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Ingenieurverband

Wasser- und Schifffahrtsverwaltung e.\V.

Bundesvorsitzender: Dipl.-Ing. Burkhard Knuth, Kdnigsborner StraBe 15, 39114 Magdeburg (BK)

Tel. dienstlich: 0391 535-2200

E-Mail dienstlich: burkhard.knuth@wsv.bund.de

Tel. privat: 0172 3992155

E-Mail privat: b.knuth-md @ outlook.de
Stellvertretender Dipl.-Ing. Sven Wennekamp, Binsenweg 51, 26197 GroBenkneten (Sw)
Bundesvorsitzender: Tel. dienstlich: 0421 69212-211

E-Mail dienstlich: sven.wennekamp @ewe.net

Tel. privat: 04435 6403

E-Mail: privat: sven.wennekamp @t-online.de
Bundesgeschafts- Dr.-Ing. Torsten Stengel, Frielinger StraBe 7, 28215 Bremen (TS)
fuhrer: Tel. dienstlich: 0421 5378-300

E-Mail dienstlich: torsten.stengel@wsv.bund.de

Tel. privat: 0421 3762977

E-Mail privat: torsten.stengel @ nord-com.net
Bundesschatz- Dipl.-Ing. Marko Ruszczynski, Dr.-Carlo-Schmidt-Str. 36, 90491 Nlrnberg (MR)
meister: Tel. dienstlich: 0911 2000-210

E-Mail dienstlich: marko.ruszczynski@wsv.bund.de

Tel. privat: 0911 65070579

E-Mail privat: marko.ruszczynski@web.de
Bundesschriftflihrerin: Dipl.-Ing. Constanze Follmann, MarienstraBe 3, 47198 Duisburg (CF)

Tel. dienstlich: 0203 4504-332

E-Mail dienstlich: constanze.follmann@wsyv.bund.de
Bankverbindung: IBAN: DE10 7605 0101 0013 9728 98

BIC: SSKNDE77XXX

IWSV im Internet: www.iwsv.de

Bezirksgruppen Ingenieurverband Wasser- und Schifffahrtsverwaltung e.V.

Bezirksgruppe Nord

Vorsitzender: Dipl.-Ing. Jurgen Behm
Burdiekstra3e 15a - 25335 Elmshorn
Tel. dienstl.: 040 44110-303

E-Mail: juergen.behm@wsv.bund.de
Tel. priv.: 04121 291226

IBAN: DE20 2069 0500 0008 0811 58
BIC: GENODEF1S11

Bezirksgruppe Nordwest

Vorsitzender: Dipl.-Ing. Sven Wennekamp
Binsenweg 51 - 26197 GroBenkneten

Tel. dienstl.: 0421 69212-211

E-Mail: sven.wennekamp @wsv.bund.de
Tel. priv.: 04435 6403

E-Mail: sven.wennekamp @t-online.de
IBAN: DE44 2835 0000 0000 0218 73
BIC: BRLADE21ANO

Bezirksgruppe Hannover
Vorsitzender: Dipl.-Ing. Volker Bensiek
Ludwig-Erhard-Weg 21 - 32425 Minden
Tel. dienstl.: 0571 88929953

E-Mail: volker.bensiek@wsv.bund.de
Tel. priv.: 0571 38512582

IBAN: DE28 4906 0127 0521 0314 00
BIC: GENODEM1MPW

Bezirksgruppe West

Vorsitzende: Dipl.-Ing. Heike Brandherm
Hausdykerfeld 52 - 45309 Essen

Tel. dienstl.: 02363 104-230

E-Mail: heike.brandherm @wsv.bund.de

Tel. priv.: 0201 1078873

IBAN: DE55 3606 0591 0000 5131 92

BIC: GENODED1SPE

Bezirksgruppe Siidwest
Vorsitzender: Dipl.-Ing. Gerald Rose
Ferdinand-Ries-Str. 5, 56073 Koblenz
Tel. dienstl.: 0261 9819-4411
E-Mail: gerald.rose @wsv.bund.de
Tel. priv.: 0261 9423505

IBAN: DEQ9 5509 0500 0000 9584 92
BIC: GENODEF1S01

Bezirksgruppe Sud

Vorsitzende: Dipl.-Ing. Stefanie von Einem
Flachsroststr. 15, 90475 Nurnberg

Tel. dienstl.: 0911 2000-310

E-Mail: stefanie.voneinem @wsv.bund.de
Tel. priv.: 0911 9886781

IBAN: DEOQ7 7409 0000 0003 3447 70
BIC: GENODEF1PA1

Bezirksgruppe Ost

Stellv. Vorsitzender:

Dipl.-Ing. Joachim Preuf3

c/o WNA Magdeburg

Tel. dienstl.: 0391 535-2252
E-Mail: joachim.preuss @wsv.bund.de

IBAN: DE73 1209 6597 0008 3921 53
BIC: GENODEF1S10
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2 EDITORIAL

das Jahr 2019 neigt sich dem Ende entgegen und wie
immer blickt man zuriick auf das, was sich in diesem
Zeitraum ereignet hat, was gut oder auch weniger gut
gelaufen ist und versucht daraus Schlussfolgerungen
flr das zuklinftige Handeln abzuleiten.

Welche wesentlichen Dinge haben uns als Verband im
letzten Jahr beschéftigt?

Da waére natlirlich zuerst unsere Bundesmitgliederver-
sammlung in Halle zu nennen oder die vielféltigen Ver-
anstaltungen der Bezirksgruppen (von den jéhrlichen
Bezirksgruppenversammlungen bis zu den Fachexkur-
sionen). Bei all diesen Veranstaltungen wird der Erfah-
rungsaustausch zwischen den Mitgliedern und denen,
die es eventuell noch werden wollen, grol3 geschrie-
ben. Ist dies doch ein wesentliches Anliegen unserer
Verbandsarbeit.

Die erfreuliche Tatsache, dass die WSV auch im Jahr
2019 wieder lber zusétzlich bereitgestellte Haushalts-
stellen einen Personalzuwachs zur Erledigung der viel-
seitigen Aufgaben zu verzeichnen hatte, zeigt, dass die
WSV in der Politik einen zunehmend positiven Eindruck
hinterldsst. Die neuen Kolleginnen und Kollegen sollten
wir alle beim Einstieg in die WSV unterstiitzen und ih-
nen auch die Vorteile unseres Verbandes mit seinen
Netzwerken und den vielfdltigen Aktivitaten ndherbrin-
gen. Auch flr das kommende Jahr sind nach derBereini-
gungssitzung des Haushaltsausschusses des Deut-
schen Bundestages am 14. November wieder zusatzli-
che Haushaltsstellen fir die WSV im Entwurf des
Haushaltsgesetzes 2020 vorgesehen. Diese Stellen
mdussen natlirlich so schnell wie méglich besetzt wer-
den. Bei der derzeitigen Lage auf dem Bewerbermarkt
sind wir in harter Konkurrenz zu anderen Verwaltungen,
Ingenieurbliros und Baufirmen. Wir miissen und kén-
nen hier mit unseren attraktiven Aufgaben und dem
(mdéglichst) immer besser werdenden Arbeitsumfeld
werben. Auch dazu kénnen wir als Verband einen Bei-
trag leisten, indem wir in Gesprdchen mit Studierenden
als auch, sofern sich die Gelegenheit bietet, mit bereits
erfahrenen Ingenieurinnen und Ingenieuren auf unsere
spannenden, interessanten und vielseitigen Aufgaben
verweisen.

IWSV

Liebe Kolleginnen und Kollegen,

Anfang November fand inBerlin der 2. Dialog zur erfolg-
reichen Umsetzung von grol3en Bauprojekten statt. Als
Ergebnis bleibt festzuhalten, dass sowohl die Bauin-
dustrie als auch wir, als Auftraggeber noch deutliche Po-
tenziale zur Verbesserung haben. Im Wesentlichen soll-
te der wertschatzende Umgang miteinander das mog-
lichst schnelle Erreichen eines gemeinsamen Zieles
(der qualitdtsgerechten Fertigstellung des jeweiligen
Bauwerks)erleichtern. Auch hier sind wiederum wir als
Ingenieure gefragt, um auf der Sachebene die anste-
henden Probleme zwischen Auftraggeber und Auftrag-
nehmer zu klaren, ohne dass ,,Heerscharen” von Juris-
ten sich mit den Problemen befassen miissen. Um Vor-
schlage aus der direkten Praxis zu diskutieren, wurde
uns als Verband ein Gesprédch mit dem Abteilungsleiter
Wasserstral3en im BMVIangeboten. Durch den Wech-
sel auf dieser Position musste dieser Gesprdachstermin
leider verschoben werden. Nach erfolgter Riicksprache
mit Herrn Dr. Salomon werden wir dieses Gesprédch
aber im Jahr 2020 nachholen.

Apropos 2020, was steht im kommenden Jahr an? Un-
ser Verband begeht im kommenden Jahr sein 60 jéhri-
gesBestehen. Dies werden wirin wiirdiger Weise beim
IX. Ingenieurtag in Mainz begehen. Unsere in die Jahre
gekommene Internetseite wird neu gestaltet werden,
sodassauch dies zur weiteren Attraktivitdt unseres Ver-
bandes beitrdgt. Darliber hinaus werden wieder viele
Veranstaltungen in den Bezirksgruppen stattfinden.

Die Weihnachtsfeiertage und der Jahreswechsel sind
aberauch daflir geschaffen einmal abzuschalten, Ruhe
zu finden und im Kreis der Familie, der Freunde etwas
Abstand zum téglichen Arbeitsalltag zu finden. Genie-
Ben Sie die Weihnachtszeit und den Ubergang zum
neuen Jahr und tanken Sie Kraft flir unsere gemeinsa-
men spannenden Aufgaben.

Vor allem aber, bleiben Sie gesund

lhr/Euer

gu%d (bW
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IX. Ingenieurtag 2020 — 60 Jahre IWSV
,Digitalisierung Binnenschifffahrt und Wasserstral3en”

07. Mai bis 09. Mai 2020 in Mainz

\?vrm

Mainz, eine der schonsten und altesten Stadte Deutschlands,
erwartet die Mitglieder des Ingenieurverbandes WSV vom
07 bis 09. Mai 2020 zum IX. Ingenieurtag, organisiert von der
Bezirksgruppe Stdwest.

Erste dauerhafte Ansiedelungen im Mainzer Stadtgebiet sind
keltischen Ursprungs. Die Kelten waren in der zweiten Halfte
des ersten Jahrtausends v. Chr. die dominierende Kraft am
Rhein. Im Mittelalter war Mainz eine Bischofsstadt. GrofRter
Sohn der Stadt Mainz ist Johannes Gutenberg, der 1450 den
Buchdruck mit beweglichen Lettern erfand, und somit eine ra-
sche Ausbreitung der reformatorischen Schriften ermoglich-
te.

Heute ist Mainz Landeshauptstadt von Rheinland-Pfalz mit
Uber 217.000 Einwohnern. Neben Ministerien und Dienststel-
len der Landesverwaltung ist in Mainz die Generaldirektion
Wasserstral3en und Schifffahrt Standort Mainz ansassig.

Am 08.05.2020 werden den Teilnehmerinnen und Teilneh-
mern im Rahmen des IX. Ingenieurtages Fachvortrdge ange-
boten, die das Leitthema , Digitalisierung Binnenschifffahrt
und Wasserstralden” beinhalten.

Tagungsort:

Intercity Hotel Mainz
Binger StralRe 21
55131 Mainz

Telefon: +49 (0)6131 58851-0
Telefax: +49 613 58851-200
mainz@intercityhotel.com

DasTagungshotel befindet sich im Zentrum von Mainz und ist
vor allem mitderBahn sehrgutzu erreichen.Beim Einchecken
im Hotel erhaltjederTeilnehmer einTicket flr kostenfreie Nut-
zung der offentlichen Verkehrsmittel in Mainz und Wiesba-
den.

Fir dieTeilnehmer sind flr zwei Nachte von Donnerstag, dem
07.05.2020 bis Samstag, dem 09.05.2020 ein Zimmerkontin-
gent mit 25 DZ (124,-€/Nacht) und 15 EZ (99,-€/Nacht) inklusi-
ve Frihstlck bis zum 10.04.2020 vorreserviert. Interessen-
ten buchen dort bitte rechtzeitig unter dem Stichwort IWSV-
Mainz 2020. Um ein Zimmer aus dem ABK buchen zu
kénnen, muss eine Kreditkarte zur Buchungsgarantie hinter-
legt werden. Nach Buchung eines Zimmers aus dem ABK

kann das Zimmer bis 10 Tage vor Anreise kostenfrei storniert
werden. Bei nicht fristgerechter Stornierung oder nicht Anrei-
se fallen 90% des Gesamtpreises an.

Vorlaufiges Veranstaltungsprogramm:

Donnerstag, 07 Mai 2020

13:00 Uhr Bundesvorstandssitzung
in der GDWS Standort Mainz,
BrucknerstralRe 2, 55127 Mainz
ab 18:30 Uhr  BegriiBungsabend

im Augustinerkeller,
AugustinerstralRe 26, 55116 Mainz,
Essen und Getranke zahlt jeder selbst!

Freitag, 08. Mai 2020

09:00 Uhr Eréffnung IX. Ingenieurtag,

GruBworte, Fachvortrage

Vortrage: 1., River Information Services —
Corridor Management Execution (RIS-Comex)”
Redner: Dipl.-Ing. Thomas Wagner, GDWS

2., LAESSIE, SKIPPER —
autonom fahren auf Binnenwasserstralen
Redner: Dipl.-Ing. Michael Hoppe, GDWS

3. Masterplan Binnenschifffahrt — aktuelle Strategien und
Umsetzung aus Sicht des BMVI"
Redner: Dipl.-Ing. Nils Braunroth, BMVI

4. Digitalisierungsvorhaben in der Mobilitat — Binnenschiff-
fahrt
Redner: Dr. Martin Sandler, Fa. Innovatie navigation
GmbH

5. Digitalisierung Binnenschifffahrt — Marktbeobachtung GU-
terverkehr
Redner: Dr. Wolfgang Hauswald, BAG

6. Building Information Modeling (B IM) bei Bauvorhaben
Bundeswasserstrafsen
Rednerin: Dipl.-Ing. Gabriele Peschken, BMVI

ab 17:30 Uhr  geselliges Beisammensein an Bord des
Fahrgastschiffes MS ,, Mowe"”
(ablegen 18:00 Uhr) ab Steiger Fischtor

(Getranke Selbstzahler)
Samstag, 09. Mai 2020

09:30 Uhr Stadtrundgang durch Mainz
mit fachkundiger Flihrung
ab 11:30 Uhr  Marktfriihstiick und

Ende der Veranstaltung
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Anmeldung
IX. Ingenieurtag des IWSV

vom 07. bis 09. Mai 2020 in Mainz

Name/Vorname:

Anschrift:

Bezirksgruppe:

(ehem.) Dienststelle:

Telefon: E-Mail:

Ferner melde ich an:

Name/Vorname:
Programm Ich nehme teil mit ... Personen
Donnerstag, BegriiBungsabend
07. Mai 2020, ab 18:30 Uhr (Essen und Trinken Selbstzahler)
Freitag, BegriiBung, GruBworte, Fachvortrige
08. Mai 2020, ab 9:00 Uhr (Kaffee, Pausengetranke sind in der Tagungsgebiihr enthalten)
Freitag, Abendveranstaltung
08. Mai 2020, 17:30 Uhr Schifffahrt mit MS Move

(Buffet im Teilnahmebeitrag enthalten, Getranke Selbstzahler)
Samstag Stadtfiihrung (2 h) anschl. Marktfriihstiick
09. Mai 2020 (Stadtfuhrung in der Tagungsgebiihr enthalten)

9:30 Uhr Ende offen

Ameldung bitte bis spatestens zum 01. April 2020 an:

Christiane Karren, WSA Bingen

Tel.: 02463 7969461
E-Mail: christiane.karren@wsv.bund.de

Den Teilnahmebeitrag in H6he von 85,00 €/ Person werde ich bis spatestens zum 01. April 2020 unter Angabe des
Verwendungszwecks IWSV-Mainz 2020 Uberweisen an:

IWSV-BG Sudwest

SPARDA Bank Siidwest e.G

IBAN: DEO09 5509 0500 0000 9584 92
BIC: GENODEF1S01

Die Anmeldung ist endgiiltig, wenn der Uberweisungsbetrag eingegangen ist.

Fur die alleinige Teilnahme nur an den Fachvortrdgen am 08.Mai 2020 zahlen Mitglieder und Nichtmitglieder einen Unkostenbeitrag
von 10, -- € direkt vor Ort

Datum: Unterschrift:
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Sitzung des Geschaftsfuhren-
den Vorstands am 23. August
2019 in Uelzen

Die konstituierende Sitzung des neu gewahlten Geschéfts-
fihrenden Vorstands (GV) des IWSV fand am 23.08.19 beim
WSA Uelzen statt.

Der Leiter des WSA Uelzen, Dipl.-Ing. Martin Kdther, begrif3-
te die Teilnehmenden und stellte die umfangreichen Aufga-
ben des WSA vor. Dieses ist zustandig fir den Elbeseitenka-
nal (ESK) und die Oststrecke des Mittellandkanals. Heraus-
ragende Ingenieurbauwerke sind das Schiffshebewerk
Scharnebeck mit einer Hubhohe
von 38 Metern sowie die beiden
Schleusen (Uelzen | und Uelzen Il)
mit einer Hubhohe von 23 Metern.
In den vergangenen Jahren haben
die auf dem ESK transportierten
Gutermengen stetig zugelegt und
erreichten in 2016 einen Spitzen-
wert von ca. 11 Mio. GUtertonnen.
Eine bedeutende Infrastrukturmaf-
nahme in den kommenden Jahren
stellt der geplante Bau einer neuen
Schleuse in Scharnebeck dar. Diese
wird nach Fertigstellung mit einer
Hubhdéhe von 38 Metern die grofte
Kanalschleuse der Welt sein. Das
WSA Uelzen wird gemeinsam mit
den WSA Braunschweig und Min-
den voraussichtlich am 5. Februar
2020 zum WSA Miittellandkanal-El-
beseitenkanal fusionieren.

Folgende Themen wurden erdrtert:

- DieBundeskasse wurde von unserem Ehrenmitglied Dipl.
Dipl.-Ing. Michael Brunsch an unseren neuen Bundes-
schatzmeister, Dipl.-Ing. Marko Ruszczynski, Ubergeben.
Der aktuelle Kassenstand wurde erortert und entspricht
den angepassten Planungen.

- Aufgrund der personellen Anderungen im BMVI (Herr Klin-
genistAbteilungsleiter Z geworden) wird der geplanteTer-
min zwischen dem IWSV und dem Abteilungsleiter WS
zwecks Erorterung desThemas ,Beschleunigung von Pro-
jekten” zunachst nicht zu Stande kommen.

- Mit dem neuen Abteilungsleiter WS, Herrn Dr. Salomon,
wird zunachst ein Termin zum gegenseitigen allgemeinen
Austausch avisiert.

- Das Jahresgesprach mit Herrn Prof. Dr.-Ing. Witte wird am
09. Oktober in der GDWS Bonn gefihrt.

v.L.n.r.: St. v. Einem, T. Stengel, P. Schneider, B. Knuth, S. Wennekamp, M. Ruszczynski, C. Follmann, H. Néthel
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Im Zusammenhang mit einer Auffrischung unserer Offent-
lichkeitsarbeit sind folgende MafRnahmen geplant:

- Der Bundesvorsitzende wird anlasslich der Einfihrungs-
lehrgénge flr die Anwaérterinnen und Anwarter den IWSV
vorstellen und flr eine Mitgliedschaft in unserem Verband
werben.

- Unser Internetauftritt soll und muss neugestaltet werden.
Hierzu wurde eine Arbeitsgruppe eingerichtet, die die In-
halte komplett Gberarbeiten wird. Fir die Oberflachenge-
staltung ist die Einbindung Dritter erforderlich. Entspre-
chende Angebote liegen bereits vor und eine kurzfristige
Auftragserteilung ist geplant.

- Es wird ein neues Design fir die AuRendarstellung (u.a.
Briefkopfe, Flyer etc.) erstellt. Dabei wird ggf. auch das
IWSV-Logo neugestaltet. Die Federfihrung hierftr tber-
nimmt die Sonderbeauftragte fiir Offentlichkeitsarbeit
Dipl.-Ing. Petra Schneider.

- Anlasslich des 60-jahrigen Jubildums des IWSV im kom-
menden Jahr soll ein neuer Flyer veroffentlicht werden.

Folgende Beschllsse des GV wurden gefasst und werden in
der nachsten Sitzung des Bundesvorstands erortert:

- Der GV schlagt vor, beim BMVI und in der GDWS Vertrau-
enspersonen zu benennen und die Verbindungsstelle
BMVI aufzuldsen.

- Der GV schlagt vor, die Kollegin Dipl.-Ing. Petra Schneider
als Vertreterin des IWSV beim ZB|-Arbeitskreis 1 (Ingeni-
eure in der Gesellschaft — Offentlichkeitsarbeit) zu benen-
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nen und den Kollegen Carsten Fitschen auf dessen
Wunsch abzuldsen.

- FlrdenZB I|-Arbeitskreis 2 (Ingenieuraus- und Fortbildung)
werden als Ablésung von Dipl.-Ing. Petra Fitschen die Kol-
legin Dipl.-Ing. Christiane Karren und der Kollege Dipl.-Ing.
Wialter Braun vorgeschlagen.

- Eine Arbeitsgruppe unter Leitung der Kollegin Dipl.-Ing.
Stefanie von Einem wird Vorschlage flr eine mdgliche Na-
mensanderung der Verbandszeitung erarbeiten und diese
dem Bundesvorstand zur Herbstsitzung am 06.12.19 vor-
legen.

Folgende Vorstandstermine stehen in 2019/ 20
an:

e (06.12.2019: Sitzung des Bundesvorstands beim WSA
Weser-Jade-Nordsee (Standort Bremen)

e 13.03.2020: Sitzung des Geschéftsfihrenden Vorstands
in Oldenburg

e (07 -09.052020: Sitzung des Bundesvorstands,
IX. Ingenieurtag und 60-Jahrfeier des IWSV in Mainz

TS

Antrittsbesuch des Geschaftsfuhrenden Vorstands beim Prasi-
denten der GDWS, Herrn Prof. Dr. Witte am 9. Oktober 2019

v.l.n.r.. S. Wennekamp, T. Stengel, H.-H. Witte, B. Knuth

Eine Delegation des neu gewahlten Geschaftsfiihrenden Vor-
stands des IWSV (der Bundesvorsitzende Dipl.-Ing. Burkhard
Knuth, der stellvertretende Bundesvorsitzende Dipl.-Ing.
Sven Wennekamp und der Bundesgeschaftsfihrer Dr.-Ing.
Torsten Stengel) hatam 9. Oktober 2019 den Prasidenten der
GDWS, Herrn Prof. Dr.-Ing. Witte, an dessen neu bezogenen
Dienstsitz in Bonn, besucht.

Wéhrend des rund eineinhalbstiindigen Gesprachs wurde zu-
nachst der neue Geschéaftsfiihrende Vorstand des IWSV vor-
gestellt, und Herr Prof. Witte wurde zum IX. Ingenieurtag am
8. Mai 2020 in Mainz eingeladen. Dabei handelt es sich fur
den IWSV um ein bedeutendes Ereignis, denn es wird gleich-
zeitig das 60-jahrige Bestehen des Verbandes gefeiert.

Herr Prof. Witte dufRerte sich positiv erstaunt tber die erfreuli-
che Mitgliederentwicklung des IWSV und wirdigte dessen
Leistungen.

Detailliert erortert wurden dieThemenbereiche ,, Nachwuchs-
gewinnung’ , Durchldssigkeit bei den Laufbahnen” und die
Ziele der WSV.

Es wurde vereinbart, dass sich die Leitung des Verbandes
auch in Zukunft jahrlich mit dem Prasidenten der GDWS aus-

tauschen wird.

Ts
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Neues aus dem Wasserstralden-Neubauamt Datteln
Neubau der Venner-Moor-Brucke

Nach 59 Jahren der Nutzung weicht die alte Venner-Moor-
Brlcke Uber den Dortmund-Ems-Kanal bei km 52,94 ausbau-
bedingt einem Neubau. Auch der Zahn der Zeit hat schon et-
was an dem Bestand genagt, so dass sie heute nicht mehr
die ursprlngliche Belastungsklasse erflillt.

Die Baustelle, die wir hier vorstellen wollen, befindet sich im
idyllischen Mlnsterland direkt neben dem Venner Moor, ei-
nem Naturschutzgebiet und beliebten Ausflugsziel. Eine Be-
sonderheit der Region ist die Existenz einer gesunden
Kreuzotternpopulation am Dortmund-Ems-Kanal (DEK) und
Venner Moor, auf die beim Bau Rucksicht genommen wird.
Eine weitere Besonderheit stellt die fir eine Straldenbriicke
Uber einen Schifffahrtskanal auRergewohnlich grof3e Lange
von mehr als 90 Metern dar, die damit die langste StralRen-
bricke ist, die vom WNA Datteln bisher gebaut wurde.

Dieses ldyll riickte Anfang Juni nochmals deutlich mehr in
den Focus derregionalen Offentlichkeit, als der erste Meilen-
stein der BaumalRnahme zum Ersatz der Venner-Moor-Bri-
cke, der Langsverschub des Stahllberbaus Uber den Dort-

— s csomninos 7 OB O2H, ey T

Abb. 2: Untersicht der Briicke mit Schalungstrdgern

: l’ Abb. 1: Bereit fiir den Verschub!

mund-Ems-Kanal auf seine Umfahrungswiderlager, in die
Realisierung kam. Der LangseinschubistTeil der Gesamtbau-
maldnahme zum Neubau derVenner-Moor-Briicke. Hier wird
eine Umfahrung hergestellt, die es ermoglicht, wahrend der
Bauzeit den DEK zu Uberqueren. Weitere Meilensteine fol-
gen: Verkehrsumlenkung auf die Umfahrung, Abriss der al-
ten Briicke, Neubau der Widerlager an alter Stelle, Querver-
schub des bis zu dem Zeitpunkt als Umfahrung genutzten
neuen Uberbaus mit Anschluss an die bisherige StraRenfih-
rung incl. Verkehrsfreigabe, Rickbau der Umfahrungsram-
pen und Behelfswiderlager und abschlieRender Gestaltung
der Ufer im Trapezquerschnitt.

Der Bericht gibt einen Uberblick tiber die fiir alle Beteiligten
nicht alltdgliche Herausforderung.

Das Vorhaben war so geplant, dass am 05.06.2019 der neue
Uberbau der Venner-Moor-Brlcke auf die Behelfswiderlager
geschoben werden sollte.

Der Plan sah vor, dass mit Hilfe von 2 SPMT's (self propelled
modular transporter- bekannt auch als Kamag, einem Her-
steller, hier aber von Scheuerle), also dem Einsatz von Ver-
schubmodulen und eines Pontons (L = ca. 54 m), ausgerUs-
tet mit Verschubtlrmen der Verschub erfolgen soll.

Der aufmerksame Leser merkt, dass es mdglicherweise
Planabweichung gegeben haben kdnnte!

Die Arbeiten zum Einschub sollten planmaRig mit dem
Langsverschub am Morgen um ca. 8:00 Uhr starten und ge-
gen Mitternacht des gleichen Tages mit dem Absetzen am
anderen Kanalufer enden. Das Abstapeln derBriicke und das
Abriisten des Pontons sollte nach Aufhebung der Schiff-
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fahrtssperre am Folgetag ab 6:00 Uhr erfolgen.

Doch wie immerim Leben, so gab es auch bei diesem Vorha-
ben eine Abweichung zwischen Plan und Wirklichkeit!

Die besondere Herausforderung lag bei dieser fir eine Stra-
Renbrlcke Uber einen Schifffahrtskanal recht hohenTonnage
von ca. 800 t und der extremen Schiefwinkligkeit und dem
Beherrschen der Einflisse aus dem Verschub auf die Kon-
struktion. Der gesamte Montagevorgang der Hilfskonstruk-
tionen und auch die mehrfachen Umbauten der einzelnen
Verschubphasen stellten sich im Verlauf des Mittwoches als
extreme Zeitfresser heraus und die Wetterprognosen wir-
belten den Plan zuséatzlich um.

Am ursprlinglich vorgesehenen Termin, dem 05.06.2019
musste der Einschubprozess nach dem Erreichen der Was-
serlinie abgebrochen werden. Letztlich ausschlaggebend da-
far war eine vom DWD bekannt gegebene Unwetterwar-
nung fir die Nachtstunden vom 05.06.2019 auf den
06.06.2019. Die Unwetterwarnung kiindigte einen Gewitter-
sturm mit Orkanbden an. Der Einschubprozess war jedoch
nur fir Windstérken bis Bft 6 ausgelegt.

Daraufhin erfolgte die klare Entscheidung zum Abbruch des
laufenden Vorgangs. Die Schifffahrt konnte voriibergehend
wieder freigegeben werden.

Der Einschub wurde mit einer erneuten Schifffahrtssperre
am 06.06.2019 um 6:00 Uhr fortgesetzt. Diese Terminande-
rung konnte dem WNA Datteln und der Bau-ARGE (Fa. Ech-
terhoff, Schachtbau Nordhausen und Fa. Dallmann) dank der
kooperativen Zusammenarbeit mit dem WSA Rheine und
dem AuRenbezirk Minster, die die schifffahrtpolizeilichen
Belange zu bewerten hatten, glicklicherweise zugestanden
werden. Darlber hinaus war vom fir den Verschub verant-
wortlichen ARGE-Partner (Schachtbau Nordhausen) zu re-
geln, dass der Ponton um einen Tag langer genutzt werden
konnte, denn eigentlich hatte er am Folgetag schon wieder
einen neuen Einsatzort gehabt.

Abb. 3: Erreichen der Wasserlinie

Doch zurlck zur Technik! Anders als bei konventionellen Ver-
schubverfahren mit Hydraulikpressen oder Litzenziehern,
die die Last schubweise befordern, hat sich inzwischen der
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Einsatz der SPMT's als Lager- und Transportelement fiir den
Verschub schwerer Lasten auch bei Bauprojekten der WSV
bewahrt. Unter dem hinteren Bereich des Uberbaus und in
den Achsen derVT's (Versteifungstrager, den Hauptlangstra-
gern der unteren Brickenkonstruktion) wurde der Uberbau
durch SPMT's angetrieben. Im vorderen Bereich, ebenfalls in
den Achsen derVT's (entlang der Untergurte), wurde der Vor-
schub des Uberbaus Uber Verschubschuhe (Speziell fiir den
Verschub Uber Gleitbahnen von der Fa. Schachtbau Nordhau-

sen (SBN) konstruierte, angefertigte und zugelassene Kon-
struktionen, die die Last aufnehmen und fiihren) ermdglicht.

Abb. 4: Verschubschuh System SBN auf Ponton

Damit der Ponton beim Aufnehmen des Uberbaus lagetreu
liegen bleibt, wurde der Pontonaufbau rickwartig mit zwei
Dywidag Gewi-Ankern am Behelfswiderlager gegen Auswei-
chen stabilisiert. Nach dem Erreichen des Pontons wurde der
Uberbau im hinteren Bereich durch Stufenpressen gehoben,
so dass die SPMT's unter den hinteren EQT (Endquertrager)
umgesetzt werden konnten. Dieses war erforderlich, damit
der Uberbau ein weiteres Stiick vorgeschoben werden konn-
te und die beiden Antriebe zwischen die Fligelwande des
sitdlichen Behelfswiderlagers gefahren werden konnten.

Der Ponton wurde gelenzt (mit leistungsstarken Pumpen
wurde das Balastwasser aus dem Rumpf des Pontons abge-

Abb. 5: Erreichen des Pontons (Schraffen sind bereits installiert)
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pumpt und damit mehr Auftrieb geschaffen), stieg dadurch
aus dem Wasser auf und konnte so eine weitere Teillast des
Uberbaus aufnehmen. Mit zunehmendem Kragarm hatte der
Ponton eine immer grofRer werdende Last, bis zur max. Aus-
kragung (knapp 30 m) von bis zu 610 t, aufzunehmen. Der
Ponton tauchte in Abhdngigkeit von der Lastaufnahme aus
dem Uberbau immer weiter ein, bis er das minimal zulassige
Freibord von 50 cm erreicht hatte.

Abb. 6: Stlitzturm an VM-Achse 1

Nach dem Erreichen der max. Auskragung und der maximal
zulassigen Eintauchung des Pontons, wurde der Uberbau mit
den Lasttlrmen auf dem Ponton kraftschlissig Uber Ketten-
zlige verbunden, so dass eine zusammenhangende Einheit
entstand. AnschlieBend wurde die Rickhaltung (zwei Dywi-
dag Gewi-Anker) gelost. Der weitere Einschub erfolgte durch
Translation des Pontons bis zum Erreichen des nérdlichen
Ufers.

Abb. 7: max. Auskragung

Fir den Vorschub der letzten Meter waren die SPMT's ein
weiteres Mal umzubauen und mit einem Vorschubschnabel,
bestehend aus jeweils einem Stlick Verschubbahn, auszurls-
ten. Damit wurde der ansonsten erforderliche Einsatz von Lit-
zenziehern entbehrlich.

Fachbeitrage 9

Abb. 9: Verschub-
schuh bei Nacht

Das Ziel wurde gegen 4.15 Uhr am Freitag in der Nacht er-
reicht. Das Absetzen der Nordseite des Uberbaus auf die vor-
bereiteten (Behelfs-)Lagersockel wurde gegen 6.00 Uhr be-
waltigt.

War die bisherige Verzégerung nicht schon Belastung fir alle
Mannschaften genug, fiel am Freitagmorgen auch noch die
Stromversorgung fur die Pumpen und Pressen aus, so dass
sich das Balastieren des Pontons, um es unter dem Uberbau
wieder hinausschwimmen zu konnen, erneut verzégerte und
die Schifffahrt noch ein weiteres Mal auf die Geduldsprobe
gestellt werden musste.

Die Uber den Kanal verlegten Fihrungstrossen des Pontons
sperrten namlich noch den Kanal.
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Gegen 10:00 Uhr, nach Einholen der Trossen, Herausfahren
des Pontons und Kontrolle des Schifffahrtsprofils durch den
AuRenbezirk mittels Abrahmens (Peilen des Wasserquer-
schnitts), konnte die Schifffahrt wieder freigegeben werden.

Das WNA Datteln bedankt sich bei allen Beteiligten fir die

professionelle und sichere Durchflihrung der Verschubmal3-
nahme.

. Abb. 10: Ziel erreicht!

Dipl.-Ing. Dirk Bélling

Studium Bauingenieurwesen an der RWTH Aachen  Sachbereichsleiter 3 (Streckenausbau)

Sachbereichsleiter 2, 3 und 4 im WNA Datteln

im WSA Duisburg-Meiderich Aktuell Sachbereichsleiter 4 (Kreuzungsbauwerke)

Sachbereichsleiter 5 (Bergschadensbeseitigung im WA Datteln

und Ausbau des DHK) im WSA Rheine

Dipl.-Ing. Thomas Kuchta

Studium des Bauingenieurwesens an der FH Seit 2001 Sachbearbeiter und
Miinster Baubevollméachtigter in der Arbeitsgruppe 4-3

Eintritt in die WSV in der WSD West Dezernat 73 (Kreuzungsbauwerke) des WNA Datteln

Gewdésserkunde Baubevollméchtigter flir den Ersatz der

Versetzung zum WNA Datteln VSR

Baubevollmaéchtigter fiir BaumalSnahmen im
Streckenausbau des WNA Datteln
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Bezirksgruppenveranstaltungen.
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Die neue Schleuse Liuneburg - Stand der PlanungTeil 1

1. Einleitung

Der Elbeseitenkanal verbindet die Elbe mit dem Mittel-
landkanal und stellt damit die wichtigste Hinterlandanbin-
dung des Hamburger Hafens mit dem deutschenBinnen-
wasserstralRennetz dar (Bild 1). Der Warenumschlag im
Hamburger Hafen ist in den letzten Jahrzehnten stetig
gewachsen. Auch fur die Zukunft werden weitere Steige-
rungen erwartet. 2017 wurden vom Schiffshebewerk Lu-
neburg 9,2 Mio. Gltertonnen und 72.400 Container
(TEU) transportiert.

Der Hohenunterschied zwischen dem Abzweig des Elbe-
seitenkanals aus der Elbe bei Artlenburg und dem Mittel-
landkanal bei Edesbuttel westlich von Wolfsburg betragt
61 m. Mit nur zwei Abstiegsbauwerken, der Schleuse in
Uelzen (23 m) und dem Schiffshebewerk in Lineburg
(38 m), wird der Héhenunterschied Uberwunden.

Das Schiffshebewerk Lineburg wurde 1975 in Betrieb
genommen. Es handelt sich um ein Doppelsenkrechthebe-
werk mit Gegengewichten. Die beidenTroge des Hebewer-
kes haben jeweils eine Nutzlange von 100 m, eine Breite
von 11,8 mund eineTiefe von 3,38 m. Damit kdnnen moder-
ne GroRmotorschiffe mit 110 m Lange das Hebewerk nicht
passieren. Da auf den wichtigen Binnenwasserstral3en zu-
nehmend sogar schon Ubergrofde Grofdmotorschiffe mit
135 m eingesetzt werden, wird das vorhandene Schiffshe-
bewerk immer mehr zu einem Engpass.

In Anbetracht dieser Situation und unter Berlcksichtigung
des Alters des vorhandenen Schiffshebewerkes wurde be-
reits 2009 untersucht, ob es wirtschaftlich ist, ein groReres
Abstiegsbauwerk als vorgezogenen Ersatz flr das vorhan-
dene Hebewerk zu errichten. Die Untersuchung kam zu
dem Ergebnis, dass ein vorgezogener Ersatzneubau einer
langen Schleuse die wirtschaftlichste Losung ist. Zunachst
wurde eine 190 m lange Schleuse geplant, spater wurde
die Nutzlange aus wirtschaftlichen Griinden auf 225 m ver-
grofiert.

Nach einer Machbarkeitsstudie und verschiedenen Vorun-
tersuchungenlag 2011 ein erstes Konzept flr denBau einer
Sparschleuse in Lineburg vor. In einer etwas weiterentwi-
ckelten Form wurde das Konzept z.B. auf dem HTG-Kon-
gress 2014 [1] und im Rahmen eines BAW-Kolloquiums im
Mai 2015 [2] vorgestellt. Die Planungsleistungen wurden
im Wesentlichen im NBA Hannover erbracht. Fir spezielle
Fragestellungen wurden die Bundesanstalt fur Wasserbau
(BAW) und Ingenieurbiiros hinzugezogen.

Erst nach Aufnahme des Projektes 2016 in den vordringli-
chen Bedarf des Bundesverkehrswegeplanes 2030 und in
den Bedarfsplan des Bundeswasserstralienausbaugeset-
zes (WaStrAbG) wurden die Planungen intensiviert. Ab

Hannover schieuse o

Hildesheim

Hamburg
Schwerin@

Schleuse
Geesthacht

of Lauenburg

Lineburg

Schiffshebewerk
Lineburg

Uelzen @
Schleuse Uelzen

Elbe-Seitenkanal
o Wittingen

Stendalo

Gifhorn

Anderten
Mittellandkanal

Schleuse Siilfeld
@Braunschweig

Magdeburg

Schiffshebewerk
Rothensee

@ Salzgitter

Bild 1: Hinterlandanbindung des Hamburger Hafens und
Ubersicht Elbe-Seitenkanal

dem 1. April 2017 wurde eine Projektgruppe zur Planung
des Ersatzneubaus einer Schleuse in Lineburg in
Geesthacht eingerichtet.

Die Projektgruppe beschaftigte sich in der Folge u.a. mit
vier grolRen Aufgabenfeldern:

— Betriebskonzepte

Tragwerk und Lastabtrag

FUll- und Entleerungssystem einschlief3lich Verschllsse

WasserUberleitungen

In Ergédnzung einer bereits durchgefiihrten Malinahme, lau-
fen derzeit auf dem zuklnftigen Baufeld umfangreiche Bau-
grunduntersuchen, zur weiteren Erkundung des anstehen-
den Schichtenaufbaus und der Bestimmung von Boden-
kenngroRen flr die erbohrten Bodenarten. Des Weiteren
sind Aufschlisse zur Erkundung der Baugrundverhaltnisse
im Bereich des unteren Vorhafens vorgesehen. Diese Ar-
beiten werden im Frihjahr nachsten Jahres als Grundlage
fUr ein Baugrundgutachten der BAW dienen.

Die (Zwischen-) Ergebnisse der aktuellen Untersuchungen
zu diesen Aufgabenfeldern, die die bisherigen Planungen
konkretisieren und teilweise auch dndern, werden im Fol-
genden vorgestellt. Teile des Berichts wurden bereits in [3]
veroffentlicht.
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2. Aktueller Stand der Planungen

2.1 Lage der neuen Schleuse

Die Lage der neuen Schleuse hat sich hinsichtlich des Ab-

standes zum bestehenden Schiffshebewerk gegeniber
der bisherigen Planungen ([1], [2]) nicht gedndert.

Bild 3: Lage der neuen Schleuse im Bezug zum Schiffshebewerk im Quer-

schnitt mit Bodenschichten

Der Einfluss des Neubaus der Schleuse auf das Schiffshe-
bewerk wurde bereits vorab in einer Vorstudie am ebenen
Finite-Elemente-Modell durch die BAW Hamburg unter-
sucht. Dabei wurde der Abstand zwischen Baugrube und
Schiffshebewerk auf 60 m festgelegt.

Um die Verformungen des Schiffshebewerkes infolge des
Baus der neuen Schleuse Lineburg weiter und moglichst
realitatsnah zu prognostizieren und die Ergebnisse der ebe-
nenBerechnungen abzusichern, wurden zusatzliche Unter-
suchungen am raumlichen Finite-Elemente-Modell durch-
gefuhrt [4]. Hierbei wurde der zuvor gewahlte Abstand der
Bauwerke bestatigt. Bild 3 zeigt die Lage der beiden Bau-
werke im Querschnitt.

Die Geometrie der oberen und unteren Vorhafen wurde in-
zwischen durch ein Gutachten der BAW auf der Grundlage

& _"n..'h:
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von Fahrsimulationen néher betrachtet [5]. Nach kleineren
Anderungen an der Geometrie des oberenVorhafens imBe-
reich der Gleitmole, sowie erweiterten Vorgaben flr das
nautische Sichtsystem konnte die bisherige Planung eben-
falls weitgehend bestéatigt werden.

2.2 Betriebskonzept der Schleuse

Die aktuelle Planung fir die Schleuse Lineburg sieht 8
Sparbeckenebenenvor. Aufjeder Ebene befinden sich zwei
Becken, die jeweils rechts und links der Schleusenkammer
in die Kammerwande integriert sind. Die rechnerische Brei-
te der Becken ist gleich der Kammerbreite. Hieraus ergibt
sich ein theoretischer Einspargrad von 84%. Dies bedeutet
normalerweise, dass beim Fillen der Schleuse von den er-
forderlichen 110.000 m?® Wasser 92.000 m® aus den
Sparbecken und 18.000 m*® aus dem Oberwasser in die
Kammer flieRen. Beim Leeren der Kammer flieRen ent-
sprechend 92.000 m® in die Sparbecken und 18.000 m® in
das Unterwasser. (Die Restwassermenge von 18.000 m?
entspricht damit ziemlich genau der Restwassermenge der
Schleuse Uelzen Il. Dieses ist fir spatere wasserwirt-
schaftliche Uberlegungen von Bedeutung.)

Durch die unmittelbare Nahe des vorhandenen Schiffshe-
bewerks, das auch nach Fertigstellung der neuen Schleuse
in Betrieb bleiben soll, ist es nicht moglich, die Sparschleu-
se wie oben beschrieben zu betreiben.

Das Schiffshebewerk in Scharnebeck ist ein sogenanntes
Gegengewichtshebewerk, d.h. die Troge stehen mit den
Gegengewichten im Gleichgewicht (Bild 4). Das komplexe
Zusammenspiel von Ritzelantrieb, Feststelleinrichtung,
Spindel und Reversierpumpen und die damit verbundenen
Anforderungen sollen hier nicht naher erlautert werden.

Vereinfacht ausgedriickt sind Wasserspiegeldnderungen

Bild 2: Lageplan der neuen Schleuse im Luftbild mit Geometrie der Vorhdfen und Fahrkurven
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imTrog, wie sie durch Schw:
rufen werden, fir einen un-
gestorten Betrieb zu ver-
meiden oder moglichst
klein zu halten. Bei einer
Restwassermenge von ca.
18.000 m® und einer gerade
noch akzeptablen Zeit fir ]
die Restbeflllung von 5 Mi-
nuten, mussten der oberen
Haltung im Durchschnitt
fast 60 m*/sec entnommen
werden. Die dadurch her-

Seilscheiben

$CutCie

Trog mit Batia bewassarstand

L Gegengewichl

vorgerufenen Sunkerschei-
nungen von mehreren Dezi-
metern sind flir das Hebe-
werk ohne Betriebseinschrankung
hinnehmbar.

Bild 4: Funktionsprinzip des
Hebewerks in Scharnebeck

technisch  nicht

Aus der beschriebenen Problematik heraus wurde als si-
cherste Losung das Konzept einer vollig unabhangigen
Sparschleuse mit einem geschlossenen hydraulischen Sys-
tem ohne jegliche Restflllung bzw. -entleerung entwickelt.
Bild 5 Variante 1 zeigt dieses System. Die Restflllung er-
folgt aus den sogenannten Oberbecken, die Restentlee-
rung in die sogenannten Unterbecken. Aus den Unterbec-
ken wird das Wasser kontinuierlich in die Oberbecken ge-
pumpt. Die erforderliche zu installierende Pumpenleistung
ist demzufolge mit ca. 4 m?/s relativ niedrig.

Restbefiillung aus Oberbecken Restbeflillung aus Oberhafen
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der Kammerwande zur Sohle ist hiervon betroffen. Auch
die erforderliche Dicke der Sohlplatte wird von den Becken
beeinflusst.

Trotz der beschriebenen Nachteile ist ein Umschwenken
auf ein Konzept mit einem normalen Sparschleusenbetrieb
nicht vorstellbar. Die damit verbundenen Sunk- und
Schwallerscheinungen sind ein technischer Ausschluss-
grund. Die enormen Kosten fir dann erforderlichen Ein-
und Auslaufbauwerke waren auRerdem ein erheblicher
wirtschaftlicher Nachteil.

Vor allem energetische Vorteile aber auch hinsichtlich des
Betriebs und der Unterhaltung bietet ein modifiziertes Kon-
zept einer Sparschleuse mit sogenannten oberen und unte-
renBecken. Mit Hilfe dieserBecken kann die Entnahme aus
der oberen Haltung und die Abgabe an die untere Haltung
erheblich gepuffert werden. Das Konzept (Bild 5, Variante 2)
funktioniert wie folgt: Nachdem bei derBergfahrtaus den 8
Sparbecken(-ebenen) das Wasser in die Schleusenkammer
geflossenist, steht derWasserspiegel auf ca. 36 m NN also
6 m unterhalb der oberen Haltung. MitWasser aus den obe-
ren Pufferbecken, deren Sohlen auf 40 m NN und deren
Wasserstand im geflllten Zustand auf 42 m NN liegt, lasst
sich die Kammer auf 40 m NN fullen. Es verbleibt lediglich
eine Differenzhdhe von 2 m, die regular durch Wasser aus
der oberen Haltung ausgeglichen werden musste. (Fur die
Talfahrt gilt Entsprechendes.)

Das beschriebene Konzept derVariante 2 hat gegentber
den beiden vorgenannten Varianten erhebliche Vorteile:

Die oberen Pufferbecken fillen sich nur aufgrund des
hydraulischen Gefalles aus der oberen Haltung. Da hier-
fur die Dauer einer Kreuzungsschleusung zur Verfliigung
steht, sind die Sunkerscheinungen minimal. Fir die
Restflllung, fir die die Zeit begrenzt ist (ca. 5 Minuten),
mussen nur noch ca. 6.000 m® der oberen Haltung ent-
nommen werden. Bei einer normalen Sparschleuse wa-
ren dieses, wie zuvor beschrieben, ca. 18.000 m®. Inwie-

Variante 1 Variante 2

Bild 5: Varianten des Betriebskonzeptes flir die Schleuse Lineburg

Den offensichtlichen Vorteilen stehen aber auch Nachteile
gegenuber. Die geodatische Forderhohe im unabhangigen
Betrieb erhoht sich gegentiber dem normalen Betrieb einer
Sparschleuse von 38 m auf 46 m. Hieraus ergibt sich eine
Erhéhung der Betriebskosten in der GroRenordnung von
20%. AuRRerdem entstehen erhdhte Investitions-, Betriebs-
und Unterhaltungskosten durch das zuséatzliche Pumpen-
und Rohrleitungssystem innerhalb der Schleuse. Das in
Scharnebeck flr die Wasserversorgung der mittleren Hal-
tung des Elbeseitenkanals vorhandenes Pumpwerk kénnte
ohne weiteres die Restwassermenge bei normalem
Sparschleusenbetrieb zuséatzlich hochpumpen. Die zwin-
gend erforderlichen grofdvolumigen Unterbecken stellen
die Tragwerksplanung vor zusatzliche Herausforderungen,
da sie geometrisch in Bereichen mit hohen statischen Be-
anspruchungen liegen. Vor allem der Bereich im Ubergang

weit der Sunk vor dem Schiffshebewerk durch eine Ent-
nahme von durchschnittlich 20 m®/s Gber 5 Minuten bei
Variante 2 tolerierbar ist, muss noch im Einzelnen unter-
sucht werden. Vorlaufige hydraulische Simulationen kom-
men zu dem Ergebnis, dass die \Wasserspiegelanderungen
(Sunkwelle) im oberen Vorhafen durch diese Entnahme in
der gleichen Grof3enordnung liegen, wie sie ohnehin durch
die Schleuse Uelzen bei der Restentleerung (Schwallwelle)
in die Mittelhaltung vor dem Schiffshebewerk in Scharne-
beck entstehen. Unglinstige Uberlagerungen sind dabei
natlrlich zu vermeiden.

Ein weiterer Vorteil gegenlber einer normalen Sparschleu-
se besteht darin, dass die durch die oberen und unterenBe-
cken gepufferte Entnahme bzw. Abgabe des Restwassers
keine aufwandigen Entnahme- und Auslaufbauwerke erfor-
derlich macht. Das "verbleibende" Restwasser wird Uber
die Tore in die Kammer gefillt bzw. aus der Kammer abge-
lassen.



14 Fachbeitrage

Gegeniberderunabhangigen Sparschleuse Variante 1 sind
die Pumpkosten um ca. 20% niedriger. AuRerdem entste-
hen keine Investitions-, Betriebs- und Unterhaltungskosten
durch das zusétzliche Pumpen-und Rohrleitungssystem in-
nerhalb der Schleuse. Das ohnehin vorhandene Pumpwerk
konnte flr denBetrieb genutzt werden. Ein weiterer wichti-
ger Vorteil besteht darin, dass die unteren Pufferbecken
sehr viel hdher liegen als die Unterbecken und damit nicht
im Bereich grofRRer statischer Beanspruchungen.

2.3 Tragwerk

Gemeinsam mit der BAW wurden die Untersuchungen
zum statischen System in den letzten zwei Jahren weiter
vertieft.

Bereits frihzeitig stand fest, dass eine Konstruktion als of-
fener U-Rahmen aufgrund der geringen Steifigkeit fur die
nahezu frei stehende Schleuse Lineburg nicht in Betracht
kommt. Die BAW entwickelte schon 2010 im Rahmen einer
Untersuchung zur statischen Machbarkeit das Konzept ei-
ner dreidimensionalen monolithischenTragstruktur [6]. Die-
ses Konzept wurde mit der Projektgruppe des NBA weiter-
entwickelt.

Aktuell sind vier Querschotte vorgesehen. Die Querschotte
sind massive Wandscheiben, die durch integrierte Zugrie-
gel oberhalb des Lichtraumprofils die beiden Kammersei-
ten der Schleuse fur die Horizontalkrafte aus dem Wasser-
druck kurzschlieRen (vgl. Bild 8).

Durch die Querschotte wird die Schleuse in Langsrichtung
in finf Kompartimente mit jeweils ca. 44 m Lange unter-
teilt. Die Querschotte haben im Bereich der Sparbecken
und der oberen und unteren Becken Offnungen, um eine
hydraulische Verbindung der Kompartimente zu gewahr-
leisten (s.a. 2.4).

Die sehr steifen Haupter
und die vier ebenfalls sehr
steifen Querschotte bilden
mit den Decken der
Sparbecken bzw. oberen
und unteren Becken in
Schleusenlangsrichtung
ein sehr tragfahiges und
steifes System, wobei die
Deckenscheiben zum Ab-
trag der Horizontallasten
aus der Kammerfullung he-
rangezogen werden. Es bil-
det sich so die zuvor ge-
nannte 3-dimensionale
monolithische Tragstruktur
(Bild 6).

Durch die Sparbeckensoh-

IWSV

Bild 6:
Verformungen am rdumlichen Schalenmodell
durch Kammerbeflillung (Systemausschnitt [3]

steht ein Vierendeelrahmen, der die Horizontallasten aus
der Kammerfillung in Querrichtung zu grof3en Teilen ab-
tragt. Die Scheibentragwirkung der Sparbeckensohlen
kann zusatzlich in Langsrichtung flr den Lastabtrag heran-
gezogen werden. Die Sparbeckensohlen stlitzen sich als
Durchlauftrager auf die Querschotte und an den Enden auf
die Haupter. Durch die Querschotte wiederum werden die
Horizontallasten konzentriert in die Sohle und die Zugriegel
eingeleitet und kurzgeschlossen. Vergleichbar mit Fassrei-
fen stellen die Schotte mit Zugriegel und Sohle eine Um-
schnlirung der Schleusenkammer dar, die das Bauwerk zu-
sammenhalt. Die Funktion der Dauben Gbernehmen dabei
die Sparbeckensohlen mit ihrer grofden Steifigkeit in Quer-
richtung zur Schleusenachse.

Bild 7 zeigt eine vorlaufige Animation neben dem bestehen-
den Schiffshebewerk mit Blick aus dem oberen Vorhafen,
bei der das Tragwerk optisch in den Vordergrund gestellt
wurde. Aus architektonischen Griinden wurden die Haup-

len und Langswanden ent- Bild 7: Vorldufige Animation der neuen Schleuse mit benachbartem Schiffshebewerk, Blick vom oberen Vorhafen
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ter hier den Querschotten angeglichen, obwohl die Steifig-
keit der Haupter auch ohne Zugriegel ausreichend ware.

Ein besonderes Merkmal von Wasserbauwerken im Ge-
gensatz zu anderen Ingenieurbauwerken wie Bricken ist,
dass die Verkehrslasten nicht fiktiv oder Wahrscheinlich-
keitsbehaftet sind. Der Wasserdruck kommt definitiv. Die
Sicherheitsmarge ist entsprechend kleiner. Umso wichti-
ger sind robuste Konstruktionen. Im Zusammenspiel mit
der Hydraulik, die durch die erforderlichen Querschnitte des
hydraulischen Systems an den neuralgischen Stellen das
Tragwerk mitbestimmt, muss dieses entwickelt werden.
Uber weitere Punkte zum Lastabtrag der Konstruktion in
Ldneburg, z.B. zur Ermiddungsthematik, wurde bereits in
[3] berichtet. Durch die monolithische 3D-Tragwerk wird Er-
mudung bei dieser Schleuse nicht nur an einigen hochbela-
steten Bauteilen z.B. dem Ubergang zwischen den Kam-
merwanden und der Sohle bemessungsrelevant, sondern
muss im gesamten Tragwerk nachverfolgt werden. Oft ist
hierbei mit einer Vervielfachung der erforderlichen Beweh-
rung zu rechnen. Der Nachweis gegen Ermidung ist durch
die hohen Lastwechsel bei unterschiedlichen Kammerwas-
serstdnden bei der grofsen Fallhéhe und den damit verbun-
denen Spannungsschwingbreiten maRgebend.

Im nachfolgenden Teil 2 dieses Beitrags in der nachsten
Ausgabe 01/2020 werden das Fill- und Entleerungssystem
einschlieRlich der Verschlisse sowie weiterflihnrende The-
men zur Energetischen Optimierung sowie der Einbindung
der Schleuse in das Bewirtschaftungssystem der Bundes-
wasserstralRen zwischen Rhein und Oder (BEWASYS
Rhein-Oder) vorgestellt.
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17. SWB Tagung

IWSV

Die SWB-Tagungen

17. Stahlwasserbau Tagung am 11. und 12. Februar 2020 in Berlin

Der von Elektronik gefuhrte Alltag wird immer mehr zur Wirklichkeit.
Und vor allem gehen die Veranderungen schneller voran als man es
erwartet. Die Steuerung von Herd, Heim und Mobilitat sind in anderen
Landern deutlich weiter fortgeschritten als in Deutschland. Die Kontrol-
le der Person durch erfasste Daten auch. Industrie 4.0 ist ein Synonym
far die Elektronisierung unseres Lebens und nicht nur ein Schlagwort
fur die Produktion und Distribution von Gutern. In immer gréBer werden-
dem Umfang nimmt diese Entwicklung Einzug in die WSV. Darauf muss
man sich auch konzeptionell einstellen. Allerdings gilt es, den Uberblick
Uber alle damit verbundenen Anforderungen zu erlangen. Fernsteuer-
zentralen kénnen viel und manches eben auch nicht. Vor allem darf
man die Hardware nicht auf3er Acht lassen. Stahl, Beton, Baustoffe, aber
auch die Mitarbeiter und die Natur. Es muss versucht werden, auch das

Unwagbare fassbar zu machen. Denn wenn es so kommen sollte, dass
wir zum Beispiel mit kurzzeitigen schwierigen Wettersituationen konfron-
tiert werden, mit Wirbelstirmen, tropischen Gewittern, Hagel, H6chst-
wasser, Hackerangriffen und Stromausfall, dann sollte man dafur einen
Plan haben — und zwar vorher. Die Voraussetzungen hierfur entstehen
durch das Wissen Uber die neuesten Produkte, Verfahren, Techniken
und Strategien. Wer diese Basis hat, kann auch schwierige Aufgaben
I6sen. Alltagliche sowieso.

Deshalb haben wir diese Themenvielfalt fur die Tagung so gewahlt, dass
eine Verbindung von Gegenwart und Zukunft handfest und zukunfts-
orientiert entstehen kann. Mit Vortragen, Workshops und Exkursionen,
die die Fakten und Informationen liefern, die helfen, die beruflichen
Aufgaben im Hier und Jetzt wie auch in der Zukunft effektiv zu I6sen..

Das Programm der 17. Stahlwasserbau Tagung

Dienstag, 11. Februar 2020

9.00 BegriiBung und Eréffnung
Joachim Teubert

Teubert Kommunikation

9.15 Neues Schiffshebewerk Niederfinow -
Bautenstand 2019
Wolf Laule, Sachbereichsleiter Neubau

Abstiegsbauwerk Niederfinow

9.45 Maschinen und -steuerungen aus
Betreibersicht

Gerd Schudwitz, TUV Nord, Kiel

10.15 Schadliche Einflussfaktoren...
oder Feinde der Hydraulik-Ole
Uwe Gaetgens, Hansa Flex AG

Ulrich Hielscher, IHA

10.45 Pause

11.15 Applikationsbezogener Einsatz von
Netzwerktechnik

Frank Bothe, Phoenix Contact GmbH,

11.45 Das WSA Berlin

Katrin Urbitsch, Amtsleiterin

12.15 Mittagessen

13.30 3 Fachexkursionen:
— Schiffshebewerk Niederfinow oder
— Bundesanstalt fur Materialprifung Berlin oder

— Schleuse Kleinmachnow oder

14.00 Workshop
- Hydraulik-Ol — das unterschitzte
Konstruktionselement, HansaFlex

Bitte wahlen Sie nur eine Veranstaltung aus diesen vier.

19.00 Abendessen

Mittwoch, 12. Februar 2020

8.00 Spundwandsanierung - Einsatz von Sillkasten
im Pilgerschrittverfahren
Martin Clausen,

Aug. Prien Bauunternehmung, Hamburg

8.30 Integration eines magnetostriktiven
Positionssensors im Elektrohubzylinder
Dr. Olaf Kissing

MTS Sensor Technologie, Ludenscheid

Matthias Bar, Ivéa, Frankreich

9.00 Digitalisierung von antriebssystemen -
cloudbasierte Analyse der Betriebszustandes
Bjorn Schmidt, Siemens AG

9.30

9.45

Pause

Ein Jahr Betriebserfahrung Steuerzentrale
Anderten
Hendrik Hauffe, Actemium AG

10.15 Smart Repair” von Stahlwasserbauwerken
mittels 1-K-Beschichtungen

Walter Heck, Steelpaint

10.45 Alternative Antriebslosungen - Schleuse
Gleesen und Wehranlage Quitzoébel

Christian Lembach, Bosch Rexroth AG

11.15 Pause

11.30 Vom Kiihischrank bis zur Schleuse -
eine informationstechnische Gesamtsicht

Heinz-Peter Hauptmanns, Schneider Electric GmbH
Aktuelles aus dem WNA Berlin
LTRDir Rolf Dietrich, WNA Berlin
Aktuelles aus der Fachstelle Maschinenwesen

Sidwest
Rainer Strenge, FM-SUdwest, Koblenz

12.00

12.30

13.00 Zusammenfassung und Ausblick

Joachim Teubert, Teubert Kommunikation

Mittagessen
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Anmeldung

Antwortfax an 04293-7894891
Antwort E-Mail an info@teubert-kommunikation.de

Hiermit melde ich mich verbindlich zur

17. SWB Tagung
11. und 12. Februar 2020 in Berlin an

Teilnahmegebuhr € 398,— + MwsSt.

(inklusive Ubernachtung am 11.2.2020)

O zuséatzliche Ubernachtung am 10.2.2020
kostet € 78,— + MwsSt.

Fachexkursionen: [ Schiffshebewerk Niederfinow oder
[0 Bundesanstalt fur Materialprafung
Berlin oder

[1 Schleuse Kleinmachnow oder

Workshops: O Hydraulik-Ol - das unterschétzte

Konstruktionselement, HansaFlex
Bitte nur einen Wunsch aus diesen vier ankreuzen.

(Platzvergabe nach Anmeldereihenfolge)

Vorname Name

Abteilung/Funktion

Firma/Behorde

StraBBe

PLZ, Ort

Telefon, Fax

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

Die Teilnahmebedingungen erkenne ich an.

Datum, Unterschrift

Teilnahmebedingungen

Anmeldung

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

Anmeldeschluss

22. Januar 2020 - Wir haben eine Teilnehmerbegrenzung.
Es zahlt das Eingangsdatum.

Teilnahmegebuhr

€ 398,— + Mwst. inklusive eine Ubernachtung, Frihstlick, drei
Mahlzeiten, Getranke, Organisation, Pausenerfrischungen, Vor-
trage, Exkursion, Transport, Tagungsband.

Nach dem Eingang der Teilnahmegebuhr erhalten Sie lhre
Teilnahmebestatigung.

Anderungen

Wenn Sie verhindert sind, kann ein Ersatzteilnehmer benannt
werden. Bei Absage nach dem Anmeldeschluss am 22.1.2020
wird die komplette Gebuhr fallig.

Hotel

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

Exkursionen + Workshops

Bitte kreuzen Sie nur einen Wunsch auf der Anmeldung an.

Ingenieurverband
\Wasser- und Schiff-
fahrtsverwaltung e.V.

Ideeller Trager

@
Teubert

Kommunikation

Veranstalter

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

Dezember

06.
Sitzung des IWSV-Bundesvorstands in Bremen

12.
Nirnberger Wasserbau-Symposium der TH Nirnberg mit
dem Thema ,Von der Kai- bis zur Staumauer”

Januar 2020
/.

Februar

1.
BAW/BfG Fachkolloquium , Aktuelle Themen aus
Gewasserdkologie und Wasserbau” in Hamburg.

11./12.

17. SWB Tagung 2020

Stahlwasser- und Wasserbau in Berlin;
Veranstalter: Teubert Kommunikation

Marz

05./06.
43. Dresdner Wasserbaukolloquium ,, Interdisziplinarer
Wasserbau im digitalen Wandel”

12,
BG Sid Mitgliederversammlung mit Werksbesichtigung
der Firmengruppe Max B 6gl — Standort Sengenthal

13.
Sitzung des Geschaftsfiihrenden Vorstands des IWSV in
Oldenburg

14.
BG Nordwest feiert inr Winterfest im Ammerland

24,
BG Siddwest Mitgliederversammlung

26.
VI. Baustellentag der B G-Nordwest (geplant)

April
.
Mai

07.
Sitzung des Bundesvorstands des IWSV in Mainz

07. bis 09.
IX. Ingenieurtag 2020 — 60 Jahre IWSV , Digitalisierung
Binnenschifffahrt und Wasserstralken” in Mainz

Juni/Juli/August
A

September

17. bis 20.
BG Siid: Fachexkursion zur Via Donau nach Osterreich
(Géaste sind herzlich willkommen)

24, bis 27.
BG Sudwest: IWSV-Studienfahrt in den Stidwesten
Deutschlands (Karlsruhe, Freiburg) und Elsass (StraBburg)

24, bis 27.
32. IWSV-Exkursion der BG Nordwest (Géste sind herzlich
willkommen)

Oktober

16.-18.
Wochenendexkursion der BG Nordwest zur BG Stidwest
in Bingen (Géaste sind herzlich willkommen)

Weitere Details zu den Veranstaltungen finden Sie
unterwww.iwsv.de / www.baw.de / www.bafg.de /
www.htg-online.de!

Vorankundigung
IWSV Fortbildungsseminar 2020
Liebe Kolleginnen und Kollegen,

im Jahr 2020 mochte der IWSV Sie zu einem Fortbildungs-
seminar einladen.

.Digitale Fotografie und Bildbearbeitung im berufli-
chen Umfeld”

in der Zeit vom 22.06.2020 bis zum 26.06.2020
Die Fortbildung findet in der Burg Flrsteneck im hessi-
schen Eiterfeld statt. In Kirze erhalten Sie weitere Infor-

mationen Uber lhre Vertrauensperson der Bezirksgruppe.

Angelika Oberlander
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Bezirksgruppe Nordwest

Jahresversammlung der Be-
zirksgruppe Nordwest

Am 4. April 2019 fand die Jahresversammlung der Bezirks-
gruppe Nordwest statt. Gastgeber war das WSA Bremen,
Veranstaltungsort war Oldenburg.

Traditionell wurde die Versammlung mit einer Fachexkursi-
on kombiniert. Aufgrund der Lage des Veranstaltungsortes
bot sich natdrlich die Besichtigung der vergangenen, aktuel-
len und zukiinftigen Baumafinahmen im Stadtgebiet an.

DerVorstand der BG-Nordwest empfing die 32 teilnehmen-
den Mitglieder und Gaste imBaubUro auf dem Gelande des
ABz Oldenburg.

="

Foto 1: Warm-up mit Kaffee und Brétchen im Baubliro beim ABz Oldenburg

ot e

Zunachst begriRte Dipl.-Ing. Rudiger Oltmanns, der Leiter
des Sachbereichs 2, die an der Veranstaltung Teilnehmen-
den im Namen des WSA Bremen. Nach den anschlie3en-
den GruRBworten des BG-Vorsitzenden Dipl.-Ing. Sven Wen-
nekamp er6ffnete Dipl.-Ing. Marcus Grinwald den tech-
nisch gepragten Vormittag.

Herr Grinwald leitet federfihrend als Baubevollméachtigter
die Mafsnahme an der Hermann-Ehlers-StralRe, einem Teil-
bereich des Klstenkanals im Stadtbereich von Oldenburg.
Da die UferbaumalRnahme baulich kurz vor dem Abschluss
steht, konnte denTeilnehmenden so ein umfassenderBlick
auf die Planung und Ausfihrung dargestellt werden. So sind
auch hier die zusatzlichen Arbeitsfelder, die eine MalRnahme
mit sich bringen, nicht zu unterschatzen. Angefangen von
derBevolkerung Uber die direkten Anlieger bis zu den land-
seitigen Verkehrsteilnehmern ist die Offentlichkeitsarbeit
heute ein wichtiger Faktor, den der Planer bereits sehr frih-
zeitig nicht unterschatzen darf.Was vor einigen Jahrzehnten
nur eine Randnotiz war, kann heute zu groRen Stérungen im
Bauablauf fihren. Der mindige B Urger hat nun mal seine
Rechte und weif3 diese auch zu nutzen. Daher ist eine aktive
Offentlichkeitsarbeit wichtig fiir einen gutenBauablauf. Zum
anderen ging es aber natlrlich auch um die technischen
Feinheiten der MaRnahme. Denn, , eigentlich wollen wir ja
nur bauen” Hier waren die zu erwartenden Herausforderun-
gen die beengten Verhaltnisse, das Bauen im Bestand und
Aufrechterhaltung der vorbeifahrenden Schifffahrt. Und
wenn das alles als Herausforderung noch nicht reicht, so
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schaffen die bauvertraglichen Definitionen der Parteien fur
viel Spannung. Respekt fir alle die sich dieser Aufgabe stel-
len und dabei noch —wie auch in diesem Fall - Mensch blei-
ben.

Foto 2: Fast fertig gestellte Baumal3nahme Hermann-Ehlers-Stral3e Oldenburg

In dem zweiten Vortrag des Vormittags informierte uns der
Projektleiter Dipl.-Ing. Thomas Seufzer Uber den Planungs-
stand des Ersatzbaus der Cécilien-Briicke. Neben den be-
reits zuvor beschriebenen Randbedingungen wie beeng-
ten Verhéltnisse, Bauen im Bestand und Aufrechterhaltung
der Schifffahrt steht die WSV hier im besonderen Fokus der
Bevolkerung. Dadurch, dass diese Querung eine von vierim
Stadtbereich von Oldenburg ist und mit ihrer zentralen La-
ge von einer sehr groRen Anzahl von Ful3gédngern und Fahr-
radfahrern taglich genutzt wird, sind die besonderen Forde-
rungen der Stadt Oldenburg und der Nutzer mehr als nach-
vollziehbar.

Foto 3: Cécilien-Briicke in Oldenburg, , Zur Briickenwirtin” und Baumal3-

nahme Hermann-Ehlers-Stral3e

Aber da sind wir bei einem alten und bekannten Thema,
dass fiir die gesamte Republik gelten kann. Die Offentlich-
keit verlangt perfekt ausgebaute Verkehrswege und dasam
besten Uber Nacht. Aber bitte nicht mit Larm und schon gar
nicht in der Urlaubszeit. Die Quadratur des Kreises!

Wenn in heutigen Zeiten mehr die Konzentration auf Denk-
malschutz, Naturschutz und Larmschutz gelegt wird — zwei-
fellos auch unsere Aufgabe — sollte dennoch die technische
Sinnhaftigkeit nicht hintenanstehen durfen. Das gesell-
schaftliche Problem scheint dabei die Profiliersucht einzel-
ner und teilweiser Unbeteiligter zu sein. Zudem scheint die
Kompromissfahigkeit immer weiter abzunehmen. Ein ge-
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wisser Grad an gesundem Menschenverstand und eine Pri-
se Gelassenheit auf allen Seiten konnte hier sehr hilfreich
sein.

Als dritten Programmpunkt ging es an die derzeit ruhende
Baustelle der Wendestelle an der Hunte. Die Mafinahme
war zunachst gut vorangekommen. Leider haben sich dann
bei den weiteren Arbeiten vermehrt Schlosssprengungen
an den Spundwénden gezeigt. Unser Kollege Jens Drieling
erlauterte uns, bei derBegehung Gber das Baufeld, den der-
zeitigen Arbeitsstand vor Ort. Aktuell wird zwischen den
Vertragspartnern die bautechnische Losung ermittelt, damit
das Wendebecken der Schifffahrt zeitnah zur Verfligung ste-
hen kann. Dass hierbei die bauvertraglichen Ansichten der
Parteien nicht deckungsgleich sind, versteht sich fast von al-
leine. Aber auch das gehort einfach zu unseren Aufgaben
hier Ldsungen zu ermitteln und entsprechend zu handeln.
Jens Drieling erlauterte uns den Ablauf der Baumafinahme
bis hin zu Details zur Bauausfihrung. Fragen von Teilneh-
mern der Fachexkursion wurden von Herrn Dreiling gerne
und ausfuhrlich beantwortet.

Foto 4: Baustellenfihrung Wendestelle durch Jens Drieling

Mit Dank an die Vortragenden verabschiedeten wir uns in
Richtung Mittagspause, die wir, so die einstimmige Mei-
nung der Beteiligten, uns redlich verdient hatten. Auf dem
Weg hatten wir noch einmal die Moglichkeiten die laufende
Baustelle an der Hermann-Ehlers-StraRe und beim Uber-
queren der Céacilien-Briicke die Inhalte der Vortradge mit den
Einblicken aus der Ortlichkeit zu erganzen.

[SSRESE

Foto 5: Gruppenfoto auf der CécilienBriicke

Nach dem Mittagessen in der Gaststatte , Zur Brickenwir-
tin’ direkt an der Cacilien-Briicke wurde in denselben Raum-
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lichkeiten die ordentliche Jahresversammlung der Bezirks-
gruppe Nordwest abgehalten.

Eroffnet wurde diese vom Vorsitzenden Dipl.-Ing. Sven
Wennekamp. Im speziellen wurden von Sven \Wennekamp
noch Kollegen begrif3t, die vor uns bzw. mit uns die Geschi-
cke derBezirksgruppe gelenkt haben wie Gerd Bakermann,
Hinrich Wagner und Friedrich ,Fiete” Peters. Ebenfalls aufs
herzlichste begrift wurde unser ehemaliger B G-Vorsitzen-
der und IWSV-Ehrenvorsitzender Paul Schmidtke. Eine be-
sondere Freude war es natdrlich, die neuen B G-Mitglieder
Thomas Seufzer, Ridiger Oltmanns, Henning Hansen, Uwe
Green, Dieter Eicke, Michael MUller, Frederick Bischoff, Fre-
deric Baumgarten und die Firma Kraeft GmbH Systemtech-
nik willkommmen zu heiRen, auch wenn nicht alle die Zeit hat-
ten, an der Jahresversammlung teilzunehmen.

Mit Feststellung der fristgerechten Einladung zur Jahresver-
sammlung und Feststellung der Beschlussfahigkeit begann
der verbandsinterne Abschnitt des Tages.

Nach guter alter Sitte wurde zu Ehren der Verstorbenen ge-
dacht. Die Bezirksgruppe Nordwest des IWSV trauert um
seine Mitglieder Helmut Niemann und Otto Ernst Huge.
Helmut Niemann, geb. 5. Mai 1957 der dem IWSV am 1. Ja-
nuar 1982 beitrat, verstarb im September 2018 im Alter von
nur 61 Jahren. Otto Ernst Huge, geb. 21. November 1933,
derdem IWSV am 1. Januar 1981 beitrat, verstarb am 7 Juli
2018 im Alter von 84 Jahren.

Im Fortlauf derVeranstaltung informierte Sven Wennekamp
im Bericht des Bezirksvorsitzenden Uber die Tatigkeiten des
Bezirksgruppenvorstandes, in dem er rickblickend auf die
einzelnen Veranstaltungen und Besprechungen kurz ein-

ging.

An durchgefihrte Aktivitaten soll hierbeian die Exkursionen
2017 ,,Mechelen — Geschichte und Technik in Flandern”
2018 ,,Oberweser — Zu Lande, zu Wasser und unter Tage’
derV. BG-Baustellentag unter dem Motto ,, Meyer Werft Pa-
penburg — Schiffbau der Superlative” als auch auf die Win-
terfeste der vergangenen Jahre im Ammerland verwiesen
werden.

Foto 6: Sven Wennekamp, die Jubilare David Steen und Horst Harms, Jann

Toben (v.l.n.r.)



3/2019

Im Rahmen der Jahresversammlung konnten auch noch
zwei Ehrungen durchgefiihrt werden. Sowohl Dipl.-Ing. Da-
vid Steen als auch Dipl.-Ing. Horst Harms wurden durch ihre
25-jahrige Mitgliedschaft im IWSV neben der Ehrenurkunde
auch mit der silbernen Ehrennadel ausgezeichnet. Ein guter
Tropfen vom IWSV-Sekt durfte dabei natUrlich auch nicht
fehlen.

Die GriRe und Informationen des Geschéaftsfihrenden
IWSV-Vorstandes konnte SvenWennekamp im Anschlussin
Personalunion als kommissarischer stellvertretender Bun-
desvorsitzender Uberbringen. Hierbei ging er auf die Tatig-
keiten des Bundesvorstandes, des geschéaftsfihrenden Vor-
standes und auf die Arbeitskreise des ZB| ein, in denen der
IWSV vertreten ist.

Somit wurde ein themenreicher Vortrag mit aktuellen Ent-
wicklungen zurVerbandszeitschrift ,, DER INGENIEUR dem
Internetauftritt, das aktuelle Fortbildungsseminar als auch
allgemeine Themen zur Mitgliederentwicklung, dem Zu-
kunftspapier, dem Ideentransfer vom IWSV zur GDWS und
BMVI und die Notwendigkeit zur Anpassung der Mitglieds-
beitrage den Teilnehmern geboten. AbschlieRend sprach
Sven Wennekamp noch die Einladung zur 49. Bundesmit-
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gliederversammlung in Halle am 24. Mai 2019 aus.

Satzungsgemald wurde nach Verlesung des Kassenberich-
tes und des KassenprUifberichtes der Vorstand entlastet.

Neben den Delegiertenwahlen fur die 49. Mitgliederver-
sammlung in Halle gab es keine personellen Anderungenim
Bezirksvorstand.

Als kommende Aktivitaten wurde neben der bereits ge-
nannten 49. Mitgliederversammlung in Halle und dem
IWSV-Fortbildungsseminar auf die IWSV-Exkursion 2019
~Bautzen/Gorlitz/Ostsachsen” am 12. bis zum 15. Septem-
ber 2019 und auf das Winterfestim Ammerlandam 14. Méarz
2020 verwiesen. Zudem plant der Bezirksgruppenvorstand
auch in 2020 seinen VI. BG-Baustellentag auszurichten.

Zum Abschluss der Veranstaltung appellierte der Vorsitzen-
de noch an alle Teilnehmer sich aktiv in die Verbandsarbeit
einzubringen:

Wir brauchen Eure Unterstitzung, Eure Ideen, Eure Ein-
wande, um was zu bewegen!”

sSw

,Bautzen — Licht und Schatten an der Spree”

Exkursion der BG-Nordwest
vom 12. bis 15. September
2019

Die Exkursion der BG-Nordwest sollte uns dieses Jahr — 30
Jahre nach dem Mauerfall — in die Oberlausitz fiihren. Dem
Anlass nach war der Schwerpunkt unserer Reise die éaltere
und jlingere Geschichte und Entwicklung der Region so-
wohl in kultureller als auch in technischer Sicht.

Donnerstag, 12. September 2019,
der 1. Tag unserer Exkursion:

In den frihen Morgenstunden machten wir uns mit unserer
Bus-Crew, Gerald undBrigitte Gber Aurich, Hesel und Olden-
burg auf den Weg Richtung Sachsen. Wie in den vergange-
nen Jahren flllte sich unser Doppeldecker-Bus entlang un-
serer Route. An der A2-Raststatte Lehrter See angekom-
men, konnten wir die Vollzahligkeit unserer diesjahrigen
Exkursionsgruppe feststellen. Endlich wieder unterwegs,
bei leichtem Regen und mit Menschen, die man leider viel
zu selten sieht.

Unsere erste Station fiihrte uns zur Gedenkstéatte Deutsche
Teilung in Marienborn, an der ehemaligen innerdeutschen
Grenze. An der Grenziibergangsstelle (GUSt) Marienborn
arbeiteten ca. 1.000 Mitarbeiter der Staatssicherheit im

i Tor ode Sondergr =
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Bild 1: Liebe Aufmerksamkeit
von unserer Organisatorin Antje §
von Jansen Reisen

Schichtdienst, um den Grenzverkehr der zwei deutschen
Staaten ,zu regeln” Der Blick hinter den Kulissen lasst nur
noch erahnen, mit welchem menschenverachtenden Han-
deln eine ldeologie aufrechterhalten werden konnte. Seit
Juli 1990 steht der Bereich unter Denkmalschutz, wurde
aber zunachst dem Verfall und Vandalismus preisgegeben.
Am 13. August 1996 wurde auf einemTeil des 30 Hektar gro-
Ren Gelandes die Gedenkstatte Deutsche Teilung Marien-
bornerrichtet. Zusehen sind die wesentlichen Gebaude und
Strukturen im Bereich der Einreise sowie zentrale Funkti-
onseinheiten, die denkmalgerecht saniert wurden. DerTod
von Flichtlingen wurde nicht nur billigend in Kauf genom-
men, sondern technisch eingeplant. So wurde zum Beispiel
der mobile Sperrbalken, der so genannte ,Fiffi’ so konzi-
piert, dass sich der Motorblock des auffahrenden Fahrzeu-
gens planmafig in den Fahrgastraum schob. Etwa 160.000
Menschen besuchen jahrlich diesen historischen Ort. Wer
auf der A2 unterwegs ist, sollte sich mal hierflr die Zeit neh-
men. Der Besuch ist kostenfrei, eine Spende fir den Erhalt
der Gedenkstatte ist aber herzlich willkommen. Nach die-
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sen, doch bedrlckenden Einblicken, ging unsere Fahrt wei-
ter Richtung Osten.

Bild 2: Gedenkstétte Deutsche Teilung, Mannschaftsfoto mit dem mobilen

Sperrbalken ,, Fiffi” in Marienborn

Nach vielen weiteren Kilometern kamen wir in unserem
ZielortBautzen an. Von hier aus haben wir die Region in den
weiteren Tagen erkundet. Bautzen, das sind zwei Sprachen,
acht Museen, 17Tdrme, 20 Senfsorten, 80 Innenstadt-Knei-
pen, Uber 200 Saurier und eine Uber 1.000-jahrige Geschich-
te. Den Abend beschlossen wir nach dem Einchecken im
Best Western Plus Hotel Bautzen mit dem gemeinsamen
Abendessen. Das Hotel liegt perfekt, direkt gegenlber der
Bautzener Altstadt. Die FulRgangerzone mit vielen interes-
santen Geschaften beginnt direkt am Hoteleingang.

Freitag, 13. September 2019,
der 2. Tag unserer Exkursion:

Ausgeschlafen und gestarkt konnten wir den Tag ab
9:00 Uhr beginnen. Nach dem Frihstlck erkundeten wir
Bautzen im Rahmen einer gefiihrten Stadtrunde sowohl zu
Fuf3 als auch mit dem Bus und lieRen uns die Besonderhei-
ten und die Schonheit der Stadt zeigen. So hatten wir einen
sehr schonen Einstieg, um unseren Aufenthaltsort naher
kennen zu lernen.

Bild 3: Exkursionsgruppe vor der Alten Wasserkunst von Bautzen

Das Bauwerk der heutigen steinernen Alten Wasserkunst —
das Vorgangerbauwerk war aus Holz und brannte 1515 lei-

IWSV

derab-stammtaus dem Jahr 1558. Durch die Einbindungin
die Wallanlagen von Bautzen als Wehrturm bekam dieses
Bauwerk diese beeindruckende Form.Bis 1965 pumpte das
Wasserwerk verlasslich das Spreewasser in die héherenBe-
reiche der Stadt. Mit dem Anschluss Bautzens an die Fern-
wasserleitung stellte die Alte Wasserkunst nach Uber 450
Jahren ihre Arbeit ein. Die Altstadt von Bautzen selbst, ist
ein Kleinod unterschiedlichster Epochen. Durch die Restau-
rierung der alten Fassaden in den vergangenen Jahren ladt
es zum Verweilen, Bummeln und Einkaufen ein.

Im Anschluss erkundeten wir die Bautzener Umgebung mit
demBus und lieRen uns u. a. die Geschichte und die Einrich-
tung des , Gelben Elends’ der JustizvollzugsanstaltBautzen
erlautern. In diesem Gebaude befindet sich noch heute eine
Justizvollzugsanstalt (JVA) und ist eines von zweiBautzener
Haftanstalten mit bewegter Vergangenheit. Das Gefangnis
von 1904 hatte sich zunachst an reformerische, menschen-
wirdige und liberale Grundsatzen des Strafvollzugs orien-
tiert. Durch die Zeiten des NS-Regimes, die Nutzung durch
die sowjetische Militaradministration und die Weiterfih-
rung in der DDR-Zeit mit einer ,Abteilung fir besserungsun-
willige Haftlinge” haben jedoch hierzu gegensatzliche ge-
schichtliche Spuren hinterlassen.

)
A

Bild 4: Umgebindehéuser in Obercunnersdorf

Bild 5: Faszinierende Sandsteingebilde in der Oberlausitz

Nach diesen historischen Einblicken, die in Teilen noch gar
nicht so lange her sind, wurde es bei den nachsten Statio-
nen wieder technischer. Es ging perBus weiter Uber Cunne-
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walde nach Obercunnersdorf, einer denkmalgeschltzten
Ortschaft mit 250 Umgebindehausern. Die Franken hatten
sich in diesem Landstrich angesiedelt und mit einem Uber-
bausystem die vorhandenen Holzhauser zu diesen sehens-
werten Gebduden ausgebaut.

AnschlieRend ging es weiter Uber Herrnhut nach Oybin. In
Oybin fuhren wir mit dem Gebirgsexpress hinauf bis zurVor-
burg, um dann mit unserem Reiseleiter Udo Ehlers die Ko-
nigsburg und das Kloster Oybin bei einem Rundgang ken-
nen zu lernen. Diese beeindruckende Kulisse aus gut erhal-
tener Ruine und bestehenden Gottesacker war der Aufstieg
allemal wert. Die Ruckfahrt bewerkstelligten wir je nach
Wunsch mit dem Gebirgsexpress oder zu FulR.

Bild 6: Klosterruine Oybin mit Friedhof der Kirchengemeinde

Nach dem erlebnisreichen Vormittag und Aufenthalt in Oy-
bin fuhren wir weiter nach Zittau. Bei einer kleinen Rund-
fahrt mit unseremBistro-Liner lernten wir die Stadt kennen.
Leider sahen wir unterwegs auch was passiert, wenn die
Verantwortlichen in den Stadten und Regionen mit weniger
Geschick handeln. Hier haufte sich die unverdndert sanie-
rungsbedurftige Bausubstanz und wir hatten teilweise das
Geflhl, dass hier weder Wende noch Aufschwung jemals
zumWirken kommen wird. Bei diesem Anblick kann man die
Unzufriedenheit und die Politikverdrossenheit derB trgerin-
nen undBlrger verstehen. An einigen Beispielen erlauterte
uns unser Reiseleiter das Vorgehen einiger ,vermeintli-
cher” Investoren, die Betriebe zerschlagen und Geld abge-
zogen haben. Das, was den Menschen vor Ort bleibt, macht
einfach nur traurig.

Nach diesem eindrucksvollenTag ging es in Bautzen dann zu
FulR in das nahe gelegene Restaurant , Alter Bierhof” zum
gemeinsamen Abendessen, ein Schmuckstlck Bautzener
Gastlichkeit.

Samstag, 14. September 2019,
der 3. Tag unserer Exkursion:

Nach dem Frihstick fuhren wir nach Gorlitz an der polni-
schen Grenze. Hier wurden wir zu einer kombinierten
Stadterkundung aus Rundfahrt und Rundgang erwartet. Die
Stadt ist fUr ihre gut erhaltene Altstadt bekannt, deren Ge-
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baude aus verschiedenen Epochen stammen und eine Viel-
faltan Architekturstilen aufweisen. Auch hier erwartete uns
ein fachkundiger Reiseleiter, um uns Gorlitz ndher zu brin-
gen. Wir erlebten zu FuRR die historische Altstadt mit ihren
dicht bebauten StraRen, Gassen und Winkeln und entdeck-
ten mit dem Bus die Kleinode der verschiedenen Stadtvier-
tel sowohl auf deutscher als auch auf polnischer Seite. Die-
ser Ostliche Stadtteil wurde mit Grenzziehung entlang der
NeilRe zur eigenstandigen polnischen Stadt Zgorzelec.

Bild 7: 46 m hoher Frauenturm oder auch Dicker Turm von Gérlitz

Zum Abschluss in Gorlitz besuchten wir die 6stlichste Braue-
rei Deutschlands, die ,,Obermuhle Gorlitz" VielWissenswer-
tes rund um das im Haus gebraute Bier erfuhren wir bei ei-
ner Bierverkostung vom Inhaber Jorg Daubner. In der 1. Eta-
ge wird nach deutschem Reinheitsgebot gemaischt,
geldutert, gekocht und gegart. Ein kleines Wasserkraftwerk
versorgt den Brau-, Hotel- und Restaurationsbetrieb seit
2016 zu 100 % mit eigenem Strom. Eine dulRerst groRzligige
Mittagszeit mit Bierfleisch auf Biersauerkraut, selbstge-
machtem Muhlenbrot und vieles mehr aus dem eigenen
Garten rundeten nach ca. 1,5 Stunden unseren Besuch ab.

Bild 8: Mittagszeit mit Bierfleisch auf Biersauerkraut in der Obermdiihle Gérlitz

direkt an der Neil3e mit Inhaber Jérg Daubner (r.)

Die anschlieRende Mittagspause hatten wir uns verdient
und so fuhren wir weiter gen Norden nachBad Muskau. Hier
trafen wir uns mit unserer Parkflhrerin Barbara, die uns das
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Schloss und den First-Plckler-Park nédherbrachte. Der Park
liegt —wie Gorlitz — sowohl auf deutscher als auch auf polni-
scher Seite der NeiRe und ist mit ca. 830 Hektar der grol3te
Englische Garten Europas. Immer wieder neue Sichtachsen
durch die Anlage und landschaftsgestalterische Finesse ma-
chen einen Spaziergang zu einem optischen Erlebnis. Seit
2004 tragt der Muskauer Park den Titel UNESCO-Weltkul-
turerbe.

Bild 9: UNESCO-Weltkulturerbe Schloss und Fiirst-Plickler-Park

Zum Abendessen trafen wir uns abends im Mdnchshof zu
Bautzen. Diese mittelalterlich erscheinende Institution ist
ein Muss flr jeden Bautzen-Besucher. Der hofeigene Barde
ist ein wahrlich lustiger Schelm, der mit den Géasten seine
Spéalke treibt undin seinen Liedern die Gesellschaft und Poli-
tik gerne aufs Korn nimmt. Kurzweilig, tolles Essen,
schmackhaftes eigenes Bier — einfach nur gemtlich.

Sonntag, 15. September 2019,
der 4. Tag unserer Exkursion:

Und somit leider auch schon die Heimreise. Nachdem wir
noch einmal ausgiebig das Frihstiick geniefsen konnten und
den Bus bestiegen hatten, blieben wir nochmal eine kurze
Zeit in Bautzen. Es stand als letzter Programmpunkt die
Haftanstalt Bautzen Il an. Hier im Stasigefangnis, was aber
auch schon vom NS-Regimes genutzt wurde, konnte man
die Haftbedingungen der , Politischen” nachvollziehen. Alle
drei Monate 30 Minuten einen Besucher, Schlafen nur auf
dem Rucken mit sichtbaren Handen — wer sich nicht dran
hielt wurde nachts herausgeholt und gemaliregelt. Einzel-
haft im ,Tigerkafig” ohne Toilette von 20.00 bis 5.00 Uhr
Uber mehrere Wochen. Wer sich als Mann oder Frau dabei
einnasst oder mehr, wurde noch weiter erniedrigt. Hier wur-
den Menschen nicht gebrochen, hier wurden Menschen
zerstort. "Bautzen II" war die meistgeflirchtete Haftanstalt
der DDR. Und das ist alles erst gerade mal 30 Jahre her. Ub-
rigens: die Mitarbeiter von Bautzen Il befinden sich weiter
im Landesdienst oder haben ihren ,,wohlverdienten” Ruhe-
stand erreicht. Am 22. Dezember 1989 kamen nach der Am-
nestie alle ,politischen” Haftlinge frei.

Bild 10: Tigerkéfig von der Haftanstalt Bautzen Il

Bild 11: Ein Dankeschén fiir die informative Flhrung in Bautzen I
an Herrn Ulrich Ingenlath

Nach diesemBlick in die jiingere Geschichte unserer Repub-
lik machten wir uns auf den Rlckweg in nordwestlicher
Richtung.

Bevor uns der erste Exkursionseilnehmer an der A2-Rast-
statte Lehrter See verliel3, gab es das gegenseitige Verspre-
chen, nachstes Jahr wieder durchstarten zu wollen.

DerTermin fUr ndchstes Jahr steht bereits fest, so dass wir
uns auf eine viertagige Tour vom 24. bis zum 27. September
2020 freuen kdénnen. Die Planung flr die 32. Fachexkursion
der Bezirksgruppe Nordwest lauft und der B G-Vorstand
freut sich schon jetzt auf die kommende Exkursion und auf
das Wiedersehen mit Euch.

Euer Sven Wennekamp
Fotos: Dennis Meyer und Sven Wennekamp

Was noch zu sagen wére: Die moderne Technik stand in die-
sem Jahr ein wenig im Hintergrund und wir konnten daflr
die Verlasslichkeit von alter Technik betrachten. Aber auch
das beinhaltet viel Lehrreiches. Nur wenn wir wissen, was
und wie damals etwas funktioniert hat, ergibt sich die Chan-
ce, Fehler — ob technisch, gesellschaftlich oder politisch —
nicht zu wiederholen.
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Bezirksgruppe Ost -

Ein Ausflug nach Mecklenburg-
Vorpommern

und in die Prignitz

Der Auftakt unserer Aktivitaten im Jahr 2019 war, wie ge-
wohnt, die Mitgliederversammlung (kurz: MV) Ende Marz.
Dieses Mal trafen wir uns in Mecklenburg-Vorpommern, im
kleinen Stadtchen Grabow — ca. 174 km noérdlich von unse-
rem Stammsitz in Magdeburg entfernt. Grabow liegt am
Fluss Elde in sehr waldreicher Umgebung unweit der Lan-
desgrenze zu Brandenburg und hat annahernd 6.000 Ein-
wohner. Das Stadtrecht erhielt der Ort bereits 1252. Das
heutige Stadtbild mit seinem Kern aus Fachwerkhausern
entstand Uberwiegend im 18. Jahrhundert (Jh). Besonders
erwahnens — bzw. sehenswert sind das Rathaus am Markt
und das alteste Haus der Stadt am Steindamm Nr. 52, er-
baut 1702.

Bild 1: Grabow, Teilansicht Fachwerkstadt mit St.-Georgs-Kirche; H. Hahn

Unser Gastgeber war der AuRenbezirk (ABz) Grabow, einer
der 6 ABz des WSA Lauenburg. Der Zustandigkeitsbereich
dieses WSA umfasst rd. 420 km WasserstralRe (WaStr) mit
insgesamt 136 Bauwerken. Die WaStr-Gesamtlange ergibt
sich aus Teilstrecken von Elbe, Elbe-LiUbeck-Kanal, IImenau
und 180 km der Mritz-Elde-WaStr (MEW), wozu die Stor-
WaStr (StW) und zahlreiche Seestrecken gehdren. Zu den
Bauwerken zahlen 29 Schleusen, 32 Wehre und 75 Bricken.
Dies und weitere Informationen Gber die wichtigsten aktuel-
len Aufgaben erfuhren wir vom Leiter desWSA, HerrnT. Tre-
ber, aus seinem kurzen, visuell unterlegten Vortrag. Von be-
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sonderem Interesse waren flr uns die Aufgaben des Gast-
gebers im Bereich seiner Zustandigkeit. DarlUber berichtete
der ABz-Leiter, Herr A. Hering, ausfihrlich und anschaulich.
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Bild 2: ABz Grabow, Zustédndigkeitsbereich; A. Hering

Der ABz-Bereich erstreckt sich von km 0,0 (Ddmitz an der El-
be) bis km 56,0 (Elde-Dreieck) der MEW einschlieRlich der
dort abzweigenden StW. Zur Beurteilung von Art und Um-
fang der Aufgaben, die von den 42 Mitarbeitern des ABz zu
erfillen sind, liefert ein historischer Riickblick einige An-
haltspunkte. Die Elde, mit 208 km der langste Fluss Meck-
lenburg-Vorpommerns, verbindet die Mecklenburgische
Seenplatte mit der Elbe. Nach Durchfliefien zahlreicher
Seen stromt sie ab dem Plauer See mit vielen Windungen
und Kehren zur stdwestlich gelegenen MUindung bei Do6-
mitz. Den Impuls zum Ausbau der Elde gab die zunehmende
wirtschaftliche Entwicklung Anfang des 19. Jh. Mit dem Ziel,
ab dem Plauer See fir Guterschiffe den Transportweg nach
Hamburg moglichst effektiv zu gestalten, wurden dem sei-
nerzeit technischen Standard entsprechende Losungen ge-
sucht. Unteranderem war dabei die Hohe der erforderlichen
finanziellen Aufwendungen von entscheidender Bedeu-
tung. So entstanden in mehreren Etappen unter Nutzung
der topografischen Gegebenheiten mehrere Durchstiche
unterschiedlicher Léange zur Verkirzung der Strecke. Fur ei-
ne sichere Navigation zwischen Anfangs- und Endpunkt
wurde dasWasserspiegelgefalle von 49 m mitinsgesamt 17
Staustufen gemindert. Davon waren 10 allein auf der 56 km
langen Strecke vom Elde-Dreieck bis Domitz notwendig. Als
Ergebnis dieser BaumalRnahmen entstand der 180 km lan-
ge, gut schiffbare Abschnitt der MEW. In diesem Zusam-
menhang ist auch die StW zu nennen. Sie besteht aus dem
Storkanal mit der Staustufe Banzkow, dem Fluss Stor und
dem Schweriner See. Sie ist 44,7 km lang. Arbeiten, um die
Stor besser schiffbar zu machen, begannen bereits im 16.
Jh. Die Ergebnisse waren jedoch unzulanglich. Obwohl die
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Stadt Schwerin daraus profitieren wollte, verzogerte deren
permanente Finanzknappheit lange Zeit einen wirkungsvol-
len Ausbau. Erstim Jahr 1830 konnte mit dem in Dammbau-
weise errichteten Storkanal der Anschluss an die Elde am EI-
de-Dreieck in der vorhandenen Linienfihrung fertiggestellt
werden.

Bild 3: Instandsetzung Schleuse Malli3;, A. Hering

Die MEW und StW sind aufgrund ihrer engen Querschnitte
mit geringen Tauchtiefen fir die heutige Guterschifffahrt
nicht mehr von Relevanz und deshalb der\WaStr-Klasse | zu-
geordnet. Da sie jedoch Uber weite Strecken Landschaften
mit intakter Flora und Fauna sowie etliche ausgewiesene
Schutzgebiete durchflieRen, gewinnen sie fir den Touris-
mus, insbesondere den Freizeit-/ Wassersport, zunehmen-
de Bedeutung. Dem Rechnung tragend werden zur Erhal-
tung der Attraktivitdt — wo es aus wasserbaulicher Sicht
maoglich ist— Instandsetzungsarbeiten naturnah ausgefuhrt.
Nach Erledigung der restlichen vorgegebenen Tagesord-
nungspunkte unserer MV verabschiedeten wir uns von
Herrn Hering und verlieRen Grabow in Richtung Karstadt, ei-
ne Gemeinde im Landkreis Prignitz des Landes Branden-
burg.

Karstadt gehort zu den insgesamt 15 Zentren (sogenannte
Wachstumskerne), die gezielt geschaffen wurden, um der
Wirtschaft im Land Brandenburg Motivationen fir eine kon-
tinuierliche Entwicklung zu geben. Die verkehrsgiinstige La-
ge (B5,BAB 14 mit Anschluss an die BAB 24, vorhandener
Bahnanschluss) und die Flache von mehrals 25 ha der Grof3-
gemeinde bieten glinstige Voraussetzungen fur die Ansied-
lung industrieller Produktionen. Deshalb hat hier neben an-
deren Firmen die SCHORISCH Magis GmbH ihren Standort.
Dieser Betrieb war unser Ziel. Zwei leitende Mitarbeiter,
Herr D. Mdhr und H. Hahn, fihrten uns mit entsprechenden
Erldauterungen durch die Werkhallen.

Bild 4: SCHORISCH Magis, Blick in eine Werkhalle

Den Namen des Betriebes gab der Unternehmer Berthold
Schorisch. Er betrieb in Hamburg Handel mitTelefonmasten
samt Zubehor und grindete 1920 die heutige Muttergesell-
schaft ,, SCHORISCH Gruppe” Im Jahr 1990 entstand in Gra-
bow aus einem Teil des volkseigenen Betriebes ,, Geother-
mie Neubrandenburg” die ,Magis GmbH" 1992 wurde die
SCHORISCH Gruppe Teilhaber dieser GmbH. Nachdem die
Muttergesellschaft im Jahr 2000 in Karstadt die SCHO-
RISCH tech GmbH stationiert hatte, wurde die Magis GmbH
integriert und seit 2002 gibt es hierdie , SCHORISCH Magis
GmbH" als Kompetenzzentrum fir Stahlbau. — Soviel zur
Entstehung und Namensgebung des Betriebes. Mit mehr
als 100 Facharbeitern werden in demBetrieb Grof- und Aus-
ristungsteile fur alle Teilbereiche der Branche gefertigt, wo-
zu nicht zuletzt Anlagen des Verkehrswasserbaus gehoren.
Das Leistungsangebot reicht von Planung/Konstruktion
UberVor-Ort-Montage bis hin zurWartung und giltinternatio-
nal. Beispiele fur die Mitwirkung bei der Realisierung von
Bau-und Instandsetzungsprojekten des \Wasserbaus sind
u.a. das Wehr Gnevsdorf (Havel), die Staustufe Kitzingen
(Main), das Schiffshebewerk Scharnebeck sowie die Sperr-
werke Husum und B dsum.

Bild 5:

SCHORISCH
Magis, Stahl-Grol3-
teile vor der Enad-
fertigung,

| E. Grdmmel

Das Ende des fast 2-stiindigen Rundganges war zugleich
Abschluss der informationsreichen Stippvisiten in Mecklen-
burg-Vorpommern und in der Prignitz. Den Organisatoren
und Mitwirkenden wird hiermit herzlich gedankt.

(Dipl.-Ing. E. Grdmmel)
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Presseschau von Stefanie von Einem

Deutsche Verkehrs-Zeitung vom 14.11.2019

Forderung fur Aus- und Weiter-
bildung in der Binnenschiff-
fahrt bis 2023

Von Susanne Landwehr

Der Bund verlangert die Forderung fur
Aus- und Weiterbildung in der Binnen-
schifffahrt. Neu ist, dass sowohl! die
Zahlals auch die Mittel fir forderfahige
Mafinahmen steigt. Am 7. November
wurde das neue Forderprogramm im
Bundesanzeiger veroffentlicht. Es gilt
vom 1.1.2020 bis zum 31.12.2023. Der
Bundesverband der DeutschenBinnen-
schifffahrt (BDB) begrif3t die Maflinah-
men, die den Fachkraftemangel mil-
dern sollen.

.Die Binnenschifffahrt ist auf top-quali-
fiziertes Personal angewiesen, und le-
benslanges Lernen, etwa im Bereich
desTransports gefahrlicher Guter, ist in
dieser Branche eine Selbstverstand-
lichkeit! sagte BDB-Geschaftsfihrer
Jens Schwanen. Die Zuwendungen flr
die Ausbildung von Binnen- und Hafen-
schiffern werden laut Forderrichtlinie
deutlich angehoben. So betragt die
Ausbildungsbeihilfe 50 Prozent der ge-
samten Ausbildungsausgaben fir die
Dauer der 36monatigen Ausbildungs-
zeit. Die Zuwendung ist allerdings auf
maximal 65.000 EUR. Kleinere und
mittlere Unternehmen werden etwas
mehr gefordert. Bei der Weiterbildung
sind als MaRnahmen die Erhéhung der
Sicherheit in der Binnenschifffahrt und
dem Schutz menschlichen Lebens hin-
zugekommen. AuRerdem kénnen sich
Unternehmen lassen, wenn sie den
Umweltschutz und ihre Wettbewerbs-
fahigkeit verbessern sowie die Binnen-
schifffahrt starken.

Dazu zahlen laut Férderrichtlinie auch
ADN-Kurse gemafd dem Européischen

Ubereinkommen Uber die Beférderung
gefahrlicher Guater auf Binnenwasser-
strafden und Schulungen am Schiffssi-
mulator. Solche Mafinahmen kénnen
kinftig mit 50 Prozent bis 70 Prozent
derin Rechnung gestellten Lehrgangs-
gebUhren geférdert werden. Die Maxi-
male Foérdersumme betragt jedoch
8.000 EUR innerhalb eines Zeitraumes
von 24 Monaten.

Die Binnenschiffer haben eine Forde-
rung dringend ndtig. Nach Zahlen des
Deutschen Industrie- und Handels-
kammertages (DIHK) hat sich die Zahl
der Ausbildungsvertrage zwischen
2015und 2018 positiv entwickelt. Doch
wahrend der Ausbildungszeit gab es
offenbar einen erheblichen Schwund.
So traten 2018 mit rund 33 Prozent we-
niger Auszubildende zur Prifung an,
als noch 2015. Statt 127 waren es drei
Jahre spater nur noch 85. Auch die Zahl
der bestandenen Prifungen sank von
120 auf 78. Das entspricht einem Mi-
nus von 35 Prozent.

Der Bundeshaushalt 2020 sieht Mittel
fUr die Foérderung der Aus- und Weiter-
bildung in der Binnenschifffahrt in Ho-
he von 2,5 Mio. EUR vor. 2019 war es
ebenso viel, allerdings hatte sich ein
Rest aus dem Haushaltsjahr 2019 in
Hohe von 917000 EUR ergeben. Im
Jahr zuvor waren es 1,35 Mio. EUR.

Deutsche Verkehrs-Zeitung vom 10.11.2019

Planungsbeschleunigung: Der
Bundestag soll Gber 12 Infra-
strukturprojekte entscheiden

Von Susanne Landwehr

Das Bundesverkehrsministerium will
nun doch mehr Eisenbahnprojekte per
MaRnahmengesetz vom Bundestag
beschlieflen lassen, als zuvor ange-

dacht. Nach dem Beschluss des Bun-
deskabinetts am vergangenen Mitt-
woch sollen insgesamt zwolf Infra-
strukturprojekte schneller geplant und
gebaut werden, sieben davon betref-
fen dieBahn. Zuvor waren es nur sechs
Projekte, darunter funf flr die Wasser-
straRe und der zweigleisige Ausbau
der Bahnstrecke Niebull-Klanxbull.
Letzteres steht nun nicht mehr auf der
Liste. Das sorgte in Schleswig-Hol-
stein fur erheblichen Arger.

Neu hinzugekommen sind laut Mal3-
nahmengesetz:

e Zweigleisiger Ausbau der Eisen-
bahnstrecke von Miuinchen Uber
Mdahldorf nachFreilassing und voll-
standige Elektrifizierung, bedeutsa-
mes Projekt und Teil europaischen
TEN-Kernnetzkorridors Rhein Do-
nau, Kapazitatserweiterung fir ho-
here Lasten im GUterverkehr, héhe-
re Geschwindigkeit bis 160 km/h.

e Elektrifizierung der Eisenbahnstre-
cke von Hof Gber Marktredwitz und
Regensburg nach Obertraubling,
drittes Gleis zwischen Regensburg
und Obertraubling, Verbindungskur-
ve zwischen Regensburg Hafen-
bricke und Regensburg Ost.

e Ausbau der Eisenbahnstrecke von
Magdeburg nach Halle, Hinterlan-
danbindung des Hamburger Hafens
Uber Uelzen, Salzwedel und Sten-
dal, Verdichtung der Signalstandorte
mittels einer Verringerung der
Blockabstande.

e Eingleisiger Neubau der Kurve von
Moénchehof nach lhringshausen im
Rahmen des Ausbaus der Eisen-
bahnstrecke von Paderborn nach
Halle, Ladnge rund 6 km, Aufhebung
des zeit- und kostenintensiven
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Fahrtrichtungswechsels im Rangier-
bahnhof Kassel.

e FElektrifizierung und bedarfsgerech-
ter Ausbau der Eisenbahnstrecke
von Geithain nach Chemnitz im Rah-
men des Ausbaus der Eisenbahn-
strecke von Leipzig nach Chemnitz,
dringliche MaRRnahme zur Struktur-
férderung im Zusammenhang mit
dem Kohleausstieg.

e Ausbau und Neubau der Eisenbahn-
strecke von Hannover nach Biele-
feld, verkehrlich bedeutsames Pro-
jekt im Rahmen des geplanten
Deutschlandtaktes.

e Ausbau der Eisenbahnstrecke von
der Grenze Deutschland-Niederlan-
de Uber

Kaldenkirchen, Viersen und Rheydt
nach Odenkirchen, als stdliche Aus-
weichroute zur Betuwe-Linie von ho-
her Bedeutung.

Weiterhin vorgesehen sind finf Was-
serstralsenprojekte:

e Fahrrinnenanpassung der Aufden-
weser,

e Abladeoptimierung der Fahrrinnen
des Mittelrheins,

e Fahrrinnenvertiefung des Unter-

mains bis Aschaffenburg,

e Vertiefung des Nord-Ostsee-Kanals
sowie

e Ausbau des Wesel-Datteln-Kanals
bis Marl und den Ersatzneubau der
.GrofRen Schleusen” sowie die
Brickenhebung bei diesem Ersatz-
neubau.

Wie die DVZ bereits berichtete, ist
Kern des Gesetzes, dass es nun statt
eines Planfeststellungsverfahrens ein
vorbereitendes Verfahren geben soll.
(DVZ 22.10.2019) Dies umfasst laut Ge-
setzentwurf eine frihe Offentlichkeits-
beteiligung, die Unterrichtung Uber
den Untersuchungsrahmen, ein Anho-
rungsverfahren sowie die Erstellung
eines Abschlussberichts. Am Ende

entscheidet dann nicht das Eisenbahn-
bundesamt oder die Generaldirektion
WasserstraRen und Schifffahrt, son-
dern der Bundestag. (sl)

Deutsche Verkehrs-Zeitung vom 07.11.2019

Autonome Binnenschifffahrt
nimmt Fahrt auf

Artikel der DVZ Redaktion

Am DST Entwicklungszentrum fir
Schiffstechnik und Transportsysteme
in Duisburg ist der Startschuss flr den
Bau des neuen Simulators zur Erpro-
bung autonomer Binnenschiffe gefal-
len. ,Wir haben Anfang Oktober in
Duisburg mit dem Aufbau des neuen
Versuchs- und Leitzentrums Autono-
me Binnenschiffe begonnen’ sagte Ru-
pert Henn, geschaftsfihrendes Vor-
standsmitglied des DST auf dem The-
mentag des Vereins flr europdische
Binnenschifffahrt und WasserstralRen
(VBW) ,, Automatisierung in derBinnen-
schifffahrt” in Duisburg. Zusammen
mit den Forschungspartnern Universi-
tat Duisburg-Essen und der RWTH Aa-
chen wird dazu gerade die Forschungs-
infrastruktur aufgebaut. Geplantist ein
frei konfigurierbarer Steuerstand in ei-
nem Schiffsfihrungssimulator mit ei-
nem 360 Grad 3D-Projektionssystem,
eine Leitstelle mit drei Arbeitsplatzen
zur Koordinierung des gemischten Ver-
kehrs von traditionellen und automati-
sierten Binnenschiffen sowie vier wis-
senschaftliche Arbeitsplatze mit der
noétigen Computerausstattung fur die
Entwicklung Kl-basierter autonomer
Steuerungssysteme.

Das neue Leitzentrum am DST soll im
Mérz 2020 die Arbeit aufnehmen und
alsvirtuellesTestfeld dienen. Einreales
Testfeld sei auf dem Endstlck des
Dortmund-Ems-Kanals (DEK) vor dem
Hafen Dortmund auch bereits ausge-
wahlt, so Henn. Erste Probefahrten
sollen hier 2021 stattfinden. Diskutiert
werde aullerdem Uber eine Ausdeh-
nung des Tests auf den Rhein-Herne-
Kanal und anschlieBend den Rhein.
., DieTechnik furautonomes Fahren mit
dem Binnenschiff ist verfligbar und
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glnstig. Die Zeit ist jetzt reif, um sie
auch anzuwenden’ meinte Henn. Ab
2026/27 rechnet er damit, dass das
System praxistauglich ist und automa-
tisierte Binnenschiffe eingesetzt wer-
den konnen - vor allem kleine, flexible
Binnenschiffe, die miteinander kom-
munizieren, ihre Routen selbst berech-
nen und ihre Ladung eigenstandig auf-
und abladen kénnen und das ganz
ohne Kapitan.

Die Automatisierung der Binnenschiff-
fahrt wird als Mdglichkeit gesehen, um
das grof3e, bislang ungenutzte Potenzi-
al dieses Transporttragers zu heben.
JWir missen uns dabei aber von so
mancher romantischen Vorstellung
verabschieden’ meinte Henn mit Blick
auf den sozial-6konomischen Wandel,
den diese Entwicklung auslésen wird.
Denn die Zukunft gehoért dann wohl
eher groferen Reedern und Schiffsver-
bénden, die auch die neuenTechnologi-
en und Schiffe in groflem Stil finanzie-
ren konnen. Der Partikulier, dessen
Binnenschiff gleichzeitig sein Zuhause
ist, gilt als Auslaufmodell.

Intensiver Austausch mit China

Das DST-Projekt wird vom Bundesver-
kehrsministerium [BMVI) gefordert.
Die Anzahl solcher Projekte im Bereich
der intelligenten Binnenschifffahrt sei
bundesweit noch Uberschaubar, mein-
te NilsBraunroth vomBMVI und deute-
te an, dass die Hohe der Fordermittel
daflir eher begrenztist. Ladnder wie die
Niederlande oder Belgien und auch
China seien bereits weiter, meinte er.
,Mit den Chinesen findet ein intensi-
ver Austausch statt’ so Braunroth. En-
de des Jahres komme eine Delegation
zum Gegenbesuch nach Deutschland.
Er selber zeigte sich stark beeindruckt
von einem Besuch am Jangtse, wo die
Chinesen bereits mit autonomen Bin-
nenschiffen experimentieren. Mit den
Niederlanden, wo es zahlreiche Initiati-
venimBereich Smart Shipping gibt, ge-
be es hingegen noch keine gemeinsa-
men Projekte. Dort sind beispielswei-
se die gesetzlichen Vorschriften flr
Tests autonomer Fahrzeuge deutlich li-
beraler als in Deutschland, wie Patrick
Potgraven von Rijkswaterstaat erlau-
terte.
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Die Gefahr, dass Deutschland abge-
hangt wird, sieht Braunroth aber nicht.
Insbesondere bei den Assistenzsyste-
men sei Deutschland gut aufgestellt,
meinte er. Auch bei den Vorschriften
gebe es Sonderregelungen, um Tests
beziehungsweise den Einsatz autono-
mer Fahrzeuge zu erleichtern, wie zum
Beispiel die Erlaubnis fir Sonderfahr-
ten. Ziel der Forderprogramme sei es
auch, die sogenannten Nebenwasser-
stralRen aufzuwerten, betonte Braun-
roth, um mehr Verkehr auf das Wasser
zu leiten. Denn gerade durch den Ein-
satz kleinerer Schiffe sind neue Ge-
schaftsmodelle fur die Binnenschiff-
fahrt denkbar, da sie auf kleineren\Was-
serwegen und auch bei Niedrigwasser
fahren koénnen. (ag)

Deutsche Verkehrs-Zeitung vom 07.11.2019

Schwertransporte gehoren auf
langen Strecken auf das Bin-
nenschiff

Artikel von Axel Granzow

Viele Spediteure nehmen die gesetz-
lich vorgesehene Prifung von Alterna-
tiven zur Strafde flr Grofsraum- und
Schwertransporte (GST) und damit die
Nutzung von Wasser- und Schienen-
wegen offenbar nichternst genug. Das
Bundesverkehrsministerium  (BMVI)
willdaher , Schlupflécher” stopfen und
das Anhorungsverfahren verscharfen.
So lautet das Fazit des SPC-Forums
Sondertransporte, das am Dienstag in
Bonn stattfand. SPC steht fur Short-
SeaShipping Inland Waterway Promo-
tion Center, das beim BMVI angesie-
delt ist.

Wir haben zuletzt eine Reihe von An-
tragen far Grofsraum- und Schwer-
transporte abgelehnt, da dieBescheini-
gung Uber die Prifung von Alternativen
zur Stralde fehlte oder die Begriindun-
gen fur einen Transport auf der Strafde
allzu abenteuerlich waren” berichtete
Christian MiR3, zustandiger Sachbear-
beiter der Stadt Ludenscheid. Eine sol-
che ,,Negativbescheinigung” sei erfor-
derlich, wenn die Transporte Uber eine
Strecke von mehr als 250 km verlau-

fen. Dann missen Spediteure begrin-
den, warum sie die Stral3e und nicht
das Binnenschiff oder die Eisenbahn
nutzen, also gebrochene Verkehre
waéhlen. ,, Das hat einen Aufruhr verur-
sacht’ so MiR. Letztendlich héatten
Ubergeordnete Behorden die Transpor-
te dann doch genehmigt.

Viele Schwertransporte werden Uber
Lidenscheid umgeleitet, da etliche
Bricken auf der Autobahn 45 (Sauer-
landlinie) marode sind und von LKW
mit mehr als 44 t Gesamtgewicht nicht
befahren werden dirfen. Die Belas-
tungder Straflenrund um Lidenscheid
hat dadurch enorm zugenommen.
LKW verursachen aber deutlich mehr
Schaden als PKW. ,Unsere StraRRen
gehen dadurch schneller kaputt’ be-
grindete Mil3 das rigide Vorgehen der
Stadt. Zwar wolle der Gesetzgeber
ausdricklich eine Verlagerung der GST
auf Wasser und Schiene, letztendlich
interessiere das aber offenbar nie-
mand wirklich. , Es ist ein unertragli-
cher Zustand, dass Gesetze keine An-
wendung finden’ meinte er. Bisher
werde zu sehr auf Freiwilligkeit ge-
setzt. ,Wir brauchen aber politische
Vorgaben’ meinte Mil3.

Das Argument, ein doppelter Um-
schlag sei zu teuer, wies SPC-Ge-
schaftsfihrer Markus Nolke zurlck.
Denn das Binnenschiff sei vergleichs-
weise glnstiger. Auch das Genehmi-
gungsverfahren fir GST entfalle hier —
ein Vorteil, der gleichzeitig aber offen-
bar auch ein Nachteil ist, das Ziel der
Verkehrsverlagerung zu erreichen.

,Die WasserstralRe spieltim Genehmi-
gungsverfahren fir GroRraum- und
Schwertransporte praktische keine
Rolle’ bestatigte Claudia Oberheim
vom BMVI — misste sie eigentlich
aber, damit es rasch zu Veranderungen
kommt. , Es gibt noch viele Schlupflé-
cher fir Spediteure und Strafden-
transporte’, meinte sie. Viele Behorden
pochten nicht auf Nachweise, warum
Wasser und Schiene als Transportwe-
ge nicht infrage kommen, bestatigte
Oberheim. , Hier sehe ich Ansatzpunk-
te fUr unsere Aktivitdten’ sagte sie.

BeimBMVI sei eine Arbeitsgruppe neu
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eingerichtet worden, die sich mit dem
Thema befassen soll, berichtete Ober-
heim. Dabei gehe es in erster Linie um
die Optimierung der Genehmigungs-
verfahren und Forderungsmaoglichkei-
ten flar die Antragsteller und Um-
schlagbetreiber. Mit ersten Vorschla-
gen der Arbeitsgruppe seiim Sommer
2020 zurechnen. Auch der kirzlich vor-
gelegte Masterplan Binnenschifffahrt
sehe ordnungspolitische Mafinahmen
vor, um vorrangig die WasserstralRe zu
nutzen. AuRerdem findet danach ein
Dialog mit den Bundeslandern statt,
zum Beispiel um Schwerlastrouten zu
definieren. , Klarist, dass eine Erweite-
rung des WasserstralRennetzes in
Deutschland volkswirtschaftlich nicht
rentabelist.” Es gehe daherdarum, das
bestehende Netzwerk bestmadglich zu
nutzen, sagte Oberheim.

Die Bayern haben dabei den Rhein flr
sich entdeckt. Andreas Loffert vom
Zweckverband Hafen Straubing-Sand
sieht jedenfalls noch jede Menge Po-
tenzial, GST auf dem Binnenschiff Uber
den Rhein zu den Seehafen in den Nie-
derlanden und Belgien zu fahren. An-
gesichts wegbrechender Mengen in
der Binnenschifffahrt seien GST eine
mogliche Alternative, zumal sich damit
vergleichsweise hohere Renditen er-
zielen liefsen. Dazu seien aber alle Be-
teiligten vom Verlader tber den Spedi-
teur bis zu den Reedern und den See-
hafen aufgefordert, mehr zu tun und
insbesondere auch Angebote fir GST
auf dem Rhein und den Seehafen zu
unterbreiten. Auch Loffert sieht einen
grofRen Nachteil darin, dass das Bin-
nenschiff nicht Teil des Anhérungspro-
zesses im Rahmen der Transportge-
nehmigung ist. ,Wir als Binnenhafen
jedenfalls sind auf mehr GrofRraum-
und Schwertransporte vorbereitet’
sagte er.

RP Online vom 06.11.2019

Triers zweite Schleusenkam-
mer erstmals geflutet

Trier: Ein wichtiger Meilenstein von
Triers grofRter und teuerster Baustelle
ist erreicht. In die Schleuse wurden
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mehrere Millionen Liter Moselwasser
geleitet. Halt das 80-Millionen-Euro-
Projekt nun auch dicht?

Von Marius Kretschmer

»Sie halt einigermalen dicht’ sagt ein
Arbeiter zu Raymund Mertes vom
Wasserstrallen- und Schifffahrtsamt
Mosel-Saar-Lahn. ,, Gut’ antwortet er
kurz. Es ist kein hochoffizieller Termin,
und alles geht heute recht locker zu.
Dabei ist die Flutung vonTriers zweiter
Schleusenkammer durchaus ein spek-
takuléres Ereignis. Millionen Liter\Was-
ser stromen innerhalb von zwei Stun-
den in die neue Schleusenkammer in
Trier. Ein Meilenstein fUr das bis zu 80
Millionen Euro teure Grofdprojekt in
der Mosel.

Um Punkt 10 Uhrlasst Mertes das rund
60 Tonnen schwere hydraulische Dreh-
segmenttor einen Spalt weit 6ffnen.
Die Massen brechen wasserfallartig in
den langen Betonkanal herein.

Info: Das Bauvorhaben in Zahlen

Baubeginn: 2014

Geplante Inbetriebnahme:
2020

Kosten: 75 bis 80 Millionen Euro
Gesamtlange: 1500 Meter

Lange Schleusenbauwerk: 312 Meter
Beton: 45 000 Kubikmeter

Stahl: 5500 Tonnen

Lange der Kammer: 210 Meter
Breite der Kammer 12,50 Meter
Hubhohe: 725 Meter

Gewicht Obertor: 60 Tonnen

Gewicht Untertor: 85 Tonnen
Bodenaushub: 240 000 Kubikmeter

Frahjahr

Seit Baubeginn vor mehr als finf Jah-
renwirddas 210 mlange, 12,50 m brei-
te und 9 m tiefe Bauwerk nun erstmals
richtig nass. Doch bis Schiffe in die
Kammer fahren und mit Ein- oder Ab-
lass von Wasser nach oben oder unten
befordert werden, wird noch etwas
Zeit vergehen. Die Inbetriebnahme ist
erst fUrs Frihjahr 2020 geplant.

Zehn Staustufen zwischen Trier und
Koblenz werden seit 2002 mit einer
zweiten Schleusenkammer ausgestat-
tet. Die Staustufen in Zeltingen-Rach-

tig (Kreis Bernkastel-Wittlich) und Brut-
tig-Fankel (Kreis Cochem-Zell) waren
die ersten, deren Zweitkammern in
den Jahren 2010 und 2014 fertig wur-
den.

Raymund Mertes nennt zwei Grinde
fur die Erweiterungen an der Mosel:
,Zum einen sind die Moselschleusen
mittlerweile 55 Jahre alt. Bei einer Le-
benserwartung von rund 80 Jahren
mussen die alten Bauwerke kinftig
einmal monatelang wegen Instandset-
zungsmalinahmen gesperrt werden.”
Schon jetzt misse der Verkehr auf der
Mosel bereits flr einige Tage im Jahr
wegen Wartungsarbeiten ausfallen.
Um Vollausfalle der Moselschifffahrt in
Zukunft zu verhindern, werde daher
mit Zweitkammern vorgesorgt. ,Zum
anderen kénnen mit zwei gleichzeitig
betriebenen Schleusen Wartezeiten
auf dem Fluss verklrzt werden.”

Der Bau der nachsten Schleusenkam-
mer in Lehmen (Kreis Mayen-Koblenz)
soll Ende 2020 starten. Danach erhalt
Wintrich (Kreis Bernkastel-Wittlich) ei-
ne weitere Kammer, fUr die derzeit das
Planfeststellungsverfahren lauft.

Seitdem die Saar 1987 fur die Grof3-
schifffahrt freigegeben wurde, wird die
Kapazitatsgrenze der Moselschleusen
von 10 Millionen GUtertonnen jahrlich
mit nun durchschnittlich 14 Millionen
Gutertonnen weit Uberschritten. Prog-
nosen fur das Jahr 2025 sagen einen
weiteren Zuwachs von rund drei Millio-
nen GUtertonnen voraus. Daher wur-
den in der Vergangenheit Stimmen
laut, die den Ausbau als zu langsam kri-
tisierten.

2016 legte die Wasserstralden- und
Schifffahrtsverwaltung Standards fur
Schleusen fest, welche laut einer Ant-
wort der Bundesregierung auf eine An-
frage der FDP-Bundestagsfraktion , die
Beschleunigung der Planungsprozes-
se und die Reduzierung der Bau- und
Beschaffungskosten bei gleichzeitiger
Verbesserung der Qualitat” zum Ziel
hatten.

Mit der Kammer in Lehmen werden
diese Standards erstmalig angewandt
und auch flr die weiteren Schleusen in
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Detzem (Kreis Trier-Saarburg), Win-
trich, Enkirch (Kreis Bernkastel-Witt-
lich), St. Aldegund, Miden (beide Kreis
Cochem-Zell) und Koblenz verwendet.

Bis 2030 sollen dem aktuellen Bundes-
verkehrswegeplan zufolge alle Schleu-
sen mit einer Zweitkammer ausgestat-
tet sein. Zuletzt soll die kleinere der
beiden Koblenzer Kammern durch eine
groRRere ersetzt werden.

Binnenschifffahrt online vom 05.11.2019

WSV plant Grol3leitzentrale in
Rothensee

An der Schleuse Rothensee in Magde-
burg ist der Bau einer Grol3leitzentrale
fUr die Binnenschifffahrt mit Touristen-
Informationszentrum vorgesehen.

Die Schleuseninsel Rothensee soll zu
einem wichtigen Dreh- und Angel-
punkt der Binnenschifffahrt werden.
Nordlich zwischen der Sparschleuse
und dem Schiffshebewerk ist eine
Grol3leitzentrale geplant. Die Planun-
gen seien so weit abgestimmt, jetzt
soll der Entwurf erarbeitet werden,
sagt Burkhard Knuth, Leiter des Was-
serstrallen-Neubauamtes (WNA) Mag-
deburg.

Die Schleuse Rothensee soll zusam-
men mit 19 weiteren Bauwerken die-
ser Art kiinftig von einer Grof3leitzen-
trale in Rothensee bedient und Uber-
wacht werden.

Der Neubau soll eine Vielzahl von bin-
nenschiffrelevanten Funktionen bein-
halten. Herzstlck soll die Leitzentrale
fur die Bedienung der Schleusen des
\WasserstrafRenkreuzes, des Elbe-Ha-
vel-Kanals, der oberen Saale und der
Unteren Havel-Wasserstrale ein-
schlief3lich der Wehre sein. Etwa 20
Schleusen sollen dann von Rothensee
aus gesteuert und Uberwacht werden.
Die Revierzentrale fir das Verkehrsge-
biet Elbe-Oder soll ebenfalls in der Leit-
zentrale untergebracht werden. Sie ist
fur die Verkehrssicherheit in der Bin-
nenschifffahrt zustandig. Dazu zahlt
auch die Entgegennahme von Notru-
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fen, darlber hinaus wird von hier aus
Uber Funk mit den Schiffen kommuni-
ziert.
Simulator fir Binnenschiffer-Ausbil-
dung

Auch der Bereich Wasserbewirtschaf-
tung von Mittellandkanal und Elbe-Ha-
vel-Kanal, wie etwa die Bedienung der
Pumpwerke, sollin dem Neubau einen
Platz finden. Ein Fahrsimulatorstand
fUr die Patentschifffahrt ist ebenso in
der GroRleitzentrale vorgesehen. Den
Simulator soll das Binnenschiffer-Aus-
bildungs-Zentrum Schonebeck nutzen
konnen.

Das Weitern sehen die Planungen die
Errichtung eines Besucherinformati-
onszentrums von Wasser- und Schiff-
fahrtsverwaltung (WSV) und der Lan-
deshauptstadt Magdeburg vor, das
ebenfalls in dem Neubau Platz finden
soll. Das Info-Zentrum flr das histori-
sche Schiffshebewerk Rothensee so-
wie das Wasserstraldenkreuz sei ein
langgehegter Wunsch, um die pragen-
den und bei Touristen beliebten Bau-
werke noch besser vermarkten zu kdn-
nen, heildt es. Fahrgastschiffe fahren
das Schiffshebewerk und das Wasser-
straldenkreuz regelmaRig mitTouristen
an. Auch bei Radtouristen sind beide
Ausflugsziele beliebt. Zudem bietet
die Magdeburger Urania Besuchertou-
ren an.

Zentrale soll 2023 in Betrieb gehen

Im Sommer 2016 hatten die WSV und
die Landeshauptstadt bereits eine Ab-
sichtserklarung fir die Errichtung des
Besucherinformationszentrums unter-
zeichnet. Das Grundkonzept sieht vor,
dass der Bund das Zentrum errichtet
und die Stadt die Kosten fir den Be-
trieb des Zentrums tragt.

Die neue GroRleitzentrale, in der bis zu
15 Mitarbeiter sitzen, soll im Jahr 2023
in Betrieb gehen. Die Investitionskos-
ten flr den Neubau werden sich nach
bisherigen Schatzungen auf einen ein-
stelligen Millionenbetrag belaufen, so
Knuth.

Deutsche Verkehrs-Zeitung vom 04.11.2019

Emissionsfrei fahrendes
Schubboot auf Kiel gelegt

Artikel DVZ Redaktion

Auf der Barthel Werft in Derben an der
Elbe ist am Montag die ,Elektra” auf
Kiel gelegt worden. Das Schubboot fur
Binnenwasserstraflen wurde mit Un-
terstltzung von Technikpartnern, der
Technischen Universitat Berlin (Fach-
gebiet Entwurf und Betrieb Maritimer
Systeme) und der Berliner Hafen- und
Lagerhaus GmbH (Behala) entwickelt.
Eswirdvolligemissionsfreiunterwegs
sein. An Bord des 13 Mio. EUR teuren
Techniktragers sorgen zwei Systeme
fUr die Energie zur Fortbewegung und
fir den Bordstrom: Brennstoffzellen
und Akkumulatoren.

Das vollelektrische, hybride Antriebs-
konzept bietet zweiVorteile. Fur klrze-
re Einsatze im regionalenBetrieb bis zu
acht Stunden und einem Radius von 65
km konnen die Batterien genutzt wer-
den. Hybridelektrisch erhoht sich die
Reichweite auf 100 km und eine Be-
triebszeit von 16 Stunden, bis wieder
nachgeladen werden muss. So ausge-
stattet soll die ,Elektra” eine
Schublast von 1.400 t auf den Gewas-
sern umBerlin und im Wechselverkehr
von und nach Hamburg zu den See-
hafenterminals bewaltigen. Die schiff-
fahrtstechnischen Zulassungen liegen
vor, sodass die meisten Flisse und Ka-
nédle befahren werden koénnen. Eine
Ausnahme bildet der Rhein, weil hier
im Schubbetrieb eine Mindestge-
schwindigkeit von 13 km/h erreicht
werden muss, die , Elektra” mit ihren
8,5 bis 10 km/h dafiir aber zu langsam
Ist.

Regelverkehr zwischen Berlin und
Hamburg

Der Rhein ist aber auch nicht das prio-
ritare Ziel als Fahrtgebiet. Vorrangig
soll die ,Elektra” mit Anhang Uberre-
gional zwischen Berlin und Hamburg
unterwegs sein. Der Energiebedarf ist
mit 10.600 Kilowattstunden (kWh) far
eine Einzelfahrt und mit 21.200 kWh
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fUr einen Rundlauf veranschlagt.

In derTestphase, die sich an die Fertig-
stellungder ,Elektra” ab Frihjahr2021
anschlief3t, sollen aufder in der Basis
Westhafen zunachst zwei Service-
punkte — Haldensleben und Lineburg
— entlang der rund 395 km lange Stre-
cke eingerichtet werden, damit der
Energiebedarf im Solobetrieb und als
Verband gedeckt ist. Zum einen wer-
den dort die Batterien aufgeladen, zum
anderen kann dort Wasserstoff ge-
tankt werden. Im spateren kommer-
ziellen Betrieb, der ab 2024 aufgenom-
men werden soll, sind weitere Statio-
nen in Zerben (Elbe-Havel-Kanal) und
Sulfeld (Mittellandkanal) vorgesehen.
Das reicht aus, um den Rundlauf zu ge-
wahrleisten.

Fahrt der Verband rein elektrisch mus-
sen noch elf weitere Ladestationen
entlang der Route geschaffen werden.
Der Mix der Energie und die Maglich-
keit, hin- und herschalten zu kénnen,
machen die Versorgung und die Be-
schaffung sehr flexibel —auch preislich.
Die Batterien werden Uber eine statio-
nare Anlage geladen. Die in Blocks zu-
sammengefassten \Wasserstofftanks
(20 t je Modul) kédnnen entweder mit
LKW oder perBahn angeliefert und ab-
geholt werden. (jpn)

Binnenschifffahrt online vom 01.11.2019

Besondere Risiken — Strecken-
kunde nicht erforderlich?

Wenn es nach der durch das BMVI be-
auftragten Arbeitsgruppe der GDWS
geht, wirde in Zukunft ein groRRer Teil
der heute streckenkundepflichtigen
Abschnitte auf deutschen Wasserstra-
Ren entfallen. Hintergrund ist die EU-
Richtlinie 2017/2397 Gber die Anerken-
nung von Berufsqualifikationen in der
Binnenschifffahrt. Diese regelt in Art.
9, dass die Mitgliedstaaten Binnen-
wasserstrallen mit besonderen Risi-
ken ausweisen kdnnen, sofern dies fur
die Sicherheit der Schifffahrt erforder-
lich ist und eine oder mehrere der fol-
genden Ursachen gegeben sind:
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e hiufig wechselnde Stromungsmu-
ster und -geschwindigkeiten,

e hydromorphologische Merkmale,

e dasFehlenangemessener Fahrwas-
serinformationsdienste bezie-
hungsweise geeigneter Karten,

e cine spezielle drtliche Verkehrsrege-
lung oder

e eine hohe Unfallhaufigkeit, die da-
rauf zurlckzuflhren ist, dass eine
Befahigung fehlt.

Die Wasserstral3enabschnitte, die mit
besonderen Risiken versehen sind,
mussen bei der EU-Kommission notifi-
ziert werden. Diese kann dann, sofern
sie die MalRnahme flr nicht gerechtfer-
tigt halt, innerhalb von sechs Monaten
ablehnen. Das heil3t, die Mitgliedstaa-
ten sind nicht mehr unabhangig bei der
Festlegung solcher streckenkunde-
pflichtigen Abschnitte, sondern mus-
sen sich gegebenenfalls der EU-Kom-
mission beugen.

Laut dem vorlaufigen Ergebnis der Pri-
fung waren nur die Oberweser, die Do-
naustrecke Straubing-Vilshofen, der
Oberrhein und die Rhein-Gebirgsstre-
cke Wasserstral3enabschnitte mit be-
sonderen Risiken. Alle Strecken, die
heute noch der Streckenkundepflicht
unterliegen, wurden entfallen. Das
sind mehr als 75%.

Die Binnenschiffer im BDS halten eine
Reduzierung in diesem Ausmafd fir
nicht verantwortbar und sehen die Si-
cherheit und damit auch die Leichtig-
keit des Schiffsverkehrs gefahrdet. Vie-
le Unfalle bedeuten auch fur die Schiff-
fahrt Behinderung und oftmals sogar
langere Sperrungen. Angesichts der
Situation gerade auf deutschen Was-
serstral3enistdies nicht hinzunehmen.
Die marode Infrastruktur und lange
Niedrigwasserperioden setzen der Zu-
verlassigkeit der Schifffahrt bereits ge-
nug zu. Zuséatzliche Behinderungen
durch Unfélle wirden die verladende
Wirtschaft noch mehr veranlassen, al-
ternative Transportmaoglichkeiten zu
suchen oder Standortverlagerungen
zZu erwagen.

Das BMVI hatte sich wahrend der Erar-
beitung der Richtlinie sehr stark dafir
eingesetzt, die Kompetenz flr die Aus-
weisung der Strecken allein den Mit-
gliedstaaten zu Uberlassen. »Wir sind
daher sehr erstaunt, dass jetzt nicht
einmal mehr 25% der Strecken Ubrig-
bleiben«, heildt es beim BDS. Die Aus-
weisung der Streckenabschnitte mit
besonderen Risiken musste die bisher
ausgewogene und stets an der Sicher-
heit des Schiffsverkehrs auf deutschen
Binnenwasserstralden orientierte Hal-
tung desBMVI, der WSV und der deut-
schen Delegation bei der ZKR wider-
spiegeln.

Mit dem Inkrafttreten der Richtlinie am
17. Januar 2022 beginnt nicht die Stun-
de null fur die Binnenschifffahrt. Das Er-
fordernis der Streckenkunde besteht
schon lange und hat sich bewahrt. Im-
mer wieder wurden in den letzten 20
Jahren einzelne Strecken diskutiert
und die Streckenkundepflicht im Ein-
zelfall reduziert oder aufgehoben. Aber
bitte mit Augenmal!

Die Abmessungen vieler Schiffe sind
erheblich grofder, und damit ist auch
das Mandvrieren anspruchsvoller ge-
worden. Gerade auf dem Rhein sind
auf nahezu allen Strecken zahlreiche
Personenschiffe, Fahren und Fluss-
kreuzfahrtschiffe unterwegs, so dass
bei Unfédllen auch sehr schnell Perso-
nen zu Schaden kommen kdénnen. Hin-
zu kommen die haufigeren Niedrig-
wasserperioden, die sehr viel Orts-
kenntnis erfordern. Die Sicherheit des
Schiffsverkehrs verlangt daher min-
destens genauso viel Streckenkennt-
nis, wie dies heute der Fall ist.

Wenn die EU-Kommission trotz gestie-
gener Verkehrsdichte, dem stark er-
hohten Aufkommen an Flusskreuz-
fahrtschiffen, langen Niedrigwasser-
perioden und den fir die jeweiligen
Abschnitte aus unserer Sicht erflillten
Voraussetzungen einen Streckenab-
schnitt nicht fur risikobehaftet halt,
dann mdge sie dies begrinden und
auch die Verantwortung dafir Gberneh-
men!

WSV
Deutsche Verkehrs-Zeitung vom 28.10.2019

Viele Investitionsmittel flir die
Wasserstralde nicht verbaut

Die Ausgabenreste bei Investitionen in
die Bundeswasserstrassen sind im-
mens. Im vergangenen Jahr lagen sie
bei724,5 Mio. EUR. Das Jahr davor wa-
renes 626,7 Mio. EUR und 2016 knapp
528 Mio. EUR. Das geht aus der Ant-
wort der Bundesregierung auf eine
kleine Anfrage der Politiker Claudia
Mdller und Sven-Christian Kindler her-
vor, die der DVZ exklusiv vorliegt. Vor al-
lem fehlendes Personal ist der Grund
dafir, dass so viele Mittel liegengeblie-
ben sind, die die Bundeswasserstras-
sen dringend benotigen.

Die Regierung versichert in ihrer Ant-
wort, dass die Mittel mit anderen
Haushaltstiteln deckungsféhig sind.
Auch sollen die Ausgabenreste den
Bundeswasserstrassen weiter in voller
Hohe zur Verfligung stehen. Von den
724,5 Mio. EUR sollen knapp 604 Mio.
EUR auf Baumalnahmen, 121,5 Mio.
EUR auf BeschaffungsmalRnahmen
entfallen. Insgesamt waren in die Was-
serstrallen von 2013 und 2018 zwi-
schen 736 Mio. EUR und 785 Mio. EUR
geflossen.

Muller und Kindler kritisieren, dass die
CSU-Verkehrsminister Dobrindt und
Scheuer seit Jahren die Augen vor den
fehlenden Planungskapazitaten und
den strukturellen Problemen im Be-
reich Wasserstralde verschlossen ha-
ben. Aulerdem setze Scheuer den fal-
schen Fokus: Prioritdt missten Sanie-
rungen und  Ausbaumalinahmen
haben. Neue Wasserstrallen und wei-
tere Flussvertiefungen seien &kolo-
gisch gefahrlich und verkehrspolitisch
kontraproduktiv.

Prioritdt in 2020 mussten die Sanie-
rung und der Ersatzneubau von Schleu-
sen wie in Brunsbittel oder im west-
deutschen Kanalnetz haben. ,Sie bil-
den ein wichtiges Bindeglied zwischen
den Wasserstrallen und der Sanie-
rungsstau an diesen Infrastrukturen
verzogert den Transport auf dem Was-
ser massiv’, sagten Muller und Kindler.
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Bund will Wesel-Datteln-Kanal
per Gesetz sanieren

Kreis Wesel. Ein Gesetz soll dafiir sor-
gen, dass der Wesel-Datteln-Kanal
nicht auf ein langes Planfeststellungs-
verfahren warten muss. Der Zeitplan
ist offen.

DerWesel-Datteln-Kanal ist seit Jahren
marode, obschon er zu den meist-
befahrenen Wasserstralien Europas
zahlt. Der Weseler FDP-Bundestags-
abgeordnete Bernd Reuther teilt jetzt
mit, dass die Bundesregierung die Sa-
nierung des Kanals mittels eines soge-
nannten MalRnahmengesetzes umset-
zen will, der Referentenentwurf liege
bereits vor. Auf diesem Wege soll ein
zeitaufwendiges Planfeststellungsver-
fahren umgangen werden.

Chemische Industrie drangt auf eine
Sanierung

Sechs Schleusen und deren Nischen-
poller sind marode, der Schiffsverkehr
stark eingeschrankt — besonders die
Chemische Industrie macht Druck. Das
MalRnahmengesetz soll sechs Projek-

te umfassen, darunter auch die Ablade-
optimierung Mittelrhein — dazu soll der
Rhein um 20 Zentimeter vertieft wer-
den, ein aufwendiges Vorhaben.

Wann die ersten Arbeiten beginnen, ist
derzeit noch unklar. Wenn sich das Ka-
binett mit dem Referentenentwurf be-
fasst hat, soll das Gesetz im Laufe des
kommenden Jahres verhandelt wer-
den. Es basiere auf den Vorplanungen,
die vorliegen. Ist das Gesetz verab-
schiedet, herrscht Baurecht, das sei ei-
ne deutliche Zeitersparnis gegentber
einem Planfeststellungsverfahren

BMVI-Newsletter Nr 70 vom 27.09.2019

Polen und Deutschland bauen
neue Oder-Bricke

Scheuer und Adamczyk unterzeichnen
Abkommen

Die neue Grenzbricke im Raum KuU-
strin kann geplant werden: Andreas
Scheuer, Bundesminister fur Verkehr
und digitale Infrastruktur, hat heute ge-
meinsam mit Andrzej Adamczyk, Mi-
nister fUr Infrastruktur und Bauwesen
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der Republik Polen, das Regierungsab-
kommen dazu unterzeichnet. Damit
haben die beiden Lander die Voraus-
setzung fur den Neubau einer Brlcke
zwischen Kustrin-Kietz in Brandenburg
und Kustrin in Polen geschaffen.

Scheuer:

Es ist wichtig, dass wir die Bricke, die
uns seit Jahrzehnten mit unseren
Nachbarn verbindet, erhalten. Gemein-
sam mit meinem polnischen Amtskol-
legen Adamczyk ermaoglichen wir jetzt
Planung und Bau der neuen Oder-Bri-
cke. Damit sorgen wir auch fir einen
schnelleren Warenaustausch.

Die aus der Zeit vor dem Zweiten Welt-
krieg stammende Brlcke soll bis Ende
2025 ersetzt werden. Polen wird den
Neubau federfiihrend planen und um-
setzen. Aktuell ist auf der sanierungs-
bedurftigen Briicke nur Personen- und
Warenverkehr bis zu einem Gesamtge-
wicht von 75 Tonnen zugelassen. Da-
her ist der Gltertransport mit Umwe-
gen verbunden. Durch die neue Briicke
konnen die Unternehmen in der Regi-
on ihre Waren kiinftig wieder auf dem
klrzesten Weg nach Deutschland oder
Polen transportieren.

Zun
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