wis.de verantwortlich. Michael
Brunsch ist als Bundesschatzmeister im Ge-
schdfisfiihrenden Vorstand des IWSV tdtig.
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Sitzung des Bundesvorstands am 01.12.2017 in Hannover

Am 01.12.2017 fand die Herbstsitzung des Bundesvorstands
des IWSV in Raumlichkeiten der GDWS in Hannover statt.

Der Bundesvorsitzende, Dipl.-Ing. Burkhard Knuth berich-
tete eingangs u. a. iiber Themen, die ggf. Einfluss auf das zu-
kiinftige Arbeitsumfeld der Ingenieurinnen und Ingenieure ha-
ben konnten. Hier sind beispielsweise die Uberlegungen des
Ministeriums zur Vergabe des Aufgabenpaketes ,,Planungen
und Bauen* an Dritte zu nennen. Uberlegungen, die daraus re-
sultieren, dass das hohe Investitionsvolumen der kommenden
Jahre wahrscheinlich nicht ausschlieBlich durch eigenes Perso-
nal umsetzbar sein wird. Die erforderliche Betreuung dieser
Dritten durch Ingenieurinnen und Ingenieure der WSV wird si-
cherlich eine besondere Herausforderung werden; immerhin
wird hier ,,Neuland betreten. Erortert wurden auch die Chan-
cen und Perspektiven fiir Ingenieurinnen und Ingenieure im Zu-
sammenhang mit der Reform der WSV. Der IWSV wird sich
weiter flir bessere Aufstiegschancen des G-Dienstes einsetzen,
nicht nur fiir Beamte sondern, insbesondere auch fiir die Tarif-
beschéftigten (Stichwort ,,Durchgingigkeit vom G- in den H-
Dienst®). Perspektiven konnten beispielsweise die Besetzun-
gen der Fachgebietsleitungen der neuen WSA mit hochwerti-
gen G-Dienstposten bieten.

Anschliefend berichteten die Bezirksgruppenvorsitzenden
iiber die durchgefiihrten und geplanten Aktivitéten in ihren Be-
reichen. Viele Bezirksgruppen planen in 2018 Exkursionen,
Baustellentage bzw. Mitgliederversammlungen in Verbindung
mit Besichtigungen (siehe auch gesonderte Berichte der Be-
zirksgruppen).

Die Kolleg/innen, die an den Arbeitskreisen des ZBI teilneh-
men, konnten leider nicht viel berichten, da diese entweder sel-
ten tagten bzw. aus terminlichen Griinden nur selten besucht
werden konnten. Das Thema soll durch den Bundesvorsitzen-
den in der nichsten Vorstandssitzung des ZBI aufgenommen
werden.

Im Zusammenhang mit dem Bericht des Bundesschatzmeis-
ters, Dipl. Dipl.-Ing. Michael Brunsch, zur aktuellen Haus-
haltsiibersicht (,,die Kasse stimmt auf den Cent genau*) wurde
das Thema ,,Kosteniibernahme fiir die Migration der Mitglie-
derdatenbank® erortert und beschlossen, dass die Kosten fiir die
Migration in Hohe von ca. 12.000 € ausschlieBlich durch die
Bundeskasse beglichen werden. Der Mitgliederbestand liegt —
wie im vergangenen Jahr auch — bei ca. 800 Mitgliedern.

Mit Blick auf das anldsslich der 48. Mitgliederversammlung
in Rendsburg verabschiedete Zukunftspapier des IWSV wurde
erneut darauf hingewiesen, dass sich zwingend mehr Mitglieder
aktiv an der Verbandsarbeit beteiligen miissen, damit die festge-
legten Ziele auch umgesetzt werden konnen. Aktuell wird ei-
ne Beauftragte / ein Beauftragter fiir Offentlichkeitsarbeit ge-
sucht. Dariiber hinaus ist ab 2019 der Posten ,,.Bundesschatz-
meister/in“ neu zu besetzen. Interessierte werden gebeten, sich
entweder an ihre Bezirksgruppenvorsitzenden zu wenden oder
direkt mit dem Bundesvorstand Kontakt aufzunehmen.

Das neue Fortbildungsbeauftragten-Team, Dipl.-Ing. Petra
Fitschen und Dipl.-Ing. Angelika Oberlander, wird fiir 2018 ein
Seminar anbieten mit dem Thema ,,Die digitale Gesellschaft
verstehen & interagieren. Einsatzmdglichkeiten fiir den Beruf
entdecken®.

Diskutiert wurde der Vorschlag, den Titel der Verbandszeit-
schrift zu dndern. Die Vorstandsmitglieder waren sich einig da-
riiber, dass in 2018 eine (geschlechtsneutrale) Namensénderung
der Verbandszeitschrift erfolgen sollte. Vorschldge hierfiir wer-
den iiber die Bezirksgruppenvorsitzenden erbeten. Hierzu er-
folgt in Heft 2/2018 aber auch noch ein gesonderter Aufruf.
Dariiber hinaus wurden folgende Punkte erdrtert / beschlossen:
* Im Aufnahmeantrag, der auch iiber die neue Mitglieder-

datenbank online ausgefiillt werden kann, wird ein Passus
zum Datenschutz aufgenommen.

»  Zukiinftig wird kein Mitgliedsausweis mehr erstellt.

*  Ehrenurkunden werden neu gestaltet. Es entfallt der Pas-
sus beziiglich des Ortes der Aushidndigung. Dieser wird
ersetzt durch die Formulierung ,,Im Namen des Ingeni-
eurverbandes®

* In 2020 feiert unser Verband sein 60-jahriges Bestehen.
Dies soll im Zusammenhang mit dem in 2020 stattfinden-
de IX. Ingenieurtag entsprechend gewiirdigt werden.

Folgende Termine stehen in 2018 / 2019 an:
> 23.02.2018: Sitzung des Geschiftsfithrenden Vorstands
in Oldenburg

> 07.06.2018: Friihjahrssitzung des Bundesvorstands
in Minden

> 07.-09.06.2018: VIII. Ingenieurtag in Minden
> 07.12.2018: Herbstsitzung des Bundesvorstands

> Friihjahr 2019: 49. Mitgliederversammlung
in Halle / Saale TS

Besuchen Sie unsere
Bezirksgruppenveranstaltungen.
Besichtigungen, Fachvortrage
und personliche Kontakte

sind bereichernd und
motivierend —

IWSV
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Auch im Jahr 2017 hat die ZBI —
Landesarbeitsgemeinschaft
Schleswig Holstein / Hamburg —
wieder eine Besichtigung fiir alle
in der L Arge vertretenden Ver-
bande organisiert. Unsere Besich-
tigung fiithrte uns diesmal in den
Tiefbunker ~am  Hamburger E

Hauptbahnhof. Dieser Bunker ist
noch ein Relikt aus dem ,,Kalten E :
Krieg“ und wird vom Verein — &
Hamburger Unterwelten — betreut
und instandgehalten. Dieser Ver-
ein fiihrt auch die Besichtigungen
durch.

Nach einer allgemeinen Infor-
mationsrunde und Einweisung in
das Sicherheitskonzept, begann
die Besichtigungstour durch die
drei Stockwerke des Bunkers. Uns Teil-
nehmern wurden die Sitz- und Ruheberei-
che gezeigt. Hier war ein kontinuierlicher
Wechsel im 8 Std. Rhythmus vorgesehen.
Also 8 Std. sitzen, ohne Beschiftigung,
anschliefend 8 Std. liegen auf einer Fli-
che von 180 mal 60 cm. Dieser Rhythmus
galt fiir die gesamte Aufenthaltszeit im
Bunker, ggf. auch mehrere Wochen. Was
dies bedeutet mag sich jeder selbst mal
vorstellen.

Am Eingang des Bunkers sollte jeder
Schutzsuchende die dargestellten Hygie-
ne und Nachtartikel erhalten. Wobei die
Decken wahrscheinlich, bedingt durch
die zu erwartende Temperatur durch die
vielen Menschen, nicht unbedingt ge-
braucht wurden. Die folgenden Bilder ge-
ben einen Einblick in den Wasch-und WC
Bereich. Hierbei sei erwihnt, dass bei al-
ler Einfachheit zumindest kein Wasser-
mangel bestanden hitte. Der Bunker ver-
fligt liber einen eigenen Tiefbrunnen aus
dem das Wasser mit Pumpen oder auch
per Handbetrieb gefordert werden konn-
te. Dasselbe galt fiir die Be- und Entliif-

tung, auch hier war ein elektrischer wie
auch manueller Betrieb vorgesehen. Im
Falle eines ABC-Angriffes auf Hamburg
bestand jedoch das Problem, dass die
ABC Filter nur eine Standzeit von ca. 6
Wochen hatten, danach bestand kein
ABC Schutz mehr........ ! Hier moge wie-
der jeder selbst weiterdenken. An die Ver-
pflegung war auch gedacht. Sie sollte
iiberwiegend aus Suppen und Dauerkon-
serven bestehen. Ein Blick in die Kiiche,
fiir alle drei Stockwerke nur diese eine,
lasst schnell erkennen, dass die Moglich-
keiten sehr eingeschrinkt gewesen wi-
ren.

Fiir uns Ingenieure waren natiirlich die
technischen Einrichtungen besonders in-
teressant. Der Bunker verfiigt iiber einen
Schiffsdiesel mit angeschlossenem Gene-
rator und hitte den Bunker mehrere Wo-
chen mit Energie versorgen konnen. Die
Energieverteilung- und Steuerung wird
durch eine zentrale Schaltanlage gewihr-
leistet. Besonders Interessantist hier, dass
es keinen ,,festen* Techniker fiir die An-
lage gab. Das Konzept des Bunkers sah

vor, das unter den

Schutzsuchenden bestimmt jemand mit
technischem Verstindnis anwesend ist,
und die Anlagen bedienen kann. Hier gab
es uberall ganz genaue Beschreibungen
und Beschriftungen der Anlagen und
Komponenten.

Auf den letzten beiden Bildern ist ein
sehr beklemmender Teil des Bunkers zu
sehen. Sie zeigen die automatische Zahl-
einrichtung und eine der Zugangstiiren.
Da der Zugang automatisch geregelt wor-
den wire, hétten sich die Tiiren geschlos-
sen!!!!

Die vonder ZBI L Arge durchgefiihrte
Besichtigung hatten einen so grofen Zu-
lauf, tiber 60 Anmeldungen, das wir spon-
tan einen zweiten Termin, fir alle die
beim ersten Mal nicht mehr mitkonnten,
eingerichtet haben. In den Gesprichen
wihrend und nach den Fiihrungen kam
immer der Gedanke zum Vorschein, ob es
wirklich die beste Idee ist, in einem ABC
Konfliktfall so einen Bunker aufzusu-
chen. Dies mdge sich jeder selbst beant-
worten.

gez. H. Andersek
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AUS DEN BEZIRKSGRUPPEN

Bezirksgruppe Siid

IWSY BG Siid Exkursion 2018

Die Bezirksgruppe Siid fiihrt vom 16. bis 18. Médrz 2018 eine
Mitgliederexkursion inklusive Mitgliederversammlung durch.
Diese fiihrt in diesem Jahr zum Schiffshebewerk nach Niederfi-
now und in die Hauptstadt. Die Hin- und Riickfahrt werden

—ii

Schiffshebewerk Niederfinow Porsche-Werk Leipzig

Bezirksgruppe Nordwest

Mechelen — Geschichte und Technik in Flandern,
Exkursion der BG-Nordwest vom 3. bis 6. August 2017

g

Bild 1: Architekturstil

Flanderns in Antwerpen

ebenfalls mit interessanten Besichtigungen (Porsche-Werk
Leipzig, Fahrt auf der Spree, Airport-Tour Leipzig/Halle) ver-
bunden. Neben dem Veranstaltungsprogramm wird den Teil-
nehmern auch ausreichend Zeit fiir den gegenseitigen Austausch
gegeben.

Airport Leipzig/Halle
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Donnerstag, 3. August 2017,

der 1. Tag unserer Exkursion: Nach die-
sem voll verregnetem ersten Halbjahr wa-
ren wir schon sehr gespannt, ob wir auf
unserer Tour nach Flandern etwas mehr
Gliick haben werden. Morgens noch mit
wenigen Regentropfen unterwegs, wurde
es, mit Dauer des Vormittags, erfreuli-
cherweise immer schoner und trockener.

Der Wecker schallte fiir mich an die-
sem ersten Exkursionstag erst um
5:45 Uhr, da waren die ersten Teilnehmer
und unsere Bus-Crew mit Jeanette und
Gerard, schon lange wach und unterwegs.
Um 5:00 Uhr hieB es fiir die beiden in
Wittmund ,,Abfahrt*. Uber die Stationen
Aurich, Hesel, Oldenburg und der Rast-
stitte Huntetal auf der A 29 fiillte sich un-
ser Doppeldecker-Bus. Unsere Fahrt
fiihrte uns erst gen Siiden und anschlie-
Bend Richtung Westen. So waren wir wie-
der alle zusammen, es war mal wieder ein
schones Wiedersehen.

Nach einigen Stunden durch Nieder-
sachsen, Nordrhein-Westfalen und den
Niederlanden kamen wir in Belgien an.
Erste Exkursionsstation in Flandern war
die Hafenstadt Antwerpen. Hier erwarte-
ten uns zwei Fremdenfiihrer, die uns ihre
Stadt ndher bringen wollten. Antwerpen
ist durch seinen Seehafen, dem zweit-
grofiten Europas, von grofler internatio-
naler Bedeutung. Zudem gilt die Stadt
weltweit als wichtigstes Zentrum fiir den
Handel und die Verarbeitung von Dia-
manten. Im 15. und 16. Jahrhundert war
Antwerpen eine der wichtigsten Handels-
metropolen Europas und eine der grofB3ten
Stiadte der Welt.

Nachdem wir uns kulturhistorisch
weitergebildet haben, gab es als kleinen
Abschied aus Antwerpen den Besuch der
200-jdhrigen De Koninck-Brauerei, die
Antwerpse Stadsbrouwerij. Seit vielen
Jahren werden die Biere von De Koninck,
darunter das beriihmte ,,Bolleke”, in der
Mechelsesteenweg gebraut. Die Stadt-
brauerei De Koninck eréffnete in 2015 ein
Erlebniszentrum und 6ffnete damit ihre
Tiiren fiir die Offentlichkeit. Wihrend
des Rundgangs im Zentrum horten, sahen
und schmeckten wir die Geschichte der
Brauerei. Bei Sonnenschein konnten wir
uns abschlieBend im Innenhof der Braue-
rei den Probiergldschen zum Feierabend
widmen.

Als ersten Einblick in das schone Flan-
dern verlieBen wir schlieBlich Antwerpen

und fuhren zu unseren Hotels, von denen
wir die ndchsten Tage unsere Trips aus
starteten. Hotels? Mehrzahl? Jarichtig! In
zwei Hotels waren wir untergebracht, da
unsere Teilnehmerzahl unsere urspriing-
liche Planung tiberstieg und wir erweitern
mussten. Somit waren wir mit 31 Teilneh-
mern eine sehr schone Gruppengrofe fiir
derartige Exkursionen. Den Tag rundeten
wir mit einem gemeinsamen Abendessen
im sehr zu empfehlenden Restaurant ,,De
Kraanbrug* ab.

Freitag, 4. August 2017,

der 2. Tag unserer Exkursion: Ausge-
schlafen und nach sehr schonem Friih-
stiick konnten wir den Tag ab 9:00 Uhr be-
ginnen. Nach kurzer Fahrt kamen wir in
der ,,Europdischen Hauptstadt®, in Briis-
sel an. Hier bekamen wir von einer schar-

b

Stadtrundgang durch Briissel

manten schwiébischen Reiseleiterin in un-
serem Gefdhrt Besuch, die uns in der Fol-
gezeit die Stadt zunédchst per Bus zeigte.
So fiihrte uns die Fahrt an den vielen Se-
henswiirdigkeiten der Stadt vorbei. Konig
Phillipe konnten wir nicht direkt besu-
chen, da er im Urlaub weilte, daher fehlte
an dem Tage die Beflaggung an der ko-
niglichen Residenz. Aber dafiir entsché-
digten uns die Blicke z. B. auf den Chine-
sischen Pavillon, der Japanische Turm in
Laeken oder die Notre-Dame du Sablon.
In der Innenstadt sahen wir interessante
Altstadthduser die nur vier bis fiinf Meter
breit waren. Die Stadt zeichnete sich
durch ein sehr welliges Profil aus, so dass
Oberstadt und Unterstadt von 30 m ii. NN

bis auf 100 m ii. NN wechseln. Grof3ziigi-
ge Parkanlagen, Kreisverkehre und un-
zdhlige Standbilder reihten sich gefiihlt
aneinander.

Geschichtlich tauchten wir auch in die
Zeit der Kolonialisierung ein. Kautschuk
und Elfenbein machten die Monarchen
Belgiens zu der Zeit sehr reich. Dabei um-
fasst folgendes Zitat sehr viele Wahrhei-
ten: ,,Als die Weillen nach Afrika kamen,
hatten wir das Land und sie die Bibel.
Dann lehrten sie uns, mit geschlossenen
Augen zu beten - und als wir die Augen
wieder 0ffneten, hatten sie das Land und
wir die Bibel.” (Jomo Kenyatta, keniani-
scher Staatsmann, 1893-1978).

Aber auch die jlingere Geschichte und
Bedeutung Briissels war sehr beeindru-
ckend. Die Europdische Kommission und
der Europidische Rat befinden sich im

Zentrum des Europaviertels am Rond-
Point Schumann. Das Europdische Par-
lament befindet sich gleich neben dem
Place du Luxembourg.

Durch den Innenstadtspaziergang
konnten wir auch noch einmal fulgédngig
den historischen Altstadtbereich mit z. B.
Rathaus und Stadtpalast erkunden.

Den Abschluss des Besuchs in Briissel
bildete dann der Besuch des Atomiums.
Zur ersten Weltausstellung nach dem
II. Weltkrieg 1958 erstellt, sollte es eigent-
lich nur zehn Jahre den Besuchern zur Ver-
fligung stehen. Jetzt steht es schon fast 60
Jahre und kann sogar fiir kindergerechte
Feste mit Ubernachtungsmoglichkeiten
genutzt werden.
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Atomium in Briissel

Weiter ging es per Bus zum grofiten
Schiffshebewerk der Welt! Das elektro-
mechanische Schiffshebewerk Strépy-
Thieu bei km 11,466 des Canal du Centre.
Bei einer Besichtigung im Besucherzen-
trum konnten wir uns von der Notwendig-
keit und die Umsetzung dieses imposan-
ten Bauwerks informieren. Das aus Stahl-
beton errichtete Hebewerk ist etwa 81 m
breit, 130 m lang und 117 m hoch. Es
iiberwindet einen Hohenunterschied von
73 Metern. Die Troge haben eine Lénge
von 112 m, eine Breite von 12 m und eine
Wassertiefe von 3,35 bis 4,15 m. Pro Tag
nutzen etwa 20 Schiffe das Hebewerk.
Als Besonderheit gab es fiir einen Ex-
kursionsteilnehmer noch eine Uberra-
schung. Unser Kollege und Freund Dipl.-
Ing. Dieter Hilpert wurde in diesem bau-
historischen Ensemble mit der Goldenen
Ehrennadel fiir 40 Jahre aktive Mitglied-

Mannschaftsfoto am Schiffshebewerk Strépy-Thieu

T

schaft im IWSV geehrt. Mit Freude konn-
ten wir feststellen, dass Dieter Hilpert mit
dieser Auszeichnung nicht gerechnet hat-
te und somit iiberrascht und ebenfalls
sichtlich erfreut war.

Wieder hatten wir beziiglich des Wet-
ters groBes Gliick, gerade wenn man die
vergangenen Wochen als direkten Ver-
gleich heranziehen kann. Nach dem Be-
such des Hebewerks ging es per Bus wie-
der zuriick nach Mechelen. Hier erwarte-
te uns bereits das gemeinsame Abend-
essen in sehr schoner Atmosphére wieder
an der groBen Tafel mit allen Teilneh-
mern.

Samstag, 5. August 2017,

der 3. Tag unserer Exkursion: Ausschla-
fen fiel heute aus. Bereits um 8.00 Uhr
hiel es fiir alle Abfahrt. Alle? Leider
nicht. Kaum unterwegs erhaschte uns das

=

Sven Wennekamp, Dieter Hilpert und Jann Toben (v. 1)

Problem eines Doppeldeckerbusses. Ei-
ner fehlte. Aber keine Sorge. In Zeiten des
Mobiltelefons fuhren wir einmal um den
Block und waren schnell vollzdhlig. Nach
den gestrigen fachlichen Exkursions-
punkten stand heute die Bauhistorie der
Stadt Briigge auf dem Programm. Begin-
nend aber wieder mit unserem Element,
wo wir uns zuhause fithlen. Das Wasser.
Den ersten Einblick in die wunderschone
Stadt erlebten wir mit einer Bootsfahrt
durch die verwinkelten Grachten dieser
alten Hansestadt. Drohende Wolken lie-
Ben dabei auch ein paar Regentropfen fal-
le, das aber auch alles in sehr ertrdglichen
Rahmen.

Nach gefiihlt acht Tropfen auf dem
Quadratmeter klarte es fiir den Rest des
Tages auf und wir konnten unsere Erkun-
dung dieser alten Handelsmetropole bei
Sonnenschein mit einem Giéstefiihrer
fortsetzen. Die 20.000 Einwohner haben
jedes Jahr 1.000.000 Giste zu Besuch, zu
denen wir an diesem Tag auch zdhlten.
Auffillig war an diesem Tag der touristi-
sche Anteil spanisch sprechender Men-
schen in der Stadt.

Ab Mittag hatten wir uns dann einen
sehr schonen freien Tag in Briigge ver-
dient. So machten wir uns in kleinen oder
groBBeren Gruppen auf eigene Faust auf
die Stadt zu erkunden. Ob ein kleiner Im-
biss mit den berithmten belgischen Pom-
mes, ein Mittagessen in den schonen Res-
taurants und Bistros oder der Genuss ei-
nes der tiber 2000 belgischen Biere, jeder
fand die richtige Variante sich in der Stadt
wohlzufiihlen. Ein kleiner Einkauf stand
fiir viele natiirlich auch noch an. So kauf-
ten viele die genauso beriihmten belgi-
schen Pralinen fiir ihre Liebsten (oder
sich selbst). Einige in der Chocolatier Du-
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Grachtenfahrt im historischen Briigge

mon, bei der sich der ehemalige Président
der USA, Barak Obama, bei seinem letz-
ten Besuch in Belgien 15 kg angeblich
einpacken lassen hat. Ich selber konnte
natiirlich auch nicht wiederstehen.

Den Abend bestritten wir wieder alle
zusammen an der langen Tafel im Restau-
rant ,,De Kraanbrug®. Hier brachten wir
das Personal mit unserer Essensbestel-
lung so durcheinander, dass ein Exkursi-
onsteilnehmer fast nichts abbekommen
hitte. Aber das ist eine andere Geschichte

Briigge, einfach schon -

Belgische ,,technische * Pralinen fiir Ingenieure

Sonntag, 6. August 2017,

der 4. Tag unserer Exkursion: Und somit
leider auch schon die Heimreise. Nach-
dem wir noch einmal ausgiebig das Friih-
stiick geniefen konnten und den Bus be-
stiegen hatten, ging es zuriick in den
Nordwesten Deutschlands. Jedoch fiihrte
uns der Weg erst einmal zum Rhein-Her-
ne-Kanal. Hier besuchten wir im Schleu-
senpark Waltrop unter anderem das
Schiffshebewerk Henrichenburg und lie-
Ben uns von zwei sehr engagierten und
technikbegeisterten Fremdenfiihrern die-
ses und die anderen Bauwerke néher brin-
gen.

Das alte Schiffshebewerk Henrichen-
burg von 1899 und das neue von 1962 lie-
gen nur wenige hundert Meter voneinan-
der entfernt und gehdren zur Kanalstufe

Henrichenburg des Dortmund-Ems-Ka-
nals und befinden sich in der Zusténdig-
keit des WSA Duisburg-Meiderich. Nach
dieser sehr beeindruckenden Besichti-
gung hatte unsere Bus-Crew einen Imbiss
fiir uns vorbereitet. Insgesamt lies die per-
fekte Versorgung von Gerard und Jeanet-
te keine Wiinsche iibrig. Beide waren im-
mer sehr hilfsbereit und hatten bei Fragen
immer ein offenes Ohr fiir uns.

Bevor uns die ersten Exkursionsteil-
nehmer verlieen, gab es in Groflenkne-
ten das traditionelle Abschlussessen und
das gegenseitige Versprechen, nichstes
Jahr wieder durchstarten zu wollen.

Das Ziel und der Termin fiir néchstes
Jahr stehen bereits fest, so dass wir uns auf
eine viertdgige Tour in die Region der
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Oberweser vom 21. bis zum 24.
Juni 2018 freuen konnen. Die
Planung lduft und der Vorstand
der BG-Nordwest freut sich
schon jetzt auf die kommende
Exkursion und auf das Wiederse-
hen mit Euch.

Euer Sven Wennekamp

Was noch zu sagen wire: ,,Wenn
Engel Reisen!* So habe ich es
empfunden. Das Wetter hat —
trotz des bis dato enttduschenden
Sommers — sich auf unserer Tour
von der besten Seite gezeigt. Wir
hatten es uns wohl verdient?!
Fotos: Dennis Meyer

Schiffshebewerk Henrichenburg

Vorankiindigungen der BG Nordwest

14. April 2018
21.bis24.Juni 2018

Giste sind herzlich willkommen!

V. Baustellentag der BG Nordwest
IWSV-Exkursion der BG Nordwest, Oberweser

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

Presseschau von Stefanie von Einem

Heute im Bundestag, Nr. 134 vom 08.03.2018

Schiffsunfalldatenbank wird aufgebaut
Verkehr und digitale Infrastruktur/Antwort

Berlin: (hib/HAU) Der Bundesregierung liegen
keine belastbaren Zahlen iiber Grundberiihrun-
gen oder Schiffskollisionen auf den Binnenwas-
serstra3en des Bundes vor. Das geht aus der Ant-
wort auf eine Kleine Anfrage der AfD-Fraktion
hervor. Nach Aussage der Regierung baut das
Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Inf-
rastruktur derzeit gemeinsam mit der Generaldi-
rektion Wasserstraflen und Schifffahrt eine bun-
desweite Schiffsunfalldatenbank auf, in der alle
Unfille auf den Binnenschifffahrtsstralen des

Bundes und auf den Seeschifffahrtsstrafien er-
fasst werden sollen, einschlielich der Unfélle
mit Sportfahrzeugen und von Sportfahrzeugen
untereinander.

Heute im Bundestag, Nr. 106 vom 28.02.2018

Nord-Ostsee-Kanal: Gebiihr nicht erhéht
Verkehr und digitale Infrastruktur/Antwort

Berlin: (hib/HAU) Aufgrund der wirtschaftli-
chen Situation der Schifffahrtsunternehmen hat
der Bund entschieden, den Zulauf zu den deut-
schen Héfen nicht zusdtzlich zu belasten. Das
schreibt die Bundesregierung in ihrer Antwort
auf eine Kleine Anfrage der AfD-Fraktion. Die

Abgeordneten hatten gefragt, warum seit 1996
die Befahrensabgaben fiir die Passage des Nord-
Ostsee-Kanals nicht erhoht wurden. Wie die Re-
gierung in der Antwort weiter schreibt, wire es
zudem aufgrund des Zustands der Infrastruktur
am Nord-Ostsee-Kanal gegeniiber den Schiff-
fahrtsunternehmen "nicht vermittelbar", die Ge-
biihren zu erhohen.

Deutsche Verkehrszeitung vom 07.02.2018

Reaktionen zum Koalitionsvertrag
von der DVZ Redaktion

Bundesverband Giterkraftverkehr Logistik und
Entsorgung (BGL)
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Der Bundesverband Giterkraftverkehr Logistik
und Entsorgung (BGL) begriifit, dass im Koaliti-
onsvertrag zwischen CDU/CSU und SPD eine
Reihe seiner Forderungen ihren Niederschlag
gefunden hat. So werden zum Beispiel die seit
Langem geforderten Abbiegeassistenten ver-
bindlich vorgeschrieben und der Personalbe-
stand der Kontrollbehdrden des Bundes wird
aufgestockt. Letzteres ist notwendig, um die
Kontrolldichte zu erhdhen. Ebenso begriilens-
wert ist aus BGL-Sicht, dass die Mauthohe fiir
LKW auf Autobahnen und Bundesstrafien ver-
einheitlicht wird.

Dartiber hinaus hilt der Branchenverband dasim
Koalitionsvertrag niedergelegte Bekenntnis
,.Sozialbetrug und Sozialdumping darfes aufun-
seren Straflen nicht geben® fiir sehr wichtig, um
faire Wettbewerbsbedingungen im EU-weiten
Stralengiiterverkehr zu schaffen. Als Kernsitze
einer kiinftigen (Gtiter-) Verkehrspolitik identifi-
ziert der BGL den Passus,,Die Kabotage darf da-
bei nicht weiter ausgeweitet werden. Wir werden
wirksame Instrumente zur Kontrolle der Kabota-
ge schaffen. sowie die Ankiindigung, dass
kiinftig auch Transporter im gewerblichen Gii-
terverkehr mit einem zulédssigen Gesamtgewicht
unter 3,5 t den Bedingungen des Giiterkraftver-
kehrsrechts unterliegen miissen.

Last but not least begriiit der BGL die Fortfiih-
rung der Mautharmonisierung, die Unterstiit-
zung beim Kampf gegen den Fachkriftemangel,
die Verbesserungen bei der Genehmigungspra-
xis fiir Schwer- und Groflraumtransporte sowie
den fortgesetzten Ausbau des Parkplatzangebo-
tes fiir LKW auf den Rastanlagen der Bundesau-
tobahnen.

Deutsches Verkehrsforum (DVF)

Fiir den Mobilitéts- und Logistiksektor ist das
Bekenntnis der hohen Investitionen in die Ver-
kehrswege, zu einem Planungsbeschleunigungs-
gesetz flir Infrastrukturvorhaben und zum Aus-
bau der Digitalisierung eine sehr positive Per-
spektive. Zu den wichtigen Vorhaben zihlen die
Erhéhung der Mittel fiir das Gemeindeverkehrs-
finanzierungsgesetz auf 1 Mrd. EUR bis 2021,
ebenso die Erweiterung der gesetzlichen Mog-
lichkeiten fir neue Mobilitdtsangebote und
Schaffung von Open Data fiir Mobilititsanwen-
dungen.

Die geplante stirkere und technologieoffene
Forderung von alternativen Antrieben, Kraft-
stoffen und der dazugehdrigen Infrastruktur fiir
alle Verkehrstriager erfiillt ebenso seit langem
vorgebrachte Forderungen des Deutschen Ver-
kehrsforums. Erwédhnt wird im Koalitionsver-
trag auch die Aufhebung der EEG-Umlage fiir
den Schienenverkehr, fiir Landstrom in den Ha-
fen und fiir E-Busse. Wir hoffen, dass dieses
Vorhaben umgesetzt wird, weil es den Verkehrs-
unternehmen die Moglichkeiten gibt, mehr Geld
in emissionsfreie Antriebe zu investieren.

Ein klares Bekenntnis zum Logistik- und Giiter-
verkehrssektor ist die flichendeckende Versor-
gung mit Breitband im Fest- und Mobilnetz bis
2025. Das DVF fordert allerdings eine Uber-
gangsstrategie fiir Verkehrswege und Logistik-

knoten. Positiv, auch im internationalen Stand-
ortwettbewerb, ist die seit langem geforderte Er-
leichterung des Einfuhrumsatzsteuerverfahrens.
Fiir die Forderung des Schienengiiterverkehrs
sind im Koalitionsvertrag erfreulich klare Signa-
le gesetzt.

Das Bekenntnis zum Masterplan Schienengiiter-
verkehr, unter anderem mit der Senkung der
Trassenpreise, der Digitalisierung und Automa-
tisierung der Schiene sowie dem gezielten Aus-
bau der Schieneninfrastruktur, etwa dem 740 m-
Netz, sowie die Starkung des Kombinierten Ver-
kehrs sind wichtige Schritte.

Das DVF begriifit die konsequente Umsetzung
des Flughafenkonzeptes und des nationalen Ha-
fenkonzeptes, die sich die Koalitiondre vorge-
nommen haben. Die Ankiindigung, dass der
Bund kiinftig substanzielle Anteile der Luftsi-
cherheitskosten iibernehmen will, begriien wir
sehr. Bedauerlich ist jedoch, dass sich die Ver-
handler nicht von der schédlichen und system-
fremden Luftverkehrsteuer trennen konnten.
Richtig ist auch, dass die Forschung im Mobi-
litatsbereich ausgebaut wird. Hier setzt sich die
kiinftige Bundesregierung mit gezielten For-
schungsprogrammen fiir Straflenverkehr, Schie-
ne, Luftfahrt und Schifffahrt wichtige Ziele.

Bundesverband Offentlicher Binnenhiifen (BOB)

Der Bundesverband Offentlicher Binnenhifen
(BOB) sieht im Koalitionsvertrag ein Zeichen
fiir eine Wende hin zu alternativen Verkehrstré-
gern im Giiterverkehr wie Binnenschifffahrt und
Bahn. Durch niedrigere Trassenpreise, die Ab-
schaffung von Schifffahrtsabgaben in Verbin-
dung mit einer Modernisierung der Flotte konne
der Verkehr zukunftsfihig gestaltet werden.
BOB-Priisident Rainer Schiifer erwartet von der
Bundesregierung und vom Bundestag in den
kommenden Jahren einen klaren Schwerpunkt
bei Wasserstralle, Schiene und Héfen.

Die im Vertrag festgehaltene Absicht einen
,,Masterplan Binnenschifffahrt zu entwickeln
wird begriiBt. Gleichzeitig fordert der BOB klare
und verstindliche Rechtsregelungen zu schaf-
fen, um Bestand und Entwicklungsmoglichkei-
ten der Hafenstandorte zu sichern. AuBlerdem
sind die Binnenhéfen bereit, bei der Digitalisie-
rung in der Schifffahrt und Hafen oder die Ent-
wicklung alternativer Antriebe und Kraftstoffe
aktiv zu begleiten.

Bundesverband der Deutschen Binnenschiff-
fahrt (BDB)

Das Binnenschifffahrtsgewerbe ist mit den In-
halten des Koalitionsvertrages zufrieden. We-
sentliche Forderungen des Gewerbes seien liber-
nommen worden, sagte
Verbandsgeschiftsfiihrer Jens Schwanen, der
DVZ. Vier Punkte hebt er hervor: Beibehaltung
der hohen Investitionslinie fir die Infrastruktur,
gewerbepolitische Maflnahmen wie die Forder-
politik beispielsweise bei der Motorentechnik,
Abschaffung der Schifffahrtsabgaben und der
Masterplan Binnenschiffsgiiterverkehr, der die
Ertlichtigung der Binnenschifffahrt zum Ziel
hat. (ben/jpn/rok)

Deutsche Verkehrszeitung vom 05.02.2018

Mehr als 100 Stellen in der Wasserstrafien- und
Schifffahrtsverwaltung nicht besetzt
von Susanne Landwehr

In der Wasserstrallen- und Schiftfahrtsverwal-
tung (WSV) sind derzeit 104,8 Planstellen und
Stellen nicht besetzt. Dariiber hinaus befinden
sich 54 Dienstposten im laufenden Ausschrei-
bungsverfahren und 224 Dienstposten im laufen-
den Besetzungsverfahren. Diese Zahlen gehen
aus einer des Bundesverkehrsministeriums auf
eine Kleine Anfrage des Abgeordneten Mathias
Stein (SPD) hervor.

Die WSV betreibt und unterhalt die Bundeswas-
serstrallen und die dazugehorigen Anlagen wie
Schleusen, Briicken und Schiffshebewerke. Das
fehlende Personal behindert die Arbeit der WSV
und beeintrachtigt damit die Leistungsfahigkeit
der deutschen Verkehrsinfrastruktur. Perso-
nalengpisse verzogern die ohnehin schon viel zu
langwierigen Planungs- und Bauverfahren zu-
satzlich.

Fiir die neue Legislaturperiode des Bundestages
fordert der ZDS daher eine konsequente und
nachhaltige Aufstockung der Planungs- und
Umsetzungskapazititen des Bundes. Dies ist aus
Sicht des ZDS ebenso wichtig wie die dauerhafte
Ausstockung der Investitionsmittel fiir Ver-
kehrsinfrastruktur und das dringend erforderli-
che Planungs- und Baubeschleunigungsgesetz.
Und auch die Bundeslédnder miissen fiir ausrei-
chende Kapazititen sorgen. Bei allen Verkehrs-
trigern muss gewihrleistet sein, dass wichtige,
im Bundesverkehrswegeplan und im Nationalen
Hafenkonzept vorgesehene Infrastrukturprojek-
te zligig umgesetzt werden konnen.

Binnenschifffahrt, Nr. 12-2017
»Masterplan Binnenschifffahrt« gefragt

Die Verlagerung von Straflentransporten auf
Bahn und Binnenschiff stand im Fokus des
Schiffermahls der Schifferbdrse Duisburg-
Ruhrort. Ehrengast Ronald Pofalla von der Deut-
schen Bahn kann einem Masterplan fiir die Bin-
nenschifffahrt durchaus Positives abgewinnen.

Anlisslich der Griindung der Schifferbérse vor
116 Jahren kamen Verlader und Schiffer Mitte
November dieses Jahres zum alljéhrlichen
Schiffermahl im Gemeindehaus Ruhrort zusam-
men. Wie in jedem Jahr stand die zukiinftige
Fahrtrichtung der Branche im Mittelpunkt des
Abends. Vor 100 geladenen Gésten — darunter
NRW-Verkehrsminister Hendrik Wiist und der
stellvertretende niederldndische Generalkonsul
des Konigreichs der Niederlande, Konsul Hans
van den Heuvel — rief Schifferborsenvorstand
Frank Wittig dazu auf, das System Wasserstrafie
mit gezielten Mallnahmen zu stirken. Es gelte
Schleusen und Briicken zu sanieren, Hafener-
weiterungen zu ermdglichen sowie insbesondere
die Verkehrsanbindung der Hafenareale im
Blick zu behalten. » Wir hoffen sehr, dass ein von
Schifferborse und Branchenverbénden vorge-
schlagener Masterplan fiir die Binnenschifffahrt
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Eingang in den Koalitionsvertrag der ndchsten
Bundesregierung findet«, sagte Wittig. Eine Idee
fir den Masterplan konnte auch eine stirkere
Biindelung von Kompetenzen fiir innovative
Schiffstechnologien oder sogar ein Testfeld fiir
autonom fahrende Schiffe in NRW sein.

Diese Idee fand beim diesjahrigen Ehrengast Ro-
nald Pofalla, Infrastrukturvorstand der Deut-
schen Bahn AG, einen direkten Ankniipfungs-
punkt: Um mehr Verkehre auf die Schiene zu
verlagern, hatte der Bundestag am Ende der ver-
gangenen Legislaturperiode einen Masterplan
Schienengiiterverkehr beschlossen. Mit ihm sol-
len die Trassenpreise fiir Schienentransporte ab
dem kommenden Jahr sinken, was Transporte
mit der Bahn giinstiger machen wiirde. Dadurch
wiirde ein deutlicher Anreiz fiir Unternehmen
geschaffen, die Transporte auf die Schiene zu
verlagern. In der Binnenschiftfahrt titige Unter-
nehmen flirchten dadurch jedoch eine massive
Benachteiligung.

Schifffahrt und Bahn contra Lkw

Der regelmifige Austausch mit Vertretern der
Schiene hat bei der Schifferbérse Tradition.
»Schifffahrt und Bahn sind zwar Konkurrenten,
sie sind aber auch Partner, wenn es um die Verla-
gerung von Glitern weg von der Straf3e hin zu un-
seren beiden Verkehrstragern geht«, bekréftigte
Wittig. Auch Pofalla sei iiberzeugt, »dass von ei-
ner intelligenten Vernetzung von Wasser- und
Schienenwegen beide Verkehrstriger profitie-
ren kénnen.«

Im Vorfeld des Schiffermahls fand die jéhrliche
Borsenversammlung der Schifferborse im Haus
Rhein statt. Die Geschiftsfithrung der Borse ist
bei der Niederrheinischen Industrie- und Han-
delskammer Duisburg-Wesel-Kleve angesie-
delt. Bei der Versammlung wurden Thomas
Grof3 (Hiilskens Transport) und Steffen Bauer
(Imperial Shipping Holding) in den 13-kdpfigen
Borsenvorstand gewahlt. Peter Langenbach und
Thomas Kiipper waren zuvor aus dem Vorstand
ausgeschieden. TWG

VBW vom 30.11.2017
Verkehrsinfrastrukturbeschleunigung

WSV nimmt Vorschlidge des Runden Tisches
auf: Pilotprojekt flir ein verbessertes Nachtrags-
management und hohere Vergabegrenzen wur-
de gestartet.

Die Initiative des durch den Verein fiir europa-
ische Binnenschifffahrt und Wasserstralen e.V.
(VBW) eingesetzten Runden Tisches ,.Be-
schleunigung von Verkehrsinfrastrukturprojek-
ten trigt erste Friichte. In einem Pilotversuch
wollen Bundesministerium fiir Verkehr und di-
gitale Infrastruktur (BMVI) und die Generaldi-
rektion Wasserstrallen und Schifffahrt (GDWS)
die Zustandigkeit fiir Vergaben und die Bearbei-
tung von Nachtriigen wieder stirker bei den Am-
tern ansiedeln und erfiillen damit in Teilen eine
wichtige Forderung des Runden Tisches.
Bislang war es so, dass die Wasserstra3en- und
Schifffahrtsdmter jeden Nachtrag zur Priifung an

die AuBlenstellen weiterleiten mussten, wenn die
Gesamtsumme der Nachtrage einen bestimmten
relativ niedrigen Grenzwert erreicht hatte. Das
fiihrte dazu, dass auch Nachtrige mit kaum ins
Gewicht fallenden Summen aufwendig nachge-
prift werden mussten. Bauunternehmer am
Runden Tisch kritisierten diese Praxis scharf, da
Nachtrige hiufig auch Jahre nach Abschluss und
Abnahme des Bauwerkes noch nicht bearbeitet
worden waren.

In Abstimmung mit dem BMVI hat die GDWS
diese Kritik aufgenommen und einen Pilotver-
such zur Beschleunigung von Vergaben und
Nachtrdgen gestartet. Der Pilotversuch startete
im Juli 2017 und wird zwei Jahre andauern. Fiir
diesen Zeitraum sind die fiir den Bereich der
Wasserstralenneubaudmter (WNA) geltenden
Vergabegrenzen und Nachtragswertgrenzen fiir
Bauleistungen (VOB/VOL) und freiberufliche
Leistungen (VGV — frither als VOF bezeichnet)
deutlich angehoben worden.

So stiegen die Wertgrenzen fiir die Zustindigkeit
der WNA von 2,5 Mio. auf 5,225 Mio. Euro fir
Vergaben durch o6ffentliche Ausschreibungen
bzw. offene Verfahren an. Fiir beschrinkte Aus-
schreibungen mit Teilnahme-wettbewerb und
nicht offene Verfahren stiegen die Wertgrenzen
sogar von 250.000 Euro auf’5,225 Mio. Euro. Le-
diglich fiir beschrankte Ausschreibungen ohne
vorherigen Teilnahmewettbewerb und freihan-
dige Vergaben bleiben die bisherigen Wertgren-
zen bestehen.

Auch die Wertgrenzen fiir freiberufliche Leis-
tungen wie Ingenieur- und Planungsleistungen
wurden deutlich angehoben. So gelten fiir frei-
hindige Vergaben und Verhandlungsverfahren
nun 209.000 Euro statt bisher 50.000 Euro. Diese
Erhohung gilt auch fiir Vergaben ohne Teilnah-
mewettbewerb bei vorliegender Marktiibersicht.
Analog wurden auch die Wertgrenzen flir die
Zustandigkeit der WNA bei der Nachtragsbear-
beitung angepasst. Bislang endete die Zustandig-
keit der WNA bei einer Gesamtsumme der
Nachtrige bei 125.000 Euro. Nun liegt die Gren-
ze bei 250.000 Euro. Fiir Nachtrége, die bei Auf-
tragen anfallen, die durch beschrinkte Aus-
schreibungsverfahren oder freie Vergaben zu-
stande gekommen sind, gelten weiterhin die
alten Wertgrenzen.

Nach zwei Jahren sollen die Erfahrungen mit den
neuen Wertgrenzen valuiert werden, bei positi-
vem Ergebnis soll das Modell dann auch auf die
Wasserstralendmter {ibertragen werden.

,,Die Anhebung der Wertgrenzen ist ein Schritt
in die richtige Richtung. Wir haben bereits erste
positive Auswirkungen bei der Bearbeitung un-
serer eigenen Nachtréige spiliren konnen. Es zeigt
sich aber auch, dass die WNA sich an die neuge-
wonnenen Freiheiten erst wieder gewdhnen
miissen, kommentiert Wilhelm-Alfred Brii-
ning, Klaas-Siemens-Stahlbau GmbH, Emden,
der ebenfalls am Runden Tisch mitgewirkt hat,
den Pilotversuch.

Ein anderes Mitglied des Runden Tisches, Tho-
mas Grof3, Geschiftsfithrer der Hiilskens Was-
serbau GmbH und Vorsitzender der Bundes-
fach-abteilung ,,Wasserbau®“ beim Hauptver-
band der Deutschen Bauindustrie wiinscht sich

mehr Mut des BMVI und der GDWS: ,,Die mit
dem Pilotversuch begonnenen Mafinahmen sind
positiv zu bewerten, greifen jedoch zu kurz. Es
wire wiinschenswert gewesen, wenn die Was-
serstralen- und Schifffahrtsimter von vornhe-
rein in den Pilotversuch einbezogen worden wé-
ren, welche den Grofteil der Baumalinahmen
der WSV umsetzen. Selbst unter der Maf3gabe,
dass der Pilotversuch positiv verlduft, wird das
Ausrollen der neuen Freiheiten auf die komplette
WSV noch lange dauern. Fiir einen sehr grof3en
Teil der Ausfiihrung gelten also zunédchst noch
die alten Regeln. “

In gemeinsamen Gespriachen haben die Bundes-
fachabteilung ,, Wasserbau‘‘ beim Hauptverband
der Deutschen Bauindustrie und der VBW ver-
abredet, den Runden Tisch Anfang 2018 zusam-
men weiter zu flihren. ,,Wir wollen die Krifte
biindeln und damit unseren Handlungsempfeh-
lungen noch mehr Gehdr verschaffen. Dariiber
hinaus haben wir weitere, neue Themen identifi-
ziert, die wir zusammen bearbeiten wollen®, er-
klart VBW-Geschiftsfiihrer Marcel Lohbeck.

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 Ausbaumdg-
lichkeiten in den einzelnen Abschnitten sei zum
jetzigen Zeitpunkt nicht moglich, schreibt die
Regierung.

Der Ausbau des Elbe-Liibeck-Kanals (ELK) sei
fiir den Bundesverkehrswegeplan (BVWP)
2030 untersucht und bewertet worden, heif3t es
weiter. Zur Verbesserung der Qualitéit 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
Grofimotorgiiterschiffs (GMS) im Richtungs-
verkehr und der Ersatzneubau von sechs Schleu-
senvon 115 m Lange 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 jédhrlich prognosti-
ziert worden.
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ein starker und zuverlassiger Partner
fiir den Aufbau von Glasfaserinfrastruktur
zur Fernsteuerung von Schleusen
der WasserstraBBen- und Schifffahrtsverwaltung des Bundes

~ wir fahren aus:
.Kabelleituhg tiefbau
Horlzontalbohrungen aller Art incl. modernster Felsbohrtechnik
Kabelpflug- und Grélbenfrasarbelten
Verlegung und Montage von Kupfer- und Glasfaserkabeln
In-House Installationen und Abschlussmessungen
Planung, \X/egerechtssicheruh und zugehdrige Ingenieurleistungen ...
Vermessungsarbeiten und Bestandsdokumentation

Maintenance und Serviceleistungen Treis-Karden

Cochem

sind Bernkastel zell

Unsere Starke: Vorsprung durch modernste Technologie

Komplettiosungen flr Rohrleitungs-, Kabel- und Telekommunikationstrassen
von der PLANUNG iber die AUSFUHRUNG bis hin zur DOKUMENTATION und den BETRIEB
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