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2 Verbandsarbeit

was war das flir ein Sommer. Etliche Rekorde wurden
gebrochen: Ldnge der Sonnenscheindauer, lang anhal-
tende héchste Temperaturen, dulSerst geringe Nieder-
schlage, minimale Abfliisse mit den dadurch verbunde-
nen Schwierigkeiten flir die Nutzer der Wasserstralse
etc.! Selbst auf der meistbefahrenen Wasserstral3e,
dem Rhein, gab es Einschrankungen. Es wird sicher
nicht leicht, die, wenn auch zundchst temporér, verla-
gerten Transportmengen auf die WasserstralSe zurlick-
zuholen. Wir, die Ingenieure und Ingenieurinnen der
WSV, kénnen einenBeitrag dazu leisten, in dem wir, als
WSV, die Wasserstral3en den Nutzern in einem best-
moglichen Zustand halten und zur Verfligung stellen.
Dabei sollten Einschrankungen, soweit méglich, aufein
Mindestmal3 begrenzt werden.

Der Ingenieurtag in Minden ist zwar schon eine Weile
her, doch méchte ich den Organisatoren, der Bezirks-
gruppe Hannover um ihren BG-Vorsitzenden Volker
Bensiek, noch einmal herzlich fiir die gelungene Veran-
staltung Dank aussprechen. Dies natlrlich auch im Na-
men aller Teilnehmer, denn die Riickmeldungen der An-
wesenden waren durchweg positiv.

Die vorldufige Haushaltsfiihrung in diesem Jahr ist Ge-
schichte. Die WSV hat im ersten Halbjahr trotzdem 70
Millionen mehr als im letzten Jahr in der gleichen Zeit
flr Investitionen ausgegeben. Dies haben uns der Prési-
dent und der Abteilungsleiter WS des BMVIim Jahres-
gesprdch Mitte August bestétigt. Diesen Schwung im
Bereichder Umsetzung der Projekte an der \Wasserstra-
Be sollten wir mitnehmen und daran arbeiten, dass die
Projekte noch zligiger umgesetzt werden. Dies wiirde
die Nutzerinnen und Nutzer der Wasserstralse sicher-
lich freuen.

Das schreckliche Ungliick beim Einsturz der Autobahn-
briicke in Genua hat wieder einmal gezeigt, wie wichtig
die regelméalSigen Priifungen, das rechtzeitige Erken-
nen von Schaden sowie eine zeitnahe Instandsetzung

IWSV

Liebe Kolleginnen und Kollegen,

von Ingenieurbauwerken sind. Unser Berufsstand ist
hier wieder ungewollt ins Rampenlicht geraten. In
Deutschland gibt es klare Vorgaben, wie und in wel-
chem zeitlichen Abstand die Priifung derB riicken zu er-
folgen hat. Die WSV betreut ca. 1.300Brticken, welche
auch im Rahmen der regelméfigen Briickenpriifungen
begutachtet werden. Diese Aufgabe ist, wie die Bau-
werkspriifungen insgesamt, nur mit den einschldgigen
Ausbildungen sowie den entsprechenden Erfahrungen
der tétigen Ingenieurinnen und Ingenieure zu leisten.
Hier zeigt sich wieder einmal, wie wichtig unser Beruf
fur die Erhaltung und den Ausbau der Infrastruktur un-
seres Landes ist.

Jedoch auch die anderen ingenieurtechnischen Aufga-
ben sind mindestens ebenso wichtig. Wir alle sind je-
den Tag dabei, alles fiir die Wasserstralse zu tun. Neben
den Neubauprojekten wie der Vertiefung der Aulsenel-
be, dem Bau des Schiffshebewerkes Niederfinow, der
5. Schleuse Brunsblittel (um nureinige der "Grol3projek-
te"der WSV zu nennen) sind nattirlich die laufenden Un-
terhaltungsmalinahmen zu nennen, welche flr die
Funktionalitdt des Systems \Wasserstralie so enorm
wichtig sind. Diese Aufgabe wird aus meiner Sicht im-
mer noch teilweise gegentiber dem Neubau etwas un-
terschéatzt. Damit die Ingenieurinnen und Ingenieure
der Wasserstralden- und Schifffahrtsamter sich wieder
voll und ganz dieser Aufgabe widmen kénnen, ist die
baldige Umsetzung der neuen Strukturen auf Amtere-
bene notwendig.

In diesem Sinne wiinsche ich uns allen flir unsere viel-
faltigen und interessanten Aufgaben an der Wasser-
stral3e viel Kraft

lhr / Euer

@L‘ruwd é\.m,’
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Die 49. Bundesmitgliederversammlung wird 2019
vonderBezirksgruppe Ost organisiert. Sie steht un-
ter dem Leitthema: Die Saale — eine alte Lebens-
und Verkehrsader in der Mitte Deutschlands.

Die Entwicklung der Saale-Schifffahrt von den Anfangen bis
heute insbesondere in Verbindung mit der industriellen Ent-
wicklung in Mitteldeutschland in den letzten 200 Jahren soll
zunachstim Uberblick betrachtet werden. Dabeiwerden auch
die Hemmnisse erortert, die heutzutage eine \Weiterentwick-
lung der friher sehr lebhaften GuUterschifffahrt behindern
bzw. fast zum Erliegen gebracht haben. Hat die , grof3e” Saa-
le-Schifffahrt von der Elbe aus zumindest bis zum erneuerten
Hafen Halle-Trothard 90 km oberhalb der Mindung unter den
heutigen Randbedingungen Uberhaupt eine Chance und
was musste daflr getan werden? Oder soll die Saale nach
der neueren Definition als Nebenwasserstrafde auch unter-
halb von Halle nur noch als reines , Freizeitparadies” dienen,
fUr das mit relativ groRem Aufwand ebenso die auch fiir mo-
derne MotorgUter- und Schubschifffahrt durchaus nutzbaren
fanf groRen Schleusen der unteren Saale weiter betrieben
und unterhalten werden missen? Zu diesen Fragen werden
denTeinehmern in mehreren Fachvortragen die Zusammen-
hange erlautert und die Moglichkeiten vorgestellt, die vor al-
lem auch unter besonderer Beachtung des Natur-, Umwelt-
und Hochwasserschutzes eine neue Perspektive erdffnen
konnten.

Um hier den besonderen Charakter derVerbindung von Land-
schaft und Schifffahrtsweg sichtbar und erlebbar zu machen,
finden am Freitag die Vortragsveranstaltung und die anschlie-
Rende Mitgliederversammlung wahrend einer rd. 6-stlindi-
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gen Schiffsfahrt zwischen Halle (Saale) und der alten Resi-
denzstadt Bernburg an Bord statt. Dabei soll natUrlich zwi-
schendurch genligend Gelegenheit bleiben, insbesondere
bei hoffentlich schonem Wetter, die unterschiedlichen Land-
schaftseindriicke zu geniefRen.

Tagungsort fir die Gesamtveranstaltung:

Hotel Tryp by Wyndham Halle

Neustadter Passage 5 Telefon +49 (0)345 6931-602
06122 Halle/Saale, Germany Fax +49 (0)345 6931-626
www.tryphalle.com info@tryphalle.com

Das Tagungshotel befindet sich im Zentrum von Halle-Neu-
stadt und ist sowohl mit dem Auto (Parkplatz und Tiefgarage
vorhanden) als auch vom Hauptbahnhof Halle (Saale) aus mit
der SBahn oder auch mit der StraRenbahn gut zu erreichen
(am besten mit StraRenbahn-Linie 9, in Richtung Gottinger
Bogen, ca. 156 min. bis Haltestelle Zentrum Neustadt nahe
beim Hotel).

Fur die Teilnehmer ist fir zwei Nachte vom Donnerstag, dem
23.05. bis Samstag, dem 25.05. ein Zimmerkontingent mit 30
DZ (85,-€/Nacht) und 20 EZ (66,- €/Nacht) inklusive Frihstick
ab sofort bis 08.04.2019 vorreserviert, mit Option furVerlan-
gerung bis Sonntag. Interessenten buchen dort bitte selbst
rechtzeitig unter dem Stichwort IWSV-Halle-2019 . Mit der
Buchung im genannten Hotel ist voraussichtlich die kostenlo-
se Nutzung des Hallenser Nahverkehrs wahrend des Hotel-
Aufenthaltes verbunden (auch am An- und Abreisetag).
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Vorlaufiges Veranstaltungsprogramm:

Donnerstag, 23. Mai 2019

15:00 Uhr Bundesvorstandssitzung im
Hotel Tryp by Wyndham Halle
ab 19:00 Uhr  BegriiBungsabend

im Restaurant Saalekahn

Freitag, 24. Mai 2019

09:30 Uhr Abfahrt mit MS Héandel Il

Foto: Arona Reederei Halle/Saale

IWSV

Grufdworte, Vortrage, Eréffnung
Mitgliederversammlung an Bord

ca. 15:30 Uhr  Ankunft in Bernburg
und Ausstieg- Rickfahrt zum Tagungshotel
mit Bussen

ca. 17:00 Uhr  Ankunft im Tagungshotel

ab 19:00 Uhr  Abendlicher Treff mit Buffet

im Tagungshotel (Getranke Selbstzahler)

Samstag, 25. Mai 2019

09:30 Uhr Stadtfiilhrung und Abreise
bzw. Verlangerung,
ca. 12:00 Uhr  Ende der Veranstaltung und Heimreise

oder Verlangerung des Aufenthaltes

Die konkreten Anmeldeformalitaten werden in Heft 4/2018
- Der Ingenieur sowie auf der Internetseite www.iwsv.de
bekannt gegeben.

VIII. Ingenieurtag des IWSV am 8. Juni 2018 in Minden

RegioPort Weser -

Neubau eines zukunftsorientierten Wirtschaftsstandortes

Am 8. Juni 2018 fand der VIII. Ingenieurtag unter dem Leitthe-
ma ,RegioPort Weser - Neubau eines zukunftsorientierten
Wirtschaftsstandortes” in Minden statt. Ausrichter war die
Bezirksgruppe Hannover.

Deren Vorsitzender, Dipl.-Ing. Volker .'
Bensiek, hielR alle Anwesenden will- |
kommen. Er wies in seinen Grufdwor-
ten auf die Bedeutung des RegioPort
Weser fir die Region hin. Der neue
Containerhafen am Mittellandkanal
verbindet zukUnftig Nordrhein-West-
falen und Niedersachsen auf den drei
Verkehrswegen Wasserstrafse, Bahn
und Strafse mit den Seehafen Hamburg und Bremen/ Bre-
merhaven. Ferner ist durch die Inbetriebnahme der neuen
Weserschleuse die Mittelweser zwischen Minden und Bre-
men jetzt fir 110-m-Schiffe freigegeben.

Der Bundesvorsitzende des WSV,
. Dipl-Ing. Burkhard Knuth, betonte,
dass Minden eine besondere Stadt fir
ihn sei. Von 1993 bis 1996 war er auf-
grund seiner beruflichen Aktivitaten
hier selber Einwohner. Veranstaltun-
gen wie die heutige sind wichtig, die-
., nen sie doch dem fachlichen Erfah-
S8 |\ 14 rungsaustausch. Derzeit herrscht in
der WasserstralRen- und Schifffahrtsverwaltung des Bundes
(WSV) ein Sanierungsstau an den eigenenBauwerken. In den

kommenden Jahren sind rund 100 Schleusen und 60 Wehre,
die ihr Lebensalter langst erreicht oder sogar Uberschritten
haben, instand zu setzen. Um die Funktionsféhigkeit der Was-
serstral3en zu erhalten, missen die Ingenieure und Ingenieu-
rinnen sich auf Veranderungen einrichten und sich auf Arbeits-
schwerpunkte konzentrieren. Insbesondere ist qualifiziertes
Personal einzustellen, gesetzliche Ablaufe sind zu optimieren
und geeignete bauausfiihrende Unternehmen sind zu finden.
Wie kdnnen wirim Sinne der\Wasserstrafien agieren anstatt
Verwaltungsvorschriften hochzuhdngen?” In den nachsten
Jahren gilt es, diese Probleme zu |6sen.

Dipl.-Ing. Hermann Poppen, Unterab-
teilungsleiter Management in der Ge-
neraldirektion Wasserstrafken und
Schifffahrt, richtete GrifRe von Prof.
Dr.-Ing. Witte und Dipl.-Ing. Joeris aus.
Er verwies auf die hoch prekére Infra-
struktur bei allen Verkehrstragern in
Deutschland. Um den Investitionsstau
abzubauen, muss die WSV weniger
kompliziert werden. Des\Weiteren sind die Aufgaben von den
Ingenieuren und Ingenieurinnen pragmatischer umzusetzen.
Eine andere, positive Fehlerkulturist zu schaffen z.B. hinsicht-
lich des Abschlusses von Nachtragen. Esistan der Zeit, junge
Ingenieure und Ingenieurinnen fur die Beschaftigung im 6f-
fentlichen Dienst zu motivieren. Zum Abschluss betonte Pop-
pen die Wichtigkeit der Mitgliedschaft im IWSV. Hierdurch
werden die ldentifikation und der Zusammenhalt mit und in
der WSV gestarkt.
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Dipl.-Ing. Wilfried Grunau, Prasident
des Zentralverbandes der Ingenieur-
vereine, referierte Uber die zuneh-
mende Digitalisierung und deren Aus-
wirkungen auf die Gesellschaft. Die In-
genieure der WSV missen die
kommenden Herausforderungen er-
kennen und sich den Verantwortun-
gen stellen sowie die Veranderungs-
prozesse aktiv mitgestalten. Hierzu sind insbesondere Fach-
krafte aus den Bereichen Mathematik, Informatik,
Naturwissenschaft und Technik - MINT-, auch aus dem Aus-
land, fur den 6ffentlichen Dienst zu gewinnen. Fir die Gestal-
tung der Zukunft ist das Lernen und vernetzte Arbeiten im
Kontext der Digitalisierung von zentraler Bedeutung. Ab-
schlieflend machte Grunau deutlich, dass die Digitalisierung
keine Arbeitsplatze vernichtet, dies tun nur falsche Entschei-
dungen.

Frau Ulrieke Schulze, stellvertretende
B Urgermeisterin der Stadt Minden,
begrifte die Anwesenden im Namen
des Rates und der Verwaltung der
Stadt. Sie brachte ihre Bewunderung
flr die erbrachten Ingenieurleistun-
gen in ihrer Stadt zum Ausdruck. Die
neue Weserschleuse und der geplan-
te RegioPort sind bedeutende Bau-

werke flr Minden. Die Verlagerung von Glitertransporten von
der StraRe auf die Wasserstrafde sorgt flr die Entlastung der
Stral3en in der Stadt und Umgebung. Als studierte Geistes-
wissenschaftlerin betrachtet sie die Digitalisierung aus einer
anderen Perspektive. Man muss den digitalen \Wandel aktiv
gestalten. Hierbei bringt sich die Politik unterstitzend und
steuernd ein.

Dipl.-Ing. Henning Buchholz, Leiter
des Wasserstralden- und Schifffahrts-
amtes Minden, war erfreut, den IWSV
nach neun Jahren wieder begrifRen zu
durfen. 2009 fand in Minden die 44.
Mitgliederversammlungstatt. Damals
B |iefen die Planungen zum Bau der in
2017 fur den Verkehr freigegebenen
: Weserschleuse. Was die Wasserstra-
Ben betrifft, ist Minden mit dem WasserstraRenkreuz und
dem RegioPortWeser gut gerUstet fir die Zukunft. Vor der ge-
samten WSV liegt aktuell ein grofies Aufgabengebiet. Viele
Jahre hat die Verwaltung von der Substanz gelebt. Nun giltes
mit den vorhandenen und zuséatzlich einzustellenden Ingeni-
euren und Ingenieurinnen, die das Rickgrat der WSV darstel-
len, den bestehenden Sanierungsstau zu beheben.

Dipl.-Kfm. Joachim Schmidt, Geschaftsfihrer der Mindener
Hafen GmbH, referierte Gber den RegioPort Minden als
Standort firWarenumschlag und hafenaffines Gewerbe. Das
bestehende Containerterminal im Industriehafen stoRt an
seine Kapazitatsgrenzen und kann nicht mehr erweitert wer-
den. Um zukinftig nicht nur einenVerkehrstrager bedienen zu
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kéonnen, wird auf Mindener Seite der
RegioPort errichtet. Auf derB ickebur-
ger Seite erfolgt eine Neuordnung der
bestehenden Hafenflachen und -anla-
gen. Somit werden insgesamt
700.000 m? Umschlagflache geschaf-
fen. Ende 2018 soll der ersteTeilbauab-

schnitt des RegioPorts fertiggestellt : !

sein. W i iR

Dipl.-Ing. Norbert Weinert, einer der
Geschéftsfihrer von Sonnichsen &
Partner, beschrieb die Umgestaltung
derB tckeburger Aue zwischen Mittel-
landkanal und K 6 als Ausgleichs- und
ErsatzmalRnahme fir das Vorhaben
RegioPort. Das vorhandene Gewasser
hatte keine natlrlichen Gewasser-
I o strukturen und wies zu geringe FlieR-
geschwindigkeiten auf. Ein Fluss mit Stromung undTiefenva-
rianz unterBerlcksichtigung der Ziele des Naturschutzes und
derWasserwirtschaft sollte entstehen. Neue Auenelemente
waren zu schaffen. Hierzu wurden unter anderem wechsel-
feuchteBereiche und Flutmulden angelegt. Durch die Renatu-
rierung wurde die Attraktivitat und Erlebbarkeit derB lickebur-
ger Aue gesteigert.

= .

Dipl.-Ing. Andreas Balzar, Geschéfts-
flhrer der Wilhelm Scheidt Bauun-
ternehmung GmbH, erladuterte den
Ersatzneubau der Bahnbricke an der
Eisenbahnstrecke Nienburg/Weser-
Minden Uber die ErschlieRungsstralRe
zum Hafengelande. Laut Vorgabe der
Deutschen Bahn mussten, um die | £
Dauer der Sperrung der viel befahre- 4
nen Bahnstrecke zu minimieren, der Abbruch des alten Bau-
werkes sowie der Einschub des neuen in nur 72 Stunden er-
folgen. EinBauen unter rollendem Rad schied aufgrund einer
sich Uber der Bahnstrecke befindenden Hochspannungsfrei-
leitung aus. Das neue Briickenbauwerk wurde daher an ande-
rer Stelle vormontiert und dann per Quer-und Langsverschub
an seine endgliltige Position verfahren.

11 Dipl.-Ing. Maximilian Herzer, Projekt-
leiter bei BPR Kinne & Partner Be-
ratende Ingenieure, stellte den Neu-
bauderLiegestelleam Mittellandkanal
\ vor. BPR istTeil einer flr das Vorhaben
gegrindeten Ingenieurgemeinschaft
und verantwortlich fir denBau der Kai-
anlage mit dem temporédren Fange-
damm, der Containerflachen sowie
des Retentionsbodenfilters. Um eine moglichst hohe Festig-
keit derVerbundflachen der Containerstellflache zu erreichen
sowie aus Kosten- und Zeitgrinden wurde ein neues Verfah-
ren aus der Schweiz angewandt, welches noch nicht in der
DIN verankertist. DasBauende des zustandigenBereichs von
BPR ist flir Herbst 2018 vorgesehen.
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Dipl.-Ing. Joachim Saathoff, Sachbe-
reichsleiter 5 beim Neubauamt fir den
Ausbau des Mittellandkanals in Han-
nover (NBA Hannover), schilderte den
Neubau der Weserschleuse Minden.
Die 100 Jahre alte Schachtschleuse
genlgte nicht mehr den Anforderun-
gen der heutigen Binnenschifffahrt.
Um GroRRmotorglterschiffen die Nut-
zung der Verbindung zwischen Mittellandkanal und Weser zu
ermoglichen, wurde der Schleusenneubau veranlasst. Hier-
bei galt es insbesondere, die Verkehrssicherheit und den Be-
trieb der in der Nahe liegenden historischen Schachtschleuse
nicht zu beeintrachtigen. Das Bauwerk wurde in Massivbau-
weise mit drei Sparbeckenebenen ausgefihrt. Die neue We-
serschleuse wird von der Leitzentrale Minden fernbedient.

Dipl.-Kfm. Hergen Hanke, Geschafts-
fUhrer der Borde Container Feeder
GmbH, legte die Containerverkehrs-
strome Klste -Binnenland dar. In der
modernenBinnenschifffahrt sind dem
Kunden trimodale Logistikketten an-
zubieten. Um optimale Transport-
dienstleistungen flir die verladende
Wirtschaft zu erbringen, missen sich

die Bereiche Schiene, Stral3e und Schiff erganzen. Der stetig
wachsende Markt ist durch die Verlasslichkeit in der Binnen-
schifffahrt und der Schifffahrtswege/Schleusen zu starken.
Die Schifffahrtswege missen weiter ausgebaut werden, um
den standig wachsenden Anforderungen der Kunden gerecht
zu werden.

Dipl.-Ing. Andreas Backhaus, Fachstel-
le Maschinenwesen Mitte, beschrieb
den Neubau der Leitzentrale Minden.
Der Stellenabbau in der WSV fiihrt zu
\ einer Zentralisierung des Personals.
Zur Aufrechterhaltung des Anlagenbe-
triebs mussen die Schleusen, Sicher-
heitstore, Pumpwerke und die Was-
serbewirtschaftung fernbedient wer-
den, unter anderem von der Leitzentrale Minden. Planung
undBau von Leitzentralen werden nach dem Leitfaden , Auto-
matisierung und Fernbedienung von Anlagen der WSV”
durchgefthrt. Die mittelfristig geplante neue Blindelungs-
stelle Telematikdienste Minden soll neben der Weserschleu-
se und dem Infozentrum gebaut werden.

Dipl.-Ing. Julia Wissel, Projektleiterin
beim NBA Hannover, referierte Uber
Building Information Modeling (BIM) in
der WSV. Zurzeit arbeitet die WSV
noch mit Zeichnungen und 2D CAD-
Anwendungen. Zuklnftig soll ein 3D-
Modell mit den zum Bauvorhaben ge-
hérenden Informationen, wie zumBei-
spiel das Leistungsverzeichnis, ver-

IWSV

knUpft werden. Das integrierte Datenmanagement flihrt zu
einer Erhohung der Planungssicherheit und der Transparenz
sowie zur Senkung der Planungs-undBaukosten. Ferner wird
die Kommunikation verbessert, der Nutzer kann bei Entschei-
dungen integriert werden. Pilotprojekt zur Erarbeitung und
Erprobungvon Planungsaufgaben mitB M istder Neubau der
Westkammer der Schleuse Wedtlenstedt.

Zum Abschluss des VIII. Ingenieurtags dankte Volker Bensiek
allen Referenten, Gasten und Teilnehmern flr die sehr inte-
ressanten und kurzweiligen Vortrdge sowie ihre Aufmerk-
samkeit.

Die gelungene Veranstaltung klang mit einem geselligen
Abend bei anregenden Gesprachen im Tagungshotel aus.

Am Samstag fand zum Abschluss eine Museumsbahnfahrt
mit dem Triebwagen nach Hille mit Besichtigung der Alten
Schnapsbrennerei statt. Dort wurden als zusatzliche Attrakti-
on an diesem Morgen die sich auf der Anlage befindenden
Jungstdrche beringt.

CF
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Sitzung des Bundesvorstands
am 6. Juni 2018 in Minden

Am Vortag des IIX. Ingenieurtages fand die Frihjahrssitzung
desBundesvorstandes des IWSV in Minden statt. Neben den
Vorstandsmitgliedern waren auch die Ehrenmitglieder Fried-
helm Hdéltje und Herman Steidlinger anwesend. Leider konn-
te aus gesundheitlichen Griinden unser stellvertretenderVor-
sitzender Dipl.-Ing. Martin Gasper nicht teilnehmen, liel3 aber
alleTeilnehmenden grifien. An dieser Stelle: herzliche Gene-
sungswdinsche, Martin!

Zu Beginn der Sitzung wurde zunachst der Kollege Dipl.-Ing.
Dietmar Winkler von der Bezirksgruppe Ost flr seine Uber
8-jahrige Tatigkeit in der Vorstandsarbeit der Bezirksgruppe
mit der silbernen Ehrennadel ausgezeichnet. NatUrlich erhielt
er auch eine Flasche des IWSV-Sekts.

Abb.: B. Knuth, D. Winkler, T. Stengel

Unter dem Tagesordnungspunkt , Ak-
tuelles” wurden u. a. die nachfolgen-
den Themen durch den Bundesvorsit-
zenden Dipl.-Ing. Burkhard Knuth vor-
getragen und im Vorstand erortert.

Fir die im Rahmen der Reform zukinf-
tig entstehenden neuen WSA \Weser-
Jade-Nordsee”  (Zusammenfihrung
der WSA Wilhelmshaven, Bremerha-
ven und Bremen), , Neckar” (Zusam- ‘ &k
menfihrung der WSA Heidelberg und
Stuttgart) und Donau — MDK (Zusam-
menfihrung der WSA Niirnberg und
Regensburg) liegen die Feinkonzepte
vor und sind mittlerweile auch durch
den Prasidenten der GDWS, Herrn
Prof. Dr.-Ing. Witte genehmigt. Es kann
davon ausgegangen werden, dass flr
einige dieser neu zu bildenden WSA
der Wirkbetrieb Ende 2018/ Anfang
2019 erfolgen wird.

Verbandsarbeit 7

Der IWSV-Vorstand wird Mitte August den Abteilungsleiter
WS, Herrn Klingen und den Prasidenten der GDWS, Herrn
Prof. Witte besuchen, um sich Uber aktuelle Themen auszu-
tauschen. Dabeiwerden u. a. die Forderungen des IWSV, sich
fir eine einfachere Durchgangigkeit des gehobenen in den
héheren Dienst einzusetzen, angesprochen.

DerBundesvorsitzende betonte dieBedeutung des ZB | fir ei-
ne erfolgreiche Lobbyarbeit. Anlasslich der Marz-Sitzung des
/B |-Vorstands war u. a. der neugewahlte Bundestagsabge-
ordnete (Mitglied des IWSV), Herr Matthias Stein, zu Gast und
sagte eine Untersttzung fur die Belange der Ingenieure und
Ingenieurinnen zu.

Die Kolleg/innen, die in den Arbeitskreisen des ZB | tatig sind,
berichteten Uber die Herausforderungen, die sich aus dem
Fachkraftemangel ergeben. Insbesondere fir den o6ffentli-
chen Dienst missenWege gefunden werden, um die Attrak-
tivitat zu steigern.

Anderdiesjahrigen Fortbildungsveranstaltung des WSV nah-
men acht Kolleg/innen teil. Fr 2019 sind zwei Veranstaltun-
gen (,,Gedachtnistraining” und ,,Social Media"”) vorgesehen.

Die Bezirksgruppenvorsitzenden berichteten Uber ihre durch-
geflhrten bzw. geplanten Aktivitaten (Mitgliederversamm-
lungen, Exkursionen, ...) und verdeutlichten dadurch ein-
drucksvoll das grofde Spektrum, das der WSV im Zusammen-
hang mit Fortbildung, Erfahrungsaustausch und Networking
anbietet.

Abb.: Teilnehmerinnen und Teilnehmer der Bundesvorstandssitzung
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DasThema , Mitglieder-Datenbank” ist nach wie vor nicht ab-
geschlossen. Es gibt noch Anderungswiinsche /Anpassungs-
bedarfe. Daher wurde beschlossen, diese abschliefsend bis
Ende August 2018 vorzutragen. Dieser Appell richtet sich ins-
besondere an die Bezirksgruppen als wesentliche Nutzer der
Datenbank. Ziel muss es sein, dass zuklinftig ausschlief3lich
die Datenbank genutzt wird.

Andiskutiert wurde auch die Fragestellung der Notwendig-
keit, die Mitgliedsbeitrage anzupassen. Die Diskussion soll in
der Herbstsitzung fortgesetzt werden, damit ggf. anlasslich
derBundesmitgliederversammlungam 24. Mai2019in Halle/
Saale BeschlUsse gefasst werden kdnnen.

Der Kollege Dipl.-Ing. Volker Bensiek stellte den Ablauf des
VIII. Ingenieurtages in Minden vor. Es werden knapp 100 Teil-
nehmende erwartet. Die GruRworte von Seiten der Leitung
der GDWS werden durch den Unterabteilungsleiter Dipl.-Ing.
H. Poppen (Mitglied des IWSV) gehalten.

Uber die aktuelle Haushaltslage und die Mitgliederentwick-
lung berichtete der Bundesschatzmeister, Dipl. Dipl.-Ing. Mi-
chael Brunsch: die Kasse stimmt — wie gewohnt — auf den
Cent genau, die Mitgliederzahl bewegt sich nach wie vor
knapp tber 800, wobei ein Anwachsen der aktiven Mitglieder
zu verzeichnen ist.

IWSV

Fir die Neuwahlen des Vorstandes anlasslich der Bundesmit-
gliederversammlung 2019 in Halle / Saale wird ein/e Nachfol-
ger/in fir denBundesschatzmeister gesucht. Darlber hinaus
ist nach wie vor der Posten ,Beauftragte flr die Offentlich-
keitsarbeit” vakant; auch hierfir werden Kandidat/innen ge-
sucht. Aus diesem Grund waren als Gaste der BV-Sitzung
Dipl.-Ing. Petra Schneider und Dipl.-Ing. Marko Ruszczynski
anwesend. Beide kdnnen sich eine zukilinftige Mitarbeit im
Vorstand vorstellen und werden auch zur Herbstsitzung ein-
geladen.

Folgende Termine stehen in 2018 / 19 an:

e 16.08.2018: Besuch des Geschaftsfiihrenden Vorstands
beim Prasidenten der GDWS und beim Abteilungslei-
ter WS im BMVI

e 0712.2018: Herbstsitzung des Bundesvorstands in der
GDWS, Bonn

e Februar 2019: Wintersitzung des Geschaftsfihrenden
Vorstands in Oldenburg

e 23.-25.052019: 49. Mitgliederversammlung in Halle /
Saale

[ | 7S

Jahresgesprache des
Bundesvorstandes

Am 16. August trafen sich derBundesgeschaftsfihrer und der
Bundesvorsitzende am Vormittag mit dem Prasidenten der
GDWS und anschliefsend mit dem Abteilungsleiter WS des
BMVI zum jahrlichen Austausch.

Beide Gesprache liefen in einer sehr harmonischen Atmo-
sphare ab. Es wurden verschiedene Themen angesprochen.
Die Bandbreite reichte von moglichen Erleichterungen bei der
Durchgéangigkeit zwischen den Laufbahngruppen, Fortbildun-

Abb.: T. Stengel, R. Klingen, B. Knuth

Abb.: T. Stengel, H.-H. Witte, B. Knuth

gen, Beschleunigung bei der Bearbeitung, Delegation von
Verantwortung, Einsatz der Ingenieure und Ingenieurinnenin
der WSV etc.. Fir die Mitgliederversammlung im Jahr 2019
sowie flr den Ingenieurtag 2020 (in Verbindung mit dem 60.
Jahrestag des IWSV) wurden Einladungen ausgesprochen.
Sowohl der Prasident als auch der Abteilungsleiter haben die
wichtige Rolle der Ingenieure und Ingenieurinnen innerhalb
derWSV nochmals bestatigt.Beide sind auch an Riickmeldun-
gen der Fachleute zu moglichen Verbesserungen bei lhrer Ta-
tigkeitin derWSV interessiert. Insofern hiermit die Bitte an al-
le, Erfahrungsberichte, Anderungs- oder Optimierungsvor-
schlage an uns zu senden, damit wir diese dann im
kommenden Gesprach anbringen kénnen.
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Instandsetzung und Ertlchtigung der unteren Hangeranschllsse
Bricke Nr. 129 — MLK beim WSA Minden - 2017

L

g |-.pr|.....

| m72

- -

fa | 3101 94308

Bild 1: Ansicht der Briicke Nr. 129

Die Brlicke Nr. 129 Uiber den Mittellandkanal (MLK) wurde im
Jahr 1972 zur Uberfiihrung der LandesstralRe L 772 errichtet.
Beim Uberbau handelt es sich um eine nicht ausgesteifte
Stabbogenbriicke mit orthotroper Platte. Die stdhlerne Stab-
bogenbriicke hat eine Spannweite von ca. 59,00 m und eine
Breite von ca. 14,30 m. Die Fahrbahnbreite der lberflhrten
Landesstral3e betragt 10,00 m. Der mit einerBauhdhe von et-
wa 1.840 mm ausgefihrte Ver- '
steifungstrager ist im Regelab- .

stand von 5,64 m Uber Rund- b e

ge Eigenmasse sehr schwingungsanfallig. Der Uberbau ist
fUr die Briickenklasse BK 60 nach DIN 1072 bemessen.

Bei der planmaRigen stattgefundenen Beobachtung am
29.03.2017 wurden an zwei Hangeranschllssen des Verstei-
fungstragers, am jeweils neunten Héanger in Fahrtrichtung
ausgepragte plastische Verformungen an den Augenblechen

‘-\-‘NT
—_Bogen- Oberqurt  22<700
%j Bogen-Stege 22mm

stahlhdnger am Bogentragwerk i ‘W‘
abgehangt. Die Anschliisse am L
Versteifungstrager sind als Ge-
lenk ausgebildet. Die System-
héhe des als Kastenquerschnitt
(ca. 600 mm x 700 mm) ausge-
bildeten Bogens betragt in der

Dstseite

| Hiingerstangen ® 70mm.__

8 800
7500

;,\“\_Bn gen =Untergurt 22x

Querschnitt in Brickenmitte

Querschnitt im Auflager
{Bewegl Lager)

Westseite

i L2249 2031 Auflager
Bogenmitte ca. 8,80 m. e Sihe D
S0l

Die Fahrbahnkonstruktion des
Uberbaus ist als orthotrope
Stahlfahrbahnplatte bestehend

aus Trapezhohisteifen im Ab-

1318
1840

stand von 600 mm und Quer- -

trdgern im Regelabstand von

2.680 mm konzipiert. Diese Art
der Konstruktion, orthotrope

Platten mit nicht ausgesteiften
Stabbdgen, ist durch die gerin- Bild 2: Querschnitt
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Bild 3: Hdngeranschluss vorhanden

- semnit &

70 |

IWSV

108

Pkt. |Benennur £

2, 2* |Pundstatio?| 938
% v . 70%| 2923
66| v mwflasit| 1o
8le’| v wi|shoo
0,0 » ¥ s5835

.hlo.rrnulataj_!__-ﬂ_ng;:- ., F

Bild 4: geschédigter Hanger
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der Gelenkkonstruktion fest- gestellt. Aufgrund der festge-
stellten Schadensauspragung bestanden Bedenken hinsicht-
lich der ausreichenden Resttragfahigkeit der geschadigten
Hangeranschlisse, so dass am 31.03. 2017 eine Vollsperrung
fr den StraRenverkehr veranlasst wurde.

Es wurde eine Sonderprifung durch die Fachstelle Briicke
Mitte beim WNA Helmstedt veranlasst. Bereits am
30.03.2017 ist ein Planungsbiro fir Stahlbau, die Firma HHW
GmbH Braunschweig, beauftragt worden, die Instandset-
zung der Hangeranschllsse zu planen.

Das Planungsbtro HHW GmbH hat nach der Untersuchung
aller Hanger festgestellt, dass bei weiteren Hangern erste An-
zeichen fur das gleiche Schadensbild erkennbar sind. Nach
der Beurteilung aller festgestellten Schaden durch das Pla-
nungsburo und auf Grund des Prifberichts der Sonderpri-
fung ist die Instandsetzung aller Hanger die fachlich einzige
Moglichkeit, um gleichartige Schaden und damit verbunden
weitere Vollsperrungen der L 772 in naher Zukunft ausschlie-
Ren zu kénnen.

Das Planungsbiro HHW GmbH musste eine Losung flr die
neuen Hangeranschllisse am Versteifungstrager und fir eine
Hilfskonstruktion zur Demontage und Montage der neuen
Hangeranschllsse planen. Die Hilfskonstruktion schafft die
Verbindung zwischen dem Hanger der Stabbogenbrlcke und
dem Versteifungstrager bei demontierten Hangeranschlis-

sen und muss gleichzeitig so konstruiert sein, dass der Han-
ger vorgespannt werden kann und somit keine vertikale Ver-
schiebung des Knotens stattfinden kann.

Die Ubergabe der Planungsunterlagen an das WSA Minden
fand am 12.05. 2017 statt. Die Planungsunterlagen bestan-
den aus der statischen Berechnung flr die neuen Hangeran-
schlisse und der Hilfskonstruktion fir Demontage und Mon-
tage der Anschllsse sowie aus den zugehorigen Konstrukti-
onszeichnungen.

Beschreibung des neuen Hangeranschlusses
(Auszug aus der statischen Berechnung)

Die Gelenkfunktion zwischen Hangerblech und Verstei-
fungstrager wird bei der neuen Konstruktion durch eine Bol-
zenverbindung sichergestellt. Im Gegensatz zur Bestands-
konstruktion, bei der die Funktion des Bolzens von einem
mehrteiligen Druckstlick Ubernommen wurde, wird ein
Rundstahlbolzen aus Vergitungsstahl mit Passbohrung aus-
geflhrt. DerBolzen wird durch Sicherungsscheiben in axialer
Richtungarretiert, so dass ein mogliches Spreizen der Augen-
bleche infolge von Verdrehungen um die Versteifungstrager-
langsachse verhindert wird.

Die gednderten Hangeranschllsse werden fir die Aufnahme
der maximalen Hangernormalkraft unter der Verkehrsbelas-
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tung der BK 60 entsprechend den Angaben in der Bestands-
statik ausgelegt. Nach Angabe in derBestandsstatik betragen
die maximalen Hangernormalkréafte:

- aus Eigengewicht und Ausbaulasten: Ng = 176,3 kN
- aus Verkehr BK 60: Np = 208,2 kN
charakteristischer Bemessungswert: max Nk = 384,5 kN

Fur die Tragsicherheitsnachweise nach dem aktuellen Nor-
menkonzept betragt der Bemessungswert der maximalen
Hangernormalkraft unter Berlcksichtigung des Sicherheits-
konzeptes der Nachrechnungsrichtlinie:

max Nd = 1,35 * 176.3 + 1.50 * 208.2 = 550,3 kN

FUr die geanderten Hangeranschlisse sind die Tragsicher-
heitsnachweise im Grenzzustand der Tragfahigkeit geflthrt
worden. Rechnerische Nachweise der ErmUtdungssicherheit
wurden fir die Hangeranschlusskonstruktion nicht gefthrt,
da diese auch bei der konstruktiven Auslegung der Bestands-
konstruktion nicht zugrunde gelegt worden sind. Stattdessen
wurden bei der Ausbildung der Konstruktionsdetails der ge-
anderten HangeranschlUsse die grundlegenden Anforderun-
gen einer ermUdungsgerechten Konstruktion entsprechend
den geltenden Regelwerken berlcksichtigt, so dass sich flr
die Anschllsse an die Bestandsbauteile keine ungunstigeren
Kerbfalle als in der Bestandskonstruktion ergeben.

Beschreibung der Hilfskonstruktion
(Auszug aus der statischen Berechnung)

Die vorhandenen Hangeranschlisse am Versteifungstrager

werden vorBeginn der Sanierungsarbeiten durch eine tempo-
1
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rare Hilfskonstruktion tberbriickt und entlastet. Die geplante
Konstruktion ist auf der Ausfihrungszeichnung dargestellt.

Die Hilfskonstruktion besteht aus zwei beidseitig der Hanger-
anschllsse im Abstand von 500 mm angeordneten Anschlag-
rahmen am Versteifungstragerobergurt, die Uber Hangestan-
gen und Uber eine gemeinsame Langstraverse oberhalb des
vorhandenen Hangeranschlusses an den Rundstahlhdnger
der Stabbogenbrlicke angeschlossen werden. Oberhalb der
Traverse sind zwei Pressenpunkte und die Spanntraverse
montiert. Mit Hilfe angeschlossener Pressen und der Spann-
traverse, die die beiden Hilfsabhdngungen kraftschllssig vor-
spannt, wird eine Entlastung des Hangeranschlusses vor der
Demontage erreicht.

Die Hilfskonstruktion wird auf der sicheren Seite liegend fur
die Aufnahme der maximalen Hangernormalkraft unter der
Verkehrsbelastung derBK 60 entsprechend den Angaben der
Bestandsstatik ausgelegt.

FUr die Tragsicherheitsnachweise nach dem aktuellen Nor-
menkonzept betragt der Bemessungswert der maximalen
Hangernormalkraft unter Berlicksichtigung des Sicherheits-
konzeptes der Nachrechnungsrichtlinie:

max Nd = 1.35 * 176.3 + 1.50 * 208.2 = 550,3 kN

Das Eigengewicht der Hilfskonstruktion ist gegenlber den zu
Uibertragenden Lasten aus dem Uberbau von untergeordne-
ter GrofRenordnung und kann im Folgenden bei den Schnitt-
gréfkenermittlungen vernachlassigt werden, zumal die in der
Bestandsstatik angesetzte Verkehrsbelastung des Uberbaus
wahrend derBauausfiihrung, wegenVollsperrung derBrlicke,
nicht vorliegt.

Die neu gestalteten Hangeranschlisse, die Hilfskonstruktion
1
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Bild 5: Neuer Hangeranschluss
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Bild 6: Hilfskonstruktion

fUr die Montagearbeiten und die zugehorigen Statischen Be-
rechnungen wurden durch einen zugelassenen Prifingenieur
fir Baustatik geprift.

Zwischenzeitlich erfolgte eine Auswahl der Stahlbaufirmen,
welche an der beschrénkten Ausschreibung ohne Teilnahme-
wettbewerb beteiligt wurden. Dieses Verfahren ist auf Grund
der Dringlichkeit des Vorhabens gewahlt. Bei den drei ausge-
wahlten Firmen wurde die Eignung vorab geprift. Die Fa.
Montec GmbH aus Silzetal hat das wirtschaftlichste Angebot
abgegeben. Die Instandsetzungsarbeiten an den Hangern
begannen am 14.08.2017 mit dem Einrichten der Baustelle.
Fir die geplante Instandsetzung und Ertlichtigung der 10 Paa-
re der Hangeranschlisse hat der Auftragnehmer, die Fa. Mon-
tec GmbH 10 Wochen veranschlagt. Die Montagehilfskon-
struktion musste deshalb 2 x gefertigt werden.

Auszufihrende Leistungen

Aus 0. g. Grinden wurden bei derBriicke Nr. 129 alle 20 unte-
ren Hangeanschlisse (Anschluss am Versteifungs- trager)
paarweise anhand des vorliegenden Konzeptes saniert und
ertlichtigt. Zunachst erfolgt die Montage der Hilfskonstruktio-
nen. Diese Uberbrlckt die Hangeranschllsse und durch das
Vorspannen der Hanger mittels Pressen wird die Verbindung
entlastet.

Durch den Einsatz von Hohlkolbenzylinderpressen konnte die
obere Quertraverse der Hilfskonstruktion entfallen. Die Hohl-
kolbenzylinderpressen ermdglichen den Einsatz der fur
Druck- und Zugarbeiten.

Nach dem Vorspannen erfolgt eine Arretierung der Zugstan-
gen mittels Ankermutter auf der unteren Quertraverse. Eine
Entlastung der Pressen ist jetzt mdglich.
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A Bild 11:
beim Trennen

Bild 12:
getrennter
Héngeranschluss

Bild 13 + 14:
~4  Blattrost im Inneren
des Hénger-
anschlusses

IWSV

Nach dem Abtrennen derBleche ist die Schadensursache er-
kennbar. Die Blattrostbildung und das hierdurch verursachte
Verkeilen derinneren Gelenkteile verursachten das plastische
Verformen der Augenbleche.

Das am Haupttrager angeschlossene Blech d=24 mm wird
120 mm Uber dem Haupttrager abgetrennt.

Bild 15:
Vorbereitung
zum Trennen

Bild 16: abgetrenntes unteres Blech

Das neue Augenblech t = 25 mm am neuen oberen Teil Han-
geranschluss wird mittels einer K Naht an das verbliebene
BI1.60 angeschweilst. Die hierflr erforderliche Auftrags-
schweifdung und die SchweilRnahtvorbereitungen sind nach
dem Detail der Ausfiihrungszeichnung auszufiihren. Die
Oberflachen der K-Naht des B1.50 und des anzuschweilRen-
den BI1.25 sind fir das Schweiflden vorzubereiten. Der An-
schlussist miteiner Neigung 1:4 zu bearbeiten. Das Schleifen
der SchweilR- nahtoberflache erfolgt in Kraftrichtung kerbfrei.
Am unten verbliebenem Blech d = 24 mm werden seitlich
zweiBleche d =15 mm mittels 5 M 20, SLP 10.9 befestigt.
Diese Bleche sind am oberen Abschluss mit einem Radius
von R = 160 mm auszurunden. Die Konstruktion wird mittels
Bolzen @ = 60 mm 25CrMo4 verbunden. DerBolzen erhalt ei-
ne mittige Durchgangsbohrung @ = 25 mm und wird durch ei-
nen Gewindestab M24 10.9, einemBlech @ = 100 mm Dicke
d = 15 mm und Sicherungsmutter vor dem Herausrutschen
gesichert. Fur alle neu einzubauenden Teile bei der Ertlchti-
gung der Hangeranschlisse ist ein Abnahmeprifzeugnis 3.2
nach DIN EN 10204 nachgewiesen.
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Schweildnahtvorbereitung Jede SchweiRRnaht der 20 Anschliisse der Bleche 25 mm an

1 . IRy die verbliebene Hangerkonstruktion wurde mittels Ultra-
Vorbereitung schallprifung vor der Demontage der Hilfskonstruktion un-
oberer Anschluss tersucht.

Schweil3nahtprifung

Bild 18:
Vorbereitung
unterer Anschluss

Ly

Bild 19: Vorberei-
ten der
SchweilBung

Bild 23: Ultraschallpriifung der Schwei3naht

Instandgesetzter und ertlchtigter
Hangeranschluss

Bild 20:
Schweil3en des
oberen
Anschlusses

Angeschweilte Bleche 25 mm
mit Korrosionsschutz vor der Montage
der beiden Bleche 15 mm

Bild 24: Instandgesetzter Hdngeranschluss

Die Abnahme der Bauarbeiten erfolgte am 15.11.2017 Die
Freigabe derBriicke flir denVerkehr erfolgte nach demBeréau-
men der Baustelle am 17.11.2017

Jorg Geyer

Studium an der Ingenieurhochschule

Wismar bis 1978. Von 2007 bis 2017
beim WSA Minden im SB 2 verantwort-
lich flr Brlicken. Seit 01.01.2018 im Ru-
hestand.

Bild 21 und 22: Anschluss Blech 25 mm-Ansicht
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50 Jahre Container in Hamburg

Erstveréffentlichung in der Zeitschrift LOGISTIK HEUTE 7-8/2018

Seefracht Heute gilt es als selbstverstandlich, dass
Hamburg der grof3te deutsche Containerhafen ist.
Doch als dort vor 50 Jahren das erste Schiff mit den
Stahlkisten anlegte, sah es noch gar nicht danach
aus.

Jeder fangt mal klein an. Das gilt auch fir den Containersee-
verkehrin Hamburg. 2017 schlug der Hafen 8,8 Millionen TEU
(ZwanzigfuR-Standardcontainer) um. Damit ist er in Europa
hinter Rotterdam und Antwerpen die Nummer drei und in
Deutschland die Nummer eins. Es ist heute keine Seltenheit,
dass ein Schiff mit einer Kapazitat von 20.000 TEU Hamburg
anlauft. Angefangen hat es aber mit einem Schiff, das gerade
mal 1.200 ZwanzigfuR-Standardcontainer transportieren
konnte.Vor 50 Jahren, am 31. Mai 1968, legte mit der ,, Ameri-
can Lancer" das erste Vollcontainerschiff im Hafen an. Bis es
so weit kam, war aber viel Vorbereitung nétig.

Damals: 1968 brachte die ,,American Lancer” die ersten Container nach
Hamburg. Das Schiff legte am Burchardkai an. Dort stand die erste Contai-
nerbrlicke des Hafens, sie ist im Hintergrund zu sehen. Die ,,American Lan-
cer” hatte eine Kapazitét von 1.200 TEU.

Der erste kommerzielle Seetransport von Containern lag da-
mals bereits zwdlf Jahre zurlck. Der umfunktionierte Tanker
.ldeal X" brachte im April 1956 insgesamt 56 gleich grolRe
Metallkisten voller Stlickgut von Newark, New Jersey, nach
Houston, Texas. Bei der Hamburger Hafen- und Lagerhaus-
Aktiengesellschaft (HHLA), die damals fir Umschlag und La-
gerung verantwortlich war und auch hoheitliche Aufgaben er-
fllte, erkannten viele das Potenzial der neuen Ladungstra-
ger. Schneller und einfacher Umschlag dank standardisierter
Behalter — dieses Konzept leuchtete vielen ein. Doch es gab
auch erhebliche Widerstande, berichtet der Autor Oliver
Driesenin seinem Buch ,Weltim Fluss"” Uber den Hamburger
Hafen. So wollte Ernst Plate, der von 1946 bis 1967 HHLA-
Vorstandsvorsitzender war, keinen Containerhafen an der El-
be. ,Diese Kiste kommt mir nicht in meinen Hafen!"” So oder
so ahnlich soll es Plate gesagt haben.

IWSV

Heute: Ein Wald von- Containerbriicken pragt das Bild des
Hamburger Hafens. Die ,,Alexandervon Humboldt”,-die atf dem
Burchardkai liegt; hat eine-Kapazitat von-16.000-TEU.

Er sah die Arbeitsplatze vieler Hafenarbeiter durch die Stan-
dardcontainer und deren vereinfachten Umschlag gefahrdet.
Zudem wollte Plate nicht die Axt an sein Lebenswerk legen.
Er war maRgeblich fiir den Wiederaufbau des Hafens mit vie-
len spitzen Kaizungen und kleinen Schuppen nach dem Zwei-
ten Weltkrieg verantwortlich. Der Containerverkehr jedoch
hétte eine ganz andere Infrastruktur gebraucht: Die Container
brauchten keine Lager, sondern konnten im Freien lagern. Da-
mit waren grofl3e Freiflachen zum Stapeln der Container so-
wie eine neue Anbindung an das Schienen- und StralRennetz
statt vieler Schuppen nétig. Um zum Containerhafen zu wer-
den, hatte der gerade erst wieder aufgebaute Hafen radikal
umgestaltet werden mussen. In Hamburg herrschte noch an
vielen Stellen Skepsis, als in einem anderen deutschen Hafen
bereits die ersten Container ankamen.

Imamerikanisch besetztenBremen entludam 5. Mai 1966 die
.MS Fairland” die ersten Stahlkisten in Deutschland, darin
befanden sich unter anderem Guter fir die US-Armee. Das
Schiff gehorte der Reederei Sea-Land, die derlegendare ame-
rikanische Containererfinder Malcolm MclLean gegrindet
hatte. Ebenfalls 1966 wurde aber auch Helmuth Kern zum
Hamburger Wirtschaftssenator ernannt. Und damit begann
die Hamburger Aufholjagd. Als erste Senatsvorlage brachte
Kern den 35 Millionen D-Mark teuren Ausbau des Burchard-
kais zum Containerterminal ein. Regierungschef Herbert
Weichmann fragte zwar etwas skeptisch: , Sie haben doch
keine Reeder, keinenVertrag und keine Container, und da sol-
len wir so viel Geld auf Verdacht bewilligen?” Doch Kern
konnte schlief3lich damit Uberzeugen, dass erst die Infrastruk-
tur da sein mUsse, damit die Reeder mitziehen. Der Plan ging
auf. Ein Jahr, nachdem die erste Containerbriicke mit 30,5
Tonnen Hebekraft fertig geworden war, legte die ,,American
Lancer” an. Danach ging es ganz schnell. Eine zweite und drit-
te Containerbrlicke waren bereits in Planung. Bis 1970 sollten
zusatzlich 70 Millionen D-Mark in die Hamburger Container-
Infrastruktur flieRen.



3/2018

Mehr Firmen, mehr Container

Befeuert wurde der Aufschwung des Hamburger Container-
geschafts laut Autor Driesen spéater auch durch den Wettbe-
werb. Das private Hafenunternehmen Eurokai er6ffnet 1969
einen eigenen Terminal fur die Metallkisten am Predohlkai.
Als ein Jahr spater die HHLA ihre hoheitlichen Rechte im
Hamburger Hafen verlor und zu einem Hafenunternehmen
wurde, das mit anderen gleichberechtigten Firmen um die
Gunst der Kunden werben musste, brach eine Investitions-
welle los. Innerhalb kurzer Zeit investierten die Konkurrenten
laut Kern mehrere Milliarden in den Hafen, der ,,explosionsar-
tig zum grofden Containerhafen” wurde. Im ersten Jahr des
Hamburger Containerverkehrs, 1968, boten flinf Linien jeden
Werktag eine Abfahrt mit einem Con-
tainerschiff Richtung USA an. 1970 lag
der Gesamtumschlag in Hamburg bei
112.000 TEU. Das erste Schiff mit
Fahrgebiet Fernost legte im Januar
1972 an. 1979 gab es bereits mehrals
100 Containerlinien von und nach
Hamburg. Bis 1980 holte der Hambur-
ger Hafen auch den Konkurrenten Bre-
mische Hafen beim Umschlag ein.

Fachbeitrage 17

1980 schlug Hamburg 783.000 TEU um, die Bremischen Ha-
fen 698.000 TEU.

Seit 2015 stagniert der Containerumschlag bei circa 8,8 Millio-
nen TEU. Das Rekordjahr war 2007 mit 9,89 Millionen TEU.
Die Kisten sind aber nicht mehr aus Hamburg wegzudenken.
98,4 Prozent des Stlickgutumschlags wird in ihnen abgewi-
ckelt, die grofen Containerblicken dominieren das Bild des
Hafens. Die Erfolgsgeschichte Container wurde auch am Ha-
fengeburtstag 2018 gefeiert. Der Hafen Hamburg Marketing
e. V. zeigte eine Ausstellung mit Informationen rund um das
Jubildum ,,50 Jahre Containerumschlag in Hamburg” — pas-
send zum Thema in einer Zwanzigful3-Standardstahlkiste.

Laszlé Dobos
Magister Artium

Studium der Philosophie und der Mathematik. Journalisti-

sches Volontariat bei der Augsburger Allgemeinen
(2014-2015). Seit 2016 Redakteur bei LOGISTIK HEUTE
mit den Themenschwerpunkten Logistikimmobilien, Lo-
gistik-IT und Schifffahrt.

Erneuerung der Spundwand an der Geestekaje

1. Einleitung

Im 19. Jahrhundert wurde das
bereits seit dem Jahre 1410 be-
stehende Seezeichenrecht re-
organisiert. Zustandig fur die
Unterhaltung der schwimmen- |
den Seezeichen waren die je-
weiligen  Handelskammern.
Die drei Unterweseranrainer-
staaten Bremen, PreuRen und
Oldenburg verstandigten sich
auf dieBildung einer gemeinsa-
men Behorde. Am 01. August
1876 wurde an der jetzigen _
Stelle das Tonnen- und Baken- | 4
amt Bremerhaven als Teil die-
ser Behorde gegriindet. Die
Schiffe des Tonnen- und Baken-
amtes Bremerhaven lagen an
Kajen, die bereits mit dem Bau
des Langedocks bzw. mit der
Schleuseneinfahrt zum alten B=5
Hafen errichteten wurden. Die

aus den Jahren 1835 bis 1840 stammenden Kajen wurden in

der damals Ublichen Weise als Schwergewichtswande aus

Klinker auf einer tiefgegriindeten Holzpfahlkonstruktionen er-

richtet. Im Jahre 1921 ging die dem allgemeinen Verkehr die-
nende\Wasserstralde an das Reich Gber. Aus demTonnen-und
Bakenamt Bremerhaven wurde das Wasserstrafdenamt Bre-
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merhaven. Nach der Griindung der Bundesrepublik Deutsch-
land wurde aus der Reichwasserstraféenverwaltung die Was-
ser-und Schifffahrtsverwaltung und aus demWasserstral3en-
amt Bremerhaven das Wasser- und Schifffahrtsamt Bremer-
haven (heute Wasserstraflden- und Schifffahrtsamt).

Urspriinglich war die Kaje des Tonnen- und Bakenamtes
145 m lang (jetzige Abschnitte 2 und 3). Die an beiden Seiten
anschlielRenden Kajen der gleichen Bauart gehorten zum Lan-
gedock bzw. zum
Hansestadt Bre-
mischen Amt als
Betreiber des Ha-
fens. Bereits im
Jahre 1936 wur-
deder75mlange
Teil der Schwerge-
wichtswand vor
der Tonnenhalle
(Abschnitt 2)
durch eine Win-
kelstltzwandaus
Beton mit Spund-
wandschurze
Uberbaut. Ge-
grindet wurde
diese auf einem
Pfahlbock  aus
Kieferpfahlen mit
einem Durch-
messer von 36
cm in einem Ab-
stand von 75 cm. Der Pfahlbock reicht bis in die tragfahigen
Sande unterhalb der Kleischicht. Auf die neue Kaje wurde ein
schienengefihrter Kran fir den Umschlag der Fahrwasser-
tonnen gestellt. Im Jahre 1953 wurde der in Richtung Geeste-
ausfahrt anschlieRende 55 m lange Teil der Kaje des Hanse-
stadt Bremischen Amtes (jetziger Abschnitt 1) mit einer Win-
kelstitzmauer aus Beton mit Spundwandschrze tberbaut.
Diese wurde auf einem baugleichen Pfahlbock aus Kiefer-
pfahlen gegrindet. Im Jahre 1956 wurde diese Kaje mit der
dahinterliegenden Flache dem Wasser- und Schifffahrtsamt
Bremerhaven zur dauerhaften Nutzung Uberlassen. (Im Zuge
der Vorplanung zur Erneuerung der Spundwand an der
Geestekaje wurde diese Flache im Jahre 2009 dann endgliltig
kauflich erworben.) 1955 wurde der in Richtung des heutigen
Geestesperrwerkes anschliefiende 70 m lange Teil der vor-
handenen Kaje (jetziger Abschnitt 3) ebenfalls mit einer Win-
kelstitzmauer aus Beton mit Spundwandschrze tberbaut.
Auch diese wurde auf einem tiefgegriindeten Pfahlbock aus
Kieferpfahlen gegriindet. Im Zuge der Errichtung des Geeste-
sperrwerkes im Jahre 1960 wurden die Kaje zwischen dem
Geldnde des Wasser- und Schifffahrtsamtes Bremerhaven
und den Widerlagern des Geestesperrwerkes vom \Wasser-
und Schifffahrtsamt Bremerhaven erworben (jetziger Ab-
schnitt4). Die vorhandene Schwergewichtsmauer aus Klinker
wurde ebenfalls durch eine Winkelstlitzmauer aus Beton mit
Spundwandschirze Uberbaut. Der tiefgegriindete Pfahlbock
besteht jedoch aus Stahl- und Betonrammpfahlen. Die

Jelziger Querschnilt:

Bremeriaven, dendiMow 835
Das Wasersirafenami:
s 4«'::!«“_ —
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Geestekaje hatte nunihre endgultige Lange von ca. 300 m er-
reicht. Die beiden Langedocks wurden mit der Herstellung
der Flachen hinter der Kaje zugeschuttet. Mit den auf dieser
Flache errichteten Gebduden hatte das Wasser- und Schiff-
fahrtsamt seine heutige GréRe und Gestalt angenommen.

2. Veranlassung

Die Geestekaje liegt an der Geeste. Die Geeste ist eine Lan-
deswasserstraRe erster Ordnung des Bundeslandes Bre-
men. Durch die direkteVerbindung zurWeser ist die Geeste ti-
debeeinflusst. Der mittlere Tidehub betragt 3,75 m (MTnw=
NN- 1,89m; MThw= NN+1,89). Die Oberkante der Geesteka-
jeliegt 1,79 m (NN+ 3,65m) Gber dem mittlerenTidehochwas-
ser und kann bei Hochwasser (HHThw=5,35m) biszu 1,70 m
Uberflutet werden.

Beider planmafigen Bauwerksprifung im Jahre 2006 wurde
festgestellt, dass punktférmige Durchrostungen an den
Spundbohlen wasserfihrend waren. Die unmittelbar dane-
ben liegenden Offnungen der Spundwandentwésserung je-
doch nicht. Eine Untersuchung brachte zuTage, dass die Drai-
nageleitungen der Spundwandentwasserung zerstort sind
und somit keine Funktion mehr haben. Die Grundwasserab-
senkung beiNiedrigwasser durch die Spundwanddrainage ist
in den statischen Berechnungen flr alle vier Kajenabschnitte
als wirksam angesetzt. Dadurch wurde der Bemessungslast-
fall 3: ,, Ausfall der Spundwanddrainage” zum Bemessungs-
lastfall 1: ,Gebrauchslast” Eine durch ein externes Ingenieur-
blro aufgestellte globale Standsicherheitsbetrachtung kam
zum Ergebnis, dass fir die Winkelstitzwand mit der Spund-
wandschirze eine ausreichende Standsicherheit nicht mehr
gegeben ist. Die Grundinstandsetzung der Spundwand an
der Geestkaje war somit dringend geboten, da die Geeste-
kaje bereits unter Gebrauchslast Uberlastet war. Als Sofort-
mafinahme wurde die Flache hinter der Geestekaje sowohl
fur den Schwerlastverkehr (Autokran, Lastkraftwagen) als
auch fur den Normalverkehr (Gabelstapler, Personenkraftwa-
gen) gesperrt. Ohne die in der statischen Berechnung ange-
setzte Verkehrslast von 20 KN/m? konnte die Standsicherheit
soweit wieder hergestellt werden, dass die Geestekaje als
Schiffsliegeplatz weiterhin genutzt werden konnte. Der not-
wendige Umschlag erfolgte nun ausschlieRlich im Abschnitt
2. Die damals noch vorhandenen Schienen des ehemaligen
Verladekrans in diesem Abschnitt standen auf einer eigenen
Grindung. Die nicht mehr vorhandene Standsicherheit der
Winkelstltzwand hatte auf die Griindung der Kranbahnschie-
nen keinen negativen Einfluss.

3. Entwurfsaufstellung

3.1 Entwurf-HU (Haushaltsunterlage)

FUr die Grundinstandsetzung der Spundwand an der Geeste-
kaje war kein Planfeststellungsverfahren notwendig. Es han-

delt sich um eine MalRnahme der gesteigerten Unterhaltung
(Grundinstandsetzung). Nach dem Wasserstralsengesetz § 4
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und 13 (1) ist jedoch mit den Landesbehdérden das Einverneh-
men zu erzielen.

Far die Aufstellung des Entwurfs-HU wurden folgende Sanie-
rungsvarianten sowohl technisch und als auch wirtschaftlich
untersucht:

1. Vorrammen einer neuen Spundwand
2. Neue Spundwand an gleicher Stelle

3. Verlagerung des Umschlags in das Hafengebiet. Die
Geestekaje wird zum ausschlieRlichen Schiffsliege-
platz umgeristet

Die gesamtwirtschaftlich glinstigste Variante war die Erneue-
rung der Spundwand durch das Vorrammen einer neuen
Spundwand.

Mit der Grundinstandsetzung der Spundwand an der Geeste-
kaje wurde auch die vollstandige Erneuerung der Infrastruktur
der Geestekaje geplant. Auf einer Breite von ca. 20 m sollten
alle Ver- und Entsorgungsleitungen, Stromleitungen sowie
die Beleuchtung der Geestekaje und des Tonnenhofes erneu-
ert werden.

Fur den Entwurf-HU ,, Grundinstandsetzung der Spundwand
an der Geestekaje” wurde eine statische Berechnung ohne
Berlcksichtigung des vorhandenen Bauwerks aufgestellt.
Als Baugrund wurden flir diesen ersten Ansatz der statischen
Berechnung die Bodenkennwerte aus den statischenBerech-
nungen fir die bestehende Winkelstitzmauer der Abschnitte
1 bis 4 angenommen. Die Wasserstande wurden nach dem
Bild E 19-2 EAU 2004 angesetzt. Die statische Berechnung
erfolgte somit auf der sicheren Seite.

Fur den Entwurf-HU ergaben sich dann folgende mafsgeben-
den BemessungsschnittgroRen:

Md = 1640 KNm/m
Ad = 824 KN

Fur die Kostenermittlung des Entwurf-HU wurde folgendes
Spundwandprofil gewahlt:

PSP 706 als Doppelbohle mit PZi 675-12;
S 270 GP; L=19,0m
Wy = 7210 cm®/m; vorh. & = 224 N/mm?

Verpressanker ISCHEB ECK TITAN 103/78; L= 24,0 m;
a= 2,31m
Zulassig A = 1000 KN
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3.2 Entwurf-AU (Ausfihrungsunterlage)
Baugrund

Fur die Aufstellung des Entwurfs-AU wurden von derBundes-
anstalt fir Wasserbau (BAW), Dienststelle Hamburg, Bau-
grundbeurteilung und Grindungsempfehlungen aufgestellt.
Da bereits flr die BaumalRnahmen zwischen 1953 und 1960
ausreichend qualifizierte Baugrunderkundungen vorlagen,
wurde von Seiten der BAW auf eine grof3e Baugrunderkun-
dung verzichtet. Es wurden lediglich vier Aufschlussbohrun-
genvon 25,0 mTiefe im Abstand von 50,0 m an der Landseite
niedergebracht, die dann zu Grundwasserbrunnen ausgebaut
wurden. Dazwischen wurden im Abstand von 5,0 m Druck-
sondierungen bis maximal 2,0 m tief in die anstehende Klei-
schicht gesetzt. Diese dienten zur Feststellung der Méachtig-
keit der Auffullungsschicht fir die Massenermittlung. Auf
Drucksondierungen oder Aufschlussbohrungen an der Was-
serseite wurde von Seite der BAW verzichtet.

Der Baugrund ist wie folgt beschrieben:

NN+ 3,65m bis NN+ 0,50 m
Auffullungssande Y/Y'=17/9 Kn/m*®* @ 32,0°c¢',=0,0 Kn/m?

NN+ 0,50 m bis NN- 6,50 m
KleiY/Y'=15/6 Kn/m®* @ = 33,0° c¢'.=2,0 Kn/m?
NN- 6,50 m bis NN- 8,50 m
TorfY/Y'=11/1 Kn/m® @ = 15,0° ¢',=5,0 Kn/m?
NN- 8,50 m bis NN- 25,0 m

SandY/Y'=19/11 Kn/m* @ = 375° ¢'=0,0 Kn/m?

Kontaminierter Boden

Ausgehend von einer bekannten Kontamination durch mine-
ralische Kohlenwasserstoffe des Baugrunds im Abschnitt 1
wurde der gesamte als Aushub anstehendeBodenimBereich
der kiinftigen Baustelle auf Kontamination untersucht. Unter-
sucht wurde nach der Grenzwerttabelle Feststoff der Depo-
nieverordnung. Die Untersuchung wurde sowohl in der Lan-
ge als auch in derTiefe in verschiedene Abschnitte unterteilt.
Sokonnte firden Aushub dieTrennung in die einzelnen Depo-
nieklassen flr die zu erstellende Ausschreibung festgelegt
werden. Die Deponie fir den Aushub der Deponieklasse >72,
also Boden der vor der weiteren Verwendung noch recycelt
werden muss, wurde bereits mitder Ausschreibung genannt.

Spundwand

MaRgebend fur den Entwurf-AU waren die Randbedingun-
gen flrdas Einbringen der Spundbohlen und derVerankerung
aus derBaugrundbeurteilung und den Griindungsempfehlun-
gen der BAW:
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ABSCHNITT 3
QUERSCHNITT STAT. 0+165 M. 1:50

-“'ﬂﬁc A

IWSV

- Das Einbringen der Spundbohlen darf nur schlagend
erfolgen.

- Das Einbringen der Verankerung darf nur im Dreh-
bohrverfahren erfolgen.

- Entfernen der Klei-/Torfschicht im Zwischenraum zwi-
schen alter und neuer Spundwand. Der Fillsand fur
den Raum zwischen der vorhandenen und der neuen
Spundwand muss einem definierten Kérnungsband
entsprechen.

Zur Aufstellung der Entwurfsstatik wurden mehrere Varian-
ten zur Ausfihrung der Spundwand untersucht:

- Kombinierte Spundwand

- Wellenspundwand

(FUr beide Spundwande wurde die vorhandene Pfahlbock-
konstruktion zum Abtrag der Vertikal- und Horizontallasten
wahrend der Bauzeit herangezogen.)

- Spundwand mit und ohne Korrosionsschutz

Fir die Variante Abtrag der Vertikal- und Horizontallasten
durch die vorhandene Pfahlbockkonstruktion wurden die

Holzpfahle auf ihren Zustand untersucht. Dazu wurden in re-
gelmaligen Abstanden Fenster in die Spundwand gebrannt

und die dahinter liegenden Holzpfahle freigelegt. Es hat sich
gezeigt, dass die Holzpfahle noch in sehr gutem Zustand wa-
ren. Ein Befall mit der Bohrpfahimuschel (Teredo navalis)
konnte auch nicht nachgewiesen werden.

Gesamtwirtschaftlich glinstigste Variante war eine Wellens-
pundwand mit einer Rlickverankerung aus Micropfahlen. Auf
einen Korrosionsschutz wurde verzichtet. Die Mindestspund-
wanddicke wird Uber eine bekannte Abrostungsrate fir eine
Lebensdauerdauer von 80 Jahren festgelegt. Fir die Abtra-
gung der Vertikal- und Horizontallasten wahrend der Bauzeit
kann die vorhandene Winkelstltzwand ohne zusatzliche Si-
cherungsmafinahmen herangezogen werden. Fir die Be-
messung der neuen Spundwand bleibt die alte Konstruktion
jedoch unberlcksichtigt. Der Einfluss der mikrobakteriell indi-
zierten Korrosion durch Schlick blieb unberUcksichtigt. Fir die
Verflllung zwischen alter und neuer Spundwand sollte Sand
verwendet werden. Vorhandene Schlickschichten in diesem
Bereich sollen entfernt werden.

Fir den Entwurf-AU ergaben sich dann folgende mal3geben-
den BemessungsschnittgroRen:

Md = 833 KNm/m
Ad = 1921 KN

Fur die Kostenermittlung des Entwurfs-AU wurde folgendes
Spundwandprofil gewahlt:
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Acelor AZ 39-700; S 355 GP; L= 175/18,5 m
Wy = 3900 cm®m; vorh. & = 213 N/mm?

Verpressanker ISCHEBECK TITAN 103/51;
L=33,0m;a= 2,80m
Vorhanden A = 1.967 KN

3.3 Ausschreibung

Mit der Grundinstandsetzung der Spundwand an der Geeste-
kaje wurde auch die vollstéandige Erneuerung der Infrastruktur
der Geestekaje geplant. Auf einer Breite von ca. 20 m sollten
alle Ver- und Entsorgungsleitungen, Stromleitungen sowie
die Beleuchtung der Geestekaje und des Tonnenhofes erneu-
ert werden. Aus diesem Grund wurden die Arbeiten in zwei
Baulose unterteilt:

Los | umfasste die Spundwand- und Verankerungsarbeiten,
den Stahlbetonbau und die Erd- und Pflasterarbeiten sowie
Arbeiten zur Ableitung des Regen- und Schmutzwassers, Ver-
legung derTrinkwasserleitungen und Verlegung der Leerroh-
re fur das Los Il.

Los Il umfasste die Verlegung und den Anschluss der Elektro-
leitungen flr die sieben Landanschlussstationen und die Be-
leuchtung des Tonnenhofs. Im Vorwege wurde flr die Ver-
sorgung der neuen Landanschlussstationen ein neuer, zu-
satzlicher Niederspannungstrafo installiert. Dieser wurde
notwendig, weil durch den vorhandenen Niederspannung-
strafo die Versorgung der neuen, im Bau oder in der Planung
befindlichen, Arbeitsschiffe nicht mehr gewahrleistet war.

Der nachfolgende Text beschreibt nur die Ausschreibung und
die Ausfiihrung des Los I. Das Los Il wird hier nicht weiter be-
rucksichtigt.

Um weiterhin einen Umschlag an der Geestekaje gewahrleis-
ten zu kdnnen, wurde das Los | in zwei Bauabschnitte unter-
teilt. Jeder Bauabschnitt erstreckte sich Uber zwei Kajenab-
schnitte. Wahrend im ersten Bauabschnitt die Bauarbeiten
durchgefiihrt wurden, konnte im zweiten Bauabschnitt ein
Umschlag fr die Schiffe noch gewaéhrleistet werden. Die Ver-
sorgung der Liegeplatze mit Infrastruktur war ebenfalls noch
gewahrleistet.

Aufgrund der Randbedingungen

- Einbringen der Spundwand und der Verankerung,

Karlheinz Faul-Ernst

Hauptschulabschluss 1967, danach Lehre als Bau-
zeichner mit Abschluss 1970. 1974 bis 1976 Weiter-
bildung zum staatl. gepriiften Bautechniker mit Er-

werb der Fachhochschulreife. 1981 bis 1985 Studi-
um an der Fachhochschule Bremen mit Abschluss.
1985 bis 1990 arbeitete er beim Ingenieurbliro bpi,
Grenzach-Wyhlen in der Bautliberwachung bei ver-
schiedenen Tunellbauprojekten der Deutschen Bun-
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- Ré&umen der Verfliillsohle von Klei und/oder Torf

- Standsicherheit der vorhanden Winkelstttzwand
wahrend einzelnen Bauphasen

- Korrosionsschutz der Verankerung

- SchweilRfahigkeit der neuen Spundwand
auch unter Wasser

hatte sich das Wasser- und Schifffahrtsamt Bremerhaven als
ausschreibende Stelle entschlossen, die Ausschreibung mit
den durch einen Prifstatiker gepriften Ausfihrungsunter la-
genaufzustellen. Dazu wurden die fur den Entwurf-AU aufge-
stellten statischen Berechnungen mit den zugehorigen Ent-
wurfsplanen zu Ausfiihrungsunterlagen ausgearbeitet und
durch einen Prifstatiker geprift. Das bedeutet, dass die
grundsatzliche technische Ausfiihrung und die einzelnen Bau-
phasen durch den Bauherrn vorgegeben worden sind. Son-
dervorschlage wurden zugelassen. Sollte dadurch die durch
den Bauherrn vorgegebene technische Ausfiihrung und/oder
der Bauablauf geédndert werden, war dem Sondervorschlag
eine pruffahige statische Berechnung beizufiigen. Es wurde
von keinem der Bewerber ein Sondervorschlag abgegeben.
Insgesamt umfasste die ausgeschriebene Leistung:

- 1.400 t Spundwandmaterial Acelor AZ 40-700 und AU 14
- 117 Stlck ISCHEBECK —TITAN Anker 103/51 L= 32,5 m
- 4.000 m® Nassbaggerarbeiten

- 11.300 m®Bodenaushub; davon 2.100 m?® belastet nach
der Grenzwerttabelle Feststoff der Deponieverordnung
(Z1, 72 und >72)

- 23.100 m® Fillsand liefern, einschlielich Verfillung des
Zwischenraums zwischen alter und neuer Spundwand.

Die Ausschreibungsunterlagen wurden am 07072012 im
Amtsblatt der EU veroffentlicht. Der Auftrag wurde am
06.12.2012 erteilt. Auftragnehmer wurde die Fa. Thieling-Bau
GmbH, Augustgroden. Nachunternehmer fir die Veranke-
rung war die Fa. Neidhardt Grundbau GmbH, Hamburg. Bau-
beginn war der 20.01.2013.

Wird in einer der ndchsten Ausgaben fortgesetzt.

desbahn. Von 1990 bis 2000 Sachbearbeiter beim
WSA Bremen in der Neubaubateilung, zustandig fiir
den Ausbau der Stadtstrecke Oldenburg des Klisten-
kanals. Von 2000 bis 2016 Sachbearbeiter im WSA
Bremerhaven zustédndig flr den Bau und die Unter-
haltung von Strombauwerken und die Bauwerksun-
terhaltung, ausgenommen Leuchttirme.

Seit 01.03.2016 im Ruhestand.
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Festkolloquium 70 Jahre BAW

14. November 2018 bis 15. November 2018
Beginn 13:00 Uhr
Veranstaltungsort Karlsruhe

Am 7. Dezember 1948 wurde die BAW, damals noch unter
dem Namen ,Versuchsanstalt fur Wasser-, Erd- und Grund-
bau” mit Sitz in Karlsruhe gegriindet. In diesem Jahr sollen
.70 Jahre BAW" mit einem Festkolloquium gefeiert wer-
den. Im Rahmen des Kolloquiums will die BAW eine fachli-
che Standortbestimmung flur den Verkehrswasserbau an
den Bundeswasserstrallen vornehmen. Woher kommen
wir, wo stehen wir heute und wohin wollen wir morgen?”
Aus unterschiedlichen Perspektiven soll der Wandel im Ver-
kehrswasserbau Uber sieben Jahrzehnte (fachlich, rechtlich,
gesellschaftlich, ...) betrachtet und diskutiert werden.

Kontakt: www.baw.de

Offenes Fachrepositorium fur
den Wasserbau stellt fUnftau-

sendste Publikation bereit

Karlsruhe, 01. Juni 2018 HENRY, das offene Fachrepositori-
um flir den Wasserbau, hat Ende Mai die finftausendste
Publikation in seinen Bestand aufgenommen. Damit hat die
BAW einen weiteren Meilenstein auf dem Weg zur Schaf-
fung einer international relevanten Informationsplattform
flr den Wasserbau erreicht.

IWSV

HENRY, das Hydraulic Engineering Repository, wird seit Mit-
te 2017 von der Bundesanstalt fir Wasserbau (B AW) betrie-
ben und stellt als wasserbauspezifisches Fachrepositorium
seinen Nutzern kostenlos tausende deutsch- und englisch-
sprachige Publikationen im Volltext zur Verfligung. Ziel des
Fachrepositoriumsist es, nicht nur denWissensbestand der
BAW-eigenen Wissenschaftler anzubieten. Im Sinne eines
Crowdsourcing-Ansatzes sollen gezielt auch andere For-
schende in den inhaltlichen Aufbau des Repositoriums ein-
bezogen werden. Das Angebot zur Einstellung von Publika-
tionen richtet sich an die gesamte nationale und internatio-
nale Wissenschafts-Community im Wasserbau.

Der Betrieb und Ausbau von HENRY sind Teil der Open Ac-
cess-Strategie der BAW, die es sich zum Ziel gemacht hat,
im Zuge einerimmer rasanter voranschreitenden Digitalisie-
rung und der sich dadurch wandelnden Erwartungen ihrer
Kunden zeitgemalRe Informationsangebote bereitzustellen.
Indennachsten Jahren sollHENRY um ein Open Data-Portal
bereichert werden, das Forschenden den kostenlosen Zu-
griff auf Forschungsdaten ermaoglicht.

HENRY kann auf den Seiten des Infozentrums Wasserbau
der BAW aufgerufen werden:

https://henry.baw.de/ 5 &

Pressekontakt ’
Bundesanstalt fir Wasserbau " 5
Sabine Johnson -
KuRmaulstrake 17

76187 Karlsruhe

Tel: 0721 - 97 26 30 60
Fax: 0721 - 97 26 45 40
E-Mail: sabine.johnson@baw.de

Bezirksgruppe Ost

Mit diesem kurzen Titel wurde im vergangenen
Jahr unsere Fachexkursion vom 06. bis 11. Septem-
ber benannt.

Die Angabe der Jahreszahl kennzeichnet, dass der Nordkurs
bereits 6fter eingeschlagen wurde. Dieses Mal flhrte die
Route (ausgehend von Magdeburg/Berlin) jedoch nicht di-
rekt nach Norden, sondern zunachst in nordwestliche Rich-
tung an den MUundungsort der Elbe in die Nordsee — nach
Brunsbuttel. Unser Interesse galt dem hier mit km 0,00
beginnenden Nord-Ostsee-Kanal (NOK) und insbesondere
den Schleusenanlagen. Der NOK fihrt bis Kiel-Holtenau
(km 98,25) und bietet seegangigen Schiffen den kirzesten
Verbindungsweg zwischen Nord- und Ostsee. Daraus folgt
die hohe Frequenz der Schiffspassagen; mehr als 30.000
Schiffe durchfahren den NOK jahrlich. Die Tendenz ist stei-

Nordlandtour 2017

gend. (Zum Vergleich: Den Suez- und Panamakanal passie-
ren pro Jahr etwa 17500 bzw. 14.300 Schiffe.) Die Vorge-
schichte des NOK begann wahrscheinlich Anfang des 7. Jh..
Lange Zeit wurde mit verschiedenen Trassenflhrungen
nach dem optimalen Verlauf dieses kiinstlichen Wasserwe-
ges gesucht. Die daraus resultierenden unterschiedlichen
Benennungen zeugen davon. Letztendlich wurde das Opti-
mum in der gegenwartig vorhandenen Linienfihrung gefun-
den. Im Jahr 1895 erfolgte die Verkehrsfreigabe als ,, Kaiser-
Wilhelm-Kanal” mit den 2-Kammerschleusen (Kleine
Schleusen) an seinen Endpunkten. Kurze Zeit spater gentig-
ten allerdings die Abmessungen des Kanalquerschnitts und
der Schleusen den damals vorrangig militérisch - strategi-
schen Anforderungen nicht mehr. Im Jahr 1907 begann des-
halb der erste Ausbau des Kanals. Sein Querschnitt wurde
auf die MaReT= 11 m,Bmax =102 merweitert und die End-
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Bild 1: Fahrtroute, Uberblick; E.Grammel/H.Liebitz

punkte erhielten jeweils eine weitere 2-Kammerschleuse
(Grofse Schleusen) mitden AbmessungenL=310m,B =42 m
und TDrempel = 14 m. Ab 1914 konnte der Kanal wieder
ohne Baubehinderungen befahren werden. Die auch als
Hochwasserschutz fir das tief liegende Hinterland funktio-
nierenden Schleusen sind Uber 100 Jahre alt. Sie arbeiten,
bedingt durch die hohe Frequentierung, im 24h-Betrieb. Ver-
schleifserscheinungen an allen Bauteilen sind aus diesem
Grund unausbleiblich. Sie erfordern zunehmend Reparatu-
ren mit entsprechend stérenden Wirkungen auf den Ver-
kehrsfluss. Eine Grund-Instandsetzung ist dringend erfor-
derlich. Da die damit notwendige Sperrung einer Schleusen-
kammer aus verstandlichen Grinden nicht in Betracht
kommt, entstand der Plan, auf der Schleuseninsel in Bruns-
bUttel die sog. flinfte Schleusenkammer zu bauen. Nach de-
ren Inbetriebnahme kann die Sanierung der seit 1914 funk-
tionierenden grofsen Schleuse ohne Verkehrseinschran-
kung erfolgen. Die neue Kammer wird im Vergleich zur
grofRen Schleuse um 20 m auf 330 m verlangert; Breite und
Drempeltiefe bleiben identisch. Baubeginn war 2014, die
Betriebsbereitschaft soll im Jahr 2020 hergestellt sein. Die
Baudurchflihrung auf eng begrenztem Baufeld in Insellage
bei laufendem Schiffsverkehr ist eine ingenieurtechnische
Herausforderung. Umfangreiche detaillierte Vorplanungen
waren erforderlich, um einen reibungslosen und kontinuier-
lichen Bauablauf mit gleichzeitiger Gewahrleistung grof3t-
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maoglicher Sicherheiten zu ermdglichen. Herr Dipl.-Ing. Fritz-
Peter Eissfeldt, Projektgruppenleiter fir das Vorhaben ,,5.
Schleusenkammer” imWSABrunsbttel, schilderte dies an-
schaulichin seinemVortrag. Ohne Erwahnung seiner Funkti-
on als grofdter kinstlicherVorfluter Schleswig-Holsteins wa-
re die Bedeutung des NOK unvollkommen beschrieben. Die
von ihm durchschnittene Landflache entwéassert mit Gber-
wiegend natlrlichen Wasserldufen. Im Ergebnis flieRen
dem NOK daraus erhebliche Wassermengen zu, die er auf-
nimmt und bei Ebbe Uber die Schleusen in die Nordsee ab-
leitet. Der an technischen Informationen reiche erste Exkur-
sionstag endete mit dem gemeinsamen Abendessen in
Kropp, dem &stlich von Husum gelegenen Ubernach-
tungsort. Am néachsten Tag (07 September) war zunachst
das Eidersperrwerk, stidwestlich vonTonning gelegen, Ziel
der morgendlichen Busfahrt. Hier, wo der Fluss Eider in die
Nordsee mundet, wurden wir bereits von Herrn Bayer, Mit-
arbeiter desWSATONNing, erwartet. Im Kontrollturm der An-
lage erlauterte er anhand eines Modells sowie zahlreicher
Schautafeln die Konstruktion und Betriebsweise des Sperr-
werks, erganzt mit einem kurzen Film. Die Eider istVorfluter
eines ca. 3.300 km? groRRen Einzugsgebietes ndrdlich des
NOK. Sie miindet in einen der Nordsee vorgelagerten Trich-
ter. Der bildet eine erhebliche Llcke in der sog. Festlands-
deichlinie, Uber die bei hohen See-Wasserstanden oder gar
Sturmfluten (,blanker Hans” genannt) gewaltige Wasser-
mengen Eider aufwarts drangen und zu groRflachigen Uber-
flutungen des Hinterlandes fliihren. So geschehen 1962,
dem Jahr der Hamburg-Sturmflut. Die dramatischen Aus-
wirkungen dieses Ereignisses waren Anlass, die schon seit
1957 laufenden Vorarbeiten und Untersuchungen fir eine
effektive , LUckenschlieRung’ fachgerecht als Eiderabdam-
mung bezeichnet, zu forcieren. Ergebnisse aus Modellver-
suchen der BAW bewirkten die Konkretisierung der Pla-
nung, so dass im Jahr 1967 die Bauausflihrung beginnen
konnte. Die Eiderabddmmung besteht aus den Einzelbau-
ten Sielbauwerk, Sielsohle, Schiffsschleuse sowie dem Ei-
derdamm Nord und Sid. Jedes Bauwerk hat eine spezielle
Aufgabe zu erflllen. Nur im reibungslosen Zusammenwir-
ken ermdglichen sie die vorgesehene Funktion der Gesamt-
anlage. Die war nach nur 5 Jahren Bauzeit im Herbst 1972
fertiggestellt. Da viele verschiedene Faktoren —vonWasser-
standen Uber Stromungsverhéltnisse bis zu klimatischen
Bedingungen - die Einzelfunktionen beeinflussen und so-
mit die Steuerung diffizil gestalten, ist deren kontinuierliche
Kontrolle von grofser Bedeutung. Mit moderner Technik er-

Bild 2: Eidersperrwerk, Verschlisse des Sielbauwerks; J. Preuss
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folgt diese in genanntem Kontrollturm, von dem aus die ge-
samte Anlage Uberblickbar ist.Blickfangist das Sielbauwerk
mit den finf Offnungen zu je 40 m Durchflussbreite und sei-
nenVerschlissen, die als Segmenttore konstruiert sind. Mit-
tels hydraulischer Antriebe kdnnen sie, abhdngig von den
Wasserstanden der Nordsee und der Eider, in die jeweils er-
forderlichen Stellungen gebracht werden. Die nordlich an
das Sielbauwerk anschlieffende Schleuse mit der 75 m lan-
gen und 13 m breiten Kammer bildet den Ubergang zum Ei-
derdamm Nord. Dimension und Wirkungsweise des Eider-
sperrwerks sind bemerkenswert. Deshalb zahlt es zu den
Jahrhundertbauwerken. Leider war der Zeitplan so ,,eng ge-
strickt’ dass wir nicht naher ins Detail gehen konnten. Es
war Eile geboten, um Kiel, die zweite Station dieses Tages,
termingerecht zu erreichen. Dort lag am Norwegenkai das
Kreuzfahrtschiff , Color Magic” zur Uberfahrt bereit. Es ge-
hort zur Flotte der ColorLine — Norwegens grofite Reederei
—und zahlt zu den Riesen in der internationalen Kreuzfahrt-
schifffahrt. Auf insgesamt 15 Decks kénnen 2.600 Passagie-
re zwischen zahlreichen Angeboten wahlen, um die lange
Fahrzeit kurzweilig zu gestalten. Unter vielem anderem ste-
hen daflir 12 Restaurants und auch ein Fitness-/Wellness-
Center zurVerfligung. Plnktlich um 14:00 Uhr begann unse-
re Seefahrt. Nach 20 Stunden (v,,..., = 34 km/h) erreichten wir
am 08. September 10:00 Uhr die nachste Station der Exkur-
sion — Oslo. Die Haupt - und Residenzstadt des Kdnigreichs
Norwegen, eine konstitutionelle Monarchie mit 5,3 Mio.
Einwohnern, ist das Handels- und Kulturzentrum des Lan-
des. Dadurch beglnstigt, entwickelte sich die Region um
Oslo zum grofRten Ballungsraum Norwegens. Wahrend ei-
ner mehrstiindigen, sachkundig geflihrten Stadtrundfahrt
erhielten wir einen kurzen Einblick in die Geschichte und
konnten die wichtigsten Sehenswirdigkeiten in Augen-
schein nehmen, teilweise auch von innen. Das urspringli-
che, Uberwiegend aus Holzbauten bestehende Oslo brann-
te im Jahr 1624 durch ein verheerendes Feuer vollstandig
nieder. Auf Geheild des damaligen Regenten wurde die
Stadt nicht am selben Ort, sondern ndrdlich der Festung
Akershus mit ausschlieflich mineralischen Baustoffen — als
praventiver Brandschutz gedacht — wieder aufgebaut. Die
Festung, zu Beginn des 15. Jh. auf einer Anhohe am
Oslofjord errichtet, ist das alteste Bauwerk Oslos und bietet
ein bemerkenswertes Panorama. Gut zu erkennen sind die
herausragenden Bauten Kdnigliches Schloss, Nationaloper,
Dom und das Rathaus, in dem jedes Jahr der Friedensnobel-
preis vom Kénig an die ausgewahlten Preistrager verliehen
wird. Nach dem Rundkurs, etliche Haltepunkte eingeschlos-
sen, verlielRen wir die Innenstadt und fuhren in nordwestli-
cher Richtung zum Frognerpark, der auch Vigelandpark ge-
nannt wird. Im Zeitraum 1923 — 1943 entstand hier eine
weitldufige Anlage mit kiinstlerisch gestalteten Bauteilen,
in die ca. 100 Figurengruppen und Reliefs des Bildhauers
Gustav Vigeland integriert sind. Vigeland zahlt zu den Uber-
ragenden GroRen derBildhauerkunst. Seine ausBronze und
Naturstein bestehenden Werke sind stark bewegte, natura-
listische Figuren mit sinnbildlicher Bedeutung. Sie gaben
seinerzeit Anlass zu kontroversen Debatten. Die Weiterfahrt
zum Holmenkollen beendete die intensive Betrachtung und
z.T. ausfihrliche Begutachtung der vielen Skulpturen. Der
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Bild 3: Oslo, Neues Opernhaus,; E. Grammel

Bild 4: Oslo, Brunnen im Vigelandpark, B.Gdobel

Bild 5: Oslo, Hollmenkollbakken; E. Grammel

Holmenkollenistein 371 m hoherBerg weitim Nordwesten
der Hauptstadt, dessen Name international bekannt wurde
durch den ,Holmenkollbakken’ der &ltesten Skisprung-
schanze weltweit, auf der bereits 1892 die ersten Wett-
kéampfe ausgetragen wurden. Seitdem fanden hier viele
Weltmeisterschaften in verschiedenen Wintersportdiszipli-
nen statt (Nordische Kombination, Biathlon...). Das Gelande
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am Holmenkollen bietet daflir ausgezeichnete Vorausset-
zungen, die auch von derBevolkerung gern fir sportliche Be-
tatigung genutzt werden, zumal es mit der Osloer Metro gut
erreichbar ist. In unmittelbarer Nahe der Sprungschanze be-
findet sich das 1923 er6ffnete Ski-Museum. Als Besonder-
heiten sind dort Ausristungsteile der von den norwegi-
schen Polarforschern Fridtjof Nans n und Roald Amundsen
geflhrten Expeditionen zu sehen. Ein Standbild F. Nansens
dient neben anderen Hinweisen als Wegweiser zum Muse-
um. Den Schluss der Stadtrundfahrt bildete die Rickfahrt
zur Innenstadt. Dort wurden wir aus der Obhut des Reiselei-
ters ent-und der eigenen Freizeitgestaltung Gberlassen. Die
Stippvisite in Oslo endete um 19:30 Uhr mit dem Ablegen
des Fahrschiffs,, Stena Saga” in Richtung Danemark. Dieses
Schiff gehort der schwedischen Reederei Stenaline, die —
analog der norwegischen ColorLine — zu den Gréften der
Branche zahlt. Die ,Stena Saga” kann 2.000 Passagiere be-
fordern. Sie bietet, obwohl etwas kleiner, einen dhnlichen
Komfort wie die , Color Magic” Nach 12 Stunden legte die
Fahre am 09. September 7:30 Uhr in Frederikshavn an. Wir
waren in Ddnemark angekommen. Hinsichtlich Staatsform
und Einwohnerzahl unterscheiden sich Danemark und Nor-
wegen nur wenig, die Form der Territorien ist jedoch véllig
kontrar. Norwegens Staatsgrenzen umfassen eine Uber-
wiegend geschlossene Landflache. Dagegen ergibt sich die
GroRRe der Landflache Danemarks (43Tkm?) als Summe der
Teilflachen vieler Inseln (Uber 1.400) und der Halbinsel Jit-
land, wobei mehr als 50% der Gesamtflache auf die Halbin-
sel entfallen. Die addierten Flachen der grof3ten Inseln See-
land und Flinen entsprechen kaum einem Viertel von ihr. In
Frederikshavn, einer bedeutenden Hafenstadt Jutlands,

Bild 6: Aalborg, Jens Bangs Steinhaus, E. Grdmmel
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startete die Erkundungsfahrt durch Danemark. Erstes Ziel
war Aalborg, die viertgroRte Stadt des Landes. Sie erhielt
1342 das Stadtrecht und hat eine bewegte Geschichte, in
der u.a. Wallenstein wahrend des Dreifigjahrigen Krieges
und spater auch die Preufden eine unriihmliche Rolle spiel-
ten. Aalborg zahlt zu den altesten Stadten Danemarks. Be-
reits im 15. Jh. entstand hier der alles lUberragende St.-Bu-
dolfi-Dom und das Heiliggeistkloster als alteste soziale Ein-
richtung. Ihre Blltezeit erlebte die Stadt im 16. und 17
Jahrhundert. Schloss Aalborghus (ein Fachwerkbau) und gut
erhaltene Blrgerhduser, darunter das prachtvolle Kauf-
mannshaus Jens-Bangs-Stenhus, zeugen davon. Die Stadt
entwickelte sich im Lauf der Zeit zu einem Wissenschafts-
und Kulturzentrum. In diesem Zusammenhang ist das Ut-
zon-Center besonders erwahnenswert. Es wurde nach den
Planen von Jorn Oberg Utzon errichtet, dem danischen Ar-
chitekten des Opernhauses in Sydney. Am Rande noch ein
Hinweis flr Liebhaber des ,Aalborg Aquavit’, dem bekann-
ten Kimmelbranntwein: Er kommt seit Mai 2015 aus Nor-
wegen.

Die Stadtrundfahrt, wahrend der wir all diese Informationen
erhielten, endete mit der Weiterfahrt nach Grenen, der
Nordspitze Jutlands bzw. Ddnemarks. Grenen ist eine aus
Sand bestehende, flach auslaufende Landzunge. An deren
Endpunkt vereinen sich Nordsee (Skagerrak) und Ostsee
(Kattegat). Die dabei entstehenden turbulenten Stromun-
gen, beeinflusst durch die jeweils herrschenden Windver-
héaltnisse, bewirken die sich standig andernde Form und La-
ge der duRersten Landspitze. Aus diesem Grund ist Grenen
ein beliebtes Ziel vieler Touristen. Das Baden ist hier jedoch
verboten, da wegen der unkontrollierbaren Strémungsver-
haltnisse Lebensgefahr besteht. Entsprechende Warnschil-
der machen das deutlich. Einige Wagemutige unter uns lie-
Ben es sich dennoch nicht nehmen, knietief ins \Wasser zu
steigen. Die Frage, welche Ursache das Kribbeln in den Fu-
Ren bewirkte — das Aufeinandertreffen von Nord- und Ost-
seewellen oder die niedrige Wassertemperatur — wurde

Bild 7: Grenen, Das Zusammentreffen von Nord-und Ostseewellen
,fulBnah” erlebt; J. Preuss

nicht eindeutig beantwortet. Der ,Sandormen” (,Sand-
wurm’ von einem kleinen Traktor gezogener Personen-
transporter) brachte uns zumBus, der fUr die nur kurze Fahrt
ins Hotel nahe der Stadt Skagen startbereit war. Das unweit
vom Strand der Nord-/Ostsee gelegene Hotel steht ver-
stecktin den Dinen —ein kleines Idyll. Die relativ lange Frei-
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zeit bis zum opulenten Abendessen wurde unterschiedlich
genutzt, um sich den dafir nowendigen Appetit zu holen.
Freiluftbaden (!) gehorte auch dazu. Nach 3 1/2 — stlndiger
Fahrt am nachsten Tag (10. September) erreichten wir zur
Mittagszeit die Stadt Aarhus, das wirtschaftliche Zentrum
Jatlands. Dort wurden wir von der Stadtfihrerin Annemari
e, einer Danin mit deutschen Wurzeln, herzlich begrif3t. Sie
lenkte — quasi als Copilotin — unseren Bus zu den Sehens-
wdrdigkeiten, unterhaltsam begleitet mit wichtigen Infor-
mationen zur Stadtgeschichte. Usprung der Stadt ist eine
Wikingersiedlung an der Mindung des Flusses Aarhuser Au
in das Kattegat. Die von dort ausgehende Besiedlung des
Hinterlandes flhrte zur Griindung der Stadt, die bereits im
Jahr 948 Bischofssitz wurde. Den Status als Zentrum des
Seehandels verlor sie infolge der VerwUstungen im Dreif3ig-
jahrigen Krieg. Erst mit der im 19. Jh. einsetzenden Indu-
striealisierung erholte sich Aarhus von diesem wirtschaftli-
chen Einbruch. Der Hafen wurde ausgebaut und verschiede-
ne Industriezweige siedelten sich an. Dadurch entstand
eine Industriestadt, die sich schnell zur Grof3stadt entwi-
ckelte, derheute zweitgrof3ten nach Kopenhagen. Im 20. Jh.
hielten auch Wissenschaft und Kultur Einzug. Die Griindung
der , Universitat Aarhus” und mehrerer Akademien unter-
schiedlicher Genres belegen das. Dieses Positivum bereitet
jedoch heute Probleme bei der Unterbringung von jahrlich
50-60 Tausend Studenten, denn das VWWohnungsangebot im
Stadtgebiet ist duRerst knapp. Das vorhandene kulturelle
Spektrum ist breit gefachert. Es reicht vonBauten nennens-
werter Architektur (Dom, Universitat, Kunstmuseum) Uber
vielfaltige Ausstellungen der bildenden Kunst bis zu interna-
tional beachteten Konzerten klassischer und moderner Mu-
sik. Nicht unerwahnt soll das Schloss Marselisborg im Sid-
westen der Stadt bleiben, die Sommerresidenz der Kdnigs-
familie. Bei deren Abwesenheit besteht die Moglichkeit,
den umliegenden Park zu besichtigen, die wir nutzten. Auf-
grund des kulturellen Potentials bewarb sich Aarhus um den
Titel , Europaische Kulturhaupstadt” Der EU-Ministerrat
entsprach derBewerbung 2017 mit Zuerkennung desTitels.
Bevor wir uns am spaten Nachmittag in Richtung Odense
auf der Insel Fiinen inBewegung setzten, erhielt die sympa-
tische Stadtflhrerin Annemarie zum Dank ein kleines Ab-
schiedsgeschenk. In Odense nahmen wir zum letzten Mal
Quartier wahrend dieser Exkursion. Im Jahr 988 erstmals ur-

Bild 8: Aarhus, Kunstmuseum, E. Grammel
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kundlich erwahnt, entwickelte sich die Ortschaft zur heute
drittgroRten Stadt Danemarks. Sie ist sowohl Bischofssitz
als auch Wirtschafts- und Verkehrszentrum. Der Dom, meh-
rere Kirchen und etliche Museen bieten reichlich Anschau-
ungsmaterial zur Stadtentwicklung. Vielfaltige Wirdigung
erfahrt dabei der bekannte Dichter und Schriftsteller Hans
Christian Andersen, der nach seiner Geburt im Jahr 1805
hier die Kindheit bis 1819 verbrachte. Exemplarisch sollen
hierfir das H.C. Andersens Hus, das H.C. Andersens
Barndomshjem und auch die Skulptur am Eingang unseres
Hotels, das seinen Namen tragt, genannt sein. Frih am
nachsten Tag (11. September) begann die Heimreise. Sie
flhrte zunachst zum Ort Nyborg, wo die StraRenbricke Sto-
rebeetsbroen beginnt, die den GrofsenBelt Uberquert und so
die Inseln Finen und Seeland verbindet. Sie besteht aus
dem Westteil, der von Nyborg bis zur kleinen zwischengela-
gerten Insel Sproge fihrt. Dort beginnt der 6,79 km lange,
als Hangebrlicke ausgebildete Ostteil, der auf Seeland bei
Korsar endet. Die Hangebrlicke mit ihrer maximalen Spann-
weite von 1624 m zahlt zu den grofdten weltweit. Fir den
Verkehrstrager Bahn fiihrt von Sproge ein Tunnel unter dem
GroRenBelt bis Seeland. Auf Seeland angekommen, fuhren

Bild 9: Die Briicke (iber den Grof3en Belt; J. Preuss

wir mit striktem stdlichen Kurs bis Gedser, dem stdlichsten
Punkt der Insel und zugleich Danemarks. Dort stand wieder
eine Fahre flr uns bereit. Sie war wesentlich kleiner als die
vorherigen, prasentierte sich jedoch als neuer Schiffstyp mit
einem effizienten Hybridantrieb von Siemens. Nach 13/4
Stunden gingen wir 14:45 Uhr In Rostock-Warnemiinde von
Bord und nahmen die letzte Etappe bisBerlin/Magdeburg in
Angriff. Wieder hatten wir eine Exkursion gemeistert. Sie
war abwechslungsreich, bot viel Sehenswertes und erwei-
terte unseren Kenntnisstand mit wissenswerten Details.
ZumBeispiel wissen wir nun genau, wo der nordlichste bzw.
stdlichste Punkt Danemarks zu finden ist. Insgesamt wurde
eine Strecke von 3.149 km Lange bewaltigt, 2.011 km auf
dem Land und 1.138 km (614,5 SM) auf dem Wasser.

Dipl.-Ing. E. Grdmmel
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Bezirksgruppe Sudwest

Schottel — WeltmarktfUhrer bei
Antriebsanlagen
IWSV-Fortbildungsexkursion 2018

Dieses Jahr fand am 26.04.2018 die IWSV-Fortbildungs-
exkursion der Bezirksgruppe Stdwest im Bereich des WSA
Koblenz statt. Der IWSV-Vorstand hatte als diesjahriges Ziel
die Schottel Produktionsstatte Dorth ausgewahlt. Auch das
sollte gleich erwahnt werden, der gesamte Tag wurde sehr
gut vorbereitet und durchgeflhrt von der Firma Schottel.
Die Betreuung durch die Firma war hervorragend, bis zu 10
Angestellte kimmerten sich um unsere Mitglieder. Deshalb
nochmals vielen Dank an die Firma Schottel.

Treffpunkt fir die anwesenden Mitglieder war die neue Pro-
duktionsstatte Dorth und so trafen bis zur vereinbarten Uhr-
zeit 60 Mitglieder ein. Nach den UblichenBegrifRungsszena-
rien und einem ausgiebigen Frihstick, eroffneten der
Standortleiter und der IWSV-Vorsitzende Berthold Theis die
Veranstaltung. Selbst der Geschaftsflihrer der Firma Schot-
tel, Herr Jensen, lieR es sich nicht nehmen, einige Grufdwor-
te an die IWSV-Mitglieder zu richten.

SCHOTTEL Produktionsstatte Dorth

Die SCHOTTEL-Gruppe mit Hauptsitz in Spay am Rhein ist
ein weltweit fihrender Hersteller von Antrieben und Steue-
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rungen flr Schiffe und Offshore-Anwendungen. 1921 ge-
grindet, entwickelt und fertigt das Unternehmen seit rund
65 Jahren rundum steuerbare Antriebs- und Manovriersys-
teme, komplette Antriebsanlagen bis 30 MW Leistung so-
wie Steuerungen flr Schiffe aller Art und Grofse. Rund 100
Vertriebs- und Servicestandorte weltweit sorgen fur Kun-
dennéhe.

Um seine fuhrende Marktposition zu untermauern, hat
Schottelim Sommer 2015 eine neue Ruderpropellerfabrik in
Deutschland in Betrieb genommen.

Vier Produktionshallen, bis zu 270 m lang und 18 m hoch, so-
wie ein dreistockiges Verwaltungs- und Sozial- beziehungs-

weise Technikgebdude mit insgesamt 23.000 m? Produkti-
ons- und B uroflache sind in der Nahe der Firmenzentrale
nach rund zwei Jahren Bauzeit mit einem Investitionsvolu-
men von 45 Mio. EUR entstanden. 290 Arbeitsplatze in Fer-
tigung und Verwaltung beherbergt der neue Standort. Die
Fabrik ist so variabel gestaltet, dass sie langfristig an die je-
weiligen Erfordernisse angepasst werden kann. Mit dem
neuen Standort steigert Schottel die Produktionskapazitat
um circa 30 %.

Effizienz, Produktqualitdt und Umweltfreundlichkeit waren
zentrale Aspekte bei der Gestaltung der neuen Produktions-
statte.
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Das neueWerk gilt als die effizienteste Ruderpropellerfabrik
der Welt, weil hier Effizienz in allen denkbaren Bereichen
realisiert wurde. Das beginnt mit einer idealen Logistik, voll
Uber dachterWarenannahme und Auslieferung sowie einem
intelligenten Materialfluss auf derBasis eines optimalen Ge-
samtlayouts der Fabrik.

Die Qualitatssicherung ist unmittelbar neben der Warenan-
nahme und dem Versand untergebracht, und fir die Mitar-
beiter sind die\Wege trotzder GroRe der Fabrik kurz. \Weitere
Effizienzsteigerungen und Flexibilitdt ergeben sich natlrlich
auch durch die Vielseitigkeit der neuen Werkzeugmaschi-
nen.

Schottel legt dartber hinaus groRen Wert auf ein gesundes
und motivierendes Arbeitsumfeld. Optimale Arbeitsbedin-
gungen stehen den Mitarbeitern im Hinblick auf Ergonomie
oder der Ausleuchtung der Arbeitsplatze zur Verfligung. Ei-
ne automatisch gesteuerte Beleuchtungsanlage sorgt au-
Rerdem fUr Energieeffizienz.

Eine moderne Be- und Entliftung mit Warmerlckgewin-
nung und entsprechender Filterung stellt gesunde und sau-
erstoffreiche Atemluft zur Verfligung. Auch die Warme der
Kompressoren wird unterstttzend zur Beheizung der La-
ckier- und Trockenkabinen verwendet. Ebenso wird die
Energie vom Prifstand Uber eine Warmepumpe zur Behei-
zung der Blros verwendet. Eine Photovoltaikanlage ver-
sorgt das Werk mit umweltfreundlicher Energie.

IWSV

Schottel hat auch kréaftig in einen neuen Maschinen- und
Anlagenpark investiert. Mit der mechanischen Fertigung ist
das Unternehmen in der Lage, alle wesentlichen Bauteile
von Ruderpropellern effizient selbst zu fertigen.

IWSV-Mitgliederversammlung
2018 der Bezirksgruppe Sudwest

Nach der sehr informativen Besichtigung ging es in
das 2 km entfernte Emmelshausen, wo im , Zent-
rum am Park” (ZAP) das Mittagessen eingenom-
men wurde.

AnschlieRend fand die Mitgliederversammlung statt:

Anbeieinige interessante Daten aus dem Bericht des Vorsit-
zenden der Bezirksgruppe Sidwest Berthold Theis

e Mitgliederanzahl: 179 Mitglieder (2017), 2 Mitglieder
verstorben, 3 Mitglieder gekiindigt, 2 Neueintritte,
davon 95 aktive und 64 Ruhestandler, sowie
20 sonstige Mitglieder (Referendare, Ehrenmitglieder,
Forderer)

Bundesvorstand
e \orstandssitzung Dezember 2017
- Zukunftspapier wurde in Rendsburg beschlossen
- Ziel ist es den Anteil von jungen Mitgliedern zu er-
héhen und den Dialog mit allen Mitgliedern zu inten-

sivieren (Verband ist stabil)

- Struktur der Organisation ist nicht zwingend zu an-
dern

e \orstandssitzung (geschaftsflihrender Vorstand)
Februar 2018

- Ingenieurtag vom 08.06. in Minden —
Thema Regioport

e 16.03.18: ZB| — Hauptvorstandssitzung und Bundes-
tagsabgeordneter Mathias Stein;

- Mitgliederverbande sind gefordert — Ansprechen
von Themen, wie Durchgéangigkeit der Laufbahnen
thematisieren, Datenbank, Titeloenennung der Ver-
bandszeitschrift
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- Jahrliches Treffen mit Prasident und Abteilungsleiter - Die Mitgliederdatenbank ist aufgebaut, kleinere
Anderungen werden eingeflgt, einen wesentlichen
e 2019: Wahl des Bundesvorstandes in Halle/Saale Beitrag fir die Einfiihrung und Uberarbeitung der
Datenbank leistete unsere Kassiererin Christiane
e 2020: 60 Jahre IWSV - Ingenieurtag — Karren

Ausrichter Bezirksgruppe Stdwest
- Uberarbeitung des Internetauftritts der

Vorstand Bezirksgruppe Sudwest Bezirksgruppe Siidwest
e 2017/18 fanden 5 Vorstandssitzungen statt mit fol- - Interessenabfrage Fortbildungsveranstaltung und
genden Themen: Fortbildungsexkursion 2019
- Nachbesprechung Fortbildungsveranstaltung und - 2019 Bezirksvorstandswahlen der Bezirksgruppe
Jahresversammlung beim WSA Trier Stdwest

- Exkursion Rendsburg Mai 2017 mit der
Bundesversammlung AnschlieRend fand die Ehrung flr nachfolgende
Mitglieder statt:
- Notwendigkeit der Dienstpostenreihung (neue Ge-
gebenheiten in der WSV beachten) o Mitgliedschaft 50 Jahre  Ginter Horf

- Artikel Verbandszeitschrift (jede BG pro Quartal ° Mitgliedschaft 50 Jahre  Hauke Nakoinz
1 Artikel), Probleme zeitliche Griinde
o Mitgliedschaft 40 Jahre  Manfred Junga
- Vorbereitung Exkursion 2018 nach Schottland
° Mitgliedschaft 25 Jahre  Norbert Peter
- Vorbereitung Fortbildungsveranstaltung und Jahres-

versammlung 2018 Dérth, Firma Schottel o Mitgliedschaft 25 Jahre  Berthold Theis
- Intensivierung des Kontakts mit den Mitgliedern ° Mitgliedschaft 25 Jahre  Gerald Rose
— Einladung der Ortsgruppenvorsitzenden zum
30.08.2017, Somit endete ein ereignisreicher Tag, der sicherlich vielen
Dialog mit den ortlichen Sprechern, leider keine Mitgliedern in angenehmer Erinnerung bleiben wird.

Vorschlage fir eine Fortbildungsveranstaltung vorzu-
schlagen und diese durchzufihren
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Presseschau von Stefanie von Einem

Heute im Bundestag, Nr. 561 vom 31.07.2017

PB-Modell bei Bundeswasserstralien
Verkehr und digitale Infrastruktur/Ant-
wort

Berlin: (hib/HAU) Mit der Vergabe von
Planung und Bau von Mafinahmen an
Bundeswasserstralien als PB-Modell
und der starkeren Einbindung der Bau-
wirtschaft in den Planungsprozess sol-
len nach Aussage derBundesregierung
Beschleunigungseffekte erzielt wer-
den. Das gehtaus der Antwort auf eine
Kleine Anfrage der FDP-Fraktion her-
vor. In der Antwort heif3t es weiter, in
der Wasserstral3en- und Schifffahrts-
verwaltung des Bundes (WSV) wiirden
aktuell die ersten drei Projekte als PB-
Modell vorbereitet, um Erfahrungen
hinsichtlich der erzielbarenBeschleuni-
gungseffekte zu sammeln.

Bei dem PB Modell, so schreibt die
Bundesregierung in der Antwort, soll
die Verantwortung flr die Entwurfs-
und Ausfuhrungsplanung sowie die
Bauausfihrung vollstandig auf den
Auftragnehmer Ubertragen werden.
Die WSV gibt der Vorlage zufolge mit-
tels eines Leistungsprogramms die
Ziele und Qualitatsanforderungen fir
das zukUnftige Bauwerk vor. Bauauf-
sicht, Kontrollen und Prifungen in Hin-
blick auf die vorstehend genannten
Vorgaben sowie die Vertragsabwick-
lung wirden bei der WSV verbleiben,
heil3t es in der Antwort.

Heute im Bundestag, Nr. 530 vom 19.07.2017

Testgebiete flr autonome Schiffe ge-
plant

Verkehr und digitale Infrastruktur/Ant-
wort

Berlin: (hib/PK) Die autonome Schiff-
fahrt wird nach Ansicht der Bundesre-

gierung an Bedeutung gewinnen. Der
Grad der Automatisierung im Seever-
kehr werde durch fortschreitende Ent-
wicklungen bei neuen Sensortechno-
logien, Sicherheitssysteme mit Echt-
zeitfahigkeiten und Entwicklungen im
Bereich klnstliche Intelligenz und Digi-
talisierung zunehmen, heil3t es in der
Antwort der Bundesregierung auf eine
Kleine Anfrage der FDP-Fraktion.

.Hoch automatisierte, ferngesteuerte
oder voll autonom fahrende Schiffe
und Systeme werden weitreichende
Auswirkungen auf den gesamten mari-
timen Sektor haben’ heildt es in der
Antwort. Die Erforschung und Erpro-
bung von Systemen zur autonomen
Schifffahrt sei derzeit Gegenstand von
Forderprojekten.

Attraktiv flr die autonome Schifffahrt
seien Stadtgebiete mit einem ver-
zweigten WasserstralRennetz wie in
Berlin, der Bereich der Unterelbe und
grofdflachige Hafen. Die Bundesregie-
rung wolle Gebiete ausweisen, in de-
nen autonome Schiffe und Systeme zu
Testzwecken operieren konnten.

BVI-Newsletter vom 18.07.2018

Scheuer: MehrTempo beim Infrastruk-
turbau

Das Bundeskabinett hat heute
(18.7.2018) den von Bundesverkehrs-
minister vorgelegten Entwurf flr ein
Planungsbeschleunigungsgesetz be-
schlossen. Es strafft die Planungs- und
Genehmigungsverfahren beim Aus-
und Neubau von Verkehrsinfrastruktur.

Wir machen mehr Tempo beim Infra-
strukturbau. Das Ziel lautet: Engpéasse
beseitigen und dabei keine Zeit verlie-
ren!  Unsere Rekordmittel sollen
schnell in konkrete Sanierungs-, Aus-

und Neubaumafinahmen flieRen. Die
Planungs- und Genehmigungsverfah-
ren werden einfacher, effizienter,
transparenter, und schneller. Wir wol-
len Doppelprifungen vermeiden. B -
rokratie abbauen, Transparenz und Di-
gitalisierung bei der B lirgerbeteiligung
starken und den Klageweg zlgiger ab-
schlieRen.

Kernelemente:

e Bei Schienenvorhaben soll das EBA,
das fir die Planfeststellung zustan-
dig ist, auch das vorgelagerte Anho-
rungsverfahren Gbernehmen.

® Die Verkehrsentwicklungsprognose
des Bundes soll bei Schienenprojek-
tenim Laufe des Genehmigungsver-
fahrens nur dann aktualisiert wer-
den, wenn eine signifikante Zunah-
me des Verkehrs und der
Larmbelastung (um mindestens 3
dbA) anzunehmen ist.

e |n bestimmten Fallen kann bereits
vor Erlass des Planfeststellungsbe-
schlusses mit vorbereitenden MalR-
nahmen oder TeilmalRnahmen be-
gonnen werden.

e Die zustandigenBehdrden kénnen in
Abstimmung mit dem Vorhabentra-
ger und auf dessen Kosten einen
Projektmanager einsetzen, der sie
bei der Durchfihrung des Anho-
rungsverfahrens unterstitzt.

e Der Vorhabentrager wird verpflich-
tet, ergdnzend zu den geltenden Be-
kanntmachungsregelungen alle Pla-
nungsunterlagen im Internet zu ver-
offentlichen.

e |m Bereich der Schiene wird die be-
reits bestehende Liste der Vorha-
ben, fir die dasBundesverwaltungs-
gericht einzige Gerichtsinstanz ist,
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fortgeschrieben.

e Die zurBegrindung einer Klage die-
nendenTatsachen undBeweismittel
mussen innerhalb einer Frist von
zehnWochen ab Klageerhebung bei-
gebracht werden. Das Gericht hat
verspatetes Vorbringen der Klager-
seite unberlcksichtigt zu lassen,
wenn diese die Verspatung zu ver-
treten hat.

Heute im Bundestag, Nr. 523 vom 16.07.2017

Tatigkeitsbericht zur Informationsfrei-
heit
Inneres und Heimat/Unterrichtung

Berlin: (hib/STO) Das Recht auf Infor-
mationszugang nach dem Informati-
onsfreiheitsgesetz (IFG) ist in den ver-
gangenen zwei Jahren verstarkt ge-
nutzt worden. Dies geht aus dem als
Unterrichtung durch die Bundesbeauf-
tragte fUr den Datenschutz und die In-
formationsfreiheit  (BfDIl), Andrea
VoRhoff, vorliegenden ,Tatigkeitsbe-
richt zur Informationsfreiheit fir die
Jahre 2016 und 2017" hervor. Danach
wurden im Jahr 2016 fast 9.000 und im
Jahr 2017 fast 13.000 IFG-Antrage an
die Bundesbehorden gestellt.

Dementsprechend haben sich der Vor-
lage zufolge auch zahlreiche Birger
mit der Bitte um Unterstltzung ihres
Informationsbegehrens an die Bundes-
beauftragte gewandt. Ein , nicht uner-
heblicher Teil” sei dabei wie schon bei
der Antragstellung bei den Bundesbe-
horden unter Pseudonym aufgetreten.
Oftmals sei dann ebenfalls unter Pseu-
donym der IFG-Antrag zu den beiihrim
Zusammenhang mit diesen Eingaben
entstandenen Unterlagen gefolgt,
fahrt VoRBhoff weiter aus. Hier stelle
sich ,,mitunter die Frage, ob derartige,
teils zeitlich und thematisch koordinier-
te pseudonyme Eingaben und IFG-An-
trage noch der Intention des Informati-
onsfreiheitsgesetzes  entsprechen’
Die Belastung bei den ,hauptbetroffe-
nen” obersten Bundesbehorden sei je-
denfalls enorm hoch gewesen.

Als erfreulich wertet die Bundesbeauf-
tragte, dass mit dem Open-Data-Ge-

setz , ein erster Schritt hin zu einer ver-
starkten proaktiven Transparenz” ge-
macht worden sei. Sie wirde sich ,je-
doch freuen, wenn auch jenseits sol-
cher neuer gesetzlicher Regelungen
Uber mehr Transparenz auf Seiten der
Behorden nachgedacht werden wir-
de’ heil’t es in der Vorlage weiter. In
diesem Sinne wiirde sie die Entwick-
lung eines staatlichen Portals auf Bun-
desebenebegriifRen, ,das eine Antrag-
stellung auf Grundlage aller Informati-
onszugangsgesetze des Bundes
erlaubt und eine einheitliche, auch
proaktive, Veroffentlichung von Infor-
mationen durch die Behorden ermog-
licht"

Zugleich wendet sich die Bundesbe-
auftragte gegen die Beschrankung ih-
rer Ombuds- und Kontrollfunktion auf
das Informationsfreiheitsgesetz des
Bundes. Es ,ware ein wichtigerBeitrag
zur Fortentwicklung des Informations-
freiheitsrechtes” diese Funktion auch
auf das Umwelt- und Verbraucherinfor-
mationsrecht zu erstrecken, .schreibt
VolBhoff und empfiehlt dem Bundes-
tag, die Ombudsfunktion der BfDI auf
das Umweltinformations- und das Ver-
braucherinformationsgesetz zu erwei-
tern.

Bundesverband der Deutschen Binnenschiff-
fahrt e.V. (BDB) vom 06.07.2018

Parlamentarische Gruppe Bin-
nenschifffahrt im Bundestag ge-
grundet

BDB begruf’t fraktionstbergreifendes
BUndnis fUr eine starke Schifffahrt in
Deutschland

Am vergangenen Donnerstag haben
Vertreter der Bundestagsfraktionen
von CDU/CSU, SPD, AfD, FDP die Lin-
ke undB tindnis 90/Die Griinen inBerlin
ein BUndnis zur Starkung der Binnen-
schifffahrt in Deutschland gegriindet.
Die ,Parlamentarische Gruppe Binnen-
schifffahrt” (PG BiSchi) verfolgt das
Ziel, die verkehrs- und gewerbepoliti-
schen Interessen des Binnenschiff-
fahrtsgewerbes im politischen Raum
zZu unterstltzen, problematische Ent-
wicklungen friihzeitig zu erkennen und
Uberfraktionell zu l16sen.
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Der Bundesverband der Deutschen
Binnenschifffahrt e.V. (BDB) begrifdt
diese Initiative und freut sich auf die
Fortsetzung der gemeinsamen Arbeit
mit diesem B lindnis:

,Die PGBiSchihatbereitsinder 13. Le-
gislaturperiode, d.h. Mitte der 90er
Jahre, auf Initiative unseres Verbandes
ihren Anfang genommen und sich seit-
herals Uberragend wichtiges Gremium
fir das Binnenschifffahrtsgewerbe
etabliert. Sie ist fur die Branche eine
feste Institution im politischen Raum
und erster Adressat flr unsere Anlie-
gen. Sie gibt dem besonders umwelt-
freundlichen Verkehrstrager eine star-
ke Stimme im Bundestag’ erklarte
Jens Schwanen, Geschaftsfuhrer und
Hauptstadtreprasentant des BDB, im
Anschluss an die Grindungsversamm-
lung. Der guten Ublichkeit folgend wird
der BDB die PG BiSchi bei der Ausrich-
tung ihres Parlamentarischen Abends
im November 2018 unterstitzen.

Die Sprecher der PG BiSchi sind:
e Eckhard Pols (CDU/CSU)

e Gustav Herzog (SPD) -
zugleich Koordinator der Gruppe

e Andreas Mrosek (AfD)
e Bernd Reuther (FDP)
e Jorg Cezanne (Linke)
e Claudia Mdller (Grine)

Der zustandige Parlamentarische
Staatssekretar im Bundesverkehrsmi-
nisterium, Enak Ferlemann (CDU), hob
in seiner Ansprache vor den zahlrei-
chen Abgeordneten die Malinahmen
hervor, die die Bundesregierung in die-
ser Wahlperiode fur eine Starkung der
Binnenschifffahrt vorgesehen hat und
die sich bereits in der Umsetzung be-
finden. Zunennen sind etwa die Aufhe-
bung der Schifffahrtsabgaben, die
massive Ausweitung des Forderpro-
gramms zur nachhaltigen Modernisie-
rung der Flotte und die B indelung von
MalRnahmen zur Steigerung der Attrak-
tivitat der Schifffahrt und fir mehr G-
tertransport auf dem Wasser in einem
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.Masterplan Binnenschifffahrt” Hierzu
fand bereits im Juni die Auftaktsitzung
im Bundesverkehrsministerium statt,
in deren Verlauf finf themenspezifi-
sche Arbeitsgruppen gebildet wurden.

Bundesanstalt fiir Gewédsserkunde vom
05.07.2018

Digitaler Schifffahrtsassistent
L DSA":
Feldversuch gestartet

Der ,Digitale Schifffahrtsassistent”
(DSA) soll Schiffsfihrer bei der Routen-
planung auf BundeswasserstralRen un-
terstltzen. Wichtige EingangsgrofRen
sind Pegelstande, insbesondere bei
Niedrigwasser. DieBfG und dieTUBer-
lin beteiligen sich an der Entwicklung,
indem sie die Wasserstandsvorhersa-
gen operationell bereitstellen und
durch die Verwendung kinstlicher neu-
ronaler Netze weiter verbessern. Nun
haben Uber 50 ausgewahlte Nutzer die
Moglichkeit, am Feldtest des DSA auf
dem Rhein teilzunehmen.

Fir die Binnenschifffahrt sind die Pe-
gelstande von entscheidender Bedeu-
tung. So kdnnen manche Strecken bei
niedrigem Wasserstand nur mit teil-
weise beladenen Schiffen befahren
werden, und bei hohem Wasserstand
ist die Fahrt unter einigen Brtcken hin-
durch nicht mehr mdglich. Bei der Rou-
tenplanung ist also die Wasserstands-
vorhersage eine wichtige Eingangs-
grofde, neben anderen Parametern wie
Flussverlaufen, Schleusen und BrU-
cken mit Durchfahrtshéhen und Brei-
tenbegrenzungen, oder auch Liege-
stellen. Der DSA fihrt diese Basisinfor-
mationen flr den Schiffsfihrer in
einem System zusammen, unterstitzt
ihn bei seiner individuellen Routenpla-
nung und hilft so, Kosten zu verringern,
wirtschaftlich zu fahren und die Effizi-
enz zu steigern. Konzipiert als Web-Ap-
plikation, lauft der DSA auf unter-
schiedlichen Endgeraten wie Laptop
oder Tablet. Auf einer interaktiven Kar-
te werden z. B. Engstellen angezeigt
oder Ankunftszeiten berechnet. Eine
genaue Wasserstandsvorhersage er-
moglicht es, noch wahrend des Be-
ladens eines Schiffes die auf der Fahr-

strecke zu erwartenden\Wasserstande
einzukalkulieren. Dies erlaubt — neben
einem Sicherheitsgewinn — eine bes-
sere Ausnutzung des Schiffsraums
und steigert die Wirtschaftlichkeit. Der
DSA versteht sich als Erganzung zu be-
stehenden Wasserstraflten-Informati-
onssystemen, wie z. B. ELWIS
(www.elwis.de).

Nach 10-monatiger Vorbereitung be-
ginnt nun mit dem Feldtest des DSA
die entscheidende Phase. Schiffer,
Reedereien und die Industrie sind auf-
gerufen, den Prototypen im Praxisbe-
trieb auf seine Alltagstauglichkeit, Nut-
zerfreundlichkeit sowie insbesondere
seine Funktionen zu testen.

Die Testphase auf dem Rhein soll vier
Monate dauern. Die gewonnenen Er-
fahrungen und Anregungen flieRen di-
rekt in die Weiterentwicklung des Pro-
totyps ein.

Die BfG entwickelt, pflegt und betreibt
im Auftrag des Bundesministeriums
fur Verkehr und digitale Infrastruktur
BMVI) und der Wasserstraflsen- und
Schifffahrtsverwaltung des Bundes
(WSV) seit Jahrzehnten verkehrsbezo-
gene Vorhersagemodelle und -syste-
me. Diese sind fir die Bundeswasser-
strallen im Binnenbereich bereits seit
den 1990er Jahren im operationellen
Einsatz. Im mFUND-Projekt , DSA" ver-
bessert dieBfG gemeinsam mit derTU
Berlin die kurz- bis mittelfristigen Was-
serstandsvorhersagen unter Einsatz
kinstlicher neuronaler Netze. Mit der
Forschungsinitiative ,mFUND" fordert
das BMVI seit 2016 Forschungs- und
Entwicklungsprojekte rund um digita-
le, datenbasierte Anwendungen im
Rahmen der Kampagne ,Mobilitat
4.0" Der , Digitale Schifffahrtsassistent
— DSA" widmet sich den aktuellen He-
rausforderungen der Binnenschifffahrt
im Kontext der Digitalisierung. Er soll
bedarfsorientiert auf die Anforderun-
gen zur Routen- und Ladungsplanung
der Binnenschifffahrt ausgerichtet
sein. Das Projekt wird durchgefihrt
von einem interdisziplindren Verbund
unter Federfliihrung der Management-
und Technologieberatung Bearing-
Point.

IWSV

Der Bundesverkehrswegeplan prog-
nostiziert ein Wachstum des Giiterver-
kehrs mit Binnenschiffen bis 2030 um
23 %, bei nahezu gleichbleibender Inf-
rastruktur. Gleichzeitig steigen die Er-
wartungen an das Zeit- und Kostenma-
nagement und die Flexibilitat. Diesen
Herausforderungen muss sich die Bin-
nenschifffahrt zuklnftig stellen.

Weitere fachliche Informationen:

Dennis Meifdner,

Bundesanstalt fir Gewasserkunde,
Am Mainzer Tor 1,

56068 Koblenz,

Fon: 0261/1306 5183,

E-Mail: meissner@bafg.de

und

Julia Richter,

Bundesanstalt fir Gewasserkunde,
Am Mainzer Tor 1,

56068 Koblenz,

Fon: 0261/1306 5183,

E-Mail: julia.richter@bafg.de

Pressekontakt:

Dr. Sebastian Kofalk,
Bundesanstalt fir Gewasserkunde,
Am Mainzer Tor 1,

56068 Koblenz,

Fon: 0261/1306 5330,

E-Mail: kofalk@bafg.de

Bundesverband der Deutschen Binnenschiff-
fahrt e.V. (BDB) vom 28.06.2018

Bundeshaushalt 2018
beschlossen

BDB freut sich Gber mehr Personal in
der Schifffahrtsverwaltung

Knapp 80 zusatzliche Stellen wurden
vom Haushaltsausschuss im Bundes-
tag fir die im Bereich des Fachpla-
nungspersonals extrem unterbesetzte
Wasserstral3en- und Schifffahrtsver-
waltung des Bundes (WSV) bewilligt.
Das ist das Ergebnis der Bereinigungs-
sitzung zum Bundeshaushalt 2018, die
in der Nacht zum Donnerstag in Berlin
stattfand.
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Der SPD-Bundestagsabgeordnete Ma-
thias Stein und die CDU/CSU-Bundes-
tagsabgeordneten Eckhardt Rehberg
und Ridiger Kruse teilen mit:

34,5 Stellen entfallen auf das Gesamt-
konzept Elbe, davon je zwei fur die Bun-
desanstalt fir Wasserbau (BAW) und
die Bundesanstalt fliir Gewasserkunde
(BfG). CDU/CSU und SPD reagieren zu-
dem auf den Mangel an Planungsper-
sonal und verstéarken die WSV um 15
Ingenieurstellen. Fur Instandhaltungs-
und InvestitionsmalRnahmen, die im
gesamten deutschen Wasserstralsen-
netz dringend getatigt werden mus-
sen, gibt es weitere 30 neue Stellen, je
zehn bei der WSV, der BAW und der
BfG. AuRerdem wurden in der Sitzung
21 neue Stellen flr Kooperationspro-
jekte mit dem Bundesumweltministe-
rium, unter anderem zum Hochwas-
serschutz, bewilligt, die jeweils auf die
Dauer der Aufgabe befristet sind.

. UnserWerben fir mehr Fachplanerin
der WSV zeigt endlich Wirkung. Die
Haushalter haben verstanden, dass im
Bereich systemkritischer Bauwerke an
den Bundeswasserstrafden allerhdchs-
ter Handlungsbedarf besteht. Die ma-
roden Schleusen am Wesel-Datteln-
Kanal, wo 20 Mio. t Guter pro Jahr ge-
schleust werden und die sich seit An-
fang des Jahres zum echten Nadeldhr
entwickelt haben, sind ein prominen-

tes Beispiel fir den Handlungsbedarf,
der sich auch im sog. Infrastrukturzu-
standsbericht des Bundes nachlesen
lasst’ erklart Martin Staats (MSG eG,
Wirzburg), Prasident des Bundesver-
bandes der Deutschen Binnenschiff-
fahrt e.V. (BDB).

Nun muUsse allerdings geschaut wer-
den, wo das zusétzliche Personal in der
Verwaltung zukiinftig konkret in Ein-
satz gebracht wird: , Die in dieser Wo-
che bewilligten Stellen kdnnen bei ei-
nem Bedarf von rund 500 Ingenieuren
nur der Anfang sein’ so Martin Staats.

Ebenfalls erfreulich ist, dass der Bund
die umweltfreundliche bordseitige und
mobile Landstromversorgung von
See- und Binnenschiffen im Jahr 2018
fordern wird.

Heute im Bundestag, Nr. 436 vom 21.06.2017

Keine Geblhren fir
Wasserstral3ennutzung
Verkehr und digitale Infrastruktur/
Antwort

Berlin: (hib/HAU) Im Jahr 2017 ver-
zeichnete der Bund Einnahmen aus
den Befahrensabgaben fir die Nut-
zung der Binnenwasserstrafen in Ho-
he von 48,25 Millionen Euro. Das geht
aus der Antwort der Bundesregierung
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auf eine Kleine Anfrage der FDP-Frakti-
on hervor. DemgegenUber stinden
Kosten fir den Bund zur Erhebung der
Abgaben in Hohe von 2,55 Millionen
Euro pro Jahr, heil3t es in der Antwort.

Die Regierung verweist in der Vorlage
darauf, dass die Abschaffung der Be-
fahrensabgaben fir die Nutzung der
Bundeswasserstralken im Koalitions-
vertrag vereinbart sei. Gefragt nach
den zu erwartenden Auswirkungen
der Abschaffung heil3t es, das Bundes-
ministerium fur Verkehr und digitale
Infrastruktur BMVI) habe eine Unter-
suchung zur , Ermittlung der wettbe-
werbsneutralen Hohe der Schifffahrts-
gebuhren flr die gewerb- liche Glter-
und Fahrgastschifffahrt” in Auftrag ge-
geben. Im Ergebnis durch- geflihrter
Modal-Split-Rechnungen ergebe sich
fUr die Binnenschifffahrt im Jahr 2030
bei Abschaffung der Schifffahrtsge-
bihren in der Summe ein Aufkom-
mensgewinn von 184,4 Millionen Ton-
nenkilometern. Bezogen auf das Aus-
gangsniveau mit Schifffahrtsgebihren
entsprache dies einem Gewinn von
0,4 Prozent. Vom gesamten Aufkom-
mensgewinn wurdden der Untersu-
chung nach 61 Prozent auf Verlage-
rungen von der Bahn und 39 Prozent
auf Verlagerungen vom Lkw entfallen.
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