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2 EDITORIAL

das Jahr neigt sich dem Ende zu und es ist (iblich zu
schauen, ob das, was man sich zu Beginn des Jahres
vorgenommen hat, auch so umgesetzt werden konnte.
Was hat also das vergangene Jahr gepréagt? Zu Beginn
des Jahres war das 6ffentliche Leben durch das Coro-
na-Virus noch weitgehend lahmgelegt. Auch unser Ver-
bandsleben konnte nicht wie gewohnt stattfinden. Al-
ternativen, wie z. B. Videokonferenzen, wurden zwar
genutzt, jedoch fehlt dabei immer der persénliche Kon-
takt, der direkte Austausch, welcher aus meiner Sicht
flr das , Knlpfen” von Netzwerken sehr wichtig ist.
Auch unsere Bundesmitgliederversammlung wurde ja
als Hybridveranstaltung durchgefiihrt, was zwar sehr
gut geklappt hat, aber eine Prdsenzveranstaltung nicht
ersetzen konnte. Einige Bezirksgruppen hatten dannim
Sommer bzw. Herbst Veranstaltungen in Prdsenz
durchgefiihrt, an denen ich auch teilweise teilnehmen
durfte. Dort merkte man, wie sehr sich die Mitglieder
solche Treffen wiinschen.

Die Arbeiten an der \Wasserstral3e stellte flir alle Betei-
ligten im vergangenen Jahr sicherauch eine besondere
Herausforderung dar. Nicht nur die Einschrdnkungen
durch die Corona-Pandemie sondern auch die im Friih-
jahr aufkommenden Haushaltsbeschrédnkungen fihr-
ten zu einigen , Rickschlagen" bei den aktuellen Pro-
jekten. Diese ,, Verluste"konnten natdrlich durch die zu-
sétzlichen Haushaltsmittelzuweisungen im Oktober
nicht mehr vollstdndig aufgefangen werden. Hier zeigt
sich wieder einmal, wie wichtig verlassliche Planungen
und die Konstanz von bereitgestellten Haushaltsmitteln
flir den Erhalt und die Erneuerung der Infrastruktur sind.
Dies gilt nattirlich fiir alle, die an der Wasserstral3e tatig
sind. Angefangen bei der WSV (iber die planenden In-
genieurbliros bis hin zu der Bauindustrie. Hoffen wir al-
le zusammen, dass dies in den kommenden Jahren
besser wird. Damit wéren wir schon bei der grol3en Po-
litik. Die Bundestagswahl im September bringt aller
Wahrscheinlichkeit nach eine vollkommen neue Kons-
tellation flir die Bundesregierung. Wir werden abwar-
ten muissen, mit welchen Aussagen in einem Koaliti-
onsvertrag die Wasserstralse bedacht wird. Als um-

IWSV

Liebe Kolleginnen und Kollegen,

weltfreundlicher Verkehrstrdger ist die \Wasserstral3e
natlirlich pradestiniert flir eine herausgehobene Stel-
lung in einem zukiinftigen Verkehrsministerium. Wich-
tig fur die laufenden und bereits in der Planung befindli-
chen Projekte ist, dass die zu erwartende vorldufige
Haushaltsfiihrung im Jahr 2022 nicht all zulange dauern
wird.

Damit sind wir auch schon beim Blick voraus. Was er-
wartet uns im Jahr 2022, wo wollen wir als VVerband un-
sere Schwerpunkte setzen? Vorausgesetzt, dass wir,
was die Corona-Pandemie anbelangt, im Jahr 2022 wie-
der zur allgemeinen Normalitat zurlickkehren kénnen,
haben wir bereits jetzt schon viele Veranstaltungen in
der Vorbereitung. Der Ingenieurtag, welcher 2020 aus-
fallen musste, wird am 6. Mai 2022 in Mainz stattfin-
den. Daneben werden verschiedene Vorstandssitzun-
gen durchgefiihrt, die Gesprédche des geschéftsflihren-
den Vorstands mit dem Préasidenten und der Abtei-
lungsleitung im Verkehrsministerium werden geplant
und auch die Bezirksgruppen haben bereits einige Fort-
bildungsveranstaltungen und Fachexkursionen in Vor-
bereitung. Weiter werden wir auch bei der Offentlich-
keitsarbeit einen Schritt nach vorn gehen, um unseren
Verband noch bekannter zu machen und damit ver-
bunden auch weitere neue Mitglieder zu gewinnen.
Auch eine zentrale Fortbildungsveranstaltung wird es
im kommenden Jahr wieder geben. Das Verbandsle-
ben steht und féllt nattirlich immer auch vom Engage-
ment aller Mitglieder. Hier sind Sie alle gefordert, sich
aktiv zu beteiligen, denn nur so kbnnen wir ein lebendi-
ge und abwechslungsreiche Veranstaltungen durch-
fiihren und somit auch die Neugier von potentiellen
. Neumitgliedern" wecken.

In diesem Sinne wiinsche ich Ihnen und lhren Familien
ein friedliches Weihnachtsfest sowie eine gesunde An-
kunft im neuen Jahr 2022. Nutzen Sie die freien Tage
um sich zu entspannen und Kraft zu tanken f(ir die kom-
menden Aufgaben.

Ihr / Euer @LrLLu ; éw
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- die leitende Redakteurin verabschiedet sich!

Geflhlt ist es eigentlich noch gar nicht so lange her, dass ich
mich hier vorgestellt habe. Es warin Heft 03/2017. Seitdem ha-
be ich mich um die Geschicke unserer Verbandszeitung ge-
kimmert. Also gute 4,5 Jahre! Mir kam es manchmal viel
klUrzer vor, manchmal aber auch schon viel langer. In dieser
Zeit konnte ich einiges umsetzen, was ich an ldeen mitge-
bracht hatte. Wir haben der Verbandzeitung ein neues Layout
verpasst und was meiner Meinung nach noch viel wichtiger
war —sie konnte einen neuen Namen erhalten. Wir haben uns
ja als Verband auf die Fahnen geschrieben, dass wir mehr
weibliche Mitglieder anwerben wollen. Da ging es einfach
nicht mehr, den Namen ,Der Ingenieur” beizubehalten. Ein
Wettbewerb hat uns dann den Namen finden lassen, der jetzt
unsere Zeitschrift ziert. Somit fihle ich mich —auch ganz per-
sonlich — von diesem Namen ,, IWSV-Magazin” wesentlich
mehr abgeholt. Und ich denke, das geht nicht nur mir so.

Aber die Zeiten und Anforderungen an einen personlich an-
dernsich. Nicht nurdie Optik ! Die Herausforderungen sowohl
in beruflicher als auch in personlicher Hinsicht sind enorm an-
gestiegen, so dass ich es leider zeitlich nicht mehr alles unter
einen Hut bringen kann und mich von —auch liebgewonnenen
und wichtigen — Tatigkeiten trennen muss. So auch von der
Redaktionsleitung fir ,mein” IWSV-Magazin. Ich habe aber
das Geflhl, dass ich es ein ganzes Stlick weiterentwickeln
konnte. Und was das Beste ist: Ich konnte eine —wie ich finde
—sehrgute Nachfolge finden. Ab Heft 01/2022 werden Frau Li-
sa Roder aus Regensburg und Frau Sophie Pennewitz aus
Magdeburg sich um die Geschicke der Verbandszeitschrift
kimmern. Uber die neue Sonderbeauftragung soll in Heidel-

berg auf der Bundesvorstandssitzung entschieden werden.
Am Anfang werde ich die beiden noch unterstitzen, gehe
aber davon aus, dass sie ganz schnell die Zeitschrift selbst-
standig Ubernehmen und mit Sicherheit auch verandern wer-
den. So soll es sein!

Hierbei wlnsche ich Frau Roder und Frau Pennewitz immer
eine gute Hand fur die Auswahl und Zusammenstellung von
Artikeln und Berichten. Bitte unterstlitzen Sie sie hierbei.
Ohne Ihre Mithilfe geht es nicht. Helfen Sie hnen weiterhin
mit interessanten Berichten Uber Maflinahmen vor Ort oder
Veranstaltungen, die Sie planen bzw. von denen Sie gehdrt
haben. Geben Sie es einfach weiter. Frau Réder und Frau Pen-
newitz machen das dann schon, dass es gut flr die Zeitschrift
wird.

Ubrigens: DerBezirksgruppe Stid werde ich weiterhin vorste-
hen. Ganz kann und will ich mich nicht aus dem IWSV zurUck-
ziehen.

Mir bleibt nun nur noch zu sagen: Danke flir die Unterstitzung
und das Vertrauen der letzten Jahre. Es hat mich immer mit
sehr viel Stolz erflllt, eine fertige Ausgabe in Handen zu hal-
ten.Bei unserer Druckerei mochte ich mich fir die vielen Jah-
re der guten Zusammenarbeit bedanken. Und ich mdchte na-
tUrlich auch lhnen und Ihren Familien ein schénes Weih-
nachtsfest im Kreise |hrer Lieben und alles Gute fiir das
kommende Jahr 2022 wiinschen! Bleiben Sie gesund!

lhre Stefanie von Einem

T

eyt

Redaktionssitzung am 3.12.2021 in Nirnberg: vl. Sophie Pennewitz, Stefanie von Einem, Lisa R6der
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Uferdeckwerke im Spannungsfeld von Technik und Zeitgeist

Teil 2: Stand derTechnik

Einleitung

Nachdem sich der ersteTeil der Entstehungsgeschichte un-
terschiedlicher Bauweisen von Deckwerken gewidmet hat,
befasst sich der vorliegende zweite Teil mit dem Stand der
Technik in den 2020er Jahren. Auch dieser Teil der Infra-
struktur wird in Deutschland durch Regelwerke und Nor-
men gestaltet und geregelt. Uferdeckwerke werden tber-
wiegend dort bendtigt, wo ein reger Schiffsverkehr
herrscht und die aus dem Schiffsverkehr resultierendenBe-
lastungen auf die Ufer zerstorerische Ausmalfde annehmen
konnen. UferschutzmalRnahmen zur Verhinderung oder zu-
mindest Eindammung und Verlangsamung von Erosions-
prozessen an kleineren Flieigewassern oder Seen sollen
nicht Gegenstand dieses Artikels sein. Im Folgenden ge-
hen wir auf den aktuellen Stand der Regelwerke fur schiff-
bare Flisse und Kanale ein und beschreiben den Stand der
Technik unterschiedlicher Uferdeckwerke.

Grundlegende Belastungen auf Uferdeckwerke

Die auftretendenBelastungen auf die Ufer von Fliissen und
Kanalen lassen sich in unterschiedliche Bereiche einteilen.
Da sind zum einen die reinen hydrodynamischen Belastun-
gen aus Stromung und Wellengang und zum anderen die
Belastung des Untergrundes durch Stromungsvorgange im
Boden. Generell wird somit unterschieden in eine hydrauli-
sche und eine geotechnischeBemessung. Das Ziel der hyd-
raulischen Bemessung ist stets die erforderliche Steingro-
Re, die den Einwirkungen der zu erwartenden Belastungen
widersteht und lagestabil bleibt. Bei der geotechnischen
Bemessung gehtes um den Nachweis der globalen und der
lokalen Standsicherheit. Hier ist insbesondere der auftre-
tende Porenwasserlberdruck bemessungsrelevant. Die
geotechnischen Nachweise dienen der Ermittlung des
Flachengewichts von Deckwerk bzw. Deckschicht. Ein ein-
heitliches Regelwerk zu diesen Fragestellungen hat die
Bundesanstalt fir Wasserbau, Karlsruhe, im Jahre 2004
veroffentlicht. Das Merkblatt ,, Grundlagen zur Bemessung
von Boschungs- und Sohlensicherungen an Binnenwasser-
strafden (GBB)"” [19] bietet rechnerische Nachweise zur

Hydraulische Bemessung Geotechnische Bemessung

« Einzelsteingrofie

« Mindestdicke der Deckschicht

« statisch erforderliche Dicke der
Deckschicht

\/

Bemessungsergebnis
« Erforderliche Einzelsteingrofie bzw. erforderliches Einzelsteingewicht

« Erforderliche Dicke der Deckschicht als Maximum der geotechnischen Bemes-
sung und der Mindestdicke

Abb. 1: Hauptkomponenten der Bemessung von Béschungs- und Sohlensi-

cherungen, aus GBB [19]

Standsicherheit und Erosionsfestigkeit von Uferbdschun-
gen an Kanélen und, mit Einschrankungen, auch an FlUs-
sen, die natirlichen oder schifffahrtsbedingten hydrauli-
schen Einwirkungen ausgesetzt sind. Zusatzlich entwickel-
te eine Arbeitsgruppe der BAW und der WSV die Software
GBB Soft[22], dieim Jahr 2008 fertig gestellt wurde und die
die einfache Anwendung des GBB ermdglicht. Das GBB
liegt heute in einer Uberarbeiteten Version in der Fassung
von 2010 vor.

Vorbeifahrende Schiffe erzeugen schnell wechselnde Was-
serstande durch ihre Bug-und Heckwellen und dem Absunk
des Wasserspiegels an den Langsseiten der Schiffe. Der
Porenwassertberdruck, der durch das An- und Absteigen
des Wasserspiegels im Bereich der Béschung im Unter-
grund der Bdschung entsteht, fiihrt zu einem Bewegungs-
beginn von Feinanteilen des anstehenden Bodens in Rich-
tung des Gewassers. Dies kann bei Unterlassung der An-
ordnung einer Filterschicht zu einem Versagen der Stand-
sicherheit der Boschung flihren, wie inTeil 1 dieser Artikel-
reihe schon angefiihrt wurde. Die anzuordnende Filter-
schicht unterhalb des Gewichtsdeckwerks wird heute ent-
weder aus einem mineralischen Kornfilter oder aus einem
geotextilen Filter realisiert. Fur beide Filterarten wurden
von der BAW ebenfalls umfangreiche Regelwerke erarbei-
tet.

Abb. 2: Belastung des Deckwerks durch vorbeifahrende Schiffe [44]

Der Kornfilter

Das Merkblatt , Anwendung von Kornfiltern anBundeswas-
serstrafden (MAK)" [15] gilt fur Kornfilter, die in Béschungs-
und Sohlensicherungen, an Ddmmen und anderen bauli-
chen Anlagen an Wasserstralsen eingesetzt werden. Im
Jahre 1989 wurde das MAK erstmalig herausgegeben,
heute liegt esin der Fassung von 2013 vor, kleine Verbesse-
rungen sind im Anhang von 2015 [16] zu finden. Die Nach-
weisverfahren flr den Materialtransport im Boden in Form
von Kontakterosion und Suffusion sind im Uberarbeiteten
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MAK nicht mehr enthalten. Sie werden in dem neu verfass-
ten Merkblatt Materialtransport im Boden, MMB [20] be-
handelt.

]

-

Deckschicht

3

=

Filterstufe 2

Filterstufe 1

Boden | 1

Abb. 3: Kornfilter als Zweistufenfilter in einem Deckwerk, aus MAK [15]

In Abbildung 3 ist der haufig vorkommende Fall eines Zwei-
stufenkornfilters gezeigt. Zwei Stufen sind haufig notwen-
dig, da mit nur einer Kérnung die Filterwirksamkeit gegen
einerseits den oft sehr feinkdérnigen anstehenden Boden
und andererseits gegen die im Regelfall sehr groben Kor-
nung der Deckschicht nicht erreicht werden kann. Die fol-
gende Tabelle zeigt die Mindestdicke der einzelnen Filter-
stufen.

Mindestdicke D bei Einbau
Filterart
im Trockenen unter Wasser
Einstufen- und Stufenfilter
dag r = 30 mm 15 em je Stufe 20 cm je Stufe
dsg e > 30 mm 30 cm je Stufe 30 em je Stufe
Mischkomfilter 30cm 30cm

Tabelle 1: Mindestdicken von Kornfiltern, aus MAK [15]
Der geotextile Filter

Anstatt des klassischen Kornfilters kann ein geotextiler
Filter angewendet werden. Das Merkblatt ,Anwendung
von geotextilen Filtern an\Wasserstralen, (MAG)"” [17] aus
dem Jahr 1993 definiert die Einsatzmdglichkeiten und be-
schreibtdie technische Auslegung. An geotextile Filter wird
eine Vielzahl von Anforderungen gestellt, die in dem Merk-
blatt beschrieben sind. Neben dem MAG werden Anforde-
rungen in den ,Technische Lieferbedingungen fir Geotexti-
lien und geotextilverwandte Produkte an \WasserstralRen,
(TLG)" [28] beschrieben. Diese liegen inzwischen in der
Fassung von 2018 vor. Welche Prifmethoden zur Anwen-
dung kommen, um geotextile Produkte auf ihre Eignung
zurVerwendung im Verkehrswasserbau zu prifen, wird ge-
nauestens in der Richtlinie ,Prifung von Geokunststoffen
im Verkehrswasserbau, (RPG)"” [21] beschrieben. Die RPG
istin 2021 in Uberarbeiteter Version erschienen. Sie gilt fir
die Prifung der Material- und Filtereigenschaften von Geo-
kunststoffen, die an Bdschungs- und Sohlensicherungen
und anderen baulichen Anlagen an\WasserstraRen als Filter
und als Trennlage eingesetzt werden. Die beschriebenen
Prifungen dienen zur Bestimmung der Leistungsmerk-
male gemald den Zusatzlichen Technischen Vertragsbedin-
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gungen —Wasserbau (ZTV-W) fir Boschungs- und Sohlen-
sicherungen (LB 210) [29] und den TLG.

Praktische Ausflihrungen und Unterschiede

Anerkannte Regelbauweisen werden in dem Merkblatt
~Anwendung von Regelbauweisen fir Béschungs- und
Sohlensicherungen an BinnenwasserstralRen, (MAR)"” [18]
aus 2008 beschrieben. In der Hauptsache wird der Aufbau
als Deckwerk mit losen, teilvergossenen oder vollvergos-
senen\Wasserbausteinen beschrieben. Das ,, Merkblatt An-
wendung von Regelbauweisen flirBdschungs- und Sohlen-
sicherungen an Binnenwasserstraften (MAR)” wurde auf
der Grundlage des GBB Uberarbeitet, woflr umfangreiche
Berechnungen nach dem GBB durchzufliihren waren. Das
Uberarbeitete MAR wurde 2008 veroffentlicht. Mit dem
MAR besteht die Mdglichkeit, unter definierten Randbedin-
gungen Bdschungs- und Sohlensicherungen ohne weitere
Berechnungen zu dimensionieren.

Deckschicht aus losen Wasserbausteinen

geotextiler Filter oder Kornfilter /
geotextile Trennlage bei Weichdichtungen

Boden oder Weichdichtung
Abb. 4: Schematische Darstellung einer durchldssigen Deckschicht aus lo-

sen Wasserbausteinen im Querschnitt, aus MAR [18]

Deckachicht aus teil W rbausteinen

geatextiler Filter oder Komfilter /
geotextile Trennlage bei Weichdichtungen

Boden oder Weichdichtung

Abb. 5: Schematische Darstellung einer durchldssigen Deckschicht aus teil-
vergossenen Wasserbausteinen im Querschnitt, aus MAR [18]

Bei vollvergossenen Wasserbausteinen ist immer ein Geo-
textil zu wahlen:

Abb. 6: Schematische Darstellung einer dichten Deckschicht aus vollver-
gossenen Wasserbausteinen im Querschnitt, aus MAR [18]

Deckschicht aus vellvergossenen Wasserbausteinen (Dichtung)

_~ geotextile Trennlage

N N O N N O NN
i e ] Boden

Der Planer kann somit heute aus einerVielzahl unterschied-
licher Ausfiihrungsvarianten wahlen. Welche Variante zum
Tragen kommt liegt an unterschiedlichen Faktoren. Zum ei-
nen plantimmer ein Mensch, derin seinemBerufsleben un-
terschiedliche Erfahrungen gesammelt hat und somit auch
eine personliche Vorliebe mit einbringt. Dann gibt es die
harten technischen Fakten, die Randbedingungen aus den
Belastungen und den ortlichen Gegebenheiten. Zu den ort-
lichen Gegebenheiten zahlen zum Beispiel der zur Verfu-
gung stehende Platz. Bei der Ausflhrung eines minerali-
schen Kornfilters wird aufgrund der Machtigkeit der Filter-
stufen mehr Platz an den Béschungen und im Hinterland
benotigt als bei der Ausflihrung mit einem geotextilen Fil-
ter, sofern der wasserfihrende Querschnitt des Gewas-
sers gleichbleiben soll. Demzufolge wird bei der Ausfih-
rung der Filterschicht mit einem mineralischen Kornfilter
auch mehr Aushub vonnéten und eine sehr grofse Menge
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an Material fir den Kornfilter muss gewonnen, aufbereitet
und zur Baustelle transportiert und dort mit grofsen Bauma-
schinen fachgerecht eingebaut werden. Berlcksichtigt
man diese Randbedingungen in einer Life Cycle Analyse
wird deutlich, dass eine Losung mit einem geotextilen Fil-
ter im Regelfall einen geringeren Impact auf die Umwelt
hat als ein mineralischer Kornfilter. [38]

Abb. 7: Beispiel flir ein Deckwerk auf geotextilem Filter

Okologische Aspekte zum Einsatz vernadelter
Vliesstoffe als Deckwerksfilter

Trotz dieser jahrzehntelangen Stetigkeit derBAW-Priifkrite-
rien und Anforderungen fur geotextile Filter und des tech-
nischen Fortschritts beim (Unterwasser-)Einbau gab und
gibt es in der Wasserstrallen- und Schifffahrtsverwaltung
(WSV) fortwahrende Diskussionen mit unterschiedlicher
Meinungsfihrerschaft zur Ausbildung der Deck- und Filter-
schichten von Deckwerken an Bundeswasserstrallen. So
empfahl zB. Knief? (3), wie im Teil | bereits erwahnt, nach
wissenschaftlichen Untersuchungen , die Weiterentwick-
lung der mit geringen Materialmengen auskommenden ge-
bundenen Deckschichten auf geotextilem Filter’ da diese
Bauweisen im Vergleich zu anderen Deckwerksbauweisen
den grofiten relativen Nutzen aufwiesen. Spater fihrten er-
wartete Grundwassertberdruckbelastungen bei Wasser-
spiegelabsunk durch Schiffsvorbeifahrt bei zuklinftig hohe-
ren Belastungen durch gréRere Schiffe zu meterdicken La-
gen aus Schittsteinen und Kornfiltern als kompensierende
Auflast und beim Kornfilter wurden dkologische Vorteile im
Hinblick auf Durchwurzelung und Passierbarkeit durch
Sandllckenbewohner erwartet. Damit standen sich an 1:3
geneigten Boschungen 40 cm starke verklammerte Deck-
werke auf geotextilem Filter als wirtschaftlichste und lang-
jahrig z.B. am Mittellandkanal erprobte Lésung und 80 cm
lose Schittsteine auf 40 cm Kornfilter zur Sicherheit gegen
GrundwasserUtberdruck und als erwartete dkologisch vor-
teilhafte Lésung gegentber. Fur die mineralische Losung
muss ca. die dreifache Menge mineralischer Baustoffe ge-
wonnen, transportiert und eingebaut werden. Bei Ausbau-
strecken muss zusatzlich entsprechend mehr Material ge-
baggert, transportiert und deponiert werden. Auf den da-
durch bedingten hoheren Impact auf die Umwelt wurde
bereits hingewiesen.

IWSV

Wie die Praxis zeigte, besteht bei den dicken Schittstein-
und Kornfilterlagen die Gefahr der Akkumulation von Fein-
sediment / Schlick in den Porenrdumen des Kornfilters
(Heerten, 2009). Solche Sedimentfallen von teilweise fau-
lendem, blaulichen Schlick vermindern nicht nur die hydrau-
lische Wirksamkeit der Filterlage, sondern sind auch kontra-
produktiv fir Flora und Fauna, denn in und an der Feinsedi-
mentschicht gibt es keine Sandlickenbewohner, kein Licht
und keinen Sauerstoff, sondern Schwefelwasserstoff! ,Bei
feinkérnigen, sandigem Substrat und Sauerstoffmangel
wurden auch unbesiedelte Bereiche gefunden” schrieb
z.B. dieBundesanstalt fir Gewéasserkunde (BfG) im faunisti-
schen Gutachten zum Ausbau des Mittellandkanals zwi-
schen Sulfeld und Wolfsburg (41) zur Fauna an der Kanal-
sohle im Jahr 1988.

Dass geotextile Filter fir Pflanzenwurzeln kein Hindernis
darstellen, ist seit langem bekannt.

Besonders herausfordernd waren in dieser Hinsicht die Dis-
kussionen um einen Uferausbau an der Aller bereits im Jahr
1984.Bei Maklendorf (Aller-km 37) wurden daher im Nach-
gang zur BaumafRnahme im Jahre 1991 umfangreiche Un-
tersuchungen zu der Entwicklung der Flora in der
Ausbaustrecke nach dem Einbau eines geotextilen Filters
(terrafix 600 mit Dw~ 0,170 mm) unter einer 30 cm dicken
Schittsteinlage (Schittsteine 100/300 mm) mit zwei Auf-
grabungsstellen ausgefuhrt. Die Ergebnisse sind als
exemplarisch fur die Durchwurzelbarkeit von geotextilen
Filtern in Boschungsdeckwerken unter Schuttsteinlagen
< 40 cm Dicke oder unter terrafix-Betonverbundsteinen an-
zusehen. Abb. 8 zeigt den vorgefundenen Uferbewuchs an
der Aller im Jahre 1991, sieben Jahre nach Ausflhrung der
Baumafinahme.

. .

Abb. 8: Uferbewuchs an der Aller auf Geotextil und Schittsteindeckwerk
(40)

Wie Abbildung 9 zeigt, war der GTF (geotextile Filter) voll-
standig durchwurzelt. Teilweise wurden mehr als 50 Wur-
zeln prodm?in einer Starke von 0,1 bis 0,3 mm festgestellt.
»Durch dieses Wurzelgeflecht war der GTF fest mit dem
Untergrund verbunden” (Zitat aus (40)). Dies galt auch fir
einen Bereich, in dem die Schittsteinlage komplett fehlte
und wohl bei einem Hochwasser weggespult wurde — hier
hielten die grundsatzliche Erosionsfestigkeit des geotexti-
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Abb. 9: Durchwurzelte geotextile Filter an Aufgrabungsstellen an der Aller bei Maklendorf (Aller-km 37)

len Filters in Verbindung mit der starken Durchwurzelung
den B 6schungsabschnitt weiterhin stabil.

Zusammenfassend schrieb K. Poschadel zu dem Bewuchs
im Deckwerk mit dem dort eingebauten geotextilen Filter
(GTF) ,terrafix 600" (Zitat (40)): ,An der Aller wurde eine
7 Jahre alte Bdschung im Hinblick auf die Durchwurzelung
untersucht. Die Vegetation hatte sich Uber dem GTF so ent-
wickelt, wie man es nach dieser Zeit und bei diesem Bo-
schungsaufbau (ohne GTF) erwarten konnte. Auf das Ar-
tengeflige und die Vitalitédt der Pflanzen hat die in die Bo-
schung eingebaute Filtermatte der Naue-Fasertechnik
anscheinend keinen Einfluss.”

Auch zur Entwicklung der Fauna in Uferdeckwerken an
Schifffahrtskanalen wurden in den letzten Jahrzehnten um-
fangreiche Untersuchungen ausgeflhrt. So schrieben z.B.
T.Tittizer und P Kothe bereits 1983 (Zitat aus 42): ,,Untersu-
chungen an anderen Bundeswasserstraflsen haben gezeigt,
dass verklammerte Uferdeckwerke, bei denen das Hohl-
raumsystem der Bruchsteinschittung zum Teil erhalten
bleibt, flr die Ansiedlung von Makrozoen glinstige Bedin-
gungen darstellen.”

Diese positiven Bedingungen wurden durch die in den letz-
ten Jahren vermehrt geforderten Schittsteinlagen von 60
bis 80 cm der Schuttsteinklasse Il als technische Lésung
fur die erwarteten Grundwasseriberdruckbelastungen
konterkariert, da sich Feinsedimente und Schlick im Schtt-
steindeckwerk oberhalb der Filterlage ablagern (Abb. 10

aus (43)) konnen. Am Mittellandkanal wurde bei diesen Un-
tersuchungen eine einheitlich 6 bis 10 cm starke Feinsedi-
mentschicht die schwarz eingefarbt war und nach Schwe-
felwasserstoff roch im Schittsteingerlst oberhalb der mi-
neralischen oder geotextilen Filter, vorgefunden. Zitat aus
(43) zu den Untersuchungen zu den Lebensmaoglichkeiten
fUr Makro- und Meiofauna im Bereich von geotextilen und
mineralischen Filtersystemen bei Aufgrabungen am Nord-
ufer des Mittellandkanals bei Rusbend (MLK-Km 112,023
bis 116,405): ,Insgesamt wird deutlich, dass der Bereich
der Geotextil-oder der Mineralfilterin den untersuchten Ka-
nalstrecken keinerlei Bedeutung flr die Fauna hat.” Grund-
satzlich wird aber ausgeflhrt, dass ,unter Bedingungen,
bei denen keine Verschlammung bzw. Sedimentation im
Bereich der Filter (sowohl Geotextil- als auch Mineralfilter)
gegeben ist, beide Filtersysteme aufgrund der gegebenen
Porengrofde kein Hindernis flr die Mikro- und die Meiofau-
na darstellen. Beide Gruppen finden sowohl im Geotextil
als auch im Sandlickenbereich des Mineralfilters ggf. ge-
eignete Lebensbedingungen. Aus dem Bereich der Makro-
fauna sind, wie im Einzelnen ausgeflihrt wird, keine Arten
bekannt, die das Bestreben hatten, durch ein Filtersystem
durchzuwandern, weil unterhalb der Filter noch feinere Po-
ren anzutreffen sind.”

Flora und Fauna zur Ausbildung eines begrlinten, belebten
Deckwerks werden gefordert durch ein stabiles Porensy-
stem mit nicht mehrals 10 % Schluffanteil, Licht und Sauer-
stoff — moglichst diinne und offene Deckwerke auf geotex-
tilem Filter sollten die Antwort sein, wobei der flaichenhafte
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Abb. 10: Sediment ca. 60 cm unter OK Steinschiittung bei MLK km 115,495 aus (43)

Krafteabtrag gebundener oder verbundener Deckschichten
und die Bodenverbesserung durch eine faserbewehrte
Grenzschicht aus geotextilem Filter und Boden noch bes-
ser erforscht und bemessungstechnisch berlcksichtigt
werden mussten. Der auch z.B. von P Fleischer 2018 (37)
beschriebene, an Bundeswasserstrallen zu erkennende
Trend nach rein biologischen Uferbefestigungen wird auf
gering belastete oder vergleichsweise flach geneigte Bo-
schungen beschrankt bleiben. Deckwerksbau ist der Erfah-
rung geschuldet, dass kein natlrliches Ufer stabil ist, son-
dern Veranderungen der Uferlinie als Ergebnis des Wech-
selspiels zwischen dynamisch einwirkenden Kraften des
Wassers auf den Spullsaum des Ufers ohne Eingriff von
Menschenhand immer auftreten.

Zukunftig sollte untersucht und gepruft werden, ob die be-
reits von Knief? 1982 (3) geforderte Weiterentwicklung der
mit geringen Materialmengen auskommenden gebunde-
nen Deckschichten auf geotextilem Filter (vgl. Abb. 5) nicht
nur technisch und 6konomisch, sondern auch unter ékologi-
schen Aspekten (Umwelt- Klima- und Naturschutzaspekte)
die beste Losung fir Deckwerke an Flissen und Schiff-
fahrtskanalen darstellen. Damit mussten neben techni-
schen Kriterien auch 0kologische Kriterien z.B. bei derWahl
der Porengréfien eines geotextilien Filters Beachtung fin-
den, mit hin zur Orientierung an moglichst grobe Porensy-
steme flr die technisch und gewasserdkologisch beste Lo-
sung. Aber dazu mehr in unserer Trilogie zu ,, Uferdeckwer-
ken im Spannungsfeld von Technik und Zeitgeist, Teil llI
Aktuelle und zukinftige Aufgaben” auch im Hinblick auf die
Ziele im Bundesprogramm ,,Blaues Band Deutschland”

Zusammenfassung

Nach den praxisnahen Versuchen im vorigen Jahrhundert
mit unterschiedlichen Ausfiihrungen von Deckwerken wur-
den eindeutige Berechnungsansatze und Regeln zur Di-
mensionierung und Auslegung von Deckwerken entwi-
ckelt. Die Bundesanstalt firWasserbau hat hier jahrzehnte-
lange Arbeit geleistet und fihrt diese Arbeit fort, um den
Stand der Technik abzubilden und aktuell zu halten. Die
Merkblatter und Regelwerke unterliegen einer fortwahren-
den Uberprifung und erfahren beiBedarf eine Anpassung.
Gerade in den letzten Jahren sind einige Neuerungen hin-
zugekommen die in den jingsten Ausgaben der Dokumen-
te veroffentlicht sind.

In der Zukunft werden die Ausflhrungsvarianten eines
Deckwerks noch umfangreicher, denn durch die Entwick-
lung hin zu weiteren nachhaltigen Losungen, die heute
sehr oft als biologische Losung verstanden werden, kom-
men neue Bauweisen mit natdrlichen Baustoffen hinzu. Mit
dieser Thematik wird sich der dritte und letzte Teil unserer
kleinen Artikelreihe befassen.
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Magdeburg, die Elbe und die Schifffahrt—Fortsetzung X, letzterTeil

(Anmerkung der Redaktion: Der Teil | dieser Serie ist in Heft 03/2011, Teil Il in Heft 02/2012, Teil Il in Heft 02/2014 und 03/2014, Teil IV in Heft 04/2014,
Teil V in Heft 02/2015, Teil VI in Heft 04/2015, Teil VIl in Heft 03/2016, Teil VIl in Heft 04/2017 und Teil IX in Heft 01/2019 und 02/2021 erschienen).

DasVerkehrsprojekt Deutsche Einheit Nr. 17 mit
dem Wasserstral3enkreuz bei Magdeburg

Die Grundung der WSD Ost und die Verkehrs-
projekte Deutsche Einheit

Bereits im Frihjahr 1990 hatte das DDR-Verkehrsministeri-
um mit der Wasserstrafienverwaltung der DDR begonnen,
in Abstimmung mit dem Bundesverkehrsministerium den
NachholbedarfinBezug auf Unterhaltung und Investitionen
am vorhandenen ostdeutschen \WasserstralRennetz zu er-
fassen. Dazu gehorte auch die von den westlichen Schiff-
fahrtsverbanden seit Jahrzehnten immer wieder geforder-
te Fertigstellung des WasserstraRenkreuzes Magdeburg.
Seit 1942 standen unvollendeteTeile der 1930 begonnenen
Kanalbricke und des 1938 begonnenen Doppelhebewerks
bei Glindenberg bzw. Hohenwarthe als imposante Ruinen
in der Landschaft und in den vorangegangenen vier Jahr-
zehnten bis 1989 konnten sich hier selbst die grofiten Opti-
misten nicht vorstellen, jemals eine Fertigstellung zu erle-
ben.

Unmittelbar nach dem 3. Oktober 1990 wurde in Berlin die
Wasser- und Schifffahrtsdirektion (WSD) Ost gegrindet
und aus den verschiedenen Wasserstral3eninstitutionen
und-betrieben der DDR entstanden die neuen\Wasser-und
Schifffahrtsamter Eberswalde, Berlin, Brandenburg, Dres-
den und Magdeburg in Anlehnung an die damalige Struktur
der WSV in der Bundesrepublik Deutschland. Als sechstes
Amt wurde das vorhandene Wasser- und Schifffahrtsamt
(WSA) Lauenburg aus der WSD Nord ebenfalls in die WSD
Ost eingegliedert, um die gesamte deutsche Elbestrecke
oberhalb Hamburgs unter einheitlicher Regie zu haben.

Mit der neugegrindetenWSD Ost hatte man hinsichtlich ih-
rer beachtlichen GebietsgréRe einen in die nahere Zukunft
weisenden Prazedenzfall geschaffen, da die vorhandenen
sechs (West-) Direktionen seinerzeit noch viel kleiner wa-
ren, obwohl man sie bereits in einer Reform 1972 aus vor-
her 12 Direktionen neu strukturiert hatte.

Eine weitere Reform der vorhandenen WSD-Gliederung er-
folgte dann in den 1990er und 2000er Jahren Uber zwei
Jahrzehnte jedoch nicht und eine urspringlich denkbare Zu-
sammenlegung bzw. Reduzierung der sechs Ubrigen Di-
rektionen auf drei oder vier fand vermutlich aus politischen
Grinden und wegen widerstrebender Landerinteressen
nicht statt.

Nach vielen zermurbenden und zeitraubenden Strukturun-
tersuchungen bei gleichzeitigem zwar sozialvertraglichem,
aber trotzdem rigorosem Stellenabbau fasste man ab 2013
schliel3lich die bisherigen Steuerungs-, Planungs- und Lei-
tungsfunktionen der WSDn in der neugegriindeten Gene-

raldirektion WasserstralRen und Schifffahrt (GDWS) mit
Hauptsitz in Bonn zusammen. Nun bleibt zu hoffen, dass
sich diese Struktur stabilisiert und Uber die ndchsten Jahr-
zehnte bewahrt.

Gleichzeitig mit der Grindung derWSD Ost inBerlin war ab
3.10.1990 das Wasserstralien-Neubauamt (WNA) Berlin
aus dem vorhandenen Entwurfs- und Planungspersonal
entstanden. Dessen AulRenstelle in Magdeburg begann so-
fort mit Vorstudien zum Bau des Wasserstrafdenkreuzes
Magdeburg und zur Erweiterung der Oststrecke des Mittel-
landkanals, denn im Westen lief bereits seit 1964 ein um-
fangreiches Ausbau- und Erweiterungsprogramm fUr die-
sen Kanal zur Anpassung an die moderne Schifffahrt. Zum
Zeitpunkt der deutschen Wiedervereinigung am 3.10.1990
war dieses West-Ausbauprogramm auf den 258,7 km Ka-
nalstrecke bis zur ehemaligen Grenze zu rd. 90 Prozent voll-
endet (inclusive von rd. 400 neuen Bricken!). Die Vorstudi-
en fir den Ostbereich waren im Frihjahr 1991 abgeschlos-
sen, lieferten erste Schatzwerte flr den zu erwartenden
Investitionsumfang und wurden dem Verkehrsausschuss
des Ende 1990 neu gewahlten Bundestages bereits im Ap-
ril 1991 auf einer Strombereisung in Magdeburg vorge-
stellt.

Aufgrund der Groflke des Gesamtprojektes und weil das
WNABerlin dartiber hinaus zahlreiche weitere Aufgaben zu
l6sen hatte, wurde bereits im Sommer 1991 entschieden,
dafdr in Magdeburg aus der Aufdenstelle ein zweites Was-
serstrafden-Neubauamt zu bilden. In Helmstedt wurde zu-
satzlich ein weiteres Neubauamt fir den ebenso umfang-
reichen und komplizierten Kanalausbau westlich von Mag-
deburg gegrindet.

Bis Ende 1991 wurde das hiesige Personal in Magdeburg
von rd. 20 auf rd. 30 Mitarbeiter aufgestockt und ab Januar
1992 fungierte die bisherige Aufienstelle als eigenstandi-
ges WNA Magdeburg, spater mit zeitweise rd. 130 Mitar-
beitern.

Im April 1992 beschloss der Deutsche Bundestag zur Ver-
besserung der innerdeutschen Verkehrsverbindungen das
umfangreiche Maflinahmenpaket von 17 groRen Verkehrs-
infrastruktur-Projekten, die unter demBegriff ,Verkehrspro-
jekte Deutsche Einheit (VDE)" zusammengefasst wurden.
Dazu gehorten neun Eisenbahnprojekte, sieben StralRen-
bzw. Autobahnvorhaben und als VDE-Projekt Nr. 17 der
~Ausbau der Wasserstral3enverbindung zwischen Hanno-
ver und Berlin einschlief3lich des Wasserstraldenkreuzes
bei Magdeburg sowie der ganzjéhrigen, vollschiffigen An-
bindung der Magdeburger Hafen an den Mittellandkanal”

Der Umfang aller 17 Projekte wurde seinerzeit mit ca.
65 Mrd. DM eingeschatzt, darunter dieses einzige Was-



12 Fachbeitrage

serstrallenprojekt Nr. 17 mit etwa 4,5 Mrd. DM. Davon ent-
fielen auf den Ausbau des Mittellandkanals westlich von
Magdeburg ca. eine Mrd. DM (WNA Helmstedt), auf das
WasserstralRenkreuz Magdeburg und den Ausbau des El-
be-Havel-Kanals ebenfalls jeweils rd. eine Mrd. DM (WNA
Magdeburg) und rd. 1,5 Mrd. DM auf Anpassungsmalinah-
men an der Unteren Havelwasserstrafse von Brandenburg
bis Berlin sowie die komplizierten Anbindungen ins Berli-
ner Stadtgebiet, speziell bis zum Westhafen (WNA Berlin)
und zum geplanten GUterverkehrszentrum Wustermark.

Diese Projekte wurden vorrangiger Bestandteil des soge-
nannten Bundesverkehrswegeplanes 1992. Der Bereich
um Magdeburg hatte dabei eine zentrale Bedeutung fir
den Mittellandkanal und vor allem das Wasserstral3enkreuz
sollte maéglichst schnell fertig werden.

Abb. X-1: Sechser-Schubverband zwischen den Strompfeilern der unvollen-
deten alten Kanalbrticke (Foto: WINA Magdeburg)

Arsichliseidmung der Kanalbricke (ber die Elbe

T
SEBLTRS
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Abb. X-2: Schaubild der in den 30er Jahren begonnenen und nicht vollende-
ten Kanalbriicke (Quelle: Festschrift “Der Mittellandkanal”, Reichsver-

kehrsministerium 1938)

Die Planung des Wasserstral3enkreuzes Mag-
deburg

Nach Vorbereitung durch die neugegriindete WSD Ost von
Berlin aus wurden durch das noch im Aufbau befindliche
WNA Magdeburg frihzeitig leistungsstarke Ingenieurbi-
ros eingebunden, um einerseits das Planfeststellungsver-
fahren schnell vorzubereiten und andererseits die Ent-
wurfs- und Ausschreibungsplanung in maoglichst kurzer
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Zeit voranzutreiben. Das offizielle Griindungsdatum des
WNA Magdeburg war der 1.1.1992 und erster Amtsleiter
war dann Ltd. Baudirektor Friedrich-Wilhelm Aufderheide
bis September 1998, gefolgt von Ltd. Baudirektor Thomas
Menzel, dem spateren Prasidenten derWSD Ost in Magde-
burg.

Von Oktober 1991 bis Méarz 1992 gab es eine prazisierte
Vorplanung fir die Kanalbriicke (Bluro Grassl/Prof. Winking,
Hamburg), fur die Schleusen und Strecken (Rhein-Main-Do-
nau AG), fir die Hafenanbindung (Blro Lackner & Partner,
Bremen) und fur die damals noch als Alternativvariante be-
trachtete Staustufe bei Niegripp Blro Lahmeyer mit Hydro-
projekt International). Diese Vorarbeiten lieferten die
Grundlage fir die endgtltige Entscheidung 1992 zuguns-
ten der spater verwirklichten Lésung mit der Kanalbriicke
ohne Staustufe. Seitdem sind auch weitere Staustufen in
der deutschen Elbe bei der WSV kein Thema mehr, zum ei-
nen wegen der heute damit verbundenen &kologischen
Probleme und zum anderen wegen des untragbar geringen
Nutzen-Kosten-Verhéltnisses fir eine durchgehende Stau-
regelung der deutschen Elbestrecke. Alle anderslautenden
Behauptungen, Vermutungen und diesbezlgliche Unter-
stellungen sind seitdem also véllig aus der Luft gegriffen,
werden aber wider besseres Wissen leider immer wieder
mal wieder neu kolportiert.

Bei der Vorplanung des WasserstralRenkreuzes hatte man
als Alternativvariante ohne Kanalbricke die Elbequerung im
Staubereich der Staustufe Niegripp/Heinrichsberg vorge-
sehen, in Verbindung mit je einer neuen Schleuse nordlich
des Mittellandkanals bei Glindenberg als Abstieg zur Elbe
und sldlich der derzeitigen Schleuse Niegripp zwischen El-
be und Elbe-Havel-Kanal. Der Verkehr grofserer Schiffsein-
heiten elbeaufwarts sowie von und zu den Magdeburger
Hafen ware dann auch von dort aus gelaufen oder Uber eine
weitere neue Schleuse in Rothensee. Fir kleinere Schiffe
bis ca. 1.000 t Tragfahigkeit sollte ohnehin das Schiffshebe-
werk weiter nutzbar bleiben. Diese Alternativvariante mit
Staustufe ware zwar im Prinzip nicht teurer gewesen als die
heutige Kanalbrickenlésung und man hatte auch fir die
vollschiffige Anbindung der Magdeburger Hafen die soge-
nannte Niedrigwasserschleuse nicht bauen mussen. Der
Zeitbedarf bis zur Fertigstellung der Staustufenldsung
wurde allerdings wegen der wesentlich komplizierteren
Okologischen und technischen Belange mit mindestens rd.
vier Jahren langerer Dauer eingeschéatzt, was seinerzeit
einer geschatzten volkswirtschaftlichen Verteuerung von
ca. 800 Mio. DM entsprach.

Von 1992 bis 1994 wurden vom WNA zusammen mit dem
damaligen Planungsbiiro , Okologie und Umwelt” aus Han-
nover die Planfeststellungsunterlagen inclusive der gesetz-
lich vorgeschriebenen Umweltvertraglichkeitsuntersu-
chung (UVU) sowie dem Landschaftspflegerischem Be-
gleitplan (LBP) erarbeitet. Parallel dazu wurden zahlreiche
Vermessungsarbeiten durchgefihrt, Luftbildbefliegungen
ausgewertet und ein aufwendiges Festpunktnetz ange-
legt. Umfangreiche Baugrunduntersuchungen in mehreren

ARRP IO Die ctrittine Flhe-(Aranze swwierhoan Srhnarkanhiira (INieAarcarh-
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Stufen waren fiur die detaillierte Planung notwendig und
insgesamt wurden innerhalb weniger Jahre insgesamt 341
neue Grundwassermessstellen abgeteuft (157 Stick am
Wasserstrallenkreuz und den Magdeburger Hafen sowie
184 Stlick entlang des Elbe-Havel-Kanals), deren Messda-
ten seitdem regelmalig erfasst werden. Im Juni 1992 war
die weitere Vorbereitung zum Ausbau des rd. 56 km langen
Elbe-Havel-Kanals ebenfalls vom WNA Berlin an das WWNA
Magdeburg Ubertragen worden.

Gleichzeitig begann die detaillierte Entwurfsplanung sei-
tens Biro Grassl, Hamburg, fir die Kanalbrlicke und durch
die Rhein-Main-Donau-Consult fir die beiden Schleusen
und die verbindenden Kanalstrecken. Das zentrale Archi-
tektur- bzw. Hochbaubtro der WSV (heute: Referat Kon-
struktive Gestaltung in der Bundesanstalt fir Wasserbau
Karlsruhe) war von Anfang an in diese landschaftspragende
Gestaltung eingebunden und speziell fir die besondere Ar-
chitektur der bald ldngsten Kanalbricke der\Welt hatten die
Brlickenplanerdas bereits genannte Biro Prof. Winking aus
Hamburg eingeschaltet. Das Planfeststellungsverfahren
fUr das WasserstraRenkreuz wurde Anfang 1995 eroffnet
und endete mit relativ geringfligigen Anderungen am
30.8.1996 mit dem Erlass des Planfeststellungsbeschlus-
ses.

Anhand der vergleichsweise kurzen Vorbereitungszeit von
nur rd. 5 Jahren fir diesen umfangreichen Komplex zeigte
sich, dass dasVorhabenin der Region durchgehend eine po-
sitive Resonanz gefunden hatte. Offenbar auch dadurch,
dass viele der berhrten Umweltbelange rechtzeitig und of-
fen diskutiert und zu einvernehmlichen Losungen gefihrt
wurden. Damit war der Bau genehmigt und unmittelbar da-
nach begannen die Vorbereitungsarbeiten im Geldande mit
Munitionssuche, Holzungs- und Rodungsarbeiten sowie
Baustrafsen. Dabei soll auch an die spektakuldre und kom-
plizierte Sprengung der altenBriickenteile erinnert werden,
die teilweise nichtim ersten Anlauf gelang. Und besonders
hervorzuheben ist, dass auch frihzeitig die Vorbereitungen
und ersten Anpflanzungen fir die Ausgleichs- und Ersatz-
malRnahmen starteten, wo dies raumlich und jahreszeitlich
moglich war, mit dem Ziel, auch damit fast gleichzeitig mit
den Baumafinahmen fertig zu werden, was wiederum als

Abb. X-3: Ubersichtsskizze zu der nicht ausgefiihrten Alternativvariante mit

Staustufe bei Heinrichsberg/Niegripp
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vertrauensbildende MalRRnahme seitens der beteiligten
Umweltbehdrden gewertet wurde.

Fir den Rothenseer Verbindungskanal und die zu diesem
Zeitpunkt noch nicht klar definierte Hafenanbindung mit der
heutigen Niedrigwasserschleuse gab es spater gesonderte
Planfeststellungsverfahren, weil dort die Altlastensituation
des Industriegebietes Rothensee und die gleichzeitigen Er-
weiterungsplane der Magdeburger Hafen GmbH zu ber(ck-
sichtigen waren, was wiederum einen grof3eren Vorlauf er-
forderte.

Glindenberg

Ranalbricke Doppelsparschleuse

Mintellandkanal Hohenwarthe

Niedrigwasserschleuse
(mit Punpwerk)

Ertiichtigung
des Absperrdammes

Alte Schleusen-
kammern

Abb. X-4: Ubersichtsskizze mit der ausgefiihrten Kanalbriickenlésung
(Quelle: WNA Magdeburg)

Die neuen Schleusen in Rothensee und Hohen-
warthe

Parallel zu den Planfeststellungsunterlagen des Wasser-
stralRenkreuzes erfolgte unter Regie des WNA Magdeburg
die detaillierte Entwurfs- und Ausschreibungsplanung fur
die drei Hauptbauwerke. Die Kanalbricke wurde in Koope-
ration mitBiro Grassl aus Hamburg geplant, die Schleusen
und Strecken zusammen mit dem Entwurfsbiiro der Rhein-
Main-Donau AG und Dorsch Consult Minchen. Bereits im
Herbst 1996 begann als erstes der umfangreiche Ausbau
der oberen mit Tondichtung versehenen Kanalstrecken in
Rothensee durch die Firma Mobius aus Hamburg. Die drei
grofsen Ingenieurbauwerke wurden europaweit ausge-
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schrieben (1996 die Schleuse Rothensee, 1997 die Kanal-
bricke Uber die Elbe und 1998 die Doppelschleuse Hohen-
warthe). Der offizielle und traditionelle , erste Spatenstich”
am Wasserstrafdenkreuz erfolgte fir die Schleuse Rothen-
seeam 19.6.1997 durch den damaligen Bundesverkehrsmi-
nister Dr. Matthias Wissmann.

Auftragnehmer flr die neue Schleuse Rothensee war eine
Arbeitsgemeinschaft (ARGE) unter Federfihrung vonBilfin-
ger+Berger AG gemeinsam mit Dillinger Stahlbau Saar-
louis sowie starker Beteiligung der Hydro/\Wacht GmbH,
welche sich spater in Gerwisch niedergelassen hatte und
die meisten Erd- und Wasserbauarbeiten Gbernahm.

Die Schleuse Rothensee als Bypass zum benachbarten
Schiffshebewerk sollte aus zwei Griinden als erstes gebaut
werden. Zum einen wollte man moglichst friih den Zugang
grofderer Schiffe, die nicht mehr durchs Schiffshebewerk
passten, vom westlichen Mittellandkanal zu den Magde-
burger Hafen und damit auch zur Elbe ermaoglichen. Damit
hatte man zumindest diese Verbindung gehabt, bevor das
gesamte WasserstraRenkreuz fertig war, auch fir den Fall,
dass es dort spater Zeitverzoégerungen geben sollte. Und
zum zweiten bendtigte man die Schleuse weit vor Fertig-
stellung der spateren Kanalbricke zur Hochwasserablei-
tung vom Mittellandkanal in die Elbe. Denn die sogenannte
Hochwasserentlastungsanlage fir den Mittellandkanal be-
fand sich damals und befindet sich auch heute wieder im
westlichen Endwiderlager der Kanalbrlcke, welches abge-
rissen und fur die neue Trogbriicke neu aufgebaut werden
musste.

Mit der zweiten groRen Schleuse bei Hohenwarthe begann
man fast zwei Jahre spéater im Herbst 1998. Der Auftrag
ging dort an eine ARGE der Firmen Heitkamp, Bauer Grund-
bau und Stahlbau Plauen, ebenfalls wieder unter starker Be-
teiligung der Firmengruppe Hydro/Wacht in Gerwisch und
vieler weiterer ortlicher Firmen. Beide Schleusen haben
vom Aufbau und der Konstruktion her schon rein auf3erlich
viele Gemeinsamkeiten, jede fir sich weist allerdings auf-
grund der unterschiedlichen drtlichen Situation ebenso
zahlreiche Besonderheiten auf, die hier kurz beschrieben
werden sollen. Die Schleusenkammern sind einheitlich
12,50 m breit und haben eine Nutzldnge von 190 m sowie
eine Mindestwassertiefe von 4 m beim Ein- bzw. Ausfah-
renvon und zu den Kanalen. Diese Mindestwassertiefe war
im unteren Bereich der Schleuse Rothensee Ubrigens erst
seit Fertigstellung der spéater errichteten Niedrigwasser-
schleuse 2013 durchgehend garantiert. Die Schleusen Ro-
thensee und Hohenwarthe sind sogenannte Sparschleu-
sen mit jeweils drei Sparbecken und je zwei Maschinen-
hausern neben jeder Schleusenkammer und einem
gleichartigen nicht sichtbaren unterirdischen Full- und Ent-
leerungssystem (ber eine Vielzahl von Offnungen in der
Schleusensohle.

Daflr hatte man das gleiche System tGbernommen, welche
sich bereits einige Zeit zuvor bei den neuen Schleusen am
Main-Donau-Kanal bewahrt hatte. Man kann damit rd. 60%
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Wasser bzw. Pumpkosten sparen, so dass sich der Mehr-
aufwand nach einiger Zeit amortisiert.

Teilweise gleich und austauschbar sind auch Maschinen so-
wie Revisionsverschlisse zur Trockenlegung bei Reparatur-
arbeiten und Bauwerksinspektionen.

Damit sind schon die wichtigsten Gemeinsamkeiten be-
schrieben. Wéhrend die Schleuse Rothensee nur eine
Schleusenkammer mit drei seitlichen Sparbecken hat
(Sparschleuse Rothensee), weist die Schleuse bei Hohen-
warthe wegen des Hauptverkehrs in Ost-West-Richtung
zwei parallele Kammern mit jeweils drei, also insgesamt
sechs Sparbecken auf (Doppelsparschleuse Hohenwar-
the). Auch das auf3ere Erscheinungsbild der beiden Schleu-
sen mit der gelben Klinkerverblendung, blauen Fensterrah-
men bis zur Beleuchtung ist architektonisch bewusst ahn-
lich gestaltet, unterscheidet sich aber andererseits durch
die unterschiedliche Gestaltung der turmartigen Bauwerke
mit den Steuerstanden. Zudem ist erfreulicherweise an der
Schleuse Rothensee die nach auRen gelegte Treppe mit der
oberenBesucherplattform 6ffentlich zuganglich und erfreut
sich wegen der Rundumsicht und der Einblicksmaoglichkei-
ten in den Schleusenbetrieb groRer Beliebtheit. An der
Schleuse Hohenwarthe hat man wiederum einen Zugang
zur unteren Mittelmole, wo man die ein- und ausfahrenden
Schiffe und die herausbrodelnden Wassermengen fast
,hautnah” erleben kann.

Beide Schleusen haben ein seitliches Pumpwerk zur Nach-
speisung des obenliegenden Mittellandkanals sowie flr
weitere Bewaédsserungs- und WasserUberleitungszwecke.
Daflr gibt esin Rothensee finf Pumpen fir je 3,5 Kubikme-
ter pro Sekunde und in Hohenwarthe drei Pumpen mit je-
weils dergleichen Kapazitat fur maximal rd. 19,5 m Férder-
hoéhe. Fir die oberen Schleusentore aus Stahl hat man bei
beiden Schleusen sogenannte Zugsegmenttore gleicher
Bauart gewahlt, die zum Ein- und Ausfahren der Schiffe mit-
samt Laufsteg in eine unter Wasser liegende Grube ge-
dreht werden. Fir das Untertor hat man bei der Schleuse
Rothensee wegen der bis um rd. 7 m schwankenden Was-
serstande im anschlieRenden Rothenseer Verbindungska-
nal ein rd. 22 m hohes stdhlernes Stemmtor gewahlt. An
der Schleuse Hohenwarthe hat man dagegen wegen der
fastkonstanten Kanalwasserstande im unteren Elbe-Havel-
Kanal flr jede Kammer ein rd. 11 m hohes Hubtor in moder-
ner Faltwerkbauweise aus Stahl angeordnet, welches bei
Flullung der Schleuse Uberstaut wird.

Weitere bautechnisch gravierende Unterschiede sind im
Untergrund verborgen. So steht zumBeispiel in Hohenwar-
the das gesamte zusammenhédngende Schleusenbauwerk
auf Pfahlen (als relativ starre sogenannte Pfahlplattenbau-
weise), die Sparbecken dagegen nicht, wahrend in Rothen-
see wiederum nur die Sparbecken auf Pfahlen stehen. Das
hat natUrlich nichts damit zu tun, dass hier unterschiedliche
Firmen am Werke waren, sondern weil die Untergrundver-
haltnisse sehr unterschiedlich sind, in Hohenwarthe insbe-
sondere wegen einer sehr wechselhaften weichen Ton-
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schicht unterhalb der Schleusensohle. Wegen der Gefahr
sehr unterschiedlicher Setzungen machte dies wiederum
eine aufRerordentlich komplizierte und aufwéandige Ent-
wurfs- und Erkundungsarbeit erforderlich.

Beide Schleusen wurden im Schutze von jeweils umlaufen-
den Schlitzwénden in trockenen Baugruben errichtet, so
dass auRerhalb dieser riesigen Baugruben der Grundwas-
serstand wahrend derBauzeit nicht verdndert wurde. In Ro-
thensee war diese Schlitzwand bis 20 m tief, in Hohenwar-
the bis Uber 50 m. Auf die beeindruckenden Beton- und
Schalungsarbeiten sowie auf viele andere Details, wie auch
die moderne Maschinen-, Elektro und Steuerungstechnik
soll hier nicht weiter eingegangen werden. Darlber gibt es
entsprechende ausfihrliche Verdffentlichungen, auch im
Internet, sowie Prospekte und Filme auf DVD.

Die Schleuse Rothensee wurde nach rd. viereinhalbjahriger
Bauzeit am 21.5.2001 dem Verkehr Gbergeben und hat ins-
gesamt umgerechnet rd. 136 Mio. € gekostet (Stand 2016).
Die Doppelschleuse Hohenwarthe wird mit ihren rd.
330.000 Kubikmetern Beton als das derzeitig grofdte zu-
sammenhangende Betonbauwerk der Bundesrepublik an-
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gesehen. Sie ist nach fast finf Jahren Bauzeit gleichzeitig
mit der Einweihung des gesamten \Wasserstralenkreuzes
am 10.10.2003 in Betrieb gegangen und hat insgesamt mit
allen Nachtragen rd. 166 Mio. € gekostet (Stand 2016).

Die langste Kanalbrucke der Welt

Kanalbricken wie am Wasserstrafdenkreuz Uberqueren als
wassergefillte Trogbriicken dhnlich wie schon vor rd. 2.000
Jahren die bekannten romischen Aquaedukte zur Was-
serUberleitung Taler und auch Flisse. Fir Schiffe missen
diese Trogbrlcken natdrlich viel breiter und tiefer sein.
Beim Bau von Kanalen fiir die Schifffahrt hat man im Laufe
der letzten Jahrhunderte bereits ziemlich oft Kanalbricken
entsprechend dem jeweiligen Stand der technischen Mag-
lichkeiten errichtet, wenn man sich damit komplizierte
Auf- und Abstiege mit mehreren Schleusen ersparen
konnte.

Das Beeindruckendste an der Kanalbrlicke Uber die Elbe
sind die bisher einmaligen Dimensionen, insbesondere die
durchgehende Lange. Mit 918 m Stahltrog, davon 228 m
Strombricke und 690 m Vorlandbricke, ist sie zurzeit (seit

Abb. X-5: Betrieb im unteren Vorhafen der Schleuse Rothensee

(links Pumpwerk, daneben Steuerstand mit oberer Aussichtsplattform)

Abb. X-6: Doppelschleuse Hohenwarthe kurz vor der Eréffnung

(rechts das Pumpwerk)

Abb. X-7: Schiffe im unteren Vorhafen der Schleuse Hohenwarthe (Fotos: WNA Magdeburg)
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2003) die langste der Welt. Die bis dahin langste Kanalbru-
cke mitrd. 663 m Lange steht in Frankreich und Gberbrickt
die Loire bei Briare ca. 60 km stdostlich von Orleans. Sie
wurde bereits 1896 eingeweiht, hataber entsprechend den
damaligen SchiffsgroRen (Penichen) nur einen rd. 5 m brei-
ten genieteten eisernenTrog mit maximal 2,5 mWassertie-
fe und wird heute noch von Tourismusbooten genutzt. In
Deutschland gibt es entsprechend den heutigen Kanalab-
messungen eine ganze Reihe wesentlich breiterer (bis 42
m) und tiefererTrogbricken (bis 4 m), von denen wiederum
die alte (von1914) und jetzt die neue Kanalbricke (von 1998)
Uber die Weser bei Minden mit rd. 341 mTroglénge die bis-
her langsten und bekanntesten waren.

Die neue Kanalbrlcke amWasserstrafsenkreuz Magdeburg
(iberbriickt die Elbe bei Hohenwarthe und das Uberflu-
tungsgebiet im westlichen Elbvorland bis zum Hochwas-
serschutzdeich bei Glindenberg. Diese Brlicke wurde von
vornherein als sogenannte einschiffige Briicke geplant, d.h.
es durfen sich keine Schiffe im Gegenverkehr auf der Bri-
cke begegnen. Da ein einschiffiger Kanal entsprechend den
hydrodynamischen Erkenntnissen fur die heute hier ver-
kehrenden Schiffe im normalen Geldnde bei 4 mWassertie-
fe eine optimale Mindestbreite von rd. 26 m haben misste,
betragt die nutzbare Breite einschlieRlich einem beidseiti-
gen Sicherheitszuschlag von je 3 m bei dieserBrlcke 32 m.
Dies war notwendig wegen des seitlichen Windeinflusses
auf groRere Schiffseinheiten aufgrund der exponierten La-
ge. Wegen eventueller Uberlagerung von Sunkwellen aus
den benachbarten Schleusen hat man mit 4,25 m auch eine
etwas groRere Wassertiefe festgelegt als in den 4 m tiefen
angrenzenden Kanalstrecken.

DieBriicke wird von der Schleuse Hohenwarthe aus mit Ka-
meras Uberwacht und im Gefahrenfall wird mittels einer
Ampelanlage gesperrt. Ansonsten verstandigen sich die
von beiden Seitenan der Briicke ankommenden GUter- und
Fahrgastschiffe bei Unklarheiten per Sprechfunk unterei-
nander, wer zuerst fahrt (sogenannte ,Selbstwahrschau”).
Sportboote melden sich tGberTelefon an der Schleuse und
fahren nach Anweisung, bei starkeremVerkehrin der Regel
nach den Guterschiffen. Aufgrund der heutigen Abmessun-
gen ist der wassergefillte Querschnitt und damit die
Haupt-Belastung der neuen Kanalbrlicke fast doppelt so
grofd wie beider alten unvollendetenBriicke, die nur 2,75 m
Wassertiefe haben sollte und auch etwas schmaler war.
Dies war eine besondere Herausforderung fir Planer und
Prufingenieure, da auch speziell bei der Strombrlicke we-
gen der Berlcksichtigung der Elbeschifffahrt dort nur noch
eine Bauhohe von maximal 1,90 m fir den Trogboden zur
Verfligung stand.

Abgesehen von Uberschlagigen Vorberechnungen ist die
gesamte Brlckenkonstruktion mindestens finfmal kom-
plett statisch berechnet worden. Das erste Mal selbstver-
standlich beim amtlichen Ausfihrungsentwurf durch das
Ingenieurbiro Grassl, Hamburg, der Grundlage fir die Aus-
schreibung war und mit einer unabhangigen Berechnung
durch Prof. Albrecht, TU Munchen, geprift wurde. Die drit-
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tenBerechnungen fir den komplizierten Stahltrog mit allen
einzelnenTeilen erfolgten dann im Auftrag der federflihren-
den Ausfihrungsfirma Dillinger Stahlbau Saarlouis durch
mehrere von ihr flr die endgultigen Ausfihrungsunterla-
gen mit einbezogenen Ingenieurburos (Biro HRA Bochum
fUr die Strombrlcke sowie Meyer und Winter aus Wunstorf
fUr die Vorlandbriicke). Diese Unterlagen wiederum wur-
den komplett kontrolliert und geprift unter Regie von Prof.
Hering aus Braunschweig. Schliellich erfolgte eine fiinfte
Berechnung in Verbindung mit einer speziellen Thermody-
namischen Modellierung durch Prof. Mangerig von der
Universitat der Bundeswehr Munchen, in der das Verfor-
mungsverhalten unter verschiedenen Temperatur- und Be-
lastungseinflissen simuliert werden konnte. Diese Berech-
nung war dann auch die Grundlage fir die Einlagerung der
Bricke bzw. den passgerechten Einbau séamtlicherBricken-
lager, davon 10 Stlick insgesamt flr die Strombrlcke und
85 Stiick flr die Vorlandbriicke!

Abb. X-8: Ein Glitermotorschiff passiert das Wasserstrallenkreuz unter
der Strombrticke

Abb. X-9: Die gesamte Kanalbriicke von Sidosten gesehen (vorn die
Strombriicke) Fotos: WNA Magdeburg

Erwahnt werden soll auch, dass die Strombrlicke an beiden
Enden spezielle Querkraftlager (,,Erdbebenlager”) hat und
dass die vier Lager auf den Strompfeilern mit je 2,18 m
Durchmesser die derzeit grofsten stahlernen Kalottenlager
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der Welt sind und jeweils rd. 13.500 t Last (135 MN) auf-
nehmen kénnen. Samtliche Lager sind mit einer neuartigen
speziell fur diese Briicke entwickelten und patentierten
elektronischen Lagerkraftmessung ausgerlstet, deren
Messwerte zentral Uber Computerverbindung aufgerufen
und kontrolliert werden konnen. Die beweglichen Lagertei-
le gleiten auf 3 mm starkenTeflonschichten. Die Bewegung
der Lager und die Abnutzung der Teflonschichten wird
ebenfalls Uber spezielle Sensoren gemessen und ist auch
per Ferntbertragung abrufbar. Und eine sehr wichtige Ein-
richtung fur den Winterbetrieb sind die Luftsprudelanlagen
unter Wasser an den Innenseiten des Briickentroges, die
ein komplettes Zufrieren des Trogwassers hinter den Fen-
dertafeln verhindern und deren Kompressoren in den Be-
triebsraumen der beiden Endwiderlager angeordnet sind.

Viele weitere Details zur Kanalbrticke kénnen anderen Ver-
offentlichungen entnommen werden, da das sonst den
Umfang dieser Serie sprengen wdrde.

Moglicherweise wird sie ihren bisherigen Spitzenplatz als
derzeit weltlangste Kanalbricke irgendwann wieder nach
Frankreich abgeben missen, wenn dort nérdlich von Paris
das seit rd. 30 Jahren geplante und mehrfach verschobene
Projekt des sogenannten , Canal Seine-Nord Europe” zur
modernen Verbindung von Seine- und Scheldegebiet wirk-
lichin Angriff genommen wird. Dieser Kanal wird rd. 106 km
lang sein, soll u.a. 6 oder 7 Schleusen bekommen sowie ei-
ne besonders lange Kanalbriicke Uber das rd. 40 m (!) tiefer
liegende Tal der Auenlandschaft an der Somme mit insge-
samt 1.330 m Troglange!

Der Bau der Kanalbrticke tiber die Elbe

Im Prinzip wird die 228 m lange Strombricke Uber die Elbe
bei Hohenwarthe von zwei riesigen seitlichen Hohlkasten
getragen. Diese sind rd. 8,5 m hoch und rd. 4,5 m breit. Auf
ihnen verlaufen oben die beiden 6ffentlich nutzbaren Be-
triebswege unddie dufteren\Wande dieser Hohlkdsten sind
fachwerkartig aufgelost, was dieser wuchtigen Briicke ein

Abb. X-10: Der Veerschub der ersten Strombriickenabschnitte von der
Ostseite hatte Ende 1999 begonnen
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relativ feingliedrig, leichtes Aussehen verschafft. Zwischen
diesen beiden Hohlkédsten sind 63 je 1,90 m hohe Quertra-
ger in den Trogboden integriert und verschweif3t. Wegen
der wesentlich grofReren Belastung der neuen Briicke
mussten auch die alten Pfeiler komplett abgebrochen und
durch groRere, neue ersetzt werden — ebenfalls eine sehr
anspruchsvolle Aufgabe im offenen Elbestrom und bei lau-
fender Schifffahrt. Die Konstruktion der 690 m langen Vor-
landbricke auf der Glindenberger Seite war aufgrund der
relativ kurzen Pfeilerabstande wesentlich einfacher. Je-
weils sieben groRe Langstrager spannen sich unter dem
Trogboden von Pfeiler zu Pfeiler und mit entsprechend aus-
steifenden Querschotten ist der gesamte Ubrige Trog daran
befestigt, was man von unten gut erkennen kann. Dafur
sind die wie Schiffsspanten geformten Vorlandpfeiler
selbst ein besonderes architektonisches Wahrzeichen die-
serBricke geworden, ebenso wie die sechs markanten Py-
lone an den Ubergangsstellen zwischen den beiden Brii-
ckenteilen und an den Landanschllssen.

Ende 1997 wurde nach dem spektakuldren Abbruch der al-
ten Brickenpfeiler in der Elbe und der vier Betonbdgen im
westlichen Elbvorland der Auftrag zum Bau der neuen Ka-
nalbrlicke an eine ahnlich aufgestellte ARGE (Arbeitsge-
meinschaft mehrerer Firmen) wie bei der Schleuse Ro-
thensee erteilt, diesmal unter technischer Federflihrung
von Dillinger Stahlbau Saarlouis, wieder gemeinsam mit
Bilfinger+Berger AG sowie Hydro/Wacht GmbH. Die Grund-
steinlegung erfolgte mit dem damaligen Ministerprasiden-
ten von Sachsen-Anhalt, Dr. Reinhard Héppner und dem
Bundesverkehrsminister Dr. Matthias Wissmann am
14.7.1998 am spateren Widerlager Ost in Hohenwarthe.
Dort wurde auch eine grofse Montageflache mit einer spezi-
ellen Verschubbahn eingerichtet, auf der schrittweise die
228 m lange Strombriicke mitinsgesamt rd. 10.000 Tonnen
Stahl montiert wurde.

Die in bundesweit funf verschiedenen Fertigungsstatten
vorgefertigten Briickenteile bis zu Einzelgewichten von rd.
150 t wurden Uber Land zur Montagestelle transportiert
und dort verschweifst. Der jeweils fertige Brickentrogab-
schnitt wurde dann jeweils anschlieRend schrittweise tber
die inzwischen fertiggestellten Pfeiler in Richtung anderes
Elbufer verschoben. Parallel dazu waren die markanten 15
Zwischenpfeiler fir die 690 m lange Vorlandbriicke bis zum
Glindenberger Deich fertiggestellt worden und nach Fertig-
stellung der Strombrlcke erfolgte die Montage des rd.
15.000 Tonnen schweren Stahllberbaus der Vorlandbricke
vom mittleren Pfeiler aus nach beiden Enden.

Die wiederum vorgefertigten Segmente derVorlandbrlcke
kamen fast ausschlieBlich aus verschiedenen Vorferti-
gungsstatten der 6stlichenBundeslander, und wurden dies-
mal Uberwiegend per Schiff bis zum Glindenberger Ufer an-
transportiert. Inzwischen war auch das alte westliche
Brickenwiderlager abgebrochen worden und mit moder-
ner Hochwasserentlastungsanlage véllig neu entstanden.
Dort kdnnen beiBedarf bis zu 44 Kubikmeter pro Sekunde
aus dem Mlittellandkanal in die Elbe abgelassen werden.
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Abb. X-11: Bei der Eréffnung am 10.10.2003 passiert das erste Gliterschiff

symbolisch einen klinstlichen Wasservorhang

Besonders hervorzuheben ist auch, dass die endglltige
Farbgebung der Kanalbrlcke nicht allein vom WNA festge-
legt wurde, sondern dass es dazu extra eine Konferenz gab.
Dabei stellte man den Entwurf nicht nur den Vertretern der
Stadt Magdeburg sowie den Gemeinden Glindenberg und
Hohenwarthe vor, sondern auch den Vertretern der beiden
anliegenden Landkreise, was sicherlich auch ein Novum
war. Nach ausfihrlicher Diskussion verschiedener Varian-
ten beschloss man einstimmig die heutige Farbgestaltung
in blau und grau. Der duRere Anstrich entspricht dem heute
ublichen Korrosionsschutz von Eisenbahnbrtcken, die Tro-
ginnenseiten sind mit Epoxidharz beschichtet.

Dipl.-Ing. Lothar Télle (geb.1946)
|

studierte Bauingenieurwesen/Konstruktiven Wasserbau an
der TU Dresden und arbeitete anschlielSend von 1970 bis

1990 als Projektierungsingenieur und Gruppenleiter im dama-
ligen VEB Projektierungsbliro flir WasserstralSen Berlin, Au-
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Die Kanalbriicke war ab Frihjahr 2003 nach rd. fiinf Jahren
Bauzeit endgliltig fertig und durchlief dann noch eine Reihe
spezieller Tests, bevor sie am 10. Oktober 2003 durch den
damaligen Bundesverkehrsminister Dr. Manfred Stolpe
und Sachsen-Anhalts Ministerprasident Prof. Dr. Wolfgang
Bohmer unter groflem Zuspruch der Bevolkerung feierlich
dem Verkehr Ubergeben wurde. Die Kanalbricke mit ihren
Nebenanlagen hat insgesamt rd. 140 Mio. € gekostet
(Stand 2016). Sie hat bekanntlich nicht nur eine wesentliche
Bedeutung fur die Schifffahrt, sondern ist auch ein gern be-
suchtes Ausflugsziel geworden.

Abb. X-12: Ein Glitermotorschiff passiert die Kanalbriicke von Ost nach
West (Fotos: WINA Magdeburg)

Benstelle Magdeburg bzw. dessen Nachfolgeeinrichtungen.
Danach war er bis zum Eintritt in den Ruhestand 2006 als
Sachbereichsleiter im WasserstralRenneubauamt Magdeburg
tatig.

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

Besonderer Hinweis zur Artikelserie
~Magdeburg, die Elbe und die Schifffahrt”

In den letzten 10 Jahren sind etliche Artikel aus dieser Serie
im IWSV-Magazin und seinerVorganger-Zeitschrift ,Der In-
genieur” abgedruckt worden. Nach dem als letztes vorge-
sehenen Kapitel 10 soll die Serie im IWSV-Magazin enden.

Anlasslich des diesjahrigen 30-jahrigen Jubilaums der
IWSV-Gruppe Ost hatte diese sich im Frihjahr entschlos-
sen, die gesamte bisherige Serie sowie zahlreiche weitere

dazugehorige und noch nicht verdffentlichte Abschnitte zu
aktualisieren und als Buch erscheinen zu lassen. In Abstim-
mung mit der DWhG (Deutsche Wasserhistorische Gesell-
schaft e.V.) wurde der Knoll maritim Verlag Berlin dazu mit
der Herausgabe dieses Buches zugleich als DWhG-Sonder-
band 18 in der Schriftenreihe der DWhG beauftragt.

Dieses Buch kann bei Bedarf ab Oktober 2021 bei der
IWSV-Bezirksgruppe Ost Uber die Bezirksgruppenvorstan-
de zum entsprechend ermafRigten Mitgliederpreis bestellt
werden.
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DWhG-Sonderband 18

LotharTolle u.a.,

Magdeburg, die Elbe und die Schifffahrt
-Von den Anfangen bis zur Gegenwart -

Herausgegeben vom Verlag Knoll maritim Berlin im
Auftrag des Ingenieurverbandes Wasser- und Schiff-
fahrtsverwaltung e.V.-Bezirksgruppe Ost;

Zugleich Schriften der DWhG, Sonderband 18, Berlin
2021;

ISBN 978-3-00-069439-4 195 Seiten, Format DIN A4,
291 Abbildungen, davon 200 in Farbe;

Hardcover, Preis 34,00 € (Mitglieder 22,00 €),
zzgl. Versandkosten
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Atlas halt Wasserstralden instand

Ein 43 t schwerer ATLAS Bagger 340 LC blue arbeitet jetzt
fur das WSA Mittellandkanal / Elbe-Seitenkanal — hydrau-
lisch teleskopierbares Fahrwerk — zahlreiche hydraulische
Anbaugerate — einfach wechseln mit Hydraulikkupplung.

Der Gewinner der Ausschreibungist der ATLASBagger 340
LC blue. Er setzte sich bei einer Ausschreibung des Was-
serstralen- und Schifffahrtsamts (WSA) Mittellandkanal /
Elbe-Seitenkanal durch. Der 43-tBagger ist mit einem
180 KW/245 PS starken Motor ausgeristet. Der Ausleger
hat eine Lange von 16,3 m und kann bei einer Auslage von
11,50 m noch 4,5 t heben. Flir seine vielféltigen Aufgaben
istder 340 LC blue mit zahlreichen Anbaugeraten ausgeris-
tet. Dazu gehdren von ATLAS ein Zweischalengreifer mit
800 | Inhalt, ein Mehrschalengreifer mit vier Greifarmen
und 900 | Inhalt, ein Grabenloffel mit 2.200 mm Breite und
1.000 | Inhalt und ein Lasthaken, der bis zu 8 t tragen kann.
Die Hydraulikanlage ist mit Biodl befllt und mit einer Ne-
benstromfilteranlage ausgerustet.

Perfekt abgestimmte Maschine

Damit die verschiedenen Greifer und Loffel schnell ge-
wechselt und genutzt werden koénnen, ist eine ATLAS
Schnellwechseleinrichtung im Einsatz. Bewegt werden die
Greifer mit der ATLAS Dreheinrichtung, die mit zwei Dreh-
motoren (ohne Greiferzylinder) arbeitet. Auch der Schlauch-
satz mit Kupplungen und die Schnellwechselgelenklasche
sind von ATLAS. Das ist das Besondere und der grofse Vor-
teil — die Technik, die genutzt wird, stammt aus einer Hand.
Der Kettenbagger wird im ATLAS Werk Ganderkesee gefer-
tigt und die Anbaugerate im Werk Vechta. Die jeweiligen
Konstruktionsteams arbeiten zusammen und koordiniert.
Dadurch entsteht eine Maschineneinheit, deren Kompo-
nenten gut aufeinander abgestimmt sind. Das macht es
auch maoglich, die Anbaugerate gewichtsmalfiig zu optimie-
ren.

Hilfreiche Technik an Bord

Um die Hydraulikleitungen der Anbaugerate schnell wech-
seln zu kénnen, ist ein Hydraulikkupplungssystem mon-
tiert. Damit konnen, auch unter Leitungsdruck, die
Schlauchleitungen gekuppelt bzw. entkuppelt werden. Fir
beste Sicht des Fahrers sorgt einmal die Vario-Kabine, die er
um 2.000 mm hoch-und 2.000 mm vorfahren kann. Fir gu-
ten Uberblick und (iberdies Sicherheit sorgen auch die Ka-
meras, die ein Sichtfeld von 270" um Heck und Seiten bie-
ten. Und ein Zusatzpaket von Scheinwerfern beleuchtet Ar-
beits- und Umfeld taghell.

Arbeit vom Schiff aus - teleskopierbares Fahr-
werk

Stationiert ist der ATLAS 340 LC blue auf der Arbeitsfahre
Verden” desWSA. Dieses ist 45 m lang, 9 m breit und hat
eine Tragfahigkeit von bis zu 210 t. Die Aufgaben, die der
Bagger zu erledigen hat, sind vielfaltig. Dazu gehoren der

Foto 1: Der ATLAS 340 LC blue fahrt auf seinen Arbeitsplatz, die Arbeits-
féhre ,,Verden”.
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Einbau von grokeren Mengen
Baumaterial  (Steinschittungen,
Faschinen usw.) an Wasserbau-
stellen und Neubau, Wartung und
Instandsetzung von Wasserbau-
werken (Pfahl- und Spundwénde,
Buhnen, Uferdeckwerke, Ausbag-
gerungen usw.), das Ziehen und
Setzen von Revisionsverschlis-
sen, Geholz- und Grinpflegear-
beiten vom Wasser aus u.v.m.

Der 43-t-Bagger wurde durch ein
hydraulisch teleskopierbares Lauf-
werk noch standsicherer gemacht.
Es kann um 700 mm je Seite hyd-
raulisch verbreitert werden. Im
eingefahrenen Zustand hat die
Maschine eine AufRenbreite von
3.150 mm, ausgefahren eine Brei-
te von 4.550 mm. So sind auch Ar-
beiten am Ufer mit der vollen Aus-
lage von 17,4 m gefahrlos mdglich.

Unterhaltung der Wasser-
stral3en

Standort des ATLAS Baggers ist
der Auflenbezirk Thune nahe
Braunschweig. Dieser gehort zum
WSA Mittellandkanal / Elbe-Sei-
tenkanal (friiher die Amter Min-
den, Braunschweig und Uelzen). &
1923 gegrlindet ist er in dieser
Form 2020 nach der grof3en Was-
serstrallenreform gestaltet wor-
den. Der Mittellandkanal hat zu-
sammen mit seinen finf Stich-
und dreiVerbindungskanélen eine
Lange von 380 km. Etliche Schleu-
sen und\Wehre machen die Schiff-
fahrt moglich. Hier durfen Schiffe
bis zu einerTragfahigkeit von 2.100 t fahren. Das entspricht
105 LKWs mit je 20 t Ladungskapazitat. Der Auldenbezirk
Thune bearbeitet mit 40 Mitarbeitern etwa 36 km Schiff-
fahrtswege mit zwei Schleusen, 29Brlcken, vielen Dikern,
Rigolen, Gebauden usw.

Atlas Hannover — bester Service immer vor Ort

Service fir den 340 LC blue leistet der Handler ATLAS Han-
nover Baumaschinen GmbH, der ihn auch an das WSA ver-
kauft hat. 1980 startete er fur ATLAS in dem Verkaufsgebiet
sldliches Niedersachsen. Mittlerweile ist das betreute Ge-
biet bis kurz vorBerlin erweitert worden. Mit zwei Schwes-
terunternehmen ist man an sechs Standorten vertreten
und 120 Mitarbeiter sind fur die Kunden da. Neben Verkauf,

IWSV

Foto 2+3: Der 43-tBagger ATLAS 340 LC blue bei Gewésser- bzw. Bdschungsarbeiten vom Schiff aus.

Vermietung und Service vonBaumaschinen wird auch Fahr-
zeugbau angeboten. Dass dies alles kundenorientiert ge-
schieht, kann man daran erkennen, dass der nun ausgelie-
ferte ATLAS 340 LC blue den Anforderungen des Kunden
exakt entspricht.

Joachim Teubert

ist Autor vieler Veréffentlichungen zu technischen wie auch
wirtschaftlichen Themen. Er ist Inhaber der Firma Teubert

Kommunikation. Teubert Kommunikation veranstaltet die
jéhrliche Stahlwasserbau Tagung, deren ideeller Trager der
IWSV ist. Herr Teubert ist seit 2020 férderndes Mitglied im
IWSV.
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Masterplan Freizeitschifffahrt — ELWIS erfindet sich neu

Die Weiterentwicklung von ELWIS ist ein wichtiger Bau-
stein zur Umsetzung des Masterplans Freizeitschifffahrt
des BMVI. Durch die Verbesserung der Nutzerfreundlich-
keit sollen gerade auch die Nutzerinnen und Nutzer mit In-
formationen unterstitzt werden, die nicht taglich auf den
Revieren unterwegs sind und wissen, in welcher Rubrik sie
in ELWIS hatten suchen konnen. Unter dem Motto "ELWIS
erfindet sich neu" muss der Nutzer/die Nutzerin zukUnftig
nicht mehr nach Informationen in ELWIS suchen, sondern
die Informationen werden den Nutzerinnen und Nutzern
zur Auswahl angeboten. Der nachfolgende Artikel gibt ei-
nen Ausblick, wie wir die Nutzerfreundlichkeit von ELWIS
steigern werden.

Der Schifffahrtsexperte Olaf Mark im Gesprach mit dem
Macher von ELWIS, Michael Brunsch.

Warum erfindet sich ELWIS neu?

Mark: Hallo Herr Brunsch, ich habe im letzten Jahr auf der
Boots- & Wassersportmesse ,,boot” in Disseldorf interes-
sierten Nutzerinnen und Nutzern ELWIS vorgestellt. Dabei
ist mir aufgefallen, dass viele Wassersportler nur sehr ge-
ringe Kenntnisse Uber die Vielfaltigkeit der dort angebote-
nen Informationen haben. Sie haben angedeutet, dass sich
ELWIS neu erfinden will. Der Service ist zwar etwas textla-
stig, aber er lduft doch zuverlassig und gut. Und fir jeman-
den, der das Angebot regelméaRig nutzt, der kommt doch
immer zum Ziel. Warum erfindet sich ELWIS denn nun neu?

Brunsch: Ja, ELWIS ist mittlerweile ein millionenfach ge-
nutzter Informationsservice undin den letzten 20 Jahren in-
haltlich riesig gewachsen, sodass dort alle sicherheits- und
fahrtplanungsrelevanten Informationen fr Schifffahrtstrei-
bende auf den deutschen Bundeswasserstrafden zur Verfi-
gung stehen. Aber durch verschiedene Feedbacks haben
wir Erkenntnisse darliber gewonnen, dass ELWIS aufgrund
seiner GroRe teilweise als unUbersichtlich empfunden
wird.

Mark: Wie meinen Sie das?

Brunsch: ELWIS wurde themenbasiert aufgebaut. Die Was-
serstande sind an einer Stelle, Verkehrsinformationen fur
den gleichen WasserstralRenbereich an anderer Stelle und
z.B. Schleusenbetriebszeiten fir Schleusen in diesem Be-
reich sind an einer noch anderen Stelle hinterlegt. Diese
kleinteilige Strukturierung kommt aus der Zeit, als die Uber-
tragungsbandbreiten, gerade auch im Mobilfunk, noch sehr
gering war. Das war schon clever gedacht, weil dadurch die
Ladezeiten der einzelnen Informationen deutlich reduziert
werden konnten. Weil ELWIS aber so grofd und teilweise
unUbersichtlich geworden ist, hat das jetzt den Nachteil,
dass ELWIS ziemlich verschachtelt ist und gerade Gelegen-
heitsnutzer oftmals nicht mehr sicher sind, ob sie Uber-

haupt alle fir sich relevanten Informationen gefunden zu
haben. In der heutigen Zeit sind die Ladezeiten nicht mehr
so prioritdr, sondern dass Informationen schnell und kom-
fortabel gefunden werden und da wollen wir ELWIS besser
machen!

Was ist geplant?

Mark: Die Aussage, ELWIS erfindet sich neu, hort sich ja
nach tiefgreifenden Neuerungen an, was ist geplant?

Brunsch: (schmunzelt) Ja, wir haben ein ganzes Feuerwerk
an guten ldeen womit wir ELWIS verbessern werden. Jetzt
ist der Inhalt der Startseite fest von uns vorgegeben, aber
das werden wir andern. Wir werden ELWIS personalisie-
ren.Wirwerden dazu die ELWIS-Inhalte in kleine eigenstan-
dige Dienste (vergleichbar mit Apps) umwandeln. Diese
Apps werden dem Nutzer/der Nutzerin als Auswahl in einer
Art ELWIS-Werkzeugkasten zur Verfigung gestellt. Aus
diesem Werkzeugkasten kénnen sich die Nutzerinnen und
Nutzer entsprechend ihrer Wiinsche durch die individuelle
Auswahl der jeweils von ihnen bendétigten Informationen
(Apps) ein personalisiertes ELWIS (myELWIS) zusammen-
stellen.

Mark: Ok, ich verstehe. Dadurch, dass sich die Nutzerinnen
und Nutzer ELWIS zukinftig so ,einrichten” kdnnen, wie
sie es brauchen, wissen sie dann, wo sich welche Informa-
tionen befinden. Aber dieses ,, Einrichten” ist doch eher flr
die Nutzerinnen und Nutzer von ELWIS von Interesse, die
ELWIS haufig nutzen. Was ist mit den Nutzern, die ELWIS
nur gelegentlich nutzen?

Brunsch: Wir denken gerade darlber nach, parallel zu der
ganz individuellen ,Einrichtung” flr verschiedene Nut-
zungsprofile, jeweils eine Auswahl von Informationen vor-
zuschlagen, um gerade so den neuen ELWIS-Nutzerinnen
und Nutzern den Einstieg in die , ELWIS-Welt"” zu erleich-
tern.

Mark: Aber wie werden die Informationen fir die Nutzerin-
nen und Nutzer abgespeichert? Kann man trotzdem Verlau-
fe und Cookies im Browser schadlos |6schen?

Brunsch: Da es von Browser zu Browser und von Person zu
Person vollig unterschiedlich ist, wie mitVerlaufen und Coo-
kies umgegangen wird, werden wir das voraussichtlich so
|6sen, dass die Nutzerin bzw. der Nutzer sich in ELWIS Uber
ein Login anmelden kann und er oder sie dann durch diese
Anmeldung von ELWIS sein bzw. ihr individuell eingerichte-
tes Profil zur Verfligung gestellt bekommt.

Brunsch: Um nochmal auf die Neuen oder Gelegenheitsnut-
zer von ELWIS zurickzukommen, die haben wir mit unserer
Verbesserung besondersim Auge. Wir werden in ELWIS ei-
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ne zentrale Suche/Ergebnisausgabe realisieren.
Aktuell ist ELWIS ein Ort mit ganz vielen Informa-
tionen, wo die Nutzerinnen und Nutzer dann sinn-
bildlich zu den Informationen "hingehen" missen,
um sie zu erfassen. Im Zuge der Weiterentwick-
lung von ELWIS werden wir die Inhalte von ELWIS
so aufbereiten, dass die Nutzerinnen und Nutzerin
einer zentralen Suche auswahlen kénnen, welche
Informationen sie fiir eine Strecke (von A Uiber ggf.
B nach C) oder fir eine Umgebung (Radius um ei-
nen auswahlbaren Punkt) angezeigt bekommen
mochten. In der zentralen Ergebnisausgabe sollen
den Nutzerinnen und Nutzern dann alle von ihm
oder ihr ausgewaéhlten Informationen angezeigt
werden. Die Informationen ,,gehen” dann sinn-
bildlich zur Nutzerin/zum Nutzer hin und sie/er
braucht nicht mehr in ELWIS zu suchen. Entspre-
chend der Auswahl der Nutzer werden die Infor-
mationen tabellarisch oder auf einer Karte ange-
zeigt.

Bewahrte Dinge bleiben erhalten ...

Brunsch: ELWIS ist vom Design her so umgesetzt,
dass den Nutzerinnen und Nutzern je nach Zu-
griffsform z. B. Uber Desktop-PC, Tablet oder
Smartphone automatisch die fir das jeweilige
Endgerat optimierte Informationsdarstellung an-
gezeigt wird. Das ist mittlerweile Ublich und auf-
grund der unterschiedlichen Bildschirmgroen
auch gar nicht mehr wegzudenken (Stichwort re-
sponsives Design) (Bild 1).

Bild 1:

Mark: Ok, gut. Gibt es auch Optimierungen fir die
Kartenansicht in ELWIS?

Brunsch: Ja, aber die haben wir bereits eingearbei-
tet und die stehen jetzt schon in der aktuellen Ver-
sion zur Verfiigung. Wir sind mit einer Betaversion
der Kartenansicht gestartet und hatten die Nutze-
rinnen und Nutzer um Feedback gebeten, womit
dieser Service weiter verbessert werden kann.
Meinen ganz herzlichen Dank fir die konstruk- ti-
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ven Verbesserungsvorschléage, die wir erhalten haben.

Wesentliche Verbesserungen hier sind z.B. die direkte Ver-
linkung der Verkehrsnachrichten (Nachrichten fir die Bin-
nenschifffahrt (NfB)) mit der Kartenansicht. In der Einzelan-
sicht einer NfB auf der ELWIS-Webseite Bild 2) und der E-
Mail von ELWIS-Abo ([Bild 3) ist jetzt der Link "Diese
Nachricht auf der ELWIS Karte" integriert. Uber diese Verlin-
kungist es moglich, sich jede NfB auch direkt in der ELWIS-
Kartenansicht anzeigen zu lassen (Bild 4).

Weiterhin ist es nun moglich, sich in der Kartenansicht Gber
die Funktion "Teilen" einen Link zu erzeugen. Dieser repra-
sentiert den jeweils aktuellen Kartenausschnitt mitallen an-
gezeigten Informationen. Die Nutzerinnen und Nutzer kon-
nen diesen Link versenden und der Empfanger sieht genau
dieselbe Kartenansicht mit allen Details, die bei der Erzeu-
gung des Links dargestellt wurden.

Auch wurde eine automatische Kartennachfliihrung umge-
setzt. Wird die Kartenansicht auf einem mobilen Endgerat
bei aktivierter GPS-Funktionalitdt genutzt, wird die Karte
somit automatisch passend zu der aktuellen Position nach-
gefihrt. AuBerdem kann man jetzt in der Kartenansicht
Uber die Plus-/Minus-Buttons den jeweiligen Kartenaus-
schnitt vergrof3ern bzw. verkleinern, falls man keine Maus
mit Zoomrad zur Verfligung hat.

Mark: Ich habe davon gehort, dass der Newsletterservice in
ELWIS immer mehr an Bedeutung gewinnt.

Brunsch: Ja das stimmt. Wir haben den Trend festgestellt,
dass die Nutzerinnen und Nutzer vermehrt den Service an-
nehmen, nicht mehr selberin ELWIS Informationen abzuru-
fen, sondern sich einmalig flr unsere kostenfreien News-
letter registrieren und aus dem Angebot die Informationen
auswahlen, die sie dann klnftig per E-Mail Gbersendet be-
kommen mochten.

Mark: Haben Sie daflr ein Beispiel?

Brunsch: Der eine Nutzer moéchte taglich den \Wasserstand
an einen bestimmten Pegel, eine andere Nutzerin mdchte
nur dann eine Benachrichtigung, wenn der\Wasserstand an
einem Pegel einen individuell festgelegten Wert tber- oder
unterschritten hat. Und ein dritter Nutzer méchte immer
dann automatisch informiert werden, wenn z.B. die Pri-
fungsfragen fir die Sportbootfihrerscheinprifungen ak-
tualisiert wurden. Es gibt in ELWIS ein breites Angebot un-
terschiedlicher Newsletter, welches wir entsprechend der
Nachfrage weiter ausbauen werden. Aktuell haben wir rd.
10.000 Abonnentinnen und Abonnenten, denen aufgrund
der individuellen Informationsauswahl rd. 4,4 Mio. E-Mails
im Jahr Uber unseren Newsletterservice ELWIS-Abo Uber-
sendet werden.

Mark: Respekt! Ja, diese Zahlen belegen eindrucksvoll,
dass der Newsletterservice von ELWIS deutlich im Interes-
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se der Nutzerinnen und Nutzer liegt.

Mark: Habe ich richtig gehort, dass Sie fir ELWIS jetzt auch
eine eigene App planen?

Brunsch: Ja, einerseits aufgrund vieler Feedbacks, in denen
dieses Thema nachgefragt wird, und andererseits, weil es
erklartes Ziel unseres Ministeriums mit dem Masterplan
Freizeitschifffahrt ist, die Freizeitschifffanrt auf den Bun-
deswasserstrallen zu starken. Um diesen Anforderungen
Rechnung zu tragen bereiten wir gerade die App ELWISgo
vor. Genauso wie die Wortschopfung myELWIS auf ein ei-
genes, personalisiertes ELWIS hinweist, symbolisiert die
Wortschopfung ELWISgo eine mobile Anwendung fir un-
terwegs.

Das Besondere an der App ist, dass wir beabsichtigen, ver-
schiedene Informationsquellen in der App zu blindeln, um
sie so zentral an einer Stelle anbieten zu kdnnen. Neben
den Informationen zu den Wasserstrallen sowie den
Schleusenbetriebszeiten und -erreichbarkeiten prifen wir
gerade, in welcher Form auch Informationen Dritter, z.B.
touristische Informationen in die App integriert werden
konnen.Wo liegen z.B. Bootsverleihe an der\Wasserstralie,
Bootseinstiege, Parkmaglichkeiten fir PKW und Wohnmo-
bile, Campingplatze, Marinas, Einkaufsmaoglichkeiten usw.
Dem Nutzer bzw. der Nutzerin ist es dabei vollig egal, ob
dies Informationen aus der Wasserstral3en- und Schiff-
fahrtsverwaltung des Bundes (WSV) oder von Dritten sind.
Mir schwebt daher eine App vor, in der die Nutzerinnen und
Nutzer alle wichtigen Informationen an einer Stelle erhal-
ten.

Die Herausforderung dabei ist die dauerhafte Qualitat die-
ser Daten. Es ist ,,eine Anstrengung” einen Informations-
service aufzubauen, aber es ist eine viel, viel, viel ,groflere
Anstrengung” diesen Informationsservice dauerhaft rich-
tig, aktuell und vollstandig zu halten. Nur wenn das sicher-
gestellt ist, nur dann(!) macht der Informationsservice ei-
nen Sinn fr die Nutzerinnen und Nutzer, weil sie dann das
Vertrauen haben, sich auf die Informationen verlassen zu
konnen.

Mark: Ich denke das ist fUr die Nutzerinnen und Nutzer sehr
interessant, wenn sie auch unterwegs alle relevanten Infor-
mationen aus einer Hand, sprich in einer App bekommen
wiurden! Ich sehe das genauso wie Sie, der entscheidende
Punkt ob eine App letztendlich erfolgreich ist oder nicht,
liegtin der Datenqualitat, aber auch daran wie stabil und zu-
verlassig die App lauft. Die Datenqualitat der WSV-Daten
liegtin ,einer Hand" derWSV. Aber wie soll das mit den Da-
ten Dritter funktionieren, das sind doch ganz verschiedene
Quellen, wie soll fur diese Daten die Datenqualitat sicher-
gestellt werden?

Brunsch: Ja, dasistin derTat eine riesengrofse Herausforde-
rung. Es ist aber nicht Aufgabe der WSV, und diese kénnte
das ressourcenmaf3ig auch gar nicht schaffen, die relevan-
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ten Informationen Dritter zu erfassen, zu harmonisieren
und dauerhaft qualitdtszusichern. Hierzu wird jetzt mit
Sportboot- und Tourismusverbéanden Kontakt aufgenom-
men, um auszuloten, wie eine Partnerschaft zwischen der
WSV und denVerbanden aussehen konnte, um der Freizeit-
schifffahrt alle relevanten Informationen (auch die Dritter)
an einer Stelle und dauerhaft qualitdtsgesichert anbieten zu
konnen.

Mark: HeiRRt das, dass ELWISgo quasi eine OpenSource
App sein wird, wo jeder Informationen eintragen kann? Al-
so ein sich standig selbst optimierendes System?

Brunsch: Nicht direkt. Einerseits wollen wir moglichst viele
Informationen Dritter anbieten, aber andererseits kann ich
mir die redaktionelle Umsetzung nur Uber eine zentrale
Stelle in der WSV vorstellen, weil wir als Bundesbehérde ja
auch eine Verantwortung bezlglich der veroffentlichten In-
formationen haben.

Um die Sicherheit auf dem Wasser zu erhdhen soll die App
aulRerdem eine Verkehrszeichenerkennung bzw. -erklarung
enthalten. Wir loten gerade aus, wie sich das technisch rea-
lisieren lassen konnte. Eine Idee ist: man ist auf dem Was-
ser unterwegs und kommt an einem Verkehrszeichen am
Ufer vorbei, von dem man die Bedeutung nicht genau weil3.
Man 6ffnet ELWISgo, fotografiert dieses Verkehrszeichen
mit seinem Smartphone und dann wird in der App ange-
zeigt, was genau dieses Verkehrszeichen bedeutet. Aber
wie gesagt, da sind wir noch in der Uberlegung, wie sich
diese Funktionalitat am besten realisieren lasst.

Mark: Was halten Sie denn davon, die hausinterne Vorlage,
die Schilder-App des BMVI als Vorbild zu benutzen?

Brunsch: Ja, das werden wir. In der ersten Version von EL-
WISgo werden wir zB. die Schifffahrtszeichen im Binnen-
und Seebereich, aber auch Informationen zur Kennzeich-
nung bzw. Lichterfiihrung von Schiffen am Tage und in der
Nacht anbieten. ELWISgo wird modular aufgebaut sein, so-
dass wir die App im Laufe der Zeit mit immer weiteren In-
formationen ergénzen kdénnen. Die Hauptidee der App EL-
WISgo soll dabeisein, dass alles ganz einfach und intuitiv zu
bedienen ist.

Michael Brunsch

ist in der WSV seit lber zwanzig Jahren fir die Koordination
und Weiterentwicklung von ELWIS (dem Elektronischen
Wasserstral3en-Informationsservice der WSV) verantwort-
lich. AuBerdem war er langjéhrig als Ausbildungsleiter fiir den
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Genau wie eine Meldefunktion in der App. Der Gberwie-
gendeTeil der Sportschiffe hat keine Funkstelle anBord. Wir
wollen hier den niederlandischen Weg aufgreifen, dass in
ELWISgo eine Meldefunktion integriert ist. Stellen Sie sich
vor, da treibt irgendwo ein Baumstamm im Revier, was ja
fUr Sportboote eine wirkliche Sicherheitsgefahr darstellt.
Mit der Meldefunktion in der App kénnte man den Baum-
stamm fotografieren, einen kurzenText dazu schreiben und
dannabsenden. Aufgrund der automatisch mitversendeten
Positionsdaten braucht der Freizeitskipper nicht mehrlange
zu Uberlegen, auf welcher WasserstralRe bin ich und wo,
sondern er muss sich nur noch um das Wesentliche kim-
mern, eine Gefahr erkennen und die einfach und unkompli-
ziert melden. So wollen wir die Crowd nutzen, um die Re-
viere sicherer zu machen.

Mark: Wowy, ich bin beeindruckt! Da kann man ja wirklich sa-
gen, ELWIS erfindet sich neu. Wann steht das neue ELWIS
zur Verfligung?

Brunsch: Wir arbeiten mehrgleisig. Wahrend wir im Hinter-
grund planen und vorbereiten, steht das bekannte ELWIS in
gewohnter Qualitdt bis zur Umschaltung auf myELWIS zur
Verflgung. Als 6ffentlicher Dienst miissen wir die Leistun-
gen ausschreiben, vom Leistungsumfang her sogar euro-
paweit. Damit dann das ganze Verfahren glatt Gber die Blh-
ne geht, muss alles sorgféltig vorbereitet und die festgeleg-
ten Fristen und Wege eingehalten werden.

Wir planen, dass trotz der vorbeschriebenen Rahmenbe-
dingungen spéatestens 2026 alles zur Verfigung steht. Ich
weil3, das hort sich irre lang an, aber die zuklnftigen Nutze-
rinnen und Nutzer, die auch Steuern zahlen, haben ein Inte-
resse daran, dass mit den Steuergeldern sorgsam umge-
gangen wird. Aber um deutlich zu zeigen, dass wir den
Worten” Masterplan Freizeitschifffahrt auch ,Taten” fol-
gen lassen, werden wir die erste Version der App ELWISgo
bereits Ende 2022 starten!

Wir werden im laufenden Verfahren per ELWIS Newsletter
darUber informieren, wie der Fortschritt ist und freuen uns
in der Zwischenzeit Uber Feedbacks, konstruktive Kritik
aber auch Lob an info@elwis.de. Vielen Dank!

gehobenen technischen Dienst im Bereich Stidwest und
als Bundesschatzmeister des WSV engagiert. Im Jahr 1996
ist er in den IWSV eingetreten, seit 2019 ist Herr Brunsch
Ehrenmitglied des IWSV.
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Informationen aus den Partnerverbanden:

Verband Deutscher
Vermessungsingenieure VDV
Berufsverband fiir

Geodisie und Geoinformatik

Auszeichnung fir renommierten Klimaforscher
Ingenieurverband ehrt Professor Dr. Mojib Latif

Koln — Deutschlands wohl bekanntester Klimaforscher und
Prasident der Deutschen Gesellschaft Club of Rome, Pro-
fessor Dr. Mojib Latif, ist am 1. Oktober in KéIn mit dem
GOLDENEN LOT ausgezeichnet worden. Der Verband
Deutscher Vermessungsingenieure (VDV) wrdigt mit die-
ser Auszeichnung Latifs auRergewdhnliches Engagement
als Klima-und Ozeanforscher und sein unermudliches Mah-
nen und Werben flr eine nachhaltige Umwelt.

. Mojib Latif war und ist ein eindringlicher Mahner fir einen
nachhaltigen Klimaschutz und in seinem Engagement ab-
solut beispielgebend. Er verfligt Uber einen sehr weiten
Zielhorizont und ist mit einer der treibenden Krafte dafir,
dass wir einen dringenden und konsequenten Wandel un-
serer Klimapolitik brauchen’ so Wilfried Grunau, Prasident
des Ingenieurverbandes in seiner Begriindung fiir die Aus-
zeichnung.

Hartnackig und unbeirrt mahnt Professor Latif seit vielen
Jahren, den Klimawandel ernst zu nehmen und setzt sich
aktiv fur die Entwicklung und Umsetzung langfristiger Stra-
tegien ein. Die Rickfihrung der Treibhausgase bis Mitte
des Jahrhunderts steht als eines der wichtigsten Ziele da-
bei im Fokus. Weltpolitisch stehen die Zeichen daflr zwar
denkbar schlecht, gleichwohl bleibt der renommierte Wis-
senschaftler nach eigenenWorten ein ,,hoffnungsloser Op-
timist”: ,Wir mUssen zeigen, dass es maoglich ist, dem Kli-
mawandel mit Hilfe der sauberen Energien Herr zu werden.
Denn das Klimaproblem ist letzten Endes ein Energieprob-
lem — und mit sauberer Energie kdnnen wir es auch losen.
Deutschland hat weltweit die besten Ingenieure und kann
hier einen wichtigen Beitrag leisten. Und wenn wir es hin-
kriegen, dann werden alle anderen es auch nachmachen’
so Latif. ,,Aber: wir dirfen nicht nur Vorschldage machen,
sondern mussen jetzt endlich handeln!”

Hintergrund:

Einmal pro Jahr zeichnet der Verband Deutscher Vermes-
sungsingenieure (VDV) Personlichkeiten, die zu einer ge-
sellschaftlichen Debatte im Sinne von Technikrelevanz bei-
tragen, mit dem GOLDENEN LOT aus. Diese besondere
Auszeichnung wird vom VDV seit 1990 flr herausragende
Leistungen verliehen. Der Preis ist nicht dotiert.

Die Liste der Preistrager liest sich wie ein Who is who, da-
runter so hochrangige Politiker wie Joachim Gauck, Johan-
nes Rau, Rita SGRmuth und Klaus Tépfer, namhafte Wissen-
schaftler, Ingenieure und andere Personen des 6ffentlichen
Lebens wie der Astronaut UlIf Merbold, der Wissenschafts-

journalist Ranga Yogeshwar, der Polarforscher Arved Fuchs
oder die Entwicklungshelferin Stella Deetjen.

Undviele derehemaligen Lottrdger nehmen seit vielen Jah-
ren regelméaRig wiederkehrend als Stammgéaste an den
jahrlichen Preisverleihungen teil und berichten im Laufe
des Abends in lockerer Runde Uber ihre aktuellen Aktivita-
ten. Ohne Zweifel ist die Verleihung des GOLDENEN LO-
TES damit einer der gesellschaftlichen Hohepunkte des
geodatischen Jahres. Wer mag, kann sich Ubrigens einen
kleinen Eindruck auf dem YouTube-Kanal des VDV verschaf-
fen (https://bit.ly/3gSSfOj).

Verein fur européische
Binnenschifffahrt und
Wasserstralien e.V.

VBW-kompakt Nr. 5/2021

Mitgliederversammlung - ,VBW setzt wichtige
Impulse fur die Transformation des Systems
Wasserstral3e.”

Am 5. Oktober 2021 richtete der VBW seine diesjahrige
Mitgliederversammlung aus. Die Veranstaltung fand erst-
mals in hybrider Form statt.

InVertretung von VBW-Prasidentin Patricia Erb-Korn flihrte
der stellvertretende Prasident Heinz-Josef Joeris (Leiter
der Abteilung Infrastruktur der Generaldirektion Wasser-
strafen und Schifffahrt) durch die Veranstaltung. Herr Joe-
ris ging dabeiauch auf die politischen Rahmenbedingungen
durch den European Green Deal der EU-Kommission ein.
Fir die Klimaneutralitat bis 2050 soll derVerkehrssektor sei-
ne CO,-Emissionen um 90 Prozent reduzieren. Die umwelt-
freundlichen Verkehrstrager Schiene und Wasserstrafie ha-
benin der Strategie der Kommission eine mafdgebliche Rol-
le beider Erreichung dieser Ziele. Die EU-Kommission sieht
im Green Deal bis 2030 einen Anstieg der Schiene auf 25
und der Wasserstralde auf 12 Prozent Anteil am Modal Split
vor. Das ware eine Verdreifachung der jetzigen Anteile.

Die Vorsitzenden der VBW-Fachausschlisse warben in ih-
renVortragen fir eine auskdmmliche Finanzierung derBun-
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deswasserstrallen und deren Infrastruktur. Bislang besteht
das Risiko, dassab 2023 jahrlich dreistellige Millionenbetréa-
ge fUr Erhalt und Ausbau fehlen werden. Sie forderten da-
her eine Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung fir die
Bundeswasserstralde, wie sie fUr die Schiene bereits exis-
tiert, um Investitionen abzusichern und transparenter zu
machen. Die Initiative System Wasserstralde, in der sich 28
Wirtschaftsverbande, darunter auch der VBW, engagieren,
hat einen praxisnahen Vorschlag fir eine solche Vereinba-
rung vorgelegt.

Anhand einer Vorstellung des Projekts DigitalSOW wurde
in der Mitgliederversammlung die zentrale Bedeutung der
Digitalisierung flr eine moderne und auf die Zukunft ausge-
richtete Binnenschifffahrt herausgestellt. DerBOB und der
VBW haben auch die Federfihrung in der Arbeitsgruppe Di-
gitalisierung des Masterplans Binnenschifffahrt Gbernom-
men. Mit ihrem Engagement in AutonomSOW, Autonom-
SOW2 und nun auch DigitalSOW leisten BOB und VBW
wichtige Beitrage zur Automatisierung und Digitalisierung
und entwickeln so die Spree-Oder-Wasserstrale zu einer
ersten Zukunftswasserstralle.

Die Zusammenarbeit mit demBOB hat derVBW im vergan-
genen Jahr weiter intensiviert. So wurden am 22. Septem-
ber der Ausschuss fiir Wirtschaft und Verkehr desBOB und
der VBW Fachausschuss Verkehrswirtschaft zu einem ge-
meinsamen Ausschuss fur Wirtschaft und Logistik fusio-
niert. Seit diesem Jahr besteht auch ein gemeinsamer
Fachausschuss fir die Digitalisierung. Ein gemeinsamer
Rechtsausschuss soll bis Ende des Jahres entstehen.

Turnusgemal wurde auch das Prasidium gewahlt. Besta-
tigt wurden Frau Patricia Erb-Korn (KVWVH GmbH - Ge-
schaftsbereich Rheinhafen) als Prasidentin, Herr Heinz-Jo-
sef Joeris und Thomas Grofd (Geschaftsfihrer Hilskens
Wasserbau GmbH & Co. KG) als stellvertretende Prasiden-
ten sowie Robert Ante (Supply Operations Manager Euro-
pe, BP Europa SE), Nancy Scheijven (Director Vessel Traffic
and Watermanagement, Rijkswaterstaat) und Erik L.
Schultz (Koninklijke BLN-Schuttevaer) als weitere Vizeprasi-
denten. Nicht erneut angetreten waren Niels Anspach, der
sich innerhalb der BP neuen Aufgaben widmet und Volker
Seefeldt, der sich in den wohlverdienten Ruhestand verab-
schiedet. Fur Niels Anspach rtickt Robert Ante nach.

Ingenieure fir
Kommunikcation

IfKom

I[fKom - 17. Pressemitteilung 2021

CellBroadcastreicht zur Katastrophenwarnung
nicht aus

Der Deutsche Bundestag hatte bereits im Sommer mit dem
neuen Paragraphen 164a des Telekommunikationsgeset-
zes (TKG) die Mobilfunknetzbetreiber verpflichtet, techni-
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sche und organisatorische Vorkehrungen zu treffen, um je-
derzeit und unverzlglich Warnungen auszusenden. Mit ei-
ner Warnung Uber das ,, Cell Broadcast” (CB) genannte Ver-
fahren sollen alle Mobilfunkteilnehmer, die mit einem dafur
empfangsbereiten Mobilfunkendgeréat in einer Mobilfunk-
zelle eingebucht sind, erreicht werden.

Nunmehr hat die amtierende Bundesregierung einen Ver-
ordnungsentwurf erstellt, der die Einzelheiten regein soll.
Der Berufsverband der Ingenieure fir Kommunikation (If-
Kom e.V.) hat dazu im Rahmen derVerbdndeanhdrung Stel-
lung genommen.

Nach Auffassung der IfKom regelt der Verordnungsentwurf
zwar die technischen und organisatorischen Voraussetzun-
gen fur diesen Warndienst. Der eigentliche Nutzen fur die
Bevolkerung ist jedoch stark eingeschrankt. Um die Warn-
meldungen empfangen zu kdnnen, soll zwar keine zusatzli-
che App erforderlich sein, aber die Nutzer missen je nach
Betriebssystem unterschiedliche Einstellungen an ihrem
Mobilfunkgerat vornehmen. Welche Einstellungen das
sind, soll der Mobilfunk-Dienstanbieter seinen Kunden mit-
teilen. Besser ist aus Sicht der IfKom ein System, das die
Warnmeldung im Empfangsgebiet anzeigt, ohne dass Be-
dingungen erflllt sein muissen.

Eine weitere Voraussetzung einer wirksamen Warnung
bleibt weitgehend unbeachtet: Das Handy oder Smartpho-
ne muss eingeschaltet sein und der Nutzer muss es auch
wahrnehmen. Wer nachts sein Handy ausschaltet oder aus
dem Schlafzimmer verbannt, bekommt die Warnmeldung
nicht mit.

Nach Auffassung der IfKom wird diese Regelung zum Cell
Broadcast den hohen Anforderungen, die sich aus Bevolke-
rungsschutz und Katastrophenhilfe ergeben, nicht gerecht.
Eine flachendeckende Warnwirkung kann nicht erreicht
werden, solange es geographische Bereiche gibt, in denen
keine Mobilfunkversorgung besteht. Hier ist CellBroadcast
nicht wirksam. DarUber hinaus besitzt noch eine nennens-
werte Zahl an Blrgerinnen und Blrgern kein Smartphone.
Damitempfangensie auch keineWarnmeldungen tber Cell
Broadcast. Zudem soll die vorhandene Mobilfunkinfrastruk-
tur ohne besondere Ergadnzungen oder Sicherungen ge-
nutzt werden. Wird diese Infrastruktur nach einer ersten
Welle beschadigt oder zerstort, so kommen keine weiteren
Warnungen mehr an. In besonders gefahrdeten Gebieten
sind aus Sicht der IfKom zusatzliche infrastrukturelle Mal3-
nahmen zur Absicherung der Mobilfunkinfrastruktur im Sin-
ne einer Redundanz notwendig.

Die IfKkom bewerten Cell Broadcast als eine ergdnzende
Mafinahme, um rechtzeitig Warnmeldungen in bestimm-
ten Gebieten aussenden zu konnen. Um den Grof3teil der
Bevolkerung zu jeder Zeit warnen zu konnen, missen je-
doch weitere Losungen bereitgestellt werden. An der Erar-
beitung vonVorschlagen hierzu werden sich die IfKom aktiv
beteiligen.



4/2021

Allgemeine Informationen 27

Die SWB-Tagungen

19. Stahlwasserbau Tagung am 14. und 15. Juni 2022 in Bad Breisig (Bonn)

Die 19. Stahlwasserbau Tagung wird in Bad Breisig, zwischen
Koblenz und Bonn gelegen, am 14. und 15. Juni 2022 statt-
finden. Die Themen orientieren sich wieder an der Spitze der
technischen Entwicklung. Die Tagung ist als Prasenzveran-
staltung geplant. Anlagensicherheit, Projektmanagement,
Komponenten, neue Techniken und Hilfsmittel sind die The-
menwelten, mit denen die Tagung inhaltlich gefallt ist.

Wir sehen uns wieder, kbnnen uns persénlich austauschen,
Wissenstransfer und Diskussion ist méglich: Im Plenum bei
den Referaten, der Fachausstellung, den Exkursionen, dem

Workshop und beim Zusammensein. Die Basis ist ein eigenes
Sicherheits- und Hygienekonzept.

Das Hygienekonzept fuSt auf behérdlichen Vorgaben und
berucksichtigt Erfanrungen und Erkenntnisse, die wir und
unsere Partner bei anderen Veranstaltungen gesammelt
haben. Auflerdem flie3t Expertise des regionalen Gesund-
heitsamtes ein. Das Konzept bildet damit stets den Stand
der behordlichen Vorgaben ab und wird fortlaufend aktuali-
siert.

Wir freuen uns, wenn Sie bei der 19. SWB Tagung dabei sind.

Das Programm der 19. Stahlwasserbau Tagung

Dienstag, 14. Juni 2022

9.00 BegriiBung und Eroffnung
Joachim Teubert

Teubert Kommunikation

9.15 Das WSA Rhein
Birgitta Beul
Leitung WSA Rhein
9.45 Zustandsiiberwachung und Wartungs-
prognose fur Schleusenantriebe
Harald Brosig

SEW Eurodrive

10.15 Pause

10.45 Cyber Security in der Leittechnik
Richard Biala

ABB Mannheim

11.15 IPA-Projekt der Hamburg Port Authority -
AbschluBbericht des Allianz-Teams

Metz Rehder; Actemium

Sebastian Schulz; HPA

Nina Rode; Lumico

12.00 Mittagessen

13.30 Fachexkursionen:

— Doppelschleuse Fankel oder

— Schleuse und Schifffahrtstunnel Weilburg oder
— RWE-Kraftwerk; Leitwarte Fankel oder

— Workshop: IPA-Projekt der HPA

Bitte wahlen Sie nur eine Veranstaltung aus diesen vier.
19.00 Abendessen

Abendveranstaltung

Mittwoch, 15. Juni 2022

8.00 Hochwasser an der Ahr
Albert Schopflin

Leiter WSA Saar-Mosel-Lahn

9.00 Drohnenluftraum der Zukunft -
U-Space Reallabor Hamburg
Christoph Stolle

Deutsche Flugsicherung

9.30 Pause

9.45 Elektrohubzylinder - digitalisierte Wartung
und Instandhaltung
Ralf SchaufuBl

ADE-Werk, Offenburg

10.15 Schleusen - sicher & ubersichtlich;
Fernbedienung bei kritischer Infrastruktur
Wolfgangn Rebert

Siemens AG

10.45 Pause

11.15 3-D-Drucker im Stahwasserbau
Prof.Dr. Thilo Bein

Fraunhofer Institut, Darmstadt

Die WasserstraBen- und Schifffahrts-
verwaltung - Aktuelles zum Stahlwasserbau
Prof. Dr. Hans-Heinrich Witte

Prasident GDWS

11.45

12.15 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

> [1 19. SWB Tagung
14. und 15. Juni 2022 in Bad Breisig (Bonn) an

Teilnahmegebuhr € 438,— + MwsSt.

(inklusive Ubernachtung am 14.6.2022)

O zusatzliche Ubernachtung am 13.6.2022
kostet € 78,— + MwsSt.

Fachexkursionen: [ Doppelschleuse Fankel oder

[ Schleuse und Schifffahrtstunnel
Weilburg oder

[0 RWE-Kraftwerk: Leitwarte Fankel oder
L1 Workshop: IPS-Projekt der HPA

Bitte nur einen Wunsch aus diesen vier ankreuzen.
(Platzvergabe nach Anmeldereihenfolge)

Vorname Name

Abteilung/Funktion

Firma/Behorde

StraRe

PLZ, Ort

Telefon, Fax

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

Datum, Unterschrift

Die Teilnahmebedingungen erkenne ich an.

IWSV

Teilnahmebedingungen

Anmeldung

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

Anmeldeschluss

27. Mai 2022 - Wir haben eine Teilnehmerbegrenzung. Es
zahlt das Eingangsdatum.

Teilnahmegebuhr

€ 438,— + Mwst. inklusive eine Ubernachtung, Fruhsttck, 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 Anmeldeschlussam 27.5.2022
wird die komplette Gebuhr fallig.

Hotel

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

Exkursionen
Bitte kreuzen Sie nur einen Wunsch auf der Anmeldung an.

. ‘ k Ingenieurverband
Ideeller Trager ‘

W \Xasser- und Schiff-

fahrtsverwaltung e.V.

@
Teubert

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

Veranstalter




4/2021

Allgemeine Informationen 29

Kommende Veranstaltungen und Termine

Die Corona-Pandemie hat zur Folge, dass viele Veranstaltungen, Mitgliederversammlungen etc. verschoben bzw. ganz
abgesagt werden. Daher erkundigen Sie sich bitte bei Interesse direkt beim Veranstalter, ob die Veranstaltung stattfindet.

Beachten Sie bitte auch Terminverschiebungen.

Januar ./.

Februar
08. bis 09.
WSV-Hochbautage in der GDWS Bonn

18.
Sitzung des Geschaftsfliihrenden Vorstands des IWSV in
Oldenburg

Marz
23.

IWSV-Fortbildungsexkursion der Bezirksgruppe Stdwest
zur BAW Karlsruhe

April
04. bis 06.

25. Internationale Donauschifffahrts- und
Tourismuskonferenz 2022

Mai
06.
IX. Ingenieurtag des IWSV in Mainz

31.05. bis 02.06.
HTG Kongress in DUsseldorf

Juni

14. bis 15.
19. Stahlwasserbau Tagung in Bad Breisig (Bonn)

Juli und August ./.

September
22.

Studienfahrt der Bezirksgruppe Stdwest nach Karlsruhe,
StraBburg und ins Elsass

2023 Vorankindigung:

Die Bundesmitgliederversammlung des IWSV findet
am 12.05.2023 im Bereich Oldenburg/Bremen statt.
Weitere Informationen folgen!

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

Bezirksgruppe Nordwest

Jahresversammlung der Bezirksgruppe Nord-
west

Am 30. September 2021 fand die Jahresversammlung der
Bezirksgruppe Nordwest statt.

Traditionell wurde die Versammlung mit einer technischen
Besichtigung kombiniert. Dieses Jahr auch noch in der wei-
teren Kombination mit Kultur und Historie. Aufgrund der
doch immer noch besonderen Lage und der Tatsache, dass
sich die meistenBeteiligten seit fast zwei Jahren nicht mehr
direkt getroffen hatten, stand das\Wiedersehen, die persoén-
lichen Gesprache und der Austausch im Vordergrund. Durch
die zentrale Lage des Veranstaltungsortes in Wiesmoor - in
Bezug auf das Revier der BG Nordwest -, bot sich das Aus-
hangeschild des Ortes, die Besichtigung des ,Torf-und Sied-
lungsmuseum” an. So begannen wir nach kurzer Fahrt mit
dem ,Torfzug” auch denTag mit reichlich Ostfriesentee und
Rosinenstuten in ungezwungener Runde.

Bild 1 : Gruppenfoto der Teilnehmer mit dem ,, Térfzug”,

Quelle: Dennis Meyer

Wiesmoor, die jingste Stadt Ostfrieslands, blickt mit ihren
etwa 13.000 Einwohnern auf eine sehr kurze Geschichte zu-
rick. Bis zum Ende des 18. Jahrhundert gab es an dieser
Stelle nur das Ostfriesische Zentralhochmoor und war bei-
nahe unbesiedelt. Eine dauerhafte Besiedlung fand erst ab
ca. 1780 statt. Wiesmoor ist ohne die Entstehung der In-
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Bild 2: Ostfriesentee und Rosinenstuten im Museums-Café,

Quelle: Dennis Meyer

dustrialisierung, in diesem Fall die industrielle Abtorfung
des Moores, nicht denkbar. Den Titel Stadt darf Wiesmoor
seit 2006 mit sich fUhren.

Wirtschaftliche Meilensteine waren zunachst das Torfkraft-
werk, welches zur Herstellung fir Strom betrieben wurde.
Die Energie versorgte groRRe Teile des Nordwestens und
wurde bis nach Bremen geleitet. Auch dem Torfkraftwerk
hat Wiesmoor seinen zweiten Namen als ,Blumenstadt”
zu verdanken, da am Anfang der grof3flachigen Blumen-
zucht die Nutzung der resultierenden Abwarme der Kraft-
werksanlage stand.

Der Verein, der das Torf- und Siedlungsmuseum liebevoll
und ehrenamtlich betreibt, gibt Einblicke in das Leben fir
den Zeitraum der vergangenen ca. 70 bis 120 Jahre. Immer
wieder ist bei der Besichtigung der authentisch hergerich-
teten Gebaude zu erkennen, dass es in der dargestellten
Zeit sprichwortlich um das nackte Uberleben ging und der
Vergleich mit der heutigen Uberflussgesellschaft sehr viel
zum Nachdenken anregt.

Bild 3: AuBenanlage Torf- und Siedlungsmuseum, Quelle: Dennis Meyer

Sokonnten wiruns das Lebenin derVergangenheitanhand
von unterschiedlichen Werkstatten, WWohn- und Funktions-
gebauden, Bauerngarten, technischen Geraten und Ma-

IWSV

Bild 4: Aufwendige Nachbauten mit alten Handwerkstechniken,
Quelle: Dennis Meyer

schinen naherbringen lassen. Der Abschluss bildete eine
kurze Unterrichtstunde in der Dorfschule inkl. Lehrer und
seinem Gehilfen, dem , Rohrstock”

Bild 6 : Es durfte in der Schule auch gelacht werden, Quelle: Dennis Meyer

Nach unserer kleinen Mittagspause im Hotel Auerhahn in
Wiesmoor, wurde im dazugehoérigen Saal die ordentliche
Jahresversammlung derBezirksgruppe Nordwest abgehal-
ten.
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Eroffnet wurde diese vom Vorsitzenden Dipl.-Ing. Sven
Wennekamp. Besonders begrif3t wurden von ihm noch die
anwesenden Kollegen, die zuvor die Geschicke derBezirks-
gruppe aktiv gelenkt haben.

Zudem waren der ehemalige und der aktuelle IWSV-Bun-
desvorstand stark vertreten. So konnten wir unser IWSV-
Ehrenmitglied und ehemaligen Bundesgeschaftsfihrer
Werner Kinkartz, unseren Bundesvorsitzenden Burkhard
Knuth und unseren Bundesgeschaftsfihrer Dr. Torsten
Stengel begrifien.

Eine besondere Freude war es naturlich, die neuen BG-Mit-
glieder JoachimTeubert, Helge Littmann und Frederick Vogt
willkommen zu heiRen, auch wenn nicht alle die Zeit hatten
an der Jahresversammlung teilzunehmen.

Mit Feststellung der fristgerechten Einladung zur Jahres-
versammlung und Feststellung der Beschlussfahigkeit be-
gann der verbandsinterne Abschnitt des Tages. Anderungs-
und Ergdnzungswiinsche zur Tagesordnung und Antrage
aus der Versammlung gab es keine.

Nach guter alter Sitte wurde zu Ehren der Verstorbenen ge-
dacht. Die Bezirksgruppe Nordwest des IWSV trauert um
seine Mitglieder Ralf Abels und Friedrich ,Fiete” Peters.
Unser Wilhelmshavener Kollege Ralf Abels, geb. am 1. Ja-
nuar 1963, verstarb am 28. Mai 2019 im Alter von nur 56
Jahren. Unser langjahriges IWSV-Mitglied und ehemaliger
B G-SchriftfGhrer Friedrich , Fiete” Peters, geb.am 20. Marz
1949, verstarb am 16. September 2021 plotzlich im Alter
von 72 Jahren.

Im Fortlauf der Veranstaltung informierte Sven Wenne-
kamp im Bericht des Bezirksvorsitzenden Uber die Tatigkei-
ten des Bezirksgruppenvorstandes, in dem er rlckblickend
auf die einzelnen Veranstaltungen undBesprechungen kurz
einging.

An durchgefihrte Aktivitaten soll hierbei an die Exkursion
2019 ,Bautzen — Licht und Schatten an der Spree” und auch
auf das Winterfest 2020 im Ammerland mit Dank an Anita
und Gerd Bakermann verwiesen werden. Coronabedingt
fielen leider 2020 die geplante Fach-Exkursion in die Nie-
derlande, der Baustellentag in Wilhelmshaven und das
Winterfest 2021 aus.

Zudem gab es Informationen zur Mitgliederentwicklung,
der Kassenlage, zum Internetauftritt und der Verbandszeit-
schrift ,, IWSV-MAGAZIN”

Da erfreulicherweise der IWSV-Bundesvorsitzende Burk-
hard Knuth an der Jahresversammlung teilnehmen konnte,

richtete er seine GruRworte auch an die IWSV-Mitglieder.

Satzungsgemafd wurde nach Verlesung des Kassenberich-
tes und des Kassenprifberichtes der Vorstand entlastet.

Nach vier Jahren Amtszeit standen wieder turnusgemaf
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Vorstandswahlen an. Hierbei wurde der BG-Vorstand in sei-
ner alten Zusammensetzung per Wahl bestatigt. Als kleine
Aufmunterung fir die kommenden vier Jahre gab es vom
Bundesvorsitzenden Burkhard Knuth fir jeden ein paar le-
ckere Magdeburger Kugeln. Die Wahlleitung hat dabei un-
ser ehemaliger BG-Kassenwart Hinrich Wagner bernom-
men. Als neuer Kassenprifer wurde Jelde lhnen gewahlt.

In der anschlieflenden Sitzungsunterbrechung wurde uns
von unserem IWSV-Kollegen Dipl.-Ing. Harald Heiten von
der SLV Hannover in seinem lebhaft vorgetragenen Beitrag
.Impressionen Nesserlander Schleuse” die mehrjahrige
Baumafinahme und die damit verbundenen Probleme und
Ldsungen nahergebracht.

Bild 7: Neuer BG-Vorstand mit Bundesvorsitzenden, Quelle: Dennis Meyer

Anschliefend war es dem alten und neuen BG-Vorstand ei-
ne besondere Freude einige Ehrungen aussprechen zu dir-
fen. So konnte gerade dem Vorredner Harald Heiten neben
dem Dank fir den ausfihrlichen Baustellenvortrag auch die
silberne Ehrennadel fiir 25 Jahre IWSV-Mitgliedschaft Gber-
reicht werden.

Als kommende Aktivitdten wurde auf das Winterfest im
Ammerland am 19. Februar 2022, den Baustellentag der

Bild 8: Hinrich Siebels, Jann Toben, Sven Wennekamp, Harald Heiten, Jelde
Ihnen, Hinrich Wagner, Quelle: Dennis Meyer



32 Aus den Bezirksgruppen

BG-Nordwest 2022, den kommenden Ingenieurtag am 6.
Mai 2022 und auf die geplante IWSV-Fach-Exkursion derBG
Nordwest verwiesen.

Zum Abschluss der Jahresversammlung appellierte der al-
te und neueVorsitzende noch an alle Teilnehmer sich aktivin
die Verbandsarbeit einzubringen und bedankte sich fir die
Aufmerksamkeit, das Vertrauen und die sehr gute Unter-
stltzung in den vergangenen Jahren.

Den Abend verbrachten wir dann alle zusammen gemein-
sam in lockerer Atmosphéare mit einem sehr reichhaltigen
Buffet und einer schénen Auswahl an regionalen Kaltge-

IWSV

tranken, mit denen uns Sabine und Anneliese vom Hotel
Auerhahn verantwortungsvoll versorgten. Besonders der
Moorschluck bleibt den Teilnehmenden mit seiner speziel-
len Krautermischung und einer leichten Pfefferminznote in
guter Erinnerung. Bedankt haben wir uns bei den beiden
mit einer Sonderabflllung unseres IWSV-Sektes, der dan-
kend entgegengenommen wurde. Besonders schon war
die Tatsache, dass wir uns mal wieder nach dieser langen
Zeit austauschen konnten. Es gab viel zu erzahlen und zu
berichten. Und weil es ab und an zu viel von einem Thema
wurde, musste auch 6fter mal ,hemmungslos” der ,Weih-
nachtsbaum” ins Spiel gebracht werden. Aber das versteht
nur jemand, der dabei gewesen ist.

(sw)

Bezirksgruppe Sud

Mitgliederversammlung und Fachexkursion
am 21.09.2021

Die Mitgliederversammlung derBezirksgruppe Sud fand in
diesem Jahr in NUrnberg statt. Wieder einmal hatten wir
versucht, eine interessante Ortlichkeit fir die Teilnehmerin-
nen undTeilnehmer zu finden, die fur alle mit nicht allzu viel
Anreisezeit verbunden ist. Die Mitglieder der Bezirksgrup-
pe Sud haben in der Regel ihre Heimatadressen im Bereich
der ehemaligen WSD-SUd, die sich von der Mainmiindung
bei Mainz bis nach Passau an der Donau zur Osterreichi-
schen Grenze erstreckt. Der kleine Vorteil fur die Kollegen
im Raum Ndrnberg-Furth-Erlangen ist naturlich nicht von
der Hand zu weisen —aber irgendwer hat es nun einmal im-
mer gut. Der Einladung nach Nirnberg waren gut 35 Mit-
glieder gefolgt — das verbuchen wir als Riesenerfolg. Auch
der Bundesvorsitzende Burkhard Knuth sowie der ortlich
zustandige Amtsleiter Herr Guido Zander waren mit von der
Partie, was uns sehr gefreut hat.

Wir starteten amVormittag mit unserer Fachexkursion. Die-
ses Mal hatten wir eine Besichtigung der Baustelle fur die
Erweiterung der U-Bahnlinie U3 des Bauabschnittes 2.2
von Kleinreuth bei Schweinau nach Gebersdorf vorgenom-
men. Das Besondere an diesem Bauabschnitt ist, dass die-
serden Main-Donau-Kanal unterquert. Und genau hier woll-
ten wir hin und uns die Tunnelbaustelle anschauen. Wir
wurden sehr freundlich von Beschéftigten des U-Bahnbau-
amtes und der Arge begrif3t. Diese gaben uns zunéachst ei-
nen Gesamtuberblick Uiber die MaRnahme und die Ortlich-
keiten. Die U-Bahn Nirnberg wurde am 1. Marz 1972 er¢ff-
net und ist seit dem 15. Méarz 2008 der erste dauerhafte
Betrieb mit einer fahrerlosen U-Bahn-Linie in Deutschland.
Sie bildet heute das Riickgrat des schienengebundenen 6f-
fentlichen Personennahverkehrsin Nidrnberg und Flrth und
wird durch die S-Bahn und in NUrnberg zusétzlich durch die
Strafenbahn und den Stadtbus erganzt. Auf ihrem 38,2 Ki-
lometer langen Streckennetz verkehren drei Linien.

Fur Planung, Bau und Erneuerung der Anlagen ist das U-
Bahnbauamt der Stadt NUrnberg zustédndig. Dieses ging
2009 aus der Abteilung U-Bahn-Bau des inzwischen aufge-
|6sten Tiefbauamtes hervor. Die Instandhaltung der Anla-
gen obliegt den Stadten Nirnberg und Firth. Da kann man
immer nur hoffen, dass die alten Streitigkeiten sich nicht
genau an dieser Stelle irgendwann mal wieder Bahn bre-
chen. Die Bauarbeiten fir diesen Streckenabschnitt haben
im Jahr 2019 begonnen und sollen bis 2025 fertiggestellt
sein.

ol Lkt

Abb. 1: Blick (iber das Baufeld
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Uns wurde erklart, dass von zwei Seiten gebaut wird. Zu-
nachst schauten wir uns die ,, offene Baugrube an’’ danach
wechselten wir auf die andere Kanalseite, von der der Tun-
nelvortrieb erfolgt. Hier durften wir dann einen Marsch in
den Tunnel machen, bis unter die Sohle des Main-Donau-
Kanals. Fur mich, die nun schon sehr lange mit den Aufga-
ben betrautist, die sich neben bzw. im Kanal abspielen, war
es ein ziemlich ergreifender Moment zu wissen, dass ich
mich nun direkt darunter befinde. Die Rdhren liegen ca. 18
m tief unterhalb der Sohle des Kanals. In der Tunnelréhre
musste Larmschutz getragen werden, da gerade aktiv ge-
baut wurde und es unendlich laut war. Man wollte uns hier
zwar auch mit Informationen versorgen, allerdings war dies
beider Lautstarke, die dort herrschte, schier unmaglich. So-
mit machte sich ein jeder sein eigenes Bild.

.. 1{ \;‘\:‘ £ " ”!. s

Abb. 2: Hier kommen die zwei R6hren dann hoffentlich auch an

T o

<

Abb.: 5 Teilnehmerinnen und Teilnehmer der BG Stid an der Fachexkursion
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Abb. 3: Blick in eine der zwei Tunnelréhren

Abb. 4: Die imposante Tunnelbohrmaschine
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Wieder am Tageslicht angekommen, konnten wir dann
auch die imposante Tunnelbohrmaschine besichtigen, die
leider momentan aufgrund eines Defektes nicht einsatzbe-
reit war. Auf dem Gruppenfoto liegt diese im Hintergrund.
Dann sind auch die Dimensionen besser zu erfassen.

Nachdem wir geflhlt Uber die Baustelle gehetzt waren,
denn diese hatte noch sehr viel mehr an Informationen her-
gegeben, fuhren wir in unsere Versammlungsstatte ins Ho-
tel Regina nach Zirndorf. Hier wurde dann erst einmal aus-
giebig und lecker gespeist, so dass wir uns dann alle gesat-
tigt der Mitgliederversammlung zuwenden konnten.

Die 1. Vorsitzende Frau Stefanie von Einem begrif3te letzt-
endlich 31 Mitglieder der Bezirksgruppe Std, den Leiter
desWSA Donau MDK Herrn Guido Zander und denBundes-
vorsitzenden des IWSV Herrn Burkhard Knuth, den die wei-
te Anreise von Magdeburg nicht abgeschreckt hatte, zurBe-
zirksgruppe Sud dazu zu stol3en. Herr Zander richtete GruR3-
worte an die Gruppe. Bevor in die Tagesordnung gestartet
wurde, wurde Herrn Diether Schmied| gedacht, der seit der
letzten Mitgliederversammlung verstorben ist. Danach
wurde die satzungsgemalle Einladung zur Versammlung
und die Beschlussfahigkeit festgestellt.

Der Bundesvorsitzende Burkhard Knuth schilderte, dass er
vor 20 Jahren hier in NUrnberg seinen Dienst angetreten
hatte und trotz derrelativkurzen Aufenthaltsdauervonca. 3
Jahren dieser Region noch immer stark verbunden ist. Er
berichtete Uber die Bundesmitgliederversammlung in Es-
sen. Diese Veranstaltung wurde als ,,Hybridveranstaltung”
durchgefltihrt, wobei lediglich 25 Personen vor Ort waren.
Die geplanten Feiern zum 60-jahrigen Bestehen des WSV
in Mainz mussten pandemiebedingt ausfallen. Ebenfalls
berichtete er darlber, dass die Verbandszeitschrift erneuert
und ein Flyer erstellt wurde. Dieser wurde dann auch ge-
meinsam mit neuen Anstecknadeln an die Mitglieder ver-
teilt. Ein Treffen mit Herrn Prof. Dr.-Ing. Witte und dem
IWSV-Vorstand hat im Méarz 2021 stattgefunden, ein Tref-
fen mit Herrn Dr. Salomon (Abteilungsleiter Wasserstra-
Ren und Schifffahrt beim BMVI) Uber die Durchgéangigkeit
der Laufbahngruppen konnte coronabedingt leider noch
nicht stattfinden. Der IWSV will prasenter an den Hoch-
schulen werden und wird fir das Jahr 2022 eine Forder-
preis Auslobung aussprechen. Fir die Bewertung konnte
der IWSV eine Jury von Professoren aus den Hochschulen
in Magdeburg, Nurnberg und Konstanz gewinnen.

Da einige Teilnehmerinnen und Teilnehmer zeitliche Eng-
passe hatten, wurden die Ehrungen fir Neumitglieder und
Jubilare vorgezogen.

Als neue Mitglieder kdnnen wir seit der letzten Mitglieder-
versammlung begrilRen:

Michaela Ullrich, Michael Sauerer, Thomas Kufner, Johan-
nes Assmann, Katrin Stein, Tim Krier, Jan Zirbes und last but
not least: Herrn Christopher Schmitt, der die Mitgliederver-
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sammlung zum Anlass genommen hat, direkt dort in den
Verband einzutreten.

Leider stehen auch finf Austritte den neun Eintritten entge-
gen. Die bei derVersammlung anwesenden Neumitglieder
erhielten neben der Flasche Sekt auch ein Begrifungs-
schreiben mit einer Anstecknadel des IWSV.

S

Abb. 6: Neue Mitglieder der BG Siid

Flr 25 Jahre Mitgliedschaft konnte unser Kassierer Holger
Eckhardt derBezirksgruppe Std mit der Silbernen Ehrenna-
del ausgezeichnet werden. Die Jubilare Herr Rissmann
(ebenfalls Silberne Ehrennadel) sowie Gunter Trapp (Gold
mit Ehrennadel) waren leider nicht anwesend.

Abb. 7: Ehrung von Holger Eckhardt

Neben dem Ublichen Prozedere einer Mitgliederversamm-
lung mit Tatigkeitsberichten und Kassenprifung wurden
auch die Planungen fur das Jahr 2022 vorgestellt. Nach wie
vor wird an der Fachbereisung zur 6sterreichischen\Wasser-
stralRenverwaltung ,Via Donau” festgehalten. Diese sollim
September 2022 nun wirklich stattfinden, nachdem sie
zweimal ausfallen musste. Hierbei geht es nach Osterreich
in die Wachau. Neben dem fachlichen Austausch mit den
Kolleginnen und Kollegen der Osterreichischen Wasser-
stralRenverwaltung sollten aber auch die kulturellen High
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lights der Wachau (Schldsser/Burgen/Weinprobe) nicht zu
kurz kommen.

Die nachste Mitgliederversammlung ist noch nicht termi-
niert, soll aber zwischen Méarz und Mai 2022 in Prasenz
stattfinden. Ebenfalls wurdenVorschlage der Mitglieder fur
neue Fachbereisungsziele gemacht. Z.B. wurde derBesuch
des Nord-Ostsee-Kanals vorgeschlagen.

Aus den Bezirksgruppen 35

Zusammenfassend wurde festgestellt, dass eine Prasenz-
veranstaltung durch keine noch so gute Technik zu ersetzen
ist. Frau von Einem wies nochmals auf den IWSV als wichti-
ges Element fiir den Zusammenhalt — gerade in den Zeiten
mit grofderVeranderung—hin. Der Austausch untereinander
ist ein zentrales Element flr eine Weiterentwicklung. Die-
ser Austausch sollte daher jetzt umso mehr gepflegt wer-
den. Es lohnt sich im IWSV zu sein und hier mitzumachen.

(SVE)

Bezirksgruppe Hannover
Kurzinfos aus der Bezirksgruppenarbeit

Die diesjahrige Versammlung der BG Hannover fand vor
dem Hintergrund der COVID19-Pandemie als erweiterte
Vorstandssitzung statt. Die abstimmungsrelevanten Ange-
legenheiten wurden per Briefwahl durch die Mitglieder ab-
gehandelt. UmdieTransparenz des Abstimmungsergebnis-
seszuwahren, wurde eine erweiterte Vorstandssitzung als
Préasenzveranstaltung durchgefiihrt, zu der neben dem Be-
zirksgruppenvorstand die Vertrauensleute aus den einzel-
nen Dienststellen eingeladen waren. Als kleine Besonder-
heit haben wir es uns nicht nehmen lassen, unseren stellv.

Vorsitzender, Norman Leers, im Rahmen der Veranstaltung
fUr seine 25-jahrige Mitgliedschaft zu ehren.

Foto: Ehrung trotz ungewé‘hn/icher Randbedingungen ,-)

Presseschau von Stefanie von Einem

Stdkurier vom 01.11.2021

Wie belastend sind Schifffahrt
und Wassersport flir Gewasser
wie den Bodensee? Dieser Fra-
ge geht ein Forschungsprojekt
an der Universitat Konstanz
nach

DerWassersport gewinnt immer mehr
Anhénger und erzeugt zunehmend
Umweltprobleme. Am  Limnologi-
schen Institut der Universitat Konstanz
startete im Juli ein deutschlandweites
Forschungsprojekt der DeutschenBun-
desstiftung Umwelt (DBU) mit einer
Laufzeit von drei Jahren. Das gibt die

Uniin einer Pressemitteilung bekannt.
Das Forschungsprojekt mit dem Kurzti-
tel ,SuBolakes — Umweltvertragliche
Freizeitschifffahrt auf Seen in Deutsch-
land" soll die dkologischen Folgen der
motorisierten Freizeitschifffahrt in aus-
gewahlten Wassersportrevieren der
Seen Berlins, Brandenburgs, Bayerns
und des internationalen Bodensees
analysieren.

LAlle sollen mit insBoot, denn wir wol-
len gemeinsam zukunftsfahige Losun-
gen erarbeiten’ betont Ralf Koéhler
(Landesamt fir Umwelt Brandenburg),
einer der Antragsteller. Seine Fach-
behorde sieht die zunehmende Bela-

stung gerade der nordostdeutschen
Reviere kritisch. Umwelt- und Natur-
schutzaspekte fanden, so Kéhler in ei-
ner Pressemitteilung der Universitat
Konstanz, bisher keine hinreichende
Berlcksichtigung — auch nicht im ,, Ma-
sterplan Freizeitschifffahrt’ einer der
jungsten Initiativen des Bundes zum
Wassertourismus.

Er verweist dabei auf die Europaische
Wasserrahmenrichtlinie, die fir alle
Oberflachengewasser bis 2027 einen
guten Okologischen Zustand fordert.
Der Trend zu immer mehr und immer
grofReren und komfortableren Booten
fihre auch zu einer intensiveren Inan-
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spruchnahme der Ufer- und Flachwas-
serzonen durch Steganlagen, Hafen
und Marinas sowie durch die landseiti-
ge Infrastruktur.

Das Projekt wolle 6kologisch fundierte
Kriterien fir , Nachhaltigkeit” der Frei-
zeitschifffahrt erarbeiten und daraus
Handlungsrichtlinien ableiten, heiRtes
in der Pressemitteilung. Aber auch in
anderen Revieren wie am Bodensee
seien wichtige Forschungsergebnisse
absehbar, etwa zur Wellenbelastung
des Seeufers durch Fahrgastschiffe
und Katamarane. Der Umweltphysiker
Frank Peeters vom Limnologischen In-
stitut hat Verstandnis fir die Sorgen
der Naturschltzer und der Fischerei:
JWir haben in den letzten Jahren eine
Vielzahl von Wellen- und Strémungs-
messungen durchgeflihrt, die zeigen,
dass Schiffswellen einen betrachtli-
chen Anteil der Gesamtwellenbela-
stung ausmachen und dabei zur Ufere-
rosion beitragen kénnen.”

Er und seine Mitarbeiter wollen die
Ausbreitung der Schiffswellen und de-
ren Eigenschaften beim Einlaufen in
die Uferzone modellieren. Diese Mo-
dellergebnisse sollen dazu genutzt
werden, die Auswirkung der Schiffs-
wellen auf die Uferzone besser ab-
schatzen zu koénnen. ,Die Modellie-
rung hilft uns, besonders betroffene
Uferabschnitte auszuweisen.” Die For-
scher sind sich einig: Saubere Boots-
motoren, Elektroantriebe und der Ver-
zicht auf giftige Schutzanstriche rei-
chen nicht aus. Die Umweltprobleme
der motorisierten Fahrgast- und Frei-
zeitschifffahrt seien viel tiefgreifender
und bedirfen zukinftig einer vorsor-
genden Lenkung.

Téglicher Hafenbericht vom 29.10.2021

Binnenschifffahrt: SystemWas-
serstral3e starken

Artikel von Benjamin Klare

Damit das System Wasserstralie sei-
nen Beitrag zur Erreichung der Klima-
ziele und zur Sicherung des Industrie-
standorts Deutschland leisten kann,
fordern Binnenschifffahrt und Binnen-

hafen von der kinftigen Bundesregie-
rung ein deutlich starkeres Engage-
ment in finf Kernbereichen: Dem Aus-
bau und Erhalt der WasserstraRenin-
frastruktur,  der  Starkung  von
Binnenhafen als trimodale Logistik-
drehscheiben, der Verbesserung von
Wettbewerbsbedingungen fir die Bin-
nen schifffahrt, Unterstltzung fur die
Dekarbonisierung der Flotte sowie der
Digitalisierung von Schifffahrt, Binnen-
hafen und WasserstraRen. Wie der
Bundesverband der Deutschen Binnen
schifffahrt (BDB) und der Bundesver-
band Offentlicher Binnenhafen (BOB)
nach einem turnusgemafen verkehrs-
politischen Austausch ihrer Prasidien
und Geschaftsfuhrungen mitteilten,
misst die EU derBinnenschifffahrtin ih-
rer ,Sustainable and Smart Mobility
Strategy” eine entscheidende Rolle
bei Dekarbonisierung des Transport-
sektors zu. ,,Der Gltertransport Uber
die WasserstrafRen soll bis 2050 um 50
Prozent ansteigen. Damit dieses Ziel
erreicht werden kann, muss die Bun-
desregierung die Sanierung und den
Ausbau der Wasserstral3en zu einer ih-
rer Top-Prioritaten machen’ erklart
BDB-Prasident Martin Staats. , Hierzu
bedarf es ausreichender Finanz- und
Personalmittel sowie verlasslicher qua-
litatssichernder Vereinbarungen.” Fur
den Umstieg auf alternative Energie-
trager wiirden weitere Fordermalinah-
men in erheblichem Umfang fur die
Modernisierung der Bestandsflotte
und Investitionen in Neubauten beno-
tigt.

»Als multimodale Logistikhubs sind
wir Hafenbetreiber Motoren der Verla-
gerung auf die umweltfreundlichen
Verkehrstrager Schiene und Wasser-
stralRe. Wir wollen diese Rolle kiinftig
noch besser ausfiillen” sagt BOB-Pra-
sident Joachim Zimmermann. ,Hierzu
bedarf es verstarkter Hilfen fur Investi-
tionen in multimodale Umschlaganla-
gen, Anschubfinanzierungen fir neue
Logistikkonzepte unter Nutzung der
Wasserstrale sowie der Sanierung
binnenschiffsbezogener Infrastruktu-
ren in Binnenhafen!” Ein integriertes
Verkehrskonzept fur Schiene und Was-
serstralle wirde der Verkehrsverlage-
rung neuen Schub geben und das Sys-
tem WasserstralRe starken. Bek
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Hybridfahren: Dreifachtaufe
am NOK

»Arlau«, »Alster« und »Stecknitz« —
das sind die Namen der drei heute in
Hochdonn am Nord-Ostsee-Kanal ge-
tauften Hybridfahren.

Die Namen beziehen sich auf schles-
wig-holsteinische Flussldufe. Die Neu-
bauten ersetzen die altesten Kanalfah-
ren. Hans-Heinrich Witte, Prasident der
Generaldirektion Wasserstrafden und
Schifffahrt, sagte anlasslich der Taufe:
»Die drei Hybridfdhren kennzeichnen
den Start einer neuen Generation von
emissionsarmen Fahren am Nord-Ost-
see-Kanal. Mit den Neubauten opti-
mieren wir die Kanalquerungen. Bun-
desweit setzen wir die Erneuerung un-
ser WSV-Flotte auf umweltfreundliche
Antriebe konsequent fort.«

Nach einer Erprobung der ersten drei
NOK-Fahren im Einsatz ist vorgese-
hen, die gesamte Flotte von insgesamt
16 Kanalfahren zu ersetzen.

Die Abmessungen der neuen 45 t-Fah-
ren orientieren sich mit 30 m Lange
und 9,60 mBreite an den vorhandenen
Fahribergéangen. Die Fahren haben
zwei je 24 m lange Fahrspuren mit ei-
ner Breite von 2,85 m. Fir die Passa-
giere gibt es einen 17 m langen Uber-
dachten Fufdgangerbereich. Das ist et-
wa doppelt so viel Flache wie bei den
derzeitigen Fahren.

Die Neubauten wurden nach der Auf-
tragserteilung im November 2018 von
der Werft Baltic Workboats AS in Nas-
va/Estland gemaR Klasseanforderun-
gen von Llyod’s Register und der Bin-
nenschiffsuntersuchungsordnung ge-
baut und vertragsgemalfd abgeliefert.
Die Bruttokosten flr alle drei Fahren
liegen bei rund 21 Mio. €, so die Was-
serstraflen- und Schifffahrtsverwal-
tung des Bundes (WSV).
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DigitalesTestfeld fur autonome
Schifffahrt auf der Schlei ge-
startet

Auf der Schlei sollen zukinftig mehr
Schiffe ohne Mannschaft unterwegs
sein. Das Start-up Unleash Future
Boats nutzt den Meeresarm als digita-
les Testfeld flr autonome Schifffahrt.

Der 42 km lange Meeresarm in Schles-
wig-Holstein wird nun offizielles For-
schungsgebiet fir teilautonome und
autonome maritime Mobilitat. Die wei-
teren Bedingungen daflr werden jetzt
im Rahmen des Projekts HANNAH
(High Autonomous Navigation with
Nautical Artificial Horizon) ausgelotet
und definiert. Geférdert wird HANNAH
vom Bundesverkehrsministerium (BM-
VI). Koordinator ist das Schleswiger
Start-up Unleash Future Boats. Die
Schiffsentwickler erproben dort unter
realistischen Bedingungen den auto-
nomen Verkehr auf dem Wasser und
optimieren die daflr erforderlichen
Systeme. Dabei kommt der Techniktra-
ger »ZeroOne« des Start-ups zum Ein-
satz.

Unleash Future Boats hat bereits neu-
artige Sensoren entwickelt, die auto-
nomes Fahren auf dem Wasser unter-

%élmwe/&tueza/@t
2021

1 Prise Humor
1 Prise Liebe
1 Prise Lachen

1 Prise Optimismus
1 Prise Nachstenliebe

Alles gut umrhren und jeden Tag
eine groBe Portion davon einnehmen!

In diesem Sinne winscht das Redaktionsteam
und die Graphische Werkstatte
ein frohes und gesegnetes Weihnachtsfest
und ein schones neues Jahr

stltzen. Diese sollen sich nun im Echt-
betrieb beweisen. Hierfur wird die
komplette Schlei als digitales Testfeld
genutzt. Im zweiten Schritt des Pro-
jekts sollenTests zur Objekterkennung
und Umfahrung von Hindernissen
durchgeflhrt werden. Hierflr nutzt
HANNAH die »ZeroOne«, die bereits
Uber ein Kamerasystem verfligt, das
mit einer Inertial Measurement Unit
(IMU) fusioniert und mit Hilfe von
kinstlicher Intelligenz (KI) ausgewer-
tet wird. Bis Februar 2023 sollen die
Tests abgeschlossen und dokumen-
tiert sein.

Binnenschifffahrt 19.10.2021

Aschaffenburg nimmt neue
Anlegestelle fur Flusskreuzer
in Betrieb

Im Bayernhafen Aschaffenburg ist eine
neue Anlegestelle fir Fahrgastkabi-
nenschiffe in Betrieb genommen wor-
den. Als erstes Schiff legte dort die
»Excellence Princess« an.

Durch die neue Liegestelle sollen den
Hafenbetreibern zufolge innerstadti-
sche Anlegestellen von reinen Umstei-
gevorgangen Schiff/Bus entlastet wer-
den. Seit 2019 betreibt Bayernhafen
den stadtischen FloRhafen in Aschaf-
fenburg direkt am Main.
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Die nExcellence Princess« war das ers-
te Hotelschiff, das an dem neuen Anle-
ger festmachte. Anja Bokeloh, Leiterin
Technik & Betrieb, empfing das 135 m
lange Schiff und tberreichte dem Kapi-
tdn des Schiffs ein Willkommensge-
schenk. Wahrend die Passagiere Aus-
flige ins Aschaffenburger Umland
machten, fuhr die »Excellence Prin-
cess« weiter nach Frankfurt zur néchs-
ten Liegestelle, um die Gaste wieder
an Bord zu nehmen.

Aufgrund der Lage nahe der Werft-
stralRe am Main eigne sich die Anlege-
stelle »perfekt als Umsteigepunkt flr
Reedereien, deren Reisende die Se-
henswdrdigkeiten des Aschaffenbur-
ger Umlands mit dem Bus erkunden
mochten«, so Bayernhafen. Auf diese
Weise wdurden innerstadtische Anle-
gestellen von reinen Umsteigevorgan-
gen Schiff Bus entlastet und der Bus-
verkehr in der Aschaffenburger Innen-
stadt reduziert. Durch die Lage direkt
am Main kann der Anleger von Berg-
und vonTalfahrern angelaufen werden.

Mit Anlegestellen fir Fahrgastkabi-
nenschiffe in Aschaffenburg, Bamberg,
Roth, Regensburg und Passau bietet
Bayernhafen der Flusskreuzfahrt-Bran-
che finf Standorte in Bayern an.






