WWW.iwsv.de

10 Das Jahrzehntprojekt

- ist beendet

1 4 Uferdeckwerke im Spannungsfeld von Technik und Zeitgeist

1 9 Unterquerung des Main Donau Kanals

im Rahmen der Erweiterung des Nurnberger U-Bahnnetzes

Zeitschrift des Ingenieurverbands Wasser- und Schifffahrtsverwaltung e.V.
Ausgabe 1 - 2022



IWSV-Magazin — Zeitschrift des Ingenieurverbands Wasser- und Schifffahrtsverwaltung e.V.

Ingenieurverband Wasser- und
Schifffahrtsverwaltung e.\V.

Ingenieurverband Wasser- und

Schifffahrtsverwaltung e. V.

Geschéftsfiihrender Vorstand

Bundesvorsitzender

Dipl.-Ing. Burkhard Knuth (BK)
c/o WNA Magdeburg

Tel.: 0391 535-2200
burkhard.knuth@iwsv.de

Stellv. Bundesvorsitzender
Dipl.-Ing. Sven Wennekamp (SW)
c/o0 WSA Weser-dade-Nordsee
ABz Farge

Tel.: 0421 69212-211
sven.wennekamp@iwsv.de

Bundesgeschaftsfiihrer

Dr.-Ing. Torsten Stengel (TS)
c/o0 WSA Weser-dade-Nordsee
Tel.: 0421 5378-300
torsten.stengel@iwsv.de

Bundesschatzmeister

Dipl.-Ing. Marko Ruszczynski (MR)
c/o WSA Donau MDK

Tel.: 0911 2000-4500
marko.ruszczynski@iwsv.de

Bundesschriftfiihrerin

Dipl.-Ing. Constanze Follmann (CF)
¢/0 Bundesministerium fir
Digitales und Verkehr

Tel.: 0228 99 300-4223
constanze.follmann@iwsv.de

o
O

Vorsitzende der Bezirksgruppen
des IWSV

Bezirksgruppe Nord

Dipl.-Ing. Jurgen Behrn

c/o WSA Elbe-Nordsee

Tel.: 040 44110-303
juergen.behm@iwsv.de

IBAN: DE20 2069 0500 0008 0811 58
BIC: GENODEF1 S11

Bezirksgruppe Nordwest

Dipl.-Ing. Sven Wennekarnp

c/o WSA Weser-Jade-Nordsee -

AB z Farge

Tel.: 0421 69212-211
sven.wennekamp@iwsv.de

IBAN: DE44 2835 0000 0000 0218 73
BIC: BRLADE21 ANO

Bezirksgruppe Hannover

Dipl.-Ing. Volker Bensiek

c/o0 WSA Mittellandkanal/
Elbe-Seitenkanal

Tel. 0571 6458-1233
volker.bensiek@iwsv.de

IBAN: DE35 4949 0070 0521 0314 00
BIC: GENODEM1 HFV

Bankverbindung des IWSV:
IBAN: DE10 7605 0101 0013 9728 98
BIC: SSKNDE77XXX

www.iwsv.de

Bezirksgruppe West

Dipl.-Ing. Heike Brandherrn

c/0 WNA Datteln

Tel.: 02363 104-230
heike.brandherm@iwsv.de

IBAN: DE52 4016 0050 0015 9580 00
BIC: GENODEM1 MSC

Bezirksgruppe Siidwest

Dipl.-Ing. Gerald Rose

c/o WSA Mosel-Saar-Lahn - FMSW
Tel.: 0261 9819-4411
gerald.rose@iwsv.de

IBAN: DEO9 5509 0500 0000 9584 92
BIC: GENODEF1 SO1

Bezirksgruppe Ost

M. Eng. Johannes Kutscher

c/o WSA Elbe

Tel.: 0391 530-2500
johannes.kutscher@iwsv.de

IBAN: DE73 1209 6597 0008 3921 53
BIC: GENODEF1 S10

Bezirksgruppe Siid

Dipl.-Ing. Stefanie von Einern

c¢/0 WSA Donau MDK

Tel.: 0911 2000-3200
stefanie.voneinem@iwsv.de

IBAN: DEO7 7409 0000 0003 3447 70
BIC: GENODEF1 PA1

Zeitschrift des Ingenieurverbands Wasser- und Schifffahrtsverwaltung e.V. — IWSV-Magazin

Inhalt

Editorial
Verbandsarbeit

In eigener Sache —

Das neue Redaktionsteam stellt sich vor 3
Sitzung des Bundesvorstands am 10. Dezember 2021 4

GruBwort

IX. Ingenieurtag des IWSV am 06. Mai 2022 in Mainz 7

2 Partnerverbande

Verleihung des IfKom-Preises 2022 24
02. Pressemitteilung 2022 Herausgeber: IfKom — In-

genieure fur Kommunikation e. V.

IfKom und FinAF verleihen

6 Nachhaltigkeitspreis 2022 25
03. Pressemitteilung 2022 Herausgeber: IfKom — In-

,Digitalisierung Binnenschifffahrt und WasserstraBen”

Fachbeitrage
Das Jahrzehntprojekt — ist beendet

Ersatzbeschaffung TGS ,Carl Straat” (Baujahr 1963)

neu TS “Archimedes” (Baujahr 2021)

Uferdeckwerke im Spannungsfeld
von Technik und Zeitgeist

Teil 3: Aktuelle und zuklnftige Aufgaben - H. Hoyme,

J.-K. Pries

Unterquerung des Main-Donau-Kanals
im Rahmen der Erweiterung des Nurnberger U-Bahn-

netzes

Impressum

IWSV-MAGAZIN

genieure fur Kommunikation e. V.

Allgemeine Informationen
IWSV-Seminare — Eine Vorschau auf 2022 26

DEUTSCHE WASSERHISTORISCHE

GESELLSCHAFT E.V. 27
Die Altmark als Teil der frheren Mark Brandenburgeine
alte Kulturlandschaft zwischen Drémling und Elbe

10
14
de an der Elbe
Veranstaltungen
19

32. Fachtagung vom 28.-30.April 2022 in Tangermin-

29

Aus den Bezirksgruppen

IWSV - BG Ost - Fachexkursion 2021:
Lausitzer Industriekultur 30
22.09. bis 26.09.2021

IWSV-Aktuell
Presseschau

Verbandszeitschrift des Ingenieurverbandes Wasser- und Schifffahrtsverwaltung e.V. (IWSV)

62. Jahrgang http://www.iwsv.de

Mitglied im Zentralverband der Ingenieurvereine ZBI eV

Herausgeber

Ingenieurverband Wasser- und
Schifffahrtsverwaltung e. V (IWSV)
Bundesvorsitzender Dipl.-Ing. Burkhard Knuth (BK)
c/o WNA Magdeburg

Tel.: 0391 535-2200

E-Mail: burkhard.knuth@iwsv.de

Geschaftsstelle

Bundesgeschéftsfuhrer Dr.-Ing. Torsten Stengel (TS)
c/o WSA Weser-Jade-Nordsee

Tel.: 04221 5378-300

E-Mail: torsten.stengel@iwsv.de

Redaktion, Anzeigen und Vertrieb

B. Eng. Lisa Réder

c/o WSA Donau MDK - ABz Regensburg
Tel.: 0941 79881 500

E-Mail: lisa.roeder@iwsv.de

Sophie Pennewitz

c/o WNA Magdeburg

Tel.: 0391 535-2253

E-Mail: sophie.pennewitz@iwsv.de

weitere Redakteure
Vorsitzende der Bezirksgruppen

Grafik und Druck

GrundDesign GmbH  Tel.: (+49) 5361 89077-0
BorsigstraBe 11 Fax: (+49) 5361 89077-71
38446 Wolfsburg E-Mail: info@grunddesign.com

Hinweise fir Autoren

Der eingereichte Fachaufsatz solite méglichst noch
unverdffentlicht sein. Uber die Annahme eines Manu-
skriptes und den Zeitpunkt des Abdrucks entschei-
det die Redaktionsleitung der Verbandszeitschrift
IWSV-MAGAZIN kurzfristig nach Manuskriptvorlage.
Nachdruckrechte werden nach vorheriger Anfrage
von der Redaktionsleitung gegen Quellennachweis

und zwei Belegexemplare in der Regel gewahrt

Bei Einsendung von Manuskripten bitte beachten:
Beliebiges Textsystem (bevorzugt Microsoft® Word)
Texte ohne Grafik und Bilder (auf gesondertem
Datenfile - Format:TIF, EPS, JPG, PCX, in einer Auf-
I6sung von mind. 300 dpi) Daten kénnen per E-Mail
versandt werden.

34

I\

Redaktionsschluss jeweils zum 01.02., 01.05.,
01.08. und 01.11. jeden Jahres.

Das IWSV-MAGAZIN erscheint in der Regel
quartalsweise. Die Mitglieder des IWSV erhalten die
Verbandszeitschrift IWSV-Magazin im Rahmen ihrer
Mitgliedschaft.

Abonnement-Bestellungen und Anschriftendnderun-
gen bitte der Redaktion mitteilen.

Bezugspreis:
Einzelheft 7,50 Euro inkl. Versand
ISSN 1614-2144

Titelbild:
,,Uberftihrungsfahrt* © WSA Mosel-Saar-Lahn




IWSV-Magazin - Zeitschrift des Ingenieurverbands Wasser- und Schifffahrtsverwaltung e.V.

Editorial

Licke Eolleginnen und Eollegen,

das Jahr 2022 ist bereits einige Wochen alt und beschert uns
neben vielen anderen Dingen auch ein neues Redaktionsteam
fOr unsere Zeitschrift. Das neue Layout werden Sie sicher so-
fort bemerkt haben. Das Team stellt sich auch selbst auf einer
der folgenden Seiten vor, ebenso unsere neuen Partner bei der
Erstellung des Magazins. Ich wiinsche Frau Roéder und Frau
Pennewitz viel Erfolg bei Ihrer Aufgabe und von Ihnen allen viele
interessante Beitrage flr unsere Zeitschrift, so dass die beiden
bei jeder Ausgabe die Qual der Wahl bei den eingereichten Ar-
tikeln haben. An dieser Stelle auch noch einmal ein herzliches
Dankeschon an die bisherige Leitende Redakteurin (Stefanie
von Einem), die unser Magazin in den letzten Jahren erfolgreich
entwickelt hat.

Seit dem 8. Dezember des letzten Jahres haben wir auch eine
neue Bundesregierung und damit auch einen neuen Minister fur
unser Ressort (Bundesministerium fur Digitales und Verkehr). Es
ist zu hoffen, dass die Bedeutung des Verkehrs in der Umset-
zung der vielen notwendigen MaBnahmen nicht wie beim Namen
des Ministeriums nach hinten rutscht. Der Koallitionsvertrag der
Regierungsparteien beinhaltet fir die WasserstraB3e 4 kurze aber
auch pragnante Séatze (Den Schifffahrtsanteil im Guterverkehr
wollen wir steigern und dazu auch Hinterlandanbindungen stér-
ken. ..... Wirwerden Sanierung und Ausbau von Schleusen be-
schleunigen. Wir werden einen gesamtgesellschaftlichen Dialog
zu Klimaresilienz und Naturschutz bei WasserstraBBen initiieren.
Wir werden die WasserstraBen- und Schifffahrtsverwaltung stér-
ken und ihre Effizienz erhéhen). Wenn diese formulierten Ziele
innerhalb der laufenden Legislaturperiode umgesetzt werden
oder zu mindestens konsequent verfolgt werden, muss man
keine Bange haben, dass die WasserstraBe, als Verkehrstrager,
noch besser genutzt wird. Dies auch vor dem Hintergrund, dass
hier noch deutliche Reserven in der Kapazitat vorhanden sind.
Dazu gehdrt aber auch, dass die teilweise in die Jahre gekom-
menen Anlagen betriebsbereit gehalten werden kénnen und ggf.
zeitnah ersetzt werden. Dazu missen alle an der Wasserstrale
Tatigen ihren Beitrag leisten.
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Liebe Teilnehmerinnen und Teilnehmer am Ingenieurtag in Mainz,
der bereits fur 2020 geplante IX. Ingenieurtag des IWSV fiel
einem kleinen Virus zum Opfer, welches uns in den letzten
2 Jahren mal mehr, mal weniger eng begleitete. Zu dem Thema
Pandemie wurde in diesen zwei Jahren so viel gesagt und ge-
schrieben, dass es flr Jahrzehnte ausreicht. Das Ganze hat uns
nicht nur bei der Arbeit und im gesamten Leben beeintrachtigt,
sondern auch die zwischenmenschliche Komponente sehr stark
ins Abseits gedrangt. Umso mehr freue ich mich, dass wir uns
im Mai in Mainz wieder personlich begegnen kénnen. Dabei
wird der fachliche Austausch ein wesentlicher Bestandteil der
Veranstaltung sein. Die Bezirksgruppe Stdwest hat ein tolles
Vortragsprogramm zusammengestellt und auch alle weiteren
erforderlichen Dinge fUr das erfolgreiche Gelingen auf den Weg
gebracht. Daher hoffe ich auf eine groBe Zahl von Ihnen, die
sich diese Veranstaltung nicht entgehen lassen méchte. Nach
2 Jahren Video- oder Telefonkonferenzen wird es uns allen gut-
tun, im persénlichen Gesprach Uber die Erfahrungen bei der
Aufgabenerledigung mit den zurlickliegenden Einschrankungen
zu diskutieren. Dabei werden sicher neben dem positiv Erlebten
auch Dinge anzusprechen sein, welche nicht so gut gelaufen
sind, um es zukunftig besser angehen zu kénnen. Denn eine
offene und konstruktive Fehlerkultur ist bei allen Beteiligten an
der WasserstraBe sicher noch ausbaufahig. Auch dazu wollen
wir als Verband unseren Beitrag leisten und mit unseren Ver-
anstaltungen eine Plattform zur Verfligung stellen, damit aus
mdglichen Misserfolgen die richtigen Schlussfolgerungen fir das
zukUnftige Handeln gezogen werden.

Ich wirde mich freuen, viele von Ihnen in Mainz persénlich be-
grtBen zu kénnen und sehe gespannt den vielen Gesprachen
entgegen, ob am BegriBungsabend, den Pausen zwischen den
Vortragen, der Abendveranstaltung oder vielleicht auch beim
Marktfrihstick am Samstag.

(:};uru@co( éwt/
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In eigener Sache -
Das neue Redaktionsteam stellt sich vor

Hallo! Wir sind Lisa Réder und So-
phie Pennewitz. Wir sind das neue
Redaktionsteam des IWSV-Maga-
zins.

Auf der Bundesvorstandssitzung
am 10.12.2021 wurde beschlossen,
dass wir die Nachfolge von Stepha-

nie von Einem antreten.

Frau von Einem hat das Magazin seit 2017
in Hauptverantwortung betreut und dies
all die Jahre gut gemeistert! An dieser
Stelle méchten wir uns im Namen aller
Leserinnen und Leser bei ihr herzlich fur
das jahrelange Engagement bedanken!

Als Herr Knuth uns im Sommer 2021 an-
sprach, ob wir uns vorstellen kénnten die
Redaktion des IWSV-Magazin zu Uber-
nehmen wussten wir beide nicht was auf
uns zukommt. Im August gab es dann ein
erstes Gespréach zwischen uns Vieren.
Schnell war klar: Wer nicht wagt, der nicht
gewinnt. In den letzten Monaten, genauer
gesagt bei den letzten beiden Ausgaben,
konnten wir dann schon in die redaktio-
nelle Arbeit reinschnuppern und Frau von
Einem unterstltzend zur Seite stehen. Am
03.12.2021 haben wir uns in einer Redak-
tionssitzung in NUrnberg dann auch ein-
mal ,personlich” getroffen. Nachdem der
Kontakt Corona bedingt hauptséchlich
Uber Telefon, Videokonferenz und E-Mail
erfolgte war dieses Treffen sehr produktiv
und informativ! Frau von Einem hat uns
in einem ,Crashkurs*” alle wichtigen Infor-
mationen mitgeteilt und uns eine Menge
Hinweise mit auf den Weg gegeben. Sie
steht uns flirs erste auch weiterhin mit Rat
und Tat zur Seite. Hierfir méchten wir ihr
ein ganz persodnliches Dankeschdn aus-
sprechen!

Des Weiteren gibt es nicht nur ein neues
Redaktionsteam, sondern auch eine neue
Druckerei bzw. ein neues Grafikbiro das
unser Magazin ab sofort betreut. Das Gra-
fikbtro ,GRUND Design“ aus Wolfsburg.

Unser Ansinnen soll es sein, das Magazin
weiterhin mit den gewohnten Informa-
tionen und Fachbeitrdgen zu versorgen
(auch wenn es hier und da ein paar An-
derungen geben wird).

] 5 s
Erstes Abstimmungsgespréch via Videokonferenz

Wir wollen natiirlich auch
die Chance nutzen um uns
personlich vorzustellen ...

Lisa Roder

Mein Name ist Lisa Réder und ich wurde
1991 in Fulda geboren. Bis zum Ende der
Grundschule bin ich dort aufgewachsen,
danach sind wir wegen beruflicher Griinde
meiner Eltern in das schéne Regensburg
gezogen wo ich dann mein Abitur und
mein Studium in der Fachrichtung Bau-
ingenieurwesen abgeschlossen habe.
AnschlieBend habe ich in zwei kleineren
Ingenieurblros gearbeitet, ab Mai 2016
habe ich eine Stelle im damaligen WSA
Regensburg - Sachbereich 2 (heute WSA
Donau MDK - Fachgebiet W2) als Projekt-
ingenieurin bekommen. Anfangs im Be-

reich Hochbau, zwischendurch als tech-
nische Programmplanerin und danach im
Stahlwasserbau. Seit Anfang Dezember
2021 leite ich kommissarisch den AuBen-
bezirk Regensburg, was flr mich eine neue,
sehr abwechslungsreiche Aufgabe ist.

Sophie Pennewitz

Ich bin Sophie Pennewitz und wurde 1989
in Schoénebeck
an der Elbe
geboren. Auf-
gewachsen bin
ich 15 km sud-
lich in Calbe an
der Saale. Dort
absolvierte ich
2005 auch mei-
nen erweiterten
Realschulab-
schluss. Im selben Jahr begann ich dann
meine Ausbildung zur Bauzeichner beim
WasserstraBen-Neubauamt in Magde-
burg. Die Ausbildung schloss ich 2008 ab.
Seither arbeite ich hier im Sachbereich 5
- Streckenausbau und Okologische
Durchgéangigkeit. Wie der Ausbildungs-
beruf schon sagt habe ich hauptsach-
lich mit der Erstellung von Zeichnungen
zu tun. 2009 Beschloss ich auf eigenen
Beinen zu stehen und bezog im Sommer
meine eigene Wohnung in Magdeburg.
2011 absolvierte ich eine Weiterbildung
zur Ausbilderin.

Wie alle Redakteure vor uns, sind auch
wir auf die Unterstitzung aller bei der in-
haltlichen Gestaltung des IWSV-Magazins
angewiesen. Wir méchten hiermit an alle
Leserinnen und Leser appellieren uns inte-
ressante Fachbeitrage oder Informationen
aus den Bezirksgruppen zuzusenden. Nur
S0 kann unser Magazin weiterhin ein qua-
litativ anspruchsvolles, interessantes und
auch schdnes Magazin werden bzw. blei-
ben. Wir freuen uns auf die kommenden
Herausforderungen.

Abschliefend bleibl uns

wielils wedler zu sagen als:
Aufeine gule Lusavnpmenarbed]
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Sitzung des Bundesvorstands

am 10. Dezember 2021

Die 3. Sitzung des Bundesvorstands in 2021 fand Pandemie-bedingt erneut im Rah-
men einer Videokonferenz statt. Diese wurde wieder durch die BAW und Cap-Gemini
unterstutzt. Herzlichen Dank hierfur. Aus insgesamt 15 Standorten nahmen die Kolle-
ginnen und Kollegen des Bundesvorstands an der Konferenz teil. Eine entsprechende
~Funk“- Disziplin war daher erforderlich, was uns auch gelang.

Im Rahmen des Informationsaustausches Uber aktuelle Themen wurde Folgendes
erortert:

e Das Ministerium hat eine neue Bezeichnung: Bundesministerium fiir Digitales
und Verkehr (BMDV) und wird durch Minister Dr. Volker Wissing geleitet.

¢ Anfang 2022 sind durch den Vorstand Antrittsbesuche beim Abteilungsleiter
WS des BMDV vorgesehen. Dariiber hinaus soll - ebenfalls Anfang 2022 - das
Jahresgesprach mit dem Prasidenten der GDWS, Prof. Dr. Witte, stattfinden.

e Der Vorsitzende, Dipl.-Ing. Burkhard Knuth, und der stellvertretenden Vorsit-
zende, Dipl.-Ing. Sven Wennekamp, haben am Kongress ,, Tag der Verbande*
in Berlin teilgenommen und konnten sich intensiv austauschen. Ein pragen-
des Thema des Kongresses war die Herausforderung, neue und engagierte
Mitglieder zu gewinnen.

¢ Anléasslich der Herbst-Hauptvorstandssitzung der ZBI wurde u. a. der neue
Koalitionsvertrag (u. a. Aussagen zur HOAI und zur Digitalisierung) erortert.
Es fanden bereits erste Gesprache mit Parlamentariern statt, u. a. mit dem
MdB und IWSV-Mitglied Matthias Stein.

¢ Die Einfihrungslehrgange der Dualis und Referendare wurden vom Bundes-
vorsitzenden besucht. Dabei konnte erfolgreich fiir den Verband geworben
werden, sodass neue Mitglieder gewonnen wurden. In 2021 konnten wir 32
neue Mitglieder begriiBen. Der IWSV hat zzt. 818 Mitglieder. Es erfolgte ein
Austausch iiber den Rahmenauftrag zur Uberpriifung und Weiterentwicklung
des AuBenbereichs der WSA. Ziele sollen u. a. sein: Festlegung der heuti-
gen und zukinftigen Aufgaben (im Rahmen einer Aufgabenkritik), Erhalt der
Kernkompetenz und Handlungsfahigkeit sowie Erhalt der Durchfiihrungs-
verwaltung. Als Randbedingungen sollen gelten: Standortsicherheit, Sozial-
vertraglichkeit, keine Versetzungen/Umsetzungen gegen den Willen der/des
Beschéftigten.

e Zum Thema ,,Reihung und Bewertung der Fachgebietsleitungen® wurde rege
diskutiert. Aufgrund einiger diesbeziiglicher Unklarheiten steigt die Unzufrie-
denheit bei vielen Fiihrungskréaften. Der Vorstand des IWSV wurde gebeten,
hierzu ein Positionspapier zu erarbeiten und das Thema anlasslich der Ge-
sprache mit dem Ministerium und der GDWS zu erértern.

Im Rahmen der Berichte aus den Bezirksgruppen erfolgte ein Austausch Uber die
durchgefihrten Veranstaltungen und die Mitgliederentwicklungen. Trotz der Pande-
mielage konnten Mitgliederversammlungen und vereinzelt auch Exkursionen durch-
gefUhrt werden. Die Mitgliederentwicklung in den einzelnen Bezirksgruppen verlauft
unterschiedlich. Zuwéchse kdnnen die Bezirksgruppen Std und Ost verzeichnen.

Aus den ZBl-Arbeitskreisen konnte lediglich der Kollege Dipl.-Ing. Hauke Uber rege
Aktivitaten des Arbeitskreises ,Landesarbeitsgemeinschaft Schleswig-Holstein / Ham-
burg® berichten. Es haben intensive Austausche Uber Video und auch in Prasenz statt-
gefunden. Hauke Henningsen ist zzt. Vorsitzender des Arbeitskreises.

Unser Bundesschatzmeister, Dipl.-Ing. Marko Ruszczynski, berichtete Uber die aktuelle
und zu erwartende Entwicklung der Bundeskasse. In 2021 ist mit einem Uberschuss
von ca. 11.000 € zu rechnen, fur 2022 wird mit Ausgaben in Hohe von ca. 40.000 €
gerechnet.

“

Der Bundesvorstand hat beschlossen,
dass die Redaktionsleitung unserer Ver-
bandszeitschrift ab dem 01.01.2022 von
Frau Lisa Réder (BG Sid) und Frau So-
phie Pennewitz (BG-Ost) wahrgenom-
men wird und bedankte sich flr deren
Bereitschaft hierzu. Gleichzeitig bedankte
sich der Vorstand fuir das Uber funfjahrige
Engagement der Kollegin Stefanie von
Einem, die auf eigenem Wunsch die Re-
daktionsleitung abgegeben hat.

Die Kollegin Dipl.-Ing Constanze Follmann
hat sich bereit erklart, neben ihrer Funkti-
on als BundesschriftfUhrerin auch die Auf-
gabe als Kontaktperson beim BMDV zu
Ubernehmen. Hierflr ein herzliches Dan-
keschon vom Bundesvorstand.
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Torsten Stengel

45 ‘1. petra Fltschen

Es liegen bereits Antrage auf eine Ande-
rung der Satzung vor (u. a. Ordentliche
Mitgliedschaft auch fur Techniker*innen,
konsequente Verwendung der Gender-
Form, Anpassung der Namensbezeich-
nung). Hierlber soll in der Bundesmit-
gliederversammlung 2023 entschieden
werden (siche gesonderter Kurzartikel zu
diesem Thema).

Die fur 2021 geplante Fortbildungsver-
anstaltung musste Corona-bedingt kurz-
fristig abgesagt werden. Fur 2022 haben
unsere beiden Fortbildungsbeauftragten,
Dipl.-Ing. Petra Fitschen und Dipl.-Ing.
Angelika Oberlander, zwei Seminare ge-
plant: ,Umgang mit Veranderungen“ und
»opickzettel im Kopf“. Die Freistellungen
fur die Fortbildungsveranstaltungen des
IWSV erfolgen leider noch nicht WSV-ein-

" Gerrit Klemm

heitlich. Der Geschéftsflihrende Vorstand
wird die Leitung der GDWS hierzu noch-
mals ansprechen.

Es wurde beschlossen, dass der IWSV
auf die WEB-Liste von ,Corporate Bene-
fits“ aufgenommen wird. Die sich hieraus
ergebenden Vorteile fir IWSV-Mitglieder
werden gesondert kommuniziert.

Es liegen Vorschlage fur die Anpassung
der Ehrenordnung vor. U. a. sollen ge-
ringere Mitgliedschaftsjahre zu einer Eh-
rung flhren kénnen. Der GV wird hierU-
ber anlasslich der nachsten Sitzung am
25.03.22 entscheiden.

In 2023 soll anlasslich der Bundesmit-
gliederversammlung ein Foérderpreis
ausgelobt werden. Von Seiten des IWSV
wird unser Bundesvorsitzender, Dipl.-Ing.

il

JLlrgen Behm

)

Burkhard Knuth, der Jury angehdren. Ein
weiteres IWSV-Jurymitglied aus dem Kreis
der BG-Vorsitzenden muss noch bestellt
werden. Der Jury werden zudem drei
Professoren angehoéren. Séamtliche Uni-
versitaten/Hochschulen mit Fachrichtung
+~Wasserbau“ werden durch den Bundes-
vorsitzenden angeschrieben und Uber den
Wettbewerb informiert.

Der IX. Ingenieurtag findet am 06.05.2022
in Mainz statt und wird durch die BG-SW
organisiert. Der BG-Vorsitzende, Dipl.-Ing.
Gerald Rose, stellte dem Bundesvorstand
das Programm vor. Dieses entspricht in
etwa dem urspriinglichen von 2020.

Die nachste GV-Sitzung findet am
25.03.22 in Heidelberg und die na&chste
BV-Sitzung a m 05.05.22 (am Vortag des
IX. Ingenieurtags) in Mainz statt.
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GruBwort

Liebe Kolleginnen und Kollegen,
sehr geehrte Géaste und Freunde des
IWSV, im Namen der Bezirksgruppe
Sidwest mdchte ich Sie zum IX.
Ingenieurtag unseres Ingenieurver-
bandes ganz herzlich begriBen.

So habe ich vor genau 2 Jahren begon-
nen und es ist etwas eingetreten was kei-
ner voraussehen hat, kein Experte, kein
Wahrsager, einfach Keiner.

Mit der Corona-Pandemie hat sich unser
Leben grundsétzlich veréndert und lei-
der ist auch nach 2 Jahren kein Ende in
Sicht. Ob zu Hause, auf der Arbeit, im
gesellschaftlichen und privaten Umfeld,
das Virus bestimmt unseren Alltag. Die
Einschrédnkungen waren und sind fur
viele immer noch immens hoch, ebenso
die Belastungen. Uber 116.000 Tote sind
Stand jetzt zu beklagen und leider wer-
den es immer mehr. Ich bin noch in einem
Land groB3 geworden, da war das Impfen
Pflicht und wir als Kinder genossen des
,gemeinsamen Spaziergang” zum Ge-
sundheitsamt und zurtick. Ja, auch jetzt
gibt es diese ,Spaziergénger”, doch leider
sind es nicht wenige. Ob nun Impfgegner,
Reichsburger, Rechte etc.; durch diese
Burger wird die Pandemie nicht besser,
sondern sie verlangert diese.

Ich schreibe diese GruBworte und weil3
noch nicht mal, ob die Veranstaltung als
Prasenz stattfinden kann. Ich muss mich
schon sehr stark motivieren und hoffe
dass der IX. Ingenieurtag geplant in 2020
nun in 2022 stattfinden kann.

Als Veranstaltungsort haben wir diesmal
bewusst Mainz ausgewahlt, da die letz-
ten Veranstaltungen dieser Art im Bereich
Sldwest in Trier (Ingenieurtag 2006) und
Koblenz (Mitgliederversammliung 2013)
stattfanden.

Meine GruBworte von vor 2 Jahren haben
sicherlich nichts an Wertigkeit verloren,
aber es ist doch sehr schoén, dass wir nun
in einer Stadt sind, in der ein Biotechnolo-
gieunternehmen namens BioN-Tech einen
weltweiten Ruf erzielt hat. Dieses Unter-
nehmen, hat als einer der wenigen Firmen
weltweit einen Impfstoff zur Bek&mpfung
der Corona-Viren entwickelt und damit

das Leben von Millionen Menschen mit
einem Pick gerettet und wieder lebens-
wert gemacht.

Mainz liegt am Zusammenfluss von Rhein
und Main und ist eine geschichtlich sehr
interessante Stadt. Die Hauptstadt des
Bundeslandes Rheinland-Pfalz hat etwa
217.000 Einwohner und ihren Ursprung
in einem rémischen Legions-Lager, das
bereits im Jahre 38 vor Christus hier ent-
stand. Mainz wird auch als Medienstadt
bezeichnet, weil drei groBe deutsche
Sendeanstalten ihren Sitz in dieser Stadt
haben.

Dies sind die Sender ZDF*, SAT1 und der
~SWR". Die Stadt verflgt Gber viele mittel-
alterliche Kirchen und Tirme, schéne 500
Jahre alte Fachwerkhauser, eine Rhein-
ufer-Promenade mit der Mdglichkeit, auf
einem Schiff auf dem Rhein eine Ausflugs-
fahrt zu genieBen. Mainz gilt in Deutsch-
land als ein Zentrum der Fastnacht und
ist fr seine Weinfeste bekannt.Die Stadt
Mainz war jahrelang von der Wasser-
straBen- und Schifffahrtsverwaltung des
Bundes gepragt. Die WSD Sitidwest hatte
ihren Sitz am Rhein und spater am Ler-
chenberg. Viele Kolleginnen und Kollegen
sind oder waren hier vor Ort tétig. Die Ver-
bundenheit der WSV und somit auch des
IWSV mit diesem Standort ist gro3 und
pragte selbst in einer Stadt mit dieser Gré-
Benordnung mafstablich mit.

Vor zwei Jahren ist auch diesmal das Leit-
thema und auch diesmal ist das Leitthema
unserer Veranstaltung die Digitalisierung
in der WasserstraBen- und Schifffahrts-
verwaltung.

Leidvoll haben wir in den letzten zwei Jah-
ren miterlebt, wie schwierig die Einfuhrung
und Umsetzung der Digitalisierung in der
neuen Arbeitswelt mit sehr viel Home-Of-
fice fUr eine Behdrde ist. Es gab keine
Laptops um von zu Hause aus zu arbeiten
und oft war die Kuiche der neue Arbeits-
platz. Pl6tzlich fielen die Dienstreisen weg,
man kam weg von Préasenzveranstaltun-
gen und hin zur Telefon- und Videokonfe-
renzen und jeder kann sicherlich ein Lied
davon singen, wie schwergangig die Vi-
deokonferenzen angelaufen sind. Wie oft
gab es einen Bild- bzw. Tonauswahl, das
Reden nacheinander musste erst mal ge-

Ubt werden. Die Pandemie hat ungewollt
in Richtung Digitalisierung einen Schub
nach vorne gebracht, vieles ist besser
geworden, aber es liegt noch ein weiter
Weg vor uns.

Klappt die Video- bzw. Telefonkonferenz
innerhalb der Verwaltung immer besser,
so gab und gibt es viele ungeldste Pro-
bleme mit Firmen, die auch noch heute
anhalten. Viele Programme die in der
freien Wirtschaft genutzt werden, sind
in der WSV geblockt, immer wieder ist
Eigeninitiative gefragt, welcher Art auch
immer, um neben der Prasenz auch digital
erreichbar zu sein.

Ich denke, da sind noch einige
blrokratische Hemmnisse zu
tberwinden.

Ich freue mich, dass wir mit dieser Veran-
staltung die Moglichkeit haben, auf uns als
Ingenieurverband, aber auch auf alle Wir-
kende im Binnenbereich, ob freiflieBende
bzw. staugeregelte Fllisse, aufmerksam
machen zu kénnen.

Im Zeitalter der Computer, Laptops, Tab-
lets und Smartphones und der 5G-Netze
ist die Digitalisierung im téglichen Leben
nicht mehr wegzudenken. Hierauf gehen
die Vortragenden in ihren angebotenen
Fachvortragen speziell fir die Wasserwe-
ge und Fahrzeuge ein.

Das Organisationsteam der Bezirksgrup-
pe Sldwest freut sich schon jetzt darauf,
maoglichst viele Mitglieder auf dem Ingeni-
eurtag, sowie zusétzlich Interessierte und
Angehorige auf den Begleitveranstaltun-
gen in Mainz im Herzen des Rhein-Main
Gebiets begriBen zu dirfen.

Bringen Sie sich mit Ideen, Kritiken und
Diskussionsansétzen in die Veranstaltung
ein. Nutzen Sie die Zusammenkunft flr
gute und interessante Gesprache und
schéne gemeinsame Stunden wéhrend
und neben der Versammlung.

Wir winschen allen Teilnehmern eine gute
Anreise und einen schdnen Aufenthalt in
der Landeshauptstadt von Rheinland-
Pfalz.

Dipl.-Ingenieur (FH) Gerald Rose
Vorsitzender der IWSV-Bezirksgruppe
Siidwest
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IX. Ingenieurtag des IWSV
am 06. Mai 2022 in Mainz

Vorankiindigung:

Mainz, einer der schénsten und &ltesten
Stadte Deutschlands, erwartet die Mitglie-
der des Ingenieurverbandes IWSV vom
05. bis 07.05.2022 zum IX. Ingenieurtag,
organisiert von der Bezirksgruppe Sud-
west.

Erste dauerhafte Ansiedelungen im Main-
zer Stadtgebiet sind keltischen Ursprungs.
Die Kelten waren in der zweiten Halfte des
ersten Jahrtausends v. Chr. die dominie-
rende Kraft am Rhein. Im Mittelalter war
Mainz eine Bischofsstadt. GroBter Sohn
der Stadt Mainz ist Johannes Gutenberg,
der 1450 den Buchdruck mit beweglichen
Lettern erfand und somit eine rasche Aus-
breitung der reformatorischen Schriften
ermdglichte.

Heute ist Mainz Landeshauptstadt von
Rheinland-Pfalz mit Gber 217.000 Ein-
wohnern. Mit dem Biotechnikunterneh-
men BioNTech, dem Hersteller eines
Corona-Impfstoffes ist Mainz weltweit
bekannt geworden.

Neben Ministerien und Dienststellen der
Landesverwaltung ist in Mainz die Gene-
raldirektion Wasserstrafen und Schifffahrt
Standort Mainz anséssig.

Am 06.05.2022 werden den Teilnehmern
im Rahmen des IX. Ingenieurtages Fach-
vortrdge angeboten, die das Leitthema
,Digitalisierung Binnenschifffahrt und
WasserstraBen“ beinhalten.

Tagungsort:

Intercity Hotel Mainz

Binger StraBe 21
55131 Mainz

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

Das Tagungshotel befindet sich m Zent-
rum von Mainz und ist vor allem mit der
Bahn sehr gut zu erreichen. Beim Ein-
checken im Hotel erhélt jeder Teilnehmer
ein Ticket fur kostenfreie Nutzung der
offentlichen Verkehrsmittel in Mainz und
Wiesbaden.

Fur die Teilnehmer sind fUr zwei Nachte
von Donnerstag, dem 05.05.2022 bis
Samstag, dem 07.05.2022 ein Zimmer-
kontingent mit 25 DZ (124,- €/Nacht) und
15 EZ (99,- €/Nacht) inklusive Fruhstlick
bis zum 25.03.2022 vorreserviert.

Interessenten buchen dort bitte rechtzeitig
unter dem Stichwort IWSV-Mainz 2022.
Um ein Zimmer aus dem Abrufkontingent
buchen zu kbnnen, muss eine Kreditkarte
zur Buchungsgarantie hinterlegt werden.
Im Falle einer Stornierung auBerhalb der
kostenfreien Stornierungsfrist und bei
Nichtanreise behélt sich das Hotel vor,
lhnen 90% des Gesamtpreises in Rech-
nung zu stellen.

Satzungsanderung des IWSV

Unsere aktuellen Satzung ist aus dem Jahr
2007 und somit 15 Jahre alt und bedarf in
einigen Punkten sicherlich einer Anpassung.

Gem. § 13 der Satzung des IWSV gilt: ,Be-
stimmungen der Satzung kdnnen nur durch
Beschluss einer Bundesmitgliederversamm-
lung mit 2/3-Mehrheit gedndert werden.
Anderungen mussen in der Einladung im

Wortlaut angekindigt werden. Der Wortlaut
kann im Zuge der Beschlussfassung dem
Sinn entsprechend angepasst werden.”

Es liegen bereits Antrage auf eine Anderung
der Satzung vor (zu folgenden Punkten:
,Ordentliche Mitgliedschaft auch fir Techni-
kerinnen®, ,konsequente Verwendung der
Gender-Form*, ,Anpassung der Namensbe-

zeichnung"). Uber Antrége zur Anderungen
der Satzung wird anlésslich der Bundesmit-
gliederversammlung am 12. Mai 2023 ent-
schieden. Es wird gebeten, Vorschlage fur
Satzungs-Anderungen tiber die Bezirksgrup-
pen-Vorsitzenden an die Bundesgeschafts-
stelle (torsten.stengel@iwsv.de) zu richten.
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Vorlaufiges Veranstaltungsprogramm

DONNERSTAG, 05.05.2022

13:00 - 17:00 Uhr  Bundesvorstandssitzung in der GDWS Standort Mainz, BrucknerstraBe 2, 55127 Mainz

ab 18:30 Uhr BegriiBungsabend im Augustinerkeller, AugustinerstraBe 26, 55116 Mainz
Essen und Getranke zahlt jeder selbst!

FREITAG, 06.05.2022

09:00 — 10:00 Uhr:  Eréffnung IX. Ingenieurtag, GruBworte, Fachvortréage

Vortrage:

10:00 — 10:30 Uhr:  ,River Information Services —Corridor Management Execution (RIS-Comex)”
Redner: Dipl.-Ing. Thomas Wagner, GDWS

10:30 - 11:00 Uhr  ,LAESSIE, SKIPPER —autonom fahren auf BinnenwasserstraB3en
Redner: Dipl.-Ing. Michael Hoppe, GDWS

11:00 - 11:30 Uhr  Pause

11:30 - 12:00 Uhr  Masterplan Binnenschifffahrt — aktuelle Strategien und Umsetzung aus Sicht des BMVI*
Redner: Dipl.-Ing. Nils Braunroth, BMVI

12:00 - 12:30 Uhr  Digitalisierungsvorhaben in der Mobilitat — Binnenschifffahrt
Redner: Dr. Martin Sandler, Fa. Innovatie navigation GmbH

12:30 - 13:30 Uhr  Mittagspause

13:30 - 14:00 Uhr  allgemeine Standardisierung Schleusen
Redner: Dipl.-Ing. Volker Klose, GDWS, Dipl.-Ing. Thilo Wachholz, GDWS

14:00 — 15:30 Uhr  Building Information Modeling (BIM) bei Bauvorhaben Bundeswasserstral3en
Rednerin: Dipl.-Ing. Gabriele Peschken, BMVI

ab 17:30 Uhr geselliges Beisammensein an Bord des Fahrgastschiffes MS ,Méwe*

(ablegen 18:00 Uhr) ab Steiger Fischtor (Getranke Selbstzahler)

SAMSTAG, 07.05.2022

9:30 - 11:00 Uhr Stadtrundgang durch Mainz mit fachkundiger FUhrung
ab 11:30 Uhr MarktfrUhstiick und Ende der Veranstaltung

Die konkreten Anmeldeformalitaten werden in Heft 1/2022 - IWSV-Magazin
sowie auf der Internetseite www.iwsv.de bekannt gegeben.
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Anmeldung

IX. Ingenieurtag des IWSV vom 05. bis 07.05.2022 in Mainz

Name/Vorname

Anschrift

Bezirksgruppe

(ehem.) Dienststelle

Telefon E-Mail

Ferner melde ich an: Name/Vorname

P ROG RAM M ICHNEHMETEILMIT ____ PERSONEN:

Donnerstag, 05.05.2022; ab 18:30 Uhr

BegruBungsabend
(Essen und Trinken Selbstzahler)

Freitag, 06.05.2022; ab 09:00 Uhr

BegriBung, GruBworte, Fachvortrage
(Kaffee, Pausengetrénke sind in der Tagungsgebihr enthalten)

Freitag, 06.05.2022; 17:30 Uhr Abendveranstaltung

Schifffahrt mit MS Move
(Bufett in der Tagungsgebihr enthalten, Getranke Selbstzahler)

Samstag, 07.05.2022; 9:30 Uhr

Stadtfihrung (2 h) anschl. Marktfrihstick
(StadtfUhrung in der Tagungsgebuhr enthalten)

Anmeldung bitte bis zum Den Teilnahmebeitrag in Héhe von
01.04.2022 an: 90 € / Person werde ich bis spatestens
Christiane Karren, WSA Rhein zum 01.04.22 unter Angabe des Ver-

Tel: 0173/5406129; WSV-KOM 9410 320 Wendungszwecks ,IWSV-Mainz 2022
E-Mail: christiane.karren@wsv.bund.de

Die Anmeldung ist endgliltig, wenn der Uberweisungsbetrag eingegangen ist.
Fur die alleinige Teilnahme nur an den Fachvortrégen am 06.05.2022:

Pers.

Pers.

Pers.

Pers.

Uberweisen an:

IWSV-BG Sudwest

SPARDA Bank Stidwest e.G.

IBAN DEO9 5509 0500 0000 9584 92
Kontonummer: 958 492

- Zahlen die Mitglieder und Nichtmitglieder einen Unkostenbeitrag von 10 € (Zahlung vor Ort)

Datum Unterschrift
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Das Jahrzehntprojekt — ist beendet

Ersatzbeschaffung TGS ,,Carl Straat“ (Baujahr 1963) neu TS “Archimedes* (Baujahr 2021)

Im Heft 2 - 2020 des IWSV-Magazins
wurde bereits Uber die Ersatzbe-
schaffung des Taucherglockenschif-
fes (TGS) ,,Carl Straat” berichtet, zu
diesem Zeitraum aber da war das
Schiff noch im Bau. Nun ist das
(Taucherschiff) TS ,,Archimedes*
fertiggestellt und Ende August 2021
an die WSV (ibergeben worden.

Mit dem Bauablauf wurde der Artikel be-
endet, mit dem Bauablauf mochte ich den
Artikel wiederbeginnen. Anbei eine kleine
Ubersicht tiber die Taucherschachte bzw.-
schiffe mit einigen technischen

Mit der Uberfilhrung des Schiffskaskos
nach Gorinchem und der Hellingnahme

in der Schiffbauhalle begann nun der
komplette wetterunabhangige Ausbau.
Fir den Binnenbereich ist es schon et-
was Besonderes, wenn ein Schiff mit einer
L&nge von fast ca. 70 m komplett in der
Halle gebaut werden kann.

Dadurch verbessert sich natlrlich die
Qualitdt des Schiffes, denn samtliche
Arbeiten kdnnen im ,Trockenem® und
+~Warmen* durchgeflihrt werden.

In den Monaten April 2020 - Oktober 2020
wurden somit alle werfteigenen Arbeiten
ausgefuhrt. Das begann mit einer kom-
pletten Reinigung, anschlieBend wurden
viele Bereiche nochmals entrostet und
konserviert. Kabelbahnen wurden mon-
tiert, es wurden viele Meter-Kabel verlegt,
ebenso Rohrleitungen. Im Technik- und

Daten: Taucherschachte im Vergleich

TS ,KAIMAN“

ex Kaiser Wilhelm
ex Taucherglocke V

1892

Baujahr, Hanner & Comp./ Orenstein & Koppel /

Bauwerft Berninghaus,
Duisburg
Lénge in m 44,50
Breite in m 9,33
Tiefgang in m 1,50
Fixpunkt in m 14,30
Arbeitstiefe in m 8,00
Kein Fahrantrieb
(Dampfmaschine
Antriebsleistung fur die
Kompressoren
bis 1963)
Tauchglocke 40x7,15m
Besatzung
Baukosten
Aussonderung 2006

Schneider (Bug)
Deutz 6 Zyl.

4,0x6,0x2,5m

8

8,5 Mio. DM
(1963)

2021

TGS TS
»,CARL STRAAT* ,+ARCHIMEDES*
1968 2021

> Damen Shipyards
Veshoeoay AG  Gornchem
52,00 69,60
11,80 11,80
1,60 1,70 - 2,35
9,20 5,90 - 5,25
10,00 10,00
2 x 280 PS Voith- 3 x 300 KW

Dieselelektrisch
Caterpillar C18

40x6,0x2,5m

7 (5)

20,7 Mio. € (netto)

in den Maschinenraumen wurden die
Decken und Wénde isoliert. Das Gleiche
wurde im Wohn- und Aufenthaltsbereich
sowie fUr das Steuerhaus ausgefuihrt.

Nach und nach wurden die ersten Zulie-
ferteile montiert, wie z. B. das Steuerhaus,
die Ruderpropelleranlagen (vorn und ach-
tern), die Ladekrane, Winden und Anker-
pfahle.

Ein wichtiger Meilenstein waren der Ein-
bau der Schaltschranke, letztendlich
wurden 60 Stlck verschiedener GroRe
im Schaltschrankraum und in diversen
anderen Raumen eingebaut. Auch im
Technikraum achtern wurden die fur die
Tauchtechnik notwendigen Ausristungs-
gegenstande wie Luftflaschen, Klimaan-
lagen, Kompressoren etc. montiert. In
der Hoch-Bauphase waren bis zur 100
Arbeiter an Bord.

Gebaut wurde, auch das ist ein Novum
und auf kleineren Binnenwerften nicht
mdoglich, nach Zeichnungen, welche von
der Klassifikationsgesellschaft Bureau Ve-
ritas geprUft und Gberwacht wurden.

Trotz ,Corona“ war der zeitliche Verzug
innerhalb der Werft relativ gering. Proble-
matischer war es bei den Zulieferfirmen,
insbesondere flr den Hersteller der Tau-
cherglocke mit dem Tauchrohr und der
Eingangsschleuse.

Aufgrund personeller Engpésse und auch
der doch ,schwierigen“ und komplexen
Vorschriften, fur die Taucherglockenanla-
ge ist sowohl die Druckluft- als auch die
Tauchverordnung einzubeziehen, gab es
jede Menge Konfliktpotenzial. Das bindet
natUrlich Zeit und Geld.

10
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Am 15.10.2020 wurde das Taucherschiff
aus der Halle ausgeschwommen und an
den Ausrlstungskai gelegt. Der Stapellauf
war damit vollzogen und unter der Einhal-
tung der erforderlichen HygienemaBnah-
men der Neubau weiter vorangetrieben.
So fand am 23.10.2020 die Klassifika-
tions-Abnahme des Hubgerustes fur die
Taucherglocke bei der Firma Technomar
in Bremen statt.

Auch innerhalb des Taucherschiffes wur-
den alle Arbeiten soweit abgeschlossen,
dass ab dem 26.11.2020 die werftinter-
nen Erprobungen stattfanden und eine
erste Probefahrt im Dezember 2020
durchgeflhrt werden konnte.

Das Taucherschiff war somit fahrbereit, bis
auf die Taucherglockenanlage. Hier gab
es wie erwahnt die zeitlichen Verzégerun-
gen, die eine Anlieferung der Anlage erst
fir das 1. Quartal 2021 vorsahen.

Ende Mérz 2021 war es soweit, die schiff-
bauliche und die fahrtechnische Abnahme
des Taucherschiffes,Archimedes“ fand
durch die Klassifikationsgesellschaft Bu-
reau Veritas im Beisein der FMSW Kob-
lenz als Auftraggeber statt.

Vorab wurde bereits der Krankungsver-
such durchgefuhrt. Dabei wurde eine we-
sentliche Forderung des Auftraggebers
einen max. Tiefgang von 1,70 m bei einer
Fixpunkthéhe von 5,25 m zu erreichen,
erfullt.

Mittels eines vollautomatischen Ballast-
systems kann der Tiefgang bis auf 2,35 m
abgesenkt werden. So besteht auch die
Mboglichkeit neben dem Rhein und seinen
Nebenflissen Mosel, Saar, Neckar und
Main, auch das westdeutsche Kanalnetz
zu befahren.

So wie das Wetter, verlief auch die Pro-
befahrt reibungslos. Alle vorgegebenen
Parameter wurden erfillt.
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Neben dem Auftragnehmer Damen Shi-
pyards nahmen die Subunternehmen Van
der Leun (Elektrik), Catarpillar (Antriebs-
maschinen), Schottel (Ruderanlagen) und
Alphatron (nautische Geréte) an der Pro-
befahrt teil.

Ausgenommen wurde bei dieser Fahrt die
Erprobung der gesamte Tauchtechnik ein-
schlieBlich Hubgerlst. Pandemiebedingt
fanden diese Erprobungen im Mai/Juni
2021 statt. Anders als in Deutschland, ist
in den Niederlanden ein Probefahrtsgebiet
ausgewiesen, so dass zunachst einmal
eine dreistindige Fahrt notwendig war,
um das Gebiet zu erreichen.

Dort wurden folgende Erprobungen durch-
geflhrt:

e Geschwindigkeitsfahrten allein

e Geschwindigkeitsfahrt Formation
mit einem Deckprahm ,,vor Kopf*

e Geschwindigkeitsfahrt Formation
mit einem Deckprahm seitlich

e Geschwindigkeitsfahrt mit einer
Antriebsmaschine als Redundanz

e Drehkreisfahrten, Stoppmandver,
Schlangelfahrten sowie Vor- und
RuUckwérts

e Durchfihrung Pfahlzug

e Schallpegelmessungen

e Anker fallen

e Heben und Senken Ankerpfahl

e Bedienung der Deckwaschanlage
wahrend der Fahrt

e Alarmerprobungen der
verschiedeneren Anlagen

Die Ergebnisse wurden von Bureau Ve-
ritas und Damen Shipyards protokolliert.
Die Geschwindigkeit im tiefen Wasser (d.
h. im Binnenbereich mind. 5 m) betrug
18 km/h, lag also weit Uber der geforder-
ten Geschwindigkeit bei Fahrten auf dem
Rhein von 13 km/h. Auch bei den ver-
schiedenen Formationsfahrten mit dem
Deckprahm wurde die Geschwindigkeit
erreicht. Bei der Geschwindigkeitsfahrt
mit einer Maschine wurden ebenfalls die
ESTRIN Anforderungen erfUllt.

Im Hinblick auf Emissionsreduzierung und
Flexibilitdt wurde ein alternativer Antrieb,
und zwar ein dieselelektrischer Antrieb
ausgewahlt. Die Generatoren bestehend
aus 3 Stuck Caterpillar-Motoren mit ca.
412 kW, sowie zweimal Caterpillar mit ca.
99 kW Leistung. Die groBen Generatoren
liefern Energie fUr die Hauptantriebe sowie
das Bugstrahlruder.

Beim Pfahlzug wurden mehr als 80 kN
erreicht, auch hier weit Uber der Forde-
rung. Alle anderen Erprobungen erfolgten
parallel, auch hier gab es keine Beanstan-
dungen. Erst spét in der Nacht kam das
TS ,Archimedes" wieder auf dem Werftge-
lande von Damen Shipyards an, so dass
der Dauerbetrieb des dieselelektrischen
Antriebssystems mit fast 15 Stunden er-
folgreich getestet wurde.

Dipl.-Ing. (FH)
Gerald Rose

09/1977 - 07/1980
Maschinenbaulehre mit Abitur
auf der Volkswerft Stralsund
09/1982 - 12/1989
Objekttechnologe im Bereich
Schiffsbaureparatur auf der
Mathies -Thesen Werft Wismar
01/1990 - 06/1992
Vertriebsingenieur Bereich
Schiffsbaureparatur

07/1992 - jetzt Sachbearbeiter im
Bereich Schwimmende Fahrzeuge
bei der FMSW Koblenz
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Trotz der Pandemie wurde von der Da-
men-Shipyards alles versucht, die Tau-
cherglockenanlage, das Herzstlck des
Schiffes, zusammen mit den Firmen Haux
(Tauchtechnik) und Technomar (Hubge-
rust) bis Mai 2021 fertigzustellen. Diese
Anlagen mitsamt der Erprobung (z. B. 10
m Tauchtiefe) nahm die Klassifikations-
gesellschaft (DNVGL) ab, die bereits Bau-
begleitend den gesamten Bauprozess
Uberwacht hatte.

Das starre HubgerUst auf dem alten TGS
,Carl Straat” hatte einen Fixpunkt von
rund 9 m. Dies galt es zu verringern, um
auch Arbeiten auf NebenwasserstraBen
mit teils niedrigen Bricken ausfihren zu
konnen. Hier sind rund 6 m Fixpunkt der
MaBstab. Dies bedeutete eine innovati-

ve, flexible Konstruktion des Hubgerus-
tes, die realisiert wurde. Das Hubgerust
des TS ,Archimedes" ist klappbar und hat
einen Fixpunkt ohne Ballast von 5,90 m,
unter Ballast kann er bis auf 5,25 m ver-
ringert werden. Das Absenken der Glocke
erfolgt mit Seilzlgen, wobei eine Hydraulik
flr den Klappmechanismus installiert ist.

Das komplexe Arbeiten von Hubgeruist
und Taucheinrichtung stellte eine enorme
Herausforderung die beteiligten Firmen
dar und wurde hervorragend gemeistert.

Parallel zu diesen Arbeiten wurden die
Restarbeiten abgeschlossen und das
Personal geschult. Dies ist keine einfa-
che Aufgabe. Denn, im Gegensatz zum
alten TGS ,Carl Straat” ist der Neubau

TS ,Archimedes” durch den Betrieb, den
Vorschriften und dem Stand der Technik
fUr die Besatzung eine groBe Herausfor-
derung.

Die Auslieferung des TS , Archimedes”
war flr das 1. Quartal 2021 vorgesehen,
die Corona- Pandemie, Lieferengpasse
und auch technische Probleme verhinder-
ten einen friheren Auslieferungstermin.
So konnte die Uberfiihrungsfahrt von Go-
rinchem nach Duisburg erst Ende August
2021 stattfinden.

Nach einer Tauchglockenerprobung bei
10 m Wassertiefe in der Schleuse Fried-
richsthal wurde das Taucherschiff ,Archi-
medes”“ am 26.08.2021 durch die WSV
Ubernommen.

12

Quellen der Bilder: Damen Shipyards, Henk van Milligen, WSV
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Uferdeckwerke im Spannungsfeld
von Technik und Zeitgeist

Teil 3: Aktuelle und zukiinftige Aufgaben - H. Hoyme, J.-K. Pries

Einleitung

In den ersten beiden Teilen unserer klei-
nen Artikelreihe zu Uferdeckwerken an
schiffoaren Gewéassern ging es um die
Entwicklung geeigneter Schutzmoglich-
keiten gegen Erosion bis hin zum Stand
der Technik in der heutigen Zeit. Der hier
vorliegende letzte Teil widmet sich den
Ideen und Umsetzungsmadglichkeiten, die
fUr die Zukunft angedacht sind, und zeigt
unter anderem auch technische Losungs-
ansatze auf. Vieles ist noch in der Ent-
wicklung begriffen, aber die Fortschritte,
die gemacht werden, lassen die Zuver-
sicht wachsen, zumindest in Teilbereichen
einen Okologisch wertvollen Uferschutz
bei gleichzeitig hinreichender Sicherheit
zu erreichen.

Neue Herausforderungen

Die zurtckliegenden Jahrzehnte im Be-
reich des Uferschutzes waren vor allem
durch technische Innovationen gepragt,
die eine hohe Sicherheit gegen Bescha-
digungen des Uferbereiches garantierten.
Diese Entwicklungen und den aktuellen
Stand haben wir bereits in den vorange-
gangenen zwei Teilen dieser Artikelreihe
beleuchtet. In der jungeren Vergangenheit
bekommt jedoch der dkologische Aspekt
in vielen Bereichen unseres Lebens einen
wachsenden Stellenwert. Dies betrifft zum
Beispiel die Frage der individuellen Mobili-
tat, aber auch wasserbauliche Aspekte
ricken mehr und mehr in den Fokus. Ein
Beispiel ist die Frage, wie mit potenziell
in Anzahl und Intensitdt zunehmenden
Starkregenereignissen umgegangen wer-
den kann. Hier werden mehr dezentrale

Losungen gesucht als rein technische
Anséatze wie zum Beispiel ein mdglichst
schneller Abfluss durch gréBere Kanéle
in begradigte Vorfluter. Heute wird dar-
Uber nachgedacht, wie eine Stadt zur
»~osCchwammstadt” werden kann, sodass
anfallendes Wasser vor Ort aufgefangen
und versickert wird. Dazu braucht es vie-
le unversiegelte Flachen, die wiederum
einen positiven Effekt auf das Mikroklima
der Umgebung haben. Solche innovativen
Ansatze halten auch Einzug in den Be-
reich des Warenverkehrs, in unserem Fall
also in den Bereich der Wasserstra3en.
Auch hier geht der Trend zur Vereinbar-
keit von Technik und Natur, und damit zur
Vereinbarkeit der Nutzung unserer Was-
serstraBen nach Mdglichkeit im Einklang
mit der Natur.

Blaues Band Deutschland

Um dem Anspruch der Vereinbarkeit der
Nutzung von WasserstraBen und den
notwendigen Randbedingungen zum Er-
halt der Natur gerecht zu werden, wurde
im Jahr 2017 die Initiative ,Blaues Band
Deutschland® ins Leben gerufen. Die Bun-
desregierung will damit verstérkt in die Re-
naturierung von BundeswasserstraBen in-
vestieren und neue Akzente in Natur- und
Gewasserschutz, Hochwasservorsorge
sowie Wassertourismus, Freizeitsport und
Erholung setzen.

Heute werden insbesondere noch die gro-
Ben Flisse und Kanéle fur den Gltertrans-
port genutzt. Zusatzlich gibt es noch ca.
2.800 km NebenwasserstraBen, auf de-
nen wenig Fracht unterwegs ist. Vor allem
diese NebenwasserstraBen sollen zukdnf-

Freizeitliche Nutzung von Binnengewassern [l

tig gleichermalen 6kologisch entwickelt
und fur Freizeit und Erholung aufgewer-
tet werden. Das ,Blaue Band Deutsch-
land“ stellt einen Handlungsrahmen flr
die ndchsten Jahre und Jahrzehnte zur
Verflgung mit einer Konzentration auf die
NebenwasserstraBen. FUr viel befahrene
BundeswasserstraBen werden soge-
nannte ,6kologische Trittsteine” als lokale
RenaturierungsmaBnahmen definiert und
umgesetzt. Einige Modellprojekte sind be-
reits umgesetzt oder befinden sich in der
Umsetzung. Aber auch der interessierte
Blrger oder Interessengemeinschaften
kdnnen Modellprojekte in Zusammen-
hang mit dem blauen Band Deutschland
einreichen.

Auswirkungen auf Deckwerke

Viele MaBnahmen haben in ihrer Umset-
zung einen unmittelbaren Einfluss auf die
bis dato bestehenden Uferschutzanlagen,
waren diese bisher doch mafBgeblich auf
ihre schitzenden und dauerhaften Eigen-
schaften ausgelegt. Aktuelle Projekte im
Bereich des NebenwasserstraBennetzes
zielen auf verdnderte Eigenschaften des
betrachteten Gebietes ab:

e Beseitigung nicht mehr bendtigter
Bauwerke, wie Uferbefestigungen,
Buhnen oder Querbauwerke

e UnterstUtzung einer nattrlichen
Laufentwicklung u. a. mit Kiesban-
ken, steilen Prallhdngen und flach en
Gleitufern

¢ Wiederanbindung von Auen durch
Abflachung von Ufern und den An-
schluss von Auengewassern

Ein Beispiel fur Deckwerke, die durch eine
geringere Belastung gegentber friheren
Zeiten nicht mehr bendtigt werden, sind
Deckwerke im Bereich des Holzhafens in
Hamburg. Hier hat sich die Stiftung Le-
bensraum Elbe fUr ein Entfernen des Deck-
werks eingesetzt, sodass sich hier wieder
ein natUrliches Ufer entwickeln kann.

Aber auch im Kernnetz der WasserstraB3en
in Deutschland kdnnen vereinzelt MaB-
nahmen getroffen werden, solange sie
den Anspruch der weiterhin zu gewahr-
leistenden Befahrbarkeit nicht in Frage
stellen. So kann zum Beispiel in Berei-
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Entfernung von Deckwerksstrukturen zur
Schaffung biologischer Diversitat ¢!

chen, in denen die Fahrrinne gentgend
Abstand zum Ufer hat, eine vorhandene
Uferbefestigung entfernt werden. Das Ge-
wasser wird dann in relativ kurzer Zeit ein
natUrliches Ufer formen, das entweder
von Grund auf selbst durch den Strom
des Wassers entsteht oder durch den
Menschen zunachst geformt und dann
sich selbst Uberlassen wird. In diesen be-
sonderen Féllen wird somit komplett auf
ein schitzendes Deckwerk verzichtet und
der Uferbereich sich selbst Uberlassen.
NatUrlich hat dies auch immer Auswirkun-
gen auf die Anrainer, sodass sich solche
Projekte meist recht gut in bestehenden
angrenzenden Landschaftsschutz- oder
Naturschutzgebieten umsetzen lassen.
Weitere MaBBnahmen kdnnen sein:

e Anschluss von Altarmen oder Flut-
rinnen oberhalb des Mittelwasser-
standes an das Gewasser, sodass
die bendtigten Wassertiefen nicht
reduziert werden

¢ Biologisch-technische Ufersicherung
von durch Strémung und / oder Wel-
len leichter belasteter Bereiche mit z.
B. Weidenspreitlagen oder Rohricht-
matten

e Aufwertung von Buhnenfeldern durch
den Umbau von Buhnen und das Ein-
bringen von Totholz

Neben dem eventuell mdéglichen vollstén-
digen Wegfall eines Steindeckwerks oder
dem Ersatz von ganzen Deckwerksberei-
chen durch technisch-biologische Ufersi-
cherungen oberhalb der Mittelwasserlinie
kann es auch sinnvoll sein, Deckwerke ab-
zusenken, um dahinter liegende Bereiche
wie Auen oder alte Polder wieder zu reak-
tivieren. Hierzu gibt es bereits einige durch-
geflhrte Projekte wie zum Beispiel an der
Elbe im Bereich der Rhinplate (Stiftung Le-
bensraum Elbe). Technisch gesehen sind
solche Absenkungen keine grundlegend
andersartigen Bauwerke, auch in diesen
Fallen muss bezUglich der Standsicherheit
bemessen werden und ein mineralischer
Kornfilter oder, wie in diesem Fall ein geo-
textiler Filter, bertcksichtigt werden.

Alternative Deckwerke

In Bereichen, in denen nicht auf ein tech-
nisches Deckwerk verzichtet werden
kann, sind heute alternative MaBnahmen
zu Steindeckwerken vorstell- und um-
setzbar geworden. Stichwort ist hier die
technisch-biologische Ufersicherung.
Es hat sich zunehmend die Erkenntnis
durchgesetzt, dass ein Uferbereich auch
mit MaBnahmen geschiitzt werden kann,
deren Eigenschaften nicht in allen Berei-
chen und Uber den Lauf der Zeit konstant
bleiben. Auch durch die Einflhrung der
Européischen Wasserrahmenrichtlinie im
Jahr 2000 und weiterfihrenden nationa-
len Gesetzen sind bei allen MaBnahmen
an WasserstraBen vermehrt dkologische
Aspekte zu berlcksichtigen. Durch die
Richtlinien und Gesetze werden die Vor-
aussetzungen geschaffen, neue Wege ab-
seits der etablierten ingenieurtechnischen
Lésunge Boden anzuordnen. Dieser Fil-
ter kann in diesem Fall aus einem mine-
ralischen Kornfilter oder auch aus einem
Geotextil bestehen. Durch die zeitliche
und morphologische Veranderlichkeit des
Ufers sind beide Varianten nicht dauerhaft.
Um dem biologischen Anspruch bei der
Anordnung eines technisch-biologischen
Deckwerks gerecht zu werden, sollte ein
geotextiler Filter in diesem Fall meistens
eine lange Funktionsdauer aufweisen,

Absenkung des Deckwerks an der Elbe - Rhinplate E!

aber biologisch abbaubar sein. Naturfilter
aus gewachsenen Fasern wie z.B. Jute,
Hanf, Kokos oder auch Schafwolle bauen
sich recht schnell ab, sodass den Pflanzen
nicht genug Zeit bleibt, ein ausreichend
dichtes Wurzelwerk auszubilden und da-
mit die Funktion eines Filters zu Uberneh-
men. Zu diesem Themenbereich laufen
aktuell Forschungsprojekte, in denen ent-
sprechende Geotextilien entwickelt und
getestet werden. Die Bundesanstalt flir
Wasserbau forscht hierzu in einem Kon-
sortium an unterschiedlichen Rohstoffen
zur Erflllung der entsprechend nétigen
Voraussetzungen. Eine aktuell von der
Bundesanstalt fur Wasserbau gesetzte Vo-
raussetzung ist, dass die geotextilen Filter
Uber drei Jahre ihre Mindestanforderungen
erhalten und ihre Funktion damit so lange
erflllen, bis die Pflanzen diese Funktionen
in der Anschlusszeit Ubernehmen. In Zu-
sammenarbeit mit dem Wasser- und Schiff-
fahrtsamt Jade Weser Nordsee priift auch
die Firma Naue GmbH & Co. KG das von
ihr entwickelte Geotextil auf Basis nach-
wachsender Rohstoffe in unterschiedlichen
Einbausituationen vor Ort an der Weser.
Geotextile Filtervliesstoffe aus verschie-
denen Rohstoffen oder auch Rohstoffmi-
schungen werden auf inr Abbauverhalten in
situ und im LabormaBstab gepruft.

Geotextile Filtersysteme:
Aktuelle Entwicklungen

Ein groBer Nutzen der klassischen Kunst-
stoffe ist ihre extrem lange Dauerhaftigkeit.
Dies ist in robusten Bauwerken ein groBer
Vorteil und stellt die Funktionstlchtigkeit
der Konstruktion Uber lange Zeitrdume
nachhaltig sicher. Abweichend davon, stellt
sich bei Anwendungen, bei denen eine
dauerhafte Uberdeckung durch die mor-
phologisch gewollte Veranderlichkeit pla-
nerisch und konstruktiv nicht sichergestellt
wird, die Anforderung, dass Fragmente frei
liegender textiler Filter biologisch abgebaut
werden kdnnen. FUr diese Anwendungen
wird daher gezielt nach biologisch abbau-
baren Alternativen gesucht und ihr Mate-
rialverhalten in den spezifischen Anwen-
dungen untersucht.
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Testsituation unterschiedlicher biologisch abbaubarer
Vliesstoffe an einer Pegelbriicke in der Weser

FUr nicht dauerhafte Bauwerke oder fUr die
nicht dauerhaft benétigte Aufrechterhaltung
einer Funktion kann ein biologisch abbau-
bares Produkt zum Einsatz kommen. Die
Rohstoffe zur Herstellung solcher Produk-
te kénnen aus unterschiedlichen Quellen
stammen, sogar aus fossil-basierten Roh-
stoffen wie Erddl oder Erdgas.

Das erste marktreife Produkt, das im Rah-
men der neuen Produktlinie GreenLine der
Firma Naue entwickelt wurde, ist ein me-
chanisch vernadelter Vliesstoff aus indust-
riell produzierten Stapelfasern, jedoch bio-
logisch abbaubar. Neben diesem ersten
Rohstoff, der die Bezeichnung G1 tragt,
laufen weitere Entwicklungen mit unter-
schiedlichen Rohstoffen oder auch Kom-
binationen daraus. In Zusammenarbeit
mit der Universitat Osnabriick sind um-

Biologisch nicht abbaubar,
zum Beispiel:

® Naturfaserverstarkte
Kunststoffe

* Holz-Kunststoff-
Verbundwerkstoffe

fangreiche langjahrige Versuche zu diesen
neuen Produktideen angelegt worden. Die
Abbildungen zeigen Abbauversuche im
Kontakt zu unterschiedlichen Béden und
Exposition in Salz- und in StBwasser.

In den Grafiken Abb. 7 und Abb. 8 wird
deutlich, dass unterschiedliche Rohstoffe
und Grammaturen einen mafBgeblichen
Einfluss auf den biologischen Abbaupro-
zess nehmen. Die Festigkeit wird davon
direkt beeinflusst. Allerdings bleiben die
Vliesstoffe oft noch als Faserstruktur er-
halten (Abb. 8). Wahrend die Festigkeit
im Einbauzustand maBgebend ist, ist der
Erhalt der Faserstruktur fur die Filterfunk-
tion maBgebend. Die Vliesstoffe missen
daher auf die geforderten Anwendungs-
falle abgestimmt werden. Hier ist wei-
tergehende Forschung notwendig, um

Tierischen Ursprungs,
zum Beispiel:

o Chitin, Chitosan
e Proteine, z.B.:
Casein, Gelatine

In Anlehnung an: Umweltbundesamt, Biclogisch abbaubare Kunststoffe, 2009

Quellen flr Biokunststoffe

Abbauversuche in unterschiedlichen Béden und in
SUB- und Salzwasser

Festigkeit
.j__.

Rohstoff GI |
|

Einlagerunsgszeit

—8—0rg 1-3% ——0rg 8-30%

—#—5and

—0rg >30% —8—Sand —8—0rg 1-3%

—8— Org 8-30% —8— Org >30% Abb.7

Beispiel des Festigkeitsverlustes biologisch abbaubarer
Vliesstoffe mit unterschiedlichen Grammaturen (600 g/m? und
1.200 g/m?) und aus unterschiedlichen Rohstoffen (G1, G3)
Uber die Zeit, am Beispiel einer Einlagerung auf und unter
Steinen in StiBwasser

»

Festigkeit

z.B. 3 Monate
g

Abb.8

Beispiel des Festigkeitsverlustes von biologisch
abbaubaren Vliesstoffen mit zwei unterschied-
lichen Rohstoffen bei Lagerung im Kontakt zu
unterschiedlichen Béden
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das grundsatzlich neue und gegenuber
den Branchenerfahrungen abweichende
Werkstoffverhalten mit den gut bekann-
ten Anwendungsbereichen verknlpfen zu
kdnnen. Dies bedeutet erhebliche Investi-
tion, aber auch ein Aufbau von Know-how
in diesem Bereich. In Pilotprojekten wer-
den die zur Anwendung freigegebenen
Produkte und ihr Verhalten gemeinsam
mit den Anwendern eng begleitet. Die Er-
fahrungen flieBen wiederum unmittelbar
in die Entwicklung ein, um Anwendungs-
und Dimensionierungstafeln zu erarbeiten.

Neben den reinen Vliesstoffen sind weite-
re Produkte in der Entwicklung, wie zum
Beispiel eine biologisch abbaubare geo-
synthetische Tondichtungsbahn, auch
Bentonitmatte genannt. Nicht in allen An-
wendungsbereichen ist ein dauerhafter
Schubverbund der Komponenten erfor-
derlich, sodass die mineralische ,,Dichtung
von der Rolle* durchaus auch abbaubare
Komponenten umfassen kann. Ob die
Erosionsfestigkeit der Bentonitschicht in
der jeweiligen Anwendung, trotz des mog-
lichen Abbaus der abbaubaren Kompo-
nenten, weiterhin gegeben oder erforder-
lich ist, muss im Einzelfall gepruft werden.

Als innovatives Projekt zur Verbesserung
der Klimabilanz wurde 2021 gemeinsam
mit der zust&ndigen Behdrde und mit uni-
versitérer Begleitung ein Pilotprojekt an der
Etsch in Stdtirol realisiert. Anhand von drei
Referenzanwendungen mit unterschiedli-
chen Funktionen von biologisch abbauba-
ren Produkten wird die Bauweise getestet
und u. a. das Handling fur die Anwendung
im rauen Bauumfeld untersucht. Einge-
setzt wurden biologisch abbaubare Trenn-
und Filtervliesstoffe Secutex® Green in
einem Teilstlick eines als Wirtschaftsweg
genutzten Deichverteidigungsweges als
Trennlage zwischen dem Tragschicht-
material und dem Untergrund. Das Re-
ferenzfeld ,Erosionsschutz” besteht aus
einem sogenannten Wirrgelege Secumat®
Green aus biologisch abbaubarem Mate-
rial. Das Wirrgelege wird mit Boden be-
fallt und halt diesen an der mit rd. 1:1,5
steil geneigten Bdschung des Damms
in Position. Wenn das Wirrgelege einmal
abgebaut ist, wird der Boden durch das
Wurzelwerk der Begriinung ausreichend
gehalten. Im Ubergang des Dammbau-
werks zum Wasserwechselbereich wurde
zudem eine Tondichtungsbahn Bentofix®
Green aus biologisch abbaubaren geotex-
tilen Komponenten verlegt. Sie dient mit
ihrem Kern aus hochquellfahigem Bento-
nitpulver der Abdichtung des Uferberei-
ches und des DammfuBes und schitzt

damit den gegentber dem Damm langer
eingestauten DammfuB vor Vernassung.

Entsorgung und Recycling

Die Frage der Entsorgung stellt den An-
wender im Zusammenhang mit biologisch
abbaubaren Produkten vor keine gro3en
Probleme. Die Produkte kénnen guten Ge-
wissens vor Ort im eingebauten Zustand
belassen werden. Sollte doch einmal ein
Rickbau erforderlich sein, kbnnen sie, wie
klassische Geotextilien, einer thermischen
Verwertung oder Deponierung zugefuhrt
werden. Der maBgebende Unterschied
im Vergleich zu klassischen Produkten ist,
dass nur so viel CO2 bei einem Abbau
oder einer Verbrennung des Produktes
freigesetzt wird wie zum Beispiel in der
Wachstumsphase der Biomasse eingela-
gert wurde. Eine weitere Moglichkeit zur
Entsorgung ist durch Kompostierung ge-
geben. Je nach Rohstoff kann die soge-
nannte Mineralisation in Verhaltnissen wie
im heimischen Kompost einsetzen. Man-
che biologisch abbaubaren Kunststoffe
bendtigen jedoch héhere Temperaturen
fUr eine einsetzende Degradation wie sie
zum Beispiel in industriellen Kompostier-
werken erreicht werden.

Im Bereich der klassischen Geokunst-
stoffe wird gleichfalls an neuen Wegen im
Bereich der Entsorgung gearbeitet. Heute
werden rlckgebaute Baustoffe zumeist
deponiert oder der thermischen Verwer-
tung (Energiegewinnung) zugefuhrt. Klas-
sische Geokunststoffe aus fossil-basierten
Rohstoffen sind jedoch zumeist sorten-
rein und konnten als Recyclingmaterial flr
den Rohstoffkreislauf zurlickgewonnen
werden. Die grundsétzliche Machbarkeit
wurde bereits geprift und in einem grof3-
maBstablichen Versuch durchgefuhrt [5].
Hauptproblem dabei sind die nach dem
Rickbau vorhandenen Anhaftungen des
ausgebauten Produkts. Auch in diesem
Bereich sind L&sungen in Sichtweite, so-
dass wir davon ausgehen in der nahen

Einbau einer biologisch abbaubaren
Bentonitmatte in den Alpen

Zukunft Wertstoffketten, soweit bei den
zu erwartenden Massenbilanzen mdéglich,
schlieBen zu kénnen.

Zusammenfassung

Nach den bis in die 2000er Jahre zumeist
ausgeflhrten Deckwerksvarianten in un-
terschiedlichen Steinbauweisen wurden
durch die EU-Wasserrahmenrichtlinie und
durch die in 2017 gegrindete Initiative
Blaues Band Deutschland wichtige Wei-
chen hin zu einer dkologischeren Denk-
weise gestellt. Spatestens seit diesem
Zeitraum beschéftigen sich auch die fuh-
renden Wissenschaftler an unterschied-
lichen Stellen, z. B. bei der Bundesanstalt
flr Wasserbau, bei dem Bundesanstalt flr
Gewasserkunde und bei den Wasser- und
Schifffahrtsdmtern und -verwaltungen, mit
der Thematik ,Wie kann die schiffoare Inf-

Einbau eines biologisch abbaubaren Trenn- und Filtervliesstoffs unterhalb eines Deichverteidigungsweges
entlang der Etsch
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rastruktur ihren Beitrag zu einer gréBeren
Okologischeren Vielfalt und zum Klima-
schutz beitragen?” Neue Ausflhrungsva-
rianten von Deckwerken machen die Pla-
nungsanséatze noch umfangreicher, denn
durch die Entwicklung hin zu weiteren
nachhaltigen Lésungen, die heute sehr
oft als biologische Ldsung verstanden
werden, kommen neue Bauweisen mit
natdrlichen Baustoffen hinzu. Wahrend
die klassischen Geokunststoffe durch die
sehr guinstige Massenbilanz bereits heute
nachhaltiges und klimafreundliches Bauen
ermoglichen, bieten neue, biologisch ab-
baubare Geobaustoffe bzw. Geotextilien
bereits heute Alternativen. Diese Ansétze

Literaturverzeichnis

[1]  Blaues Band Deutschland, www.blaues-band.bund.de/
Projektseiten/Blaues_Band

[2]  Schwammstadt Berlin,
www.bwb.de/de/schwammstadt-berlin

[8] Stiftung Lebensraum Elbe, www.stiftung-lebensraum-elbe.
de

[4]  Bundesprogramm ,Blaues Band Deutschland” — Modell-

projekte als 6kologische Trittsteine an den BundeswasserstraBen,

Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI),
2020

[6]  A. Herold, Mehr Sicherheit bei KBE-Systemen — Larm-
schutz-, Anprall-, Brandverhalten im GroBversuch, Sonderheft
Geotechnik 2013, Deutsche Gesellschaft fir Geotechnik e.V.
-DGGT-, Essen, 18. Informations- und Vortragstagung tiber
»Kunststoffe in der Geotechnik®, S. 45-53, 2013

[6] K. Borggréfe, Stiftung Lebensraum Elbe, Méglichkeiten
der naturnéheren Ufergestaltung in Hafenbereichen, Vortrag HTG
Forum, 11.02.2021

[7]  Technisch-biologische Ufersicherung, www.ufersicherung-
baw-bfg.baw.de

[8]  DWA Merkblatt, DWA-M519: 2016-03, Technisch-biolo-
gische Ufersicherungen an groBen und schiffbaren Binnengewas-
sern, Deutsche Vereinigung fur Wasserwirtschaft, Abwasser und
Abfall e. V. (DWA), 2016

[9] K. Kauppert, Bemessung von Ufersicherungen mit
GBBSoft+, SWIFT Engineering GmbH, Karlsruhe, Kolloquium
Wechselwirkung Schiff/WasserstraBe mit Auswirkungen auf
Nautik und schiffsinduzierte Belastungen, 26.11.-27.11.2015
[10] BAW-Merkblatt, Anwendung von Kornfiltern an Bundes-
wasserstraBen (MAK), 2013

werden ebenfalls Impulsgeber im Bereich
der offentlichen Hand sein. In Pilotprojek-
ten kdnnen die Bauweisen angewendet
und begleitet werden, um gemeinsam
ideale Losungen zu entwickeln und weiter
voranzutreiben. Selbstversténdlich funk-
tionieren solche Entwicklungsprozesse
nicht von heute auf morgen, auch die
Entwicklung klassischer Deckwerke war
ein stetiger Prozess Uber viele Dekaden
bis hin zu unseren heutigen hervorragen-
den Standards. In diesem Sinne kann
man mit Zuversicht auf die kommenden
Entwicklungen schauen. Als gestaltende
Ingenieure sind wir aufgerufen, aktiv und
mit Freude daran mitzuwirken.

[11] Anderung A1:2015 zu BAW-Merkblatt Anwendung von
Kornfiltern an BundeswasserstraBen (MAK) Ausg. 2013, 2015
[12] BAW-Merkblatt, Anwendung von geotextilen Filtern an
WasserstraBen (MAG), 1993

[13] BAW-Merkblatt, Anwendung von Regelbauweisen fiir
Boschungs- und Sohlensicherungen an Binnenwasserstraen
(MAR), 2008

[14] BAW-Merkblatt, Grundlagen zur Bemessung von
Béschungs- und Sohlensicherungen an BinnenwasserstraBen
(GBB), 2010

[15] BAW-Merkblatt, Materialtransport im Boden (MMB), 2013
[16] BAW-Richtlinie, Priifung von Geokunststoffen im Verkehrs-
wasserbau (RPG), 2021

[17] BAW-Forschung Xpress, Entwicklung definiert abbaubarer
Geotextilien zur Anwendung als temporare Filter in technisch-bio-
logischen Ufersicherungen an BinnenwasserstraBen, 66/2019
[18] Bundesanstalt fir Wasserbau / Bundesanstalt fir Gewés-
serkunde, Kolloguium Technisch-biologische Ufersicherungen an
der Versuchsstrecke am Rhein — Chancen und Herausforderun-
gen hinsichtlich Uferschutz und Okologie,

18. & 19. Juni 2018, Worms

[19] B. Sdhngen, J. Kayser, Grundlagen der Bemessung von
Boschungs- und Sohlensicherung nach GBB, BAW-Kolloquium
Bemessung von Deckwerken: Grundlagen-Software-Regelbau-
weisen, Karlsruhe, 2008

[20] B. Sohngen, J. Kayser, Grundlagen der Bemessung von
Boschungs- und Sohlensicherung nach GBB, BAW-Kolloquium
Bemessung von Deckwerken: Grundlagen-Software-Regelbau-
weisen, Karlsruhe, 2008

[21] R. Soyeaux, Hydraulische Bemessung nach GBB, BAW-
Kolloquium Bemessung von Deckwerken: Grundlagen-Software-
Regelbauweisen, Karlsruhe, 2008

Dr.-Ing.
Helge Hoyme

1988-1995

Studium Bauingenieurwesen
an der Leibniz Universitat
Hannover 1995-2002
wissenschaftlicher Mitarbeiter
am Institut fiir
Strémungsmechanik

2003-2016
Projektmanager bei einem
Tochterunternehmen der BAUER AG

Seit 2017

Projektingenieur (BBG Bauberatung
Geokunststoffe, Tochterunternehmen
der NAUE GmbH)

Seit 2019

Produktmanager fiir die neu
eingeflhrte biologisch abbaubare
Produktlinie ,,GreenLine“ des
Geobaustoffhersteller NAUE
GmbH & Co KG

[22] T. Holfelder, Geotechnische Bemessung nach GBB, BAW-
Kolloquium Bemessung von Deckwerken: Grundlagen-Software-
Regelbauweisen, Karlsruhe, 2008

[23] J. Kayser, Ufersicherungen an BinnenwasserstraBen im
Wandel der Zeit, BAW-Kolloguium, Karlsruhe, 2009

[24] Bundesministerium flr Verkehr und digitale Infrastruktur,
Abteilung WasserstraBen und Schifffahrt, Technische Liefer-
bedingungen fiir Geotextilien und geotextilverwandte Produkte an
WasserstraBen (TLG), 2018

[25] Bundesministerium fir Verkehr und digitale Infrastruktur,
Abteilung WasserstraBen und Schifffahrt, Zusatzliche Technische
Vertragsbedingungen - Wasserbau (ZTV-W) fir Béschungs- und
Sohlensicherungen (Leistungsbereich 210), 2015

[26] P. Fleischer, J. Kayser, Erfahrungen mit Deckwerken an
BinnenwasserstraBen in Deutschland, Deutsche Beitrage, 32. Int.
Schifffahrtskongress, Liverpool, GroBbritannien, 2010

[27] M. Heibaum, J. Kayser, Erfahrungen beim Einbau von geo-
textilen Filtern in WasserstraBen, 13. FS-KGEO, DGGT, Miinchen,
2013

[28] N. Kunz, Erfahrungen mit geotextilen Filtern an Bundes-
wasserstraBen, BAW-Kolloguium, Hannover, 2014

[29] M. Heibaum, Das neue DWA-Merkblatt zu geotextilen
Filtern, BAW-Kolloquium, Hannover, 2014

[30] J. Kayser, Sicherung von Ufern an WasserstraBen, 48.
IWASA - Internationales Wasserbausymposium Aachen, 2018
[31] P. Fleischer, Umweltfreundliche Alternativen zum Schitt-
steindeckwerk an BinnenwasserstraBen, 48. IWASA - Internatio-
nales Wasserbausymposium Aachen, 2018

[32] P Fleischer, C. Gesing, O. Stelzer, Technisch-biologische
Ufersicherungen — Bemessungskonzept flr die Ingenieurpraxis
an BinnenwasserstraBen, geotechnik 44, Heft 3, 2021

Zeitschrift des Ingenieurverbands Wasser- und Schifffahrtsverwaltung e.V. — IWSV-Magazin

Unterquerung des Main-Donau-Kanals

im Rahmen der Erweiterung des Niirnberger U-Bahnnetzes

O treie Slre:;mcwerk

{ebgrirdisch,

Zwischen den westlichen Nirn-
berger Stadtteilen Kleinreuth bei
Schweinau und Gebersdorf muss
neben einer SchnellstraBe und ei-
nem Gewerbegebiet auch der Main-
Donau-Kanal (MDK) unterquert wer-
den (Bild 1) - keine Routinearbeit fiir
die WasserstraBeniiberwachung.

Friihe Beteiligung der Wasserstra-
Beniberwachung an der Planung

Bereits 1992 fanden erste Gesprache
zwischen dem U-Bahnbauamt der Stadt
NUrnberg und dem damaligen Wasser-
und Schifffahrtsamt Nurnberg (heute WSA
Donau MDK (WSA)) als Trager offentli-
cher Belange Uber eine mdgliche Unter-
querung der U-Bahn (damals noch Linie
U21) statt. Der MDK wurde bereits 1985
erstmalig von einer U-Bahn (Linie 2) ca. 3
km sudlich unterquert, hier allerdings im
Einschnittsbereich des MDK. Auf Grund
der Dammlage des asphaltgedichteten
MDK in dem von der Stadt Nurnberg
nun favorisierten Bereich im Nurnberger
Stadtteil Gebersdorf, wurde dem Vorha-
ben in einem ersten Gesprach zunachst
keine Zustimmung in Aussicht gestellt
und alternative Kreuzungsmaglichkeiten
wie eine Unterquerung im Bereich ohne
Dammlage oder eine Uberquerung dem
MDK vorgeschlagen.

Im Verlauf weiterer Gesprache wurden
Seitens des WSA die Risiken einer Unter-
querung des MDK in Dammlage erdrter

e Setzungen des Gewasserbettes
durch Bodenbewegung beim U-
Bahnbau kénnen zu Schaden an der
Asphaltbetondichtung fiihren, welche

die Standsicherheit des Seitendam-
mes beeintrachtigen.

¢ |m Falle eines Dammeinsturzes ge-
fahrdet ein schnell absinkender Kanal-
wasserspiegel die die von Uberflutung
betroffenen Nachbargrundstticke,
Standsicherheit aller Uferwande in
der Haltung Kriegenbrunn, sowie die
Schifffahrt.

e Durch eine erforderliche Grundwas-
serhaltung beim U-Bahnbau werden
in den nicht filterstabilen Sohldrai-
nagen Strémungen erzeugt, die ggf.
zu Erosionen und Hohlraumbildung
unter der Asphaltbetondichtung fuh-
ren, welcher die Standsicherheit des
Seitendammes gefahrden.

¢ |m Bereich der geplanten U-Bahntrasse
befinden sich zwei DUker. Die geplante
Uberdeckung des U-Bahntunnel von
etwa 10 m wirde durch die Duker um
die DUkerhdhe vermindert werden.

Eine Zustimmung konnte demnach
nur unter f olgenden Bedingungen
erfolgen:

e Aufstellung eines Baugrundgutach-
tens seitens der Vorhabenstragerin,
welches auf die oben beschriebenen
Risiken eingeht. Dieses Gutachten
wird von einem Gutachter der WSV
(hier: Bundesanstalt fur Wasserbau
(BAW)) geprift.

e Die Baustelle ist so zu sichern, dass
bei einem Schadensfall der Kanal-
wasserspiegel um maximal 20 cm
absinken kann.

e Ebenso ist nachzuweisen, dass der
spétere U-Bahnbetrieb die Bauwerke
des MDK nicht geféhrdet.

Aufgrund einer grundlegenden Uber-

arbeitung der Streckenflihrung ab 1997
wurden die Planungen und parallel dazu
die Gesprache mit dem WSA erst im Jahr
2012 wiederaufgenommen.

Die Trasse (mittlerweile eine Erweiterung
der Linie 3) wurde so verlegt, dass die 0.g.
Duker einen ausreichenden Abstand zum
U-Bahntunnel aufweisen. Ca. 80 m bis
100 m sudlich der U-Bahntrasse quert ein
Entlastungssammler (DN 1600 / DN 1200)
die Kanalsohle. Unmittelbar parallel dazu
befindet sich eine Wasserleitung DN 600.
Im Abstand von ca. 70 bis 90 m ndrdlich
der U-Bahnunterfahrung unterquert der
Diebsgrabenduker (DN 500) den Kanal.

Der MDK befindet sich im Bereich der ge-
planten Querung in einer Dammstrecke
(westliches Ufer) und ist mit einer Asphalt-
dichtung versehen.

Unterhalb der Asphaltdichtung befindet
sich ein Dransystem bestehend aus Dréan-
schicht, Dranrohren und Kontrollschach-
ten, das zur Herstellung der Dichtung im
Trockenen bendtigt wurde. Der Normal-
stau des MDK (NN+303,1 m) liegt ca. 2,6
m Uber dem mittleren Grundwasserstand
(ca. NN+300,5 m). Somit ist davon auszu-
gehen, dass standig ein Wasserdruck aus
dem Kanalwasser vorhanden ist.

Der Regelquerschnitt des MDK im Unter-
fahrungsbereich hat eine Wasserspiegel-
breite von 55 m, 31 m Sohlbreite und 4
m Wassertiefe (Bild 2). Die Unterquerung
befindet sich in der Haltung Kriegenbrunn
welche eine Lange von ca. 20 km aufweist.

Trapezprofil | Regelprofi ) 2
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Der Tunnel soll nun, einen Steinwurf von
Bauhof und AuBenbezirk Nurnberg ent-
fernt, mit zwei Einzelréhren mit je 6,30
m Durchmesser (Bild 3) und einer Uber-
deckung von 9,50 m den MDK bei km
64,35 unterfahren und in bergméannischer
Spritzbetonbauweise hergestellt werden.

An der tiefsten Stelle des Tunnels, un-
geféhr auf halber Strecke zwischen den
Ubergéngen zu

den anschlieBenden U-Bahnhdfen, genau
unterhalb der Westseite des MDK, ist in
einem Querschlag die Tiefpunktentwés-
serung vorgesehen (Bild 4). Der Quer-
schlag bietet im Brandfall die Mdglichkeit
die jeweils andere Tunnelrdhre als Ret-
tungsweg zu nutzen.

Geologie

Bis 2014 werden die geologischen Erkun-
dungen fur die weiteren Planungen durch-
geflhrt. Seitens des U-Bahnbauamtes
werden hierzu Baugrunduntersuchungen
mittels 14 Baugrundaufschlussbohrungen
und 14 schweren Rammsondierungen im
Nahbereich des MDK beauftragt und in
einem Gutachten zusammengefasst. Das
WSA wurde durch die Bundesanstalt fur
Wasserbau (BAW) beraten, welche das
Baugrundgutachten der Vorhabenstra-
gerin gepruft und offene Fragestellungen
geklart hat.

Im Untersuchungsgebiet befindet sich
unter einer etwa 4 m machtigen kinst-
lichen Auffillungen (gemischtkdrnige mi-
neralische Béden der Dammaufschittung
des MDK) eine entfestigte Keuperverwit-
terungszone. Ab einem halben Meter un-
ter der Kanalsohle wurde der rammfeste
Keuperfels angetroffen. Der Keuperfels
besteht in der hoherliegenden Schicht aus
Blasensandstein darunter aus den Lehr-
bergschichten, einer Wechsellagerung
aus Sand- und Tonstein (Bild 5).

Da unter dem MDK im Bereich der Unter-
querung im Vorfeld der MaBnahme kei-
ne Aufschlussbohrungen durchgefihrt
werden kdnnen, da die Dichtung des

“Blasensandstein | T

U-Bahntunnel

"

Lehrbergschichten

MDK nicht in Betrieb und unter Wasser-
last durchbohrt werden kann und darf,
verbleiben hier Unsicherheiten beztglich
des Baugrundes und der Grundwasser-
verhaltnisse.

An den gewonnenen Bohrproben wurden
weitere boden- und felsmechanische Ver-
suche zur Erkundung des Festigkeits- und
Verformungsverhaltens des Keuperge-
birges durchgefuhrt (einaxiale Druckver-
suche, Bestimmung der Zugfestigkeit,
Bestimmung der Scherfestigkeit, Feststel-
lung des Abrasivitatsindex, Verwitterungs-
test, Bestimmung der vertikalen Durch-
lassigkeit an Felsproben, tonmineralische
Untersuchungen).

Mangels Normen oder Richtlinien ftr Un-
terquerungen von Tunnelanlagen unter
Bundeswasserstraen in solchen Dimen-
sionen (2 x 6,3 m Durchmesser) wird eine
Mindestiberdeckung des Tunnels von 9
m in Anlehnung an das DWA-Arbeits-
blatt A 125 ,Rohrvortrieb und verwand-
te Verfahren“ als angemessen gesehen,
sofern die durch die Tunnelherstellung
verursachten Setzungen so gering sind,
dass eine Schadigung der Asphaltdich-
tung nicht zu beflirchten ist, und dass ein
gaf. erfolgender Zufluss aus dem Kanal
bzw. aus der Drénschicht unterhalb der
Asphaltdichtung zu keiner Gefahrdung
durch Materialtransport fuhrt.

Hydrogeologie

Auf Grund des gewahlten Bauverfahrens
als bergmannische Spritzbetonbauweise
in Zusammenhang mit den o0.g. hohen
Grundwassersténden ist eine umfang-
reiche Bauwasserhaltung erforderlich um
den Grundwasserandrang und somit die
Nachbruchgefahr im Tunnelvortrieb zu mi-
nimieren. Der mittlere Grundwasserstand
liegt mit 300,5 mNN deutlich unter dem
Kanalwasserstand von 303,17 mNN. Der
MDK hat keine Vorflutfunktion, sondern
wird vom Grundwasser unterstromt. Zur
Abschatzung der Reichweite der Grund-
wasserabsenkung und der Uberpriffung
hydraulischer Wechselwirkungen mit
dem Dransystem des MDK ist daher die
DurchfGhrung von Langzeitpumpversu-
chen in bereits bestehenden Grundwas-
sermessstellen und spéter in neu errich-
teten Pumpbrunnen geplant. Dadurch
kann der Wasserstand der benachbarten
Drainagefelder unter der Abdichtung mit-
tels automatisierter Messung (Einbau von
Datenloggern) Uberwacht werden, um
Ruckschlisse auf die Qualitdt der As-
phaltbetondichtung zu erhalten.
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Diese Langzeitpumpversuche werden an
zwei Grundwassermessstellen nachein-
ander durchgeflhrt, bis der Beharrungs-
zustand an den Nachbarpegeln einge-
treten ist. Die Pumpdauer betréagt jeweils
etwa 100 h. Hierbei wird der Grundwas-
serspiegel in den Messtellen schrittweise
bis in den Sohlbereich der projektierten
Tunnelstrecke abgesenkt. Die abgepump-
te Grundwassermenge lag in der Prog-
nose bei etwa 5 |/s, tatsachlich waren es
unter 2 I/s. Nach Beendigung des Pump-
betriebes ist jeweils der GW-Anstieg zu
beobachten, bis der Ausgangswasser-
stand erreicht ist.

Weiter wurden neben instationdren Bohr-
lochversuchen (Drill-Stem-Tests) noch
Kurzpumpversuche und Wasserdruckver-
suche (WD-Tests) im Bereich der Lehr-
bergschichten durchgeflhrt.

Die automatisierte Messung des Was-
serstandes der Drainagen kann dartber
hinaus zur Beweissicherung an der Kanal-
dichtung herangezogen werden. Aus der
Auswertung ergaben sich keine Anhalts-
punkte auf einen vorhandenen hydrauli-
schen Kurzschluss zum Dranagesystem
unter der Kanalsohle.

Die Ergebnisse bestatigten insgesamt
eine relativ geringe Durchléssigkeit der
im Unterfahrungsbereich anstehenden
Lehrbergschichten (kf = 2,9 - 5,6 x 10-6).

Die geschlossene Wasserhaltung wurde
daraufhin mit jeweils zwei Tieforunnen
westlich und 6stlich des MDK ausgefuhrt.
Die Tieforunnen hatten eine Tiefe von gut
40 m bei einem AuBendurchmesser von
800 mm und einem Filterrohr von 300
mm (Bild 6). Aufgrund der relativ gerin-
gen Durchlassigkeit des anstehenden
Keuperfelses wird von einer nur begrenz-
ten Reichweite der Absenktrichter aus-
gegangen. Eine vollstandige Absenkung
des Grundwassers unter die Tunnelsohle
ist hierbei zwar nicht méglich, jedoch wird
die damit erreichte Druckentspannung bei
der MDK-Unterquerung als ausreichend
angesehen (Bild 7).
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Zusétzlich zur geschlossenen Wasserhal-
tung ist eine offene Wasserhaltung in den
Vortriebsstrecken vorgesehen. Samtliche
konzentrierte Wasserzutritte sind abzu-
schlauchen, bei flachenhaftem Zutritt ist
eine Fassung mit teilflachigen Dranmatten
erforderlich. Auch im Sohlbereich werden
Drainagen zur Wasserfassung erforderlich.

Zur zusatzlichen Ausfuhrungssicher-
heit wurde vor dem unmittelbaren Kreu-
zungsbereich baubegleitend eine rund
75 m lange Vorauserkundungsbohrung
(Horizontalbohrung mit Durchmesser
131 mm und einer Neigung von 0,5° zur
Horizontalen) aus der Tunnelréhre heraus
ausgefuhrt und mit einem Filterrohr aus-
gebaut um Grundwasserzuflussmengen
zu Uberprufen. Die Vorauserkundungs-
bohrung Ubernimmt neben der Funktion
als Erkundungsbohrung auch die Funk-
tion einer Wasserdruckentspannung fur
den Teilbereich unmittelbar mittig unter
den MDK, da die Brunnen beidseitig des
MDK eine Entfernung von 76 m haben
und eine vollstdndige Wasserdruckent-
spannung hier nicht mdglich ist.

Hinweise auf eine Wechselwirkung des
Grundwassers mit dem MDK etwa Uber
undichte Stellen in der Kanalabdichtung
ergeben sich aus der Auswertung der
Ganglinien nicht, da eine Leckage im
Dich-tungssystem des Kanals zu einem
sofortigen Anstieg des Grundwasser-
potentials fUhren wirde und dann in den
Sohlkontrollschachten und zeitverzdgert
in den Grund- und Sickerwassermesstel-
len messbar wére.

Fazit

Auf Grundlage der o.g. Erkenntnisse
konnte das Geféhrdungspotential flir den
Main-Donau-Kanal insgesamt als sehr
gering eingeschatzt werden.

Genehmigungsverfahren im Rahmen der
WasserstraBenlberwachung

Fur die Pumpversuche, die Baugrund-
aufschlussbohrungen und Rammsondie-
rungen wurde in 2012 eine strom- und
schifffahrtspolizeiliche Genehmigung
(ss@G) erteilt, sowie ein Nutzungsvertrag
mit der Stadt NUrnberg abgeschlossen.

Ende 2014 wurde das Planfeststellungs-
verfahren er6ffnet. Die Forderungen sei-
tens der WasserstraBenUberwachung
fanden hier entsprechende BerUcksich-
tigung, u.a.:

e Keine Einschrankung flr die Sicher-
heit und Leichtigkeit Schiffsverkehrs

¢ Keine Einschrankungen fir den Be-
stand der Wasserstral3e durch Bau,

Betrieb und Unterhaltung der kreu-
zenden U-Bahntunnelanlage.

e Abschluss einer Verwaltungsverein-
barung fur die Errichtung, den Betrieb
und die Unterhaltung der Bahntunnel-
anlage.

¢ Aufstellung und Umsetzung eines Be-
weissicherungskonzeptes und eines
Notfallkonzeptes.

e Abstimmung des Baus der geplanten
Grundwasserabsenkungsanlage zur
Grundwasserdruckentspannung mit
dem WSA.

Mit dem Planfeststellungsbeschluss von
2016 und der darin bertcksichtigten Be-
lange der WSV, sowie dem Abschluss
einer Verwaltungsvereinbarung, wurde die
Unterquerung des MDK legitimiert.

Eine weitere ssG mit Nutzungsvertrag
wurde 2020 fur die Errichtung der Tief-
brunnenanlage erforderlich.

Es verbleibt nur noch eine ssG mit Nut-
zungsvertrag fur die Herstellung des
Schachtbauwerks am Querschlag zur
Einleitung des Wassers aus der Tiefpunkt-
entwésserung der Tunnelrbhren in den
offentlichen Kanal, voraussichtlich 2022.

Beweissicherungskonzept

Das Beweissicherungskonzept regelt in
Abhangigkeit der Bauphasen, in welcher
Art und Weise im Unterfuhrungsbereich
des MDK Anlagen und Messeinrichtun-
gen zur Beweissicherung installiert und
betrieben werden mussen.

Vor Beginn der MaBnahme ist der IST-Zu-
stand der Kanaldichtung, der Sohlkon-
trollschachte und der Dammbauwerke
aufzunehmen und bis zum Ende der Roh-
bauarbeiten regelméaBig zu kontrollieren.

Der Zustand der Kanalsohle wird dabei
durch Taucher des WSA aufgenommen.

Die Funktionsféhigkeit der Kanaldichtung
wahrend der BaumaBnahme wird durch
verstarkte Dammbeobachtung nach VV-
WSV 2301 (taglich durch Dammbeobach-
tungspersonal des WSA) Uberwacht.

Fur die dem Vortrieb unter dem MDK vo-
rauslaufenden Unterquerung der StraBe
sowie vor der Querung des Main-Do-
nau-Kanals wird ein, verdichtetes Be-
wegungs- und Deformationsmonitoring
(BDM) durchgefiihrt.

Zum einen werden je ein Mehrfachexten-
someter bis Tunnelfirste, sowie zwei Ein-
fachextensometer bis Oberkante Fels an-
geordnet. Die Messféhigkeit ist hier einen
Monat vor der Unterquerung herzustellen.
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Zur Verifizierung der Verformungsprogno-
se werden Messungen in Unterflurmess-
pegeln begonnen, wenn der bergmanni-
sche Vortrieb 25 m vor den Pegeln steht
und 25 m nach dem Pegel beendet.

Weiter werden zur Korrelation mit den
Messergebnissen der Unterflurmesspegel,
sowie zur Kontrolle der Standsicherheit
der Tunnelstrecken Konvergenzmessun-
gen ausgefuhrt. Die Konvergenz-Mess-
querschnitte im Bereich der Unterfahrung
des MDK haben einen Abstand von 10 m
und jeweils 5 Messpunkte. Einem im First-
punkt, zwei in den beiden Umenpunk-
ten, sowie zwischen den Ulmenpunkten
und dem Sohlbereich zwei Weitere. FUr
alle Messpunkte ist bei jeder Messung
die Totalverschiebung zu bestimmen und
rechnerisch die Konvergenz zwischen den
Ulmenpunkten und den Ulmen-/ First-
punkten zu ermitteln. (Bild 8)

Darlber hinaus werden taglich geodati-
sche Inspektionsmessungen am Kanal-
seitendamm an den mit Héhenbolzen
versehen Bauteilen (Pegel, Extensometer,
Duker- und Hektometersteine) auf beiden
Uferseiten wéahrend der Unterfahrung
durchgeflhrt.

Ein Messprogramm zur Kontrolle der
Wasserstande der SKS, der GWM und
Pegel wahrend der Errichtung und des
Betriebs der Grundwasserabsenkungsan-
lage (Tiefbrunnen) gibt Aufschluf3 Gber die
Wirksamkeit der Grundwasserabsenkung
und wird einerseits Uber Pegelmessungen
und andererseits Uber die Beobachtung
von Einleitmengen gewéhrleistet.

Notfallkonzept

Flr Stérungen bei der Durchflihrung der
Tunnelvortriebsarbeiten, der Grundwasser-
absenkungsanlage und bei Leckagen im
MDK wurde ein Notfallkonzept aufgestellt.

Ziel ist eine Gefahrdung des Bestands
des MDK und eine Beeintrachtigung der
Sicherheit und Leichtigkeit des Schiffsver-
kehrs auszuschlieBen.

FUr den Fall einer Leckage im MDK, z.B.
durch Unwirksamkeit der Dichtung durch
eine Schiffsanfahrung oder durch eintre-

tende Setzungen im Bereich der MDK-
Unterquerung, wirde Wasser aus dem
MDK in das hochdurchlassige Dransys-
tem unter der Kanaldichtung abflieBen
und eine Erhdhung des hydraulischen
Potentials verursachen. Die Wasser-
druckhéhe kann hierdurch kurzfristig und
groBflachig bis auf die Hohe des Kanal-
wasserstandes ansteigen. Gemal dem
Beweissicherungskonzept sind daher
an den entsprechenden Grundwasser-
messstellen und Sohlkontrollschachten
die Wasserstandshéhen abzulesen, zu
dokumentieren und zu bewerten. Daraus
resultierende Schutz- und Instandset-
zungsmaBnahmen, wie z.B. Dammver-
teidigung, Dichtungsinstandsetzung oder
auch Veranderung am Tunnelvortrieb sind
entsprechend einzuleiten.

Fir den Fall der Uberschreitung der prog-
nostizierten Setzungswerte von 8 - 12 mm
wéhrend des Tunnelvortriebs unterhalb
des MDK sind MaBnahmen in 3 Stufen
vorgesehen:

Grundsétzlich sind bei Erreichen einer der
Stufen stets die maBgebenden Entschei-
dungstrager zu informieren und der Abstim-
mungsprozess auf der Baustelle beziglich
des weiteren Vorgehens zu initiieren. Die
Verantwortung liegt hier beim AN-Rohbau.

Stufe 1: Verformungen
> 8 mm bzw. < 12 mm

MaBnahmen:

¢ Weiteres Beobachten der Mess-
ergebnisse.

e Eventuell Ablesetakt der Messstellen
verringern.

¢ VorUberlegungen treffen, welche
MaBnahmen bei einer dauerhaften
Uberschreitung des nachfolgenden
Grenzwertes (12mm) zu treffen sind.

e Keine automatische Einstellung der
Bautatigkeiten im Tunnel

Stufe 2: Verformungen
>12 mm bzw. < 15 mm

MaBnahmen:

e Wie Stufe 1 zuzlglich méglicher
GegenmalBnahmen bezUglich der er-
héhten Verformungen:

e Abschlagslangen im Regelvortrieb von
1,0m auf 0,8m verringern.

e Verringerung der Vortriebsgeschwin-
digkeit; 12h Wartezeit zum Aushéarten

e Sicherungsmittel jeweils fur Kalotten-,
Strossen- und Sohlsicherung

e Firstsicherung durch InjektionsspieBe
e AusfUhrung von Zusatzankern

e Zusétzliche Ortsbrustsicherung

e Weitere Unterteilung des Ausbruch-
querschnitts

e Regelvortriebsquerschnitt wechseln.

e Keine automatische Einstellung der
Bautatigkeiten im Tunnel

Stufe 3: Verformungen > 15 mm

Automatische Einstellung der Bautatig-
keiten im Tunnel und Sicherung des Orts-
brustbereichs.

MaBnahmen:

Aktualisierung des Sachstands und An-
passung der MaBnahmen aus Stufe 2

Nach der Unterquerung betragen die
Setzungen im Bereich des MDK maximal
3 mm.

Die Verformungen innerhalb der Tunnel-
rohren betrugen gemaBs BDM maximal
8 mm.

Wahrend des bergmannischen Tunnel-
vortriebs ist zum Auffangen und Abflihren
von Wasserzutritten eine offene Wasser-
haltung vorgesehen. Im Bereich der Orts-
brust und im Bereich der ungesicherten
Sohle sind in Abhangigkeit vom Wasser-
zutritt (I/s) folgende MaBnahmen umzu-
setzen:

Stufe 1: Regelfall mit
Wasserzutritt < 20 I/s

Bei den MaBnahmen in der Stufe 1 han-
delt es sich um den Regelfall. Keine zu-
satzliche Abstimmung mit der WSV er-
forderlich. Samtliche Wasserzutritte sind
abzuleiten:

MafBnahmen:

e Wasser im Ortsbrustbereich und im
Bereich der ungesicherten Sohle
fassen und abpumpen.

e Konzentrierte Wasserzutritte (z.B. bei
Kliften) sind gezielt abzuschlauchen

e Bei flachenhaftem Zutritt ist eine
Fassung mit teilflachigen Dranmatten
vorgesehen

e Vor dem Erreichen des Grenzbereichs
sind, unter Einbindung der Ent-
scheidungstréager, Vortberlegungen
anzustellen, welche MaBnahmen bei
einer dauerhaften Uberschreitung des
nachfolgenden Grenzwertes (>20 I/s)
zu treffen sind.

Stufe 2: Ausnahmefall mit
Wasserzutritt > 20 I/s

Die maBgebenden Entscheidungstrager
sind zu informieren und der Abstimmungs-
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prozess auf der Baustelle bezUglich des
weiteren Vorgehens ist zu initieren. Die
Verantwortung liegt hier beim AN-Rohbau.

MaBnahmen:

e Aktualisierung des Sachstands und
Anpassung der Voruberlegungen aus
Stufe 1

e Umsetzung der angepassten Vorlber-
legungen koordinieren.

e Mdgliche GegenmaBnahmen bezlglich
des erhdhten Wasserzutritts sind z.B.:

e Finsatz von Zementinjektionen als
Schleierinjektion zur Abdichtung
gegen Wasserzutritt

e Einsatz von Stickstoffvereisung Uber
Horizontalbohrungen zur Stabilisie-
rung nicht standfester Béden

Bauverfahren

Die Arbeiten flr das 585 m lange Tunnel-
stlck wurden mit dem sog. Tunnelan-
schlag am 07.August 2020 am kinftigen
U-Bahnhof Kleinreuth bei Schweinau
begonnen.

Der U-Bahntunnel unter dem MDK wird
in bergménnischer Bauweise mit einer
Teilschnittmaschine (Eigengewicht Uber
100 to) aufgefahren (Bild 9). Der Kalot-
tenvortrieb und wird mit einer maximal 2

d = 2xm

Abschlége vorauseilenden Kalotte und
einer Abschlagslange von 1,0 m betrieben
(Bild 10). Im Sohlbereich kann bis zum
Sohlschluss eine erhéhte Fahrebene ver-
bleiben. Ein Sohlschluss wird nach 3 Ta-
gen bzw. spatestens nach 10 m Vortrieb
hergestellt (Bild 11). Zur Sicherung des
freigelegten Gebirges wird in der Tunnel-
kontur eine sofortige Versiegelung von
3 cm Spritzbeton aufgebracht und an-
schlieBend auf eine gesamt 20 cm dicke
Schale ergénzt. Die Schale ist bewehrt
und wird mit einem beschleunigerfreiem
Spritzbeton erstellt (Bild 12).

Nach Kalotten-, Strossen- und Sohlsiche-
rung ist eine Wartezeit von 12 h einzuhal-
ten. Vor Wiederaufnahme des Vortriebs ist
eine Mindestfestigkeit des Spritzbetons
von 8 N/mm?2 nachzuweisen.

Die Kalotten- und Strossenbdgen werden
als Gitterbdgen ausgefihrt und verblei-
ben im Tunnel. Als Kalottenanker werden
schnell wirkende Felsanker eingebaut.

Nach geotechnischer Erfordernis werden
im Kalottenbereich vor dem Abschlag
bis zu 21 AnkerspieBe eingebaut und
verpresst, um so ein Ersatzgewdlbe her-
zustellen und einen Gewdlbeeinbruch im
Firstbereich zu verhindern.

Eine tempordare Ortsbrustsicherung ist nur
bei besonderen Festlegungen erforderlich.
Die Sicherung ist dann mit 10 cm Spritz-
beton und Glasfaserankern im Raster von
1,50 x 1,50 m herzustellen. (Bild 13)

Gearbeitet wird in den Tunnelrdhren rund
um die Uhr. Jeden Tag werden je, nach
Beschaffenheit des Gebirges, zwischen
3 und 5 Metern Vortrieb erreicht.

Mitte Marz 2021 stand die eingesetzte
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Teilschnittmaschine in der Tunnelrbhre
am Beginn der Unterquerung des Main-
Donau-Kanals (Bild 14). Fir die Unterque-
rung wurde je Rohre etwa funf Wochen
bendtigt. Der Tunnel von Gleis 1 eilte dem
Tunnel von Gleis 2 dabei nicht wie auf der
restlichen Strecke um 30 m voraus. Unter
dem Kanal war kein zeitgleicher Vortrieb
beider Rdhren zugelassen.

Flr die gesamte Strecke des Tunnel-
vortriebs (585 m) mussten insgesamt
41.000 m® Aushub ausgebrochen wer-
den. Der Tunnel wird vor den Ausbau mit
5.000 m3 Spritzbeton an der AuBenschale
gesichert.

Die Inbetriebnahme der neuen insgesamt
rund zwei Kilometer langen Strecke erfolgt
voraussichtlich im Jahr 2025. Einschliel3-
lich Ausbau betragen die Gesamtkosten
rund 138 Millionen Euro.

...und der AuBenbezirk Nirnberg be-
kommt nun endlich einen U-Bahnan-
schiuB!

Jan Stubbe

Jan Stubbe

studierte von 1994 bis
1998 an der Georg-Simon-Ohm Fach-
hochschule in Niirnberg Bauingenieur-
wesen mit Vertiefung im Baubetrieb,
bevor er in einem mittelstandischen
Unternehmen die Bauleitung fir Tief-
und StraBenbaumaBnahmen Uber-
nahm.

2002 wechselte er in die WSV und
schloss 2004 den Vorbereitungsdienst
fir den gehobenen technischen Ver-
waltungsdienst im Bereich der ehem.
WSD-Siid ab. Von 2004 bis 2007 leitete
er an der Donau den AuBenbezirk
Regensburg, 2006 bis 2007 daneben
kommissarisch den AuBenbezirk
Straubing. Seit 2007 leitet Herr Stubbe
den AuBenbezirk Nirnberg am Main-
Donau-Kanal.

Er ist Mitglied beim IWSV seit 2003.
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Verleihung des IfKom-Preises 2022

Die Ingenieure fur Kommunikation e. V.
(IfKom) und die Hochschule fur Telekom-
munikation Leipzig (HfTL) verbindet eine
langjahrige Zusammenarbeit. Bereits seit
12 Jahren lobt die IfKom den sogenann-
ten IfKom-Preis aus flr besondere stu-
dentische Leistungen.

Die Verleihung des diesjahrigen Preises
erfolgte kurzlich im Rahmen des Neu-
jahrsempfangs der IfKom in Hagen. Den
diesjahrigen IfKom-Preis an der HfTL er-
hielt Christin Bauer zum Thema ,Untersu-
chungen zur Verbesserung der Software-
qualitét in einer Mainframe-Umgebung

Foto: v.l.n.r.: Prof. Dr. Claus Bderschneider (HfTL), Heinz Leymann (IfKo

am Beispiel von automatisierten Tests®.
Diese von Profn. Dr. Sabine Radomski
betreute ausgezeichnete Abschlussar-
beit manifestiert die hohe akademische
Qualitat und den Praxisbezug der an der
HfTL angebotenen Ausbildung. Die Ba-
chelorarbeit befasst sich mit der Unter-
suchung der Softwarequalitat innerhalb
einer Mainframe-Anwendung und mit der
Festsetzung von MaBnahmen flr die Ver-
besserung.

Als Berufsverband der Ingenieure fur
Kommunikation freuen wir uns Uber die-
se Spitzenleistung und sehen darin auch

litil

Garanten fUr die Lésung der anstehenden
Herausforderungen der Digitalisierung in
Deutschland. Zugleich bedauern die If-
Kom die SchlieBung dieser Hochschule
zum Ende des Jahres.

Die Preisverleinung erfolgte vom IfKom-
Bundesvorsitzenden Heinz Leymann
und vom HfTL-Prorektor Prof. Dr. Claus
Baderschneider. Die Laudatio sprach An-
drea Hansjlirgens von T-Systems Inter-
national.

m), Christin Bauer (HfTL), Andrea Hansjurgens (T-Systems International)
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IfKom und FinAF verleihen
Nachhaltigkeitspreis 2022

Die Ingenieure fir Kommunikation (If-
Kom e. V.) und das Forschungsinstitut fir
nachhaltige Ausbildung von FUhrungs-
kraften (FinAF) verliehen im Rahmen der
Kooperation zum zweiten Mal den FinAF-
Nachhaltigkeitspreis. In Anerkennung sei-
nes besonderen Engagements und seiner
herausragenden Verdienste um das Fi-
NAF erhielt kurzlich Prof. Dr. Marc Krlger
aus den Handen des wissenschaftlichen
FinAF-Leiters, Prof. Dr. Ralph Dreher
und des Bundesvorsitzenden der [fKom,
Heinz Leymann, diesen Ehrenpreis. Die
Laudatio hielt Dr. Justinus Pieper, Trager
des ersten Nachhaltigkeitspreises.

In seiner Laudatio wies Dr. Pieper dar-
auf hin, dass Prof. Dr. Marc Kriger 1993
eine Berufsausbildung bei der Deutschen
Telekom AG als Kommunikationselekt-
roniker abgeschlossen hat. Es folgte ein
Studium Elektrotechnik mit dem Schwer-
punkt Nachrichtentechnik und hierauf
aufbauend das Lehramt fur berufsbilden-
de Schulen. Prof. Dr. Krlger war sechs

Foto: v.l.n.r.: Dr. Justinus Pieper, Dipl.-Ing. Heinz Leymann, Prof. Dr. Marc Kriger, Prof. Dr.

Jahre als wissenschatftlicher Mitarbeiter
am Institut fir Kommmunikationstechnik
der Leibniz Universitat Hannover tatig.
Seit 2016 hat der neue Preistrager die
Professur flUr Technikdidaktik an der
Fachhochschule Mlnster inne. Dort ist
Prof. Dr. Krlger verantwortlich fUr das
Masterstudium “Ausbildung von Berufs-
schullehrerinnen und Berufsschullehrern®
u. a. fur die beruflichen Fachrichtungen
Elektro- und Informationstechnik. Wie Dr.
Pieper ist Prof. Dr. Kruger Mitglied im In-
genieurverband IfKom.

Bei der Preisverleihung wies Prof. Dr. Dre-
her darauf hin, dass Prof. Dr. Krliger sich
seit Grindung des FinAF in herausragen-
der Art und Weise wissenschaftlich flr das
Forschungsinstitut fir nachhaltige Ausbil-
dung von Fuhrungskraften engagiert hat.
Mit seiner verbindlichen und sozialen Art
hat er maBgeblich zu einer vertrauensvollen
und produktiven Zusammenarbeit, zu einer
positiven AuBenwirkung und zu einer ho-
hen Wertschatzung des FinAF beigetragen.

FinAF wurde 2018 mit dem Ziel gegrin-
det, Ingenieurinnen und Ingenieure auf
die Ubernahme von Filhrungsverantwor-
tung vorzubereiten. Das Alleinstellungs-
merkmal von FinAF ist, das Prinzip der
Nachhaltigkeit zur zentralen Kategorie
des Handelns in FUhrungspositionen zu
erklaren. Anders als in vielen anderen
FortbildungsmaBnahmen flir angehendes
FUhrungspersonal gibt FinAF konkrete
Antworten auf die Frage, wie die Forde-
rungen des ,Leonardischen Eides" in der
Ingenieurbildung erfullt werden kénnen.

Seit 2018 kooperieren die IfKom mit dem
Forschungsinstitut fur nachhaltige Aus-
bildung von Flhrungskraften. Gemeinsam
werden Module zur vorbereitenden Aus-
bildung von Flhrungskraften entwickelt.
Diese gelten fur ingenieurwissenschattli-
che Studiengénge und auch als Elemente
von berufsbegleitenden Qualifizierungen.
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IWSV-Seminare —

Eine Vorschau auf 2022

Pandemiebedingt sind im letzten Jahr viele Veranstaltungen ausgefallen. So auch das
Seminar ,Sei Du selbst die Veranderung, die Du Dir wiinscht flir diese Welt - Umgang
mit Verédnderungen®. Aber wie hei3t es so schon: Aufgeschoben ist nicht aufgehoben.
Deshalb soll es in diesem Jahr einen neuen Termin fUr dieses Seminar geben. Fur alle

Interessierten gibt es hier schon einmal eine kurze Seminaribersicht.

»Sei Du selbst die Veranderung,
die Du Dir wiinscht fiir diese Welt -
Umgang mit Veranderungen“

Seminarbeschreibung:

Im beruflichen (wie im privaten Alltag) werden wir mit Verande-
rungen konfrontiert, bei denen wir oft das Gefuhl haben, nicht
gefragt zu werden und keinen Einfluss auf Entscheidungen zu
haben. Durch das Aufdecken der eigenen und der anderen
(Verhaltens-) Muster, Intentionen und BedUrfnisse kénnen
wir einen angenehmeren Umgang mit Widerstanden bei Ver-
anderungsprozessen erreichen.

Ziel des Seminars:

Kluge Entscheidungen zu treffen, Prioritdten und Grenzen
zu setzen und zu akzeptieren sowie Geflihle einordnen zu
kénnen. Durch die Beschéftigung mit eigenen Handlungen,
Werten und ,Glaubenssatzen” (stabilen inneren Uberzeugun-
gen) erlangen wir einen achtsameren Umgang mit uns und
anderen. Wichtige Bestandteile des Seminars sind Stress-
managementmethoden, Ubungen aus dem Verénderungs-
management, Korperarbeit und Imaginationstechniken.

Seminarinhalte:
e Aufdecken eigener Verhaltensmuster, Werte und
Glaubenssatze

e Konstruktiver Umgang mit Widerstanden bei
Veranderungen

e Erkennen der eigenen Stressausloser
e Korperarbeit und Imaginationstechniken.

Beide Seminare finden in der

Akademie Burg Fursteneck,
Am Schlossgarten 3 in
36132 Eiterfeld statt.

»Spickzettel im Kopf“ — Gedachtnistraining und
Merktechniken zur Bewéltigung von Komplexitat in
Beruf und Gesellschaft

Seminarbeschreibung:

Wer erfolgreich sein will, braucht ein leistungsfahiges Ge-
déchtnis, denn die Herausforderungen in Beruf und Alltag sind
groB. Die Fahigkeit, neue Informationen schnell aufnehmen
und abspeichern zu kénnen, spielt dabei eine entscheidende
Rolle. Wenn wir beide Gehirnhalften mit ihren unterschiedli-
chen Funktionen mit einbeziehen, erleben wir die bunte Vielfalt
des Denkens und Lernens. Unser Gehirn ist optimal vorbe-
reitet. Gezielte Merktechniken, Gedachtnistibbungen sowie
leichte auch spielerische Bewegungseinheiten unterstitzen
uns, das neuronale Netzwerk besser zu verschalten.

Seminarinhalte und Ziele:

Wir vermitteln Ihnen aktuelle neurowissenschaftliche Erkennt-
nisse sowie Strategien und Ubungen zur Steigerung der Ge-
dachtnisleistung, die Sie gezielt in Ihrem Arbeitsalltag einset-
zen kénnen. Es erwartet Sie eine spannende Gedachtnisreise
mit denkwUrdigen Spaziergdngen sowie Bewegungs- und
Entspannungseinheiten zum Ausprobieren. Der angespannte
Schulter-Nackenbereich findet Berticksichtigung, Alltagsbe-
wegungen werden bewusstgemacht.

Voraussichtliche Kosten pro Seminar und Teilnehmer/in
im Einzelzimmer inklusive Vollpension belaufen sich fur Mit-
glieder auf 200 € und fur Nichtmitglieder auf 510 €.

Die genauen Termine der beiden Seminare stehen zum
jetzigen Zeitpunkt noch nicht fest, werden aber rechtzeitig
bekannt gegeben.
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DWI)GDEUTSCHE WASSERHISTORISCHE
T—

GESELLSCHAFT E.V.

EINLADUNG

Die Deutsche Wasserhistorische Gesell-
schaft e.V.(DWhG) 1adt ihre Mitglieder und
weitere Interessenten zur 32. wasserhis-
torischen Fachtagung ,Die Altmark als Teil
der frliheren Mark Brandenburg- eine alte
Kulturlandschaft zwischen Drémling und
Elbe" von Donnerstag, 28.April 2022, bis
Samstag, 30.April 2022, in das ,Hotel
Schwarzer Adler”, Lange Str.52, in 39590
Tangerminde, herzlich ein.

Im Rahmen der Tagung begeben wir uns
zuerst auf Spurensuche zur Besiedlungs-
geschichte, wozu uns die arch&ologi-
schen Untersuchungen des Landesam-
tes bei zahlreichen Infra-Strukturprojekten
besonders in den letzten Jahrzehnten,
z.B. auch bei umfangreichen Deichbau-
maBnahmen im Bereich der Altmark, im-
mer wieder wertvolle Erkenntnisse liefern
koénnen.

Dann erhalten wir einen geschichtlichen
Uberblick in die wechselvolle Geschich-
te der Altmark bis heute, die sich auch
in besonderem MaBe am Beispiel der
Entwicklung der Stadt Tangermiinde
widerspiegelt. Vor allem die Askanier,
spéater voribergehend die Luxemburger
Herrscherdynastie mit Kaiser Karl IV. und
dann schlieBlich die Brandenburgischen
KurfUrsten der spater preuBischen Ho-
henzollern bestimmten sehr lange das
Geschehen bis ins 19. Jahrhundert.

Die Hochwassergefahren an und hinter
den Deichen und die wasserwirtschaft-
lichen Rahmenbedingungen der Nie-
derungsgebiete in der Altmark werden
den Teilnehmern dann in den weiteren
Vortragen vorgestellt. Zwei Exkursionen
zu verschiedenen landeskulturellen und
wasserwirtschaftlichen Zielen sollen an-
schlieBend und am néchsten Tag einen
erganzenden Eindruck zur Tagung ver-
mitteln.

Tagungsstatte/Ubernachtungen

Die Tagung findet statt in den Rdumen vom
,2Hotel Schwarzer Adler”,

Lange Str. 52, D-39590 Tangermiinde
(siehe auch www.adler-tgm.de ).

Unter dem Stichwort ,DWhG 2022“ ist
dort bis zum 21.03.2021 ein Kontingent
von Zimmern zum Sonderpreis (incl. Frih-
stlick) fir Gaste von Hausveranstaltungen
fir maximal drei Nachte vom 28.04.2022
bis zum 01.05.2022 wie folgt vorreserviert:

11 Einzelzimmer
a 65,- €/Zimmer/Nacht

9 Doppelzimmer zur Einzelnutzung
a 75,- €/Zimmer/Nacht

20 Doppelzimmer
a 90,- € /Zimmer/Nacht

Die Reservierungen sind bitte selbst im
Hotel Uber Tel.: 039322-960 oder Email:
rezeption@adler-tgm.de vorzunehmen.

Informationen Uber weitere Ubernach-
tungsmaoglichkeiten erhalten sie Uber das
Tangermtinder Tourismus-Buro,

Markt 2, 39590 Tangerminde

Tel.: 039322-22393, Email:
buero@tourismus-tangermuende.de
(sieche www.tourismus-tangermuende.de )

65 Rickfragen -
Interesse an Mitgliedschaft

Rickfragen zur Fachtagung und weitere
Informationen Uber den Veranstalter sind
in der Geschéftsstelle der Deutschen Was-
serhistorischen Gesellschaft e.V. (DWhG) an
das geschéaftsfuhrende Vorstandsmitglied

e c/o Marga Basche,
Talsperrenstr. 300,
53721 Siegburg,
Tel. 02242-901377,
E-Mail: marga.basche@t-online.de

oder

e Vorsitzenden, Dr. Norman Pohl,
Trebrastr. 5,
09599 Freiberg,
Tel.:03731-393491,
E-Mail: Norman.Pohl@iwtg.tu-freiberg.de

Dort erhalten Sie zugleich weitere Ein-
ladungen mit den zugehorigen Unter-
lagen, die ebenfalls im Internet unter
www.dwhg-ev.de abrufbar sind.

Danksagung

Wir danken den Referenten und allen
weiteren Beteiligten fur die Mitwirkung bei
der Planung und Organisation sowie die
Unterstltzung bei der Vorbereitung und
Durchfihrung der Tagung.

Veroéffentlichung

Die Veroffentlichung der Vortrage der
Fachtagung ist wie auch bei den voran-
gegangenen Veranstaltungen in einem
der n&chsten Bande der ,Schriften der
DWhG* vorgesehen.

Hinweise zur Tagung

Die Anmeldung wird mit beiliegendem
Vordruck bis zum 16. April 2022 erbeten.
Bei rechtzeitiger Anmeldung erhalten die
Teilnehmer eine Bestatigung.

Teilnahmekosten

Die Teilnahmekosten an der Fachtagung
It. Anmeldeformular Uberweisen Sie bitte
bis zum 16.April 2022 auf das Konto der
DWhG:

IBAN: DE 86 3705 0299 0001 2076 79;
BIC: COKSDES33XXX
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E-Mail: marga.basche@t-online.de
Deutsche Wasserhistorische Gesellschaft e.V.
¢/o Marga Basche

TalsperrenstraBe 300, 53721 Siegburg

Anmeldung

Anmeldung bitte bis spatestens 16. April 2022

Anmeldung zur 32. DWhG-Fachtagung vom 28. — 30. April 2022 in Tangermiinde

Hiermit melde/n ich/wir mich/uns Ja | Nein
zur 32. DWhG-Fachtagung DWhG-Mitglied (M)
Die Altmark als Teil der DWhG-Familienmitgliedschaft (FM)(Kosten wie M)
friheren Mark Brandenburg“ In Ausbildung stehendes DWhG-Mitglied (AM)
vom 28. bis 30. April 2022 in Tangermiinde verbindlich an:  Nichtmitglied (N)
Programm
Tag | Veranstaltungsteil (Kosten pro Person) Teilnahme Anzahl Kosten €

(ankreuzen) | Teilnehmer
Ja |Nein
XMW Y- W Staditfinrung ab 17:00 Uhr

(MAM)N) 5,- €

BegrtiBungsabend / GemUtliches Zusammensein
(Selbstzahler)“Alte Zecherei“

Donnerstag

29_04_ Vortragsprogramm, Kaffeepause, Mittagessen
(im Tagungsbeitrag enthalten) (M 50,-€ / AM 30,-€ / N 60,-€)

Nachmittagsexkursion Jerichow
(M 20,-€/ AM 15,-€/ N 25,-€)
Abendbuffet- 28,-€/Person
(Getranke Selbstzahler)

22. DWhG-Mitgliederversammlung
(hierzu erfolgt eine gesonderte Einladung)

Freitag

30_04. Ganztagige Busexkursion (8:30 — ca. 19:00 Uhr)

(M 40,-€ / AM 30,-€ / N 50,-€)
Samstag

Mittagessen (Selbstzahler) und

Kaffeepause Kavaliershaus Krumke —
Kaffeegedeck inclusive

Die Teilnahmekosten in Hohe von insgesamt Euro Kosten Gesamt
Uberweise/n ich/wir bis zum 16. April 2022 auf das Konto der
DWhG, IBAN: DE86 3705 0299 0001 207679, BIC: COKSDE33XXX

Name/Vorname

Anschrift

Telefon FAX E-Mail
Datum Unterschrift

Diesen Anmeldungsvordruck finden Sie auch im Internet unter www.dwhg-ev.de
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Veranstaltungen

——

MARZ

25.03. Sitzung des Geschéftsfihrenden Vorstands

APRIL

04.04. - 06.04. 25. Internationale Donauschifffahrts- und Tourismuskonferenz 2022 in Regensburg
28.04. - 30.04.  32. Fachtagung des DWhG in Tangerminde

MAI

03.05. Mitgliederversammlung der BG Sud in Veitshdchheim bei Wirzburg
mit Besichtigung der Baustelle Ludwig-Volk-Stegg
06.05. IX. Ingenieurtag des IWSV in Mainz

31.05. - 02.06. HTG Kongress in Disseldorf

JUNI

14.06. - 15.06.  19. Stahlwasserbau Tagung in Bad Breisig (Bonn)

JULI

12.07. IWSV-Fortbildungsexkursion der Bezirksgruppe Stdwest zur BAW Karlsruhe

SEPTEMBER

22.09. - 25.09.  Studienfahrt der Bezirksgruppe Stidwest nach Karlsruhe, StraBburg und ins Elsass
29.09. - 02.10.  Fachexkursion der BG Siid in die Wachau (Osterreich) - Géste sind herzlich willkommen
29.09. - 03.10.  Fachexkursion der Bezirksgruppe Ost nach Utrecht

VORANKUNDIGUNG 2023

Die Bundesmitgliederversammlung des IWSV findet am 12.05.2023 im Bereich Oldenburg/ Bremen statt.
Weitere Informationen folgen!
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IWSV - BG Ost - Fachexkursion 2021:
Lausitzer Industriekultur

22.09. bis 26.09.2021

Reisebericht von Renate Siegel (Text)
sowie Anke Schroder und
Klaus Fiedler (Fotos)

»,Gott hat die Lausitz geschaffen,
der Teufel hat die Kohle darunter-

gelegt.”

Auf rund 14.000 ha des einstigen Lau-
sitzer Braunkohlenreviers entsteht die
groBte kinstlich erschaffene Gewas-
serlandschaft Europas.

1. Tag

Um 7:00 Uhr ist Abfahrt am WNA Mag-
deburg. Es fahrt uns das Reiseunterneh-
mer Sudenburger Spatz, Fahrer Micha.
Die Fahrt geht nach Berlin - Wannsee, wo
Zustieg fur Mitreisende aus dem Berliner
Raum ist.

Die nachste Station ist Plessa, wo wir eine
durch die LMBV (Lausitzer und Mitteldeut-
sche Bergbau-Verwaltungsgesellschaft
mbH) organisierte Baustellenbegehung
machen. Es kamen Kollegen mit eigener
Anreise hinzu.

Hier in Plessa wird eine Wasserbehand-
lungsanlage gebaut, die das durch den
Kohleabbau stark mit Eisen und Sulfat
verunreinigte Oberflachenwasser reinigt.
Es sollen im Mittel 3.840 m?3 pro Stunde
enthnommen werden und mittels Eisenoxi-
dation und Flockung enteist werden. Das
Klarwasser wird dann Uber eine Ablauf-
leitung wieder in den Vorfluter eingeleitet.
Der anfallende Schlamm wird transport-
fahig gemacht und einer Verwertung oder
Entsorgung zugefUhrt.

Die Bauarbeiten sollen bis Juli 2022 abge-
schlossen sein. Die Baukosten betragen
ca. 40 Mio. Euro und werden zwischen
Bund und den beteiligten Bundeslandern
aufgeteilt.

Die Baustellenbesichtigung war ein inte-
ressanter Einstieg in die Problematik des
Kohleabbaus in der Lausitz und den Fol-
gen fur Natur und Umwelt.

Nach der Fuhrung ging die Fahrt in Rich-
tung Schwarzheide weiter, wo wir 15:00
Uhr im Hotel ,Achat* Quartier bezogen.
Schwarzheide gilt als einer der Industrie-
Leuchttrme der Lausitz. Der Chemieriese
BASF hat sich hier angesiedelt.

Bis zum Abendessen um 18:00 Uhr im
Hotel konnte jeder den Ort auf eigene
Faust erkunden. Nach dem Abendessen
saB man dann noch gemutlich beisam-
men, bis die Bewirtung versagt wurde...

2. Tag

Nach einem schmackhaften Frihstlck
ging es um 9:15 Uhr los in Richtung
Senftenberg. Dort erwartete uns ab 10:00
Uhr eine 5-stlindige Charterfahrt mit dem
Solarkatamaran ,Aqua Phonix“, gebaut
2016.

Die Fahrt begann am Stadthafen in Senf-
tenberg, flhrte durch eine Schleuse und
Uber ein Mini-WasserstraBen-Kreuz zum
Geierswalder See. In Kleinkoschen wur-
de das Mittagessen an Bord genommen
und wir konnten uns das 3-Gange-Menl
schmecken lassen. Dazu passte ein Bier
oder ein Weinchen. FUr das leibliche Wohl
war gesorgt! Um sich ein wenig die Beine
zu vertreten wurde in GroBkoschen Halt
gemacht. Von 13:15 Uhr bis 14:00 Uhr
konnte man bei herrlichem Sonnenschein
am Seeufer entlang spazieren.

Der Senftenberger See hat eine Flache
von 1.216 ha und ist max. 25 m tief. Der
ehemalige Braunkohlentagebau arbeite-
te bis in die sechziger Jahre des vorigen
Jahrhunderts. Der Geierswalder See hat
eine Flache von 653 ha und eine max.
Tiefe von 34 m. Alles kaum vorstellbar!

Wieder am Stadthafen
angekommen verblieben
zwei Stunden Zeit, um die
Stadt Senftenberg auf in-
dividuelle Weise zu erkun-
den. Sehenswert sind in
der siebenhundert Jahre
alten Stadt das Schloss
mit der Festung, die spét-
gotische Peter-Paul-Kir-
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che und der Markt mit einer alten Post-
meilensaule, an der steht: 43 Stunden bis
Magdeburg. Unser Bus war schneller!

Das Abendessen im Hotel war um 18:30
Uhr geplant. Es mundete sehr und das
fréhliche Beisammensein hinterher wurde
von der Bewirtung heute l&anger toleriert...

3. Tag

Heute ist die Abfahrt bereits 8:30 Uhr. Es
geht in Richtung Demitz-Thumitz, dem
sogenannten Granitdorf. Dort wartete auf
uns ein gefuhrter Rundweg durch den Ort.
Nach einer Einfuhrung in die Geheimnisse
des Granitabbaus vor der Grundschule

des Ortes ging es weiter zum Technischen
Denkmal ,Alte Steinsage”, die von 1880
bis 1996 in Betrieb war. Im AuBengelande
sieht man einen historischen Kran, eine
Pflasterspaltmaschine und einen Stein-
metzarbeitsplatz.

Von dort ging es zu einen Informations-
platz mit einem Halbkreis aus Steinsdulen,
die die unterschiedlichen Oberflachen des
Granits entsprechend Bearbeitung zei-
gen, anfassen gewunscht.

Ohne den Brlckenbau in den Jahren
1844 bis 1846 ware aus den Bauerndor-
fern wohl niemals das gréBte Granitab-
baugebiet in Sachsen geworden. Das Via-
dukt wurde gebaut, als die Bahnstrecke
von Bischofswerda bis Bautzen und Gor-
litz verldngert wurde. Der hier anstehende
Granit sollte fur den Brickenbau genutzt
werden, um Transportwege zu sparen.

An dem Viadukt entlang kommt man
Uber den ,Saufersteg”, den die Stein-
arbeiter nach einem Kantinenbesuch am
Feierabend nutzten, um nicht erkannt zu
werden, zum Aussichtspunkt ,GroBer
Bruch”. Der GroBe Bruch ist der groBte
Granit-Kesselbruch in Deutschland, der
sich heute mit Wasser gefullt hat.
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Von dort fUhrt der Weg zum Denkmal mit
den Namen der im Ersten Weltkrieg Ge-
fallenen und derjenigen, die bei der Arbeit
in den Brlichen ums Leben gekommen
sind. Um 13:30 Uhr war die interessante
Flhrung zu Ende.

Der Berggasthof ,Butterberg® bei Bi-
schofswerda wartete auf uns, wo die Jah-
resversammlung der IWSV-Bezirksgruppe
Ost stattfand.

Nach dem Kaffeetrinken begann der of-
fizielle Teil, zu dem auch noch andere
IWSV-Mitglieder angereist waren. Nach
den Auszeichnungen fUr langjéhrige Mit-
gliedschaft im IWSV hielt Herr Télle einen
Vortrag zum 30-jahrigen Bestehen der
IWSV-Bezirksgruppe Ost.

Ab 17:00 Uhr begann die Feier anléass-
lich des 30-jahrigen Jubildums. Ein Allein-

unterhalter heizte die Stimmung an und es
durfte getanzt werden. Nach dem Abend-
essen haben das auch viele gemacht, um
Kalorien abzutrainieren. Was fur ein Spaf!
Andere haben das Gelande des Berggast-
hofes erkundet. Vom Aussichtsturm aus
hatte man einen tollen Blick in die Lausitz.
Auch ein kleiner Streichelzoo war zu be-
sichtigen. Die Lokalitat war gut gewanhlt.
Sie gibt es seit 1860 auf einem Berg 385
m U NN.

Um 20:30 Uhr war Abfahrt in Richtung
Hotel. Gut gelaunt war es eine lustige
Fahrt, bei der sogar gesungen wurde -
ein schones Fest!

Manche lieBen den Abend noch im Hotel-
restaurant ausklingen. Die Bewirtung war
sogar sehr willig.
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4. Tag

Heute ist Abfahrt zur Rundreise 9:30 Uhr.
Uns begleitet die FUhrerin Astrit, die kom-
petent Uber Land und Leute berichtete.
Erste Station ist das Besucherzentrum
Lexcursio® in Welzow. Unter FUhrung von
Helmut, einem erklarten Bluesfan und
Gundermann-Kenner, ging es mit dem
Mannschaftwagen direkt in den aktiven
Tagebau zu den GroBgeréaten und zum
Kohlefloz.

Die Dimensionen sind kaum zu erfassen.
Hier sieht man den gewaltigen Eingriff in
die Natur. Eine Atemmaske ist hier endlich
mal positiv gegen den Kohlestaub einsetz-
bar. Wer wollte, konnte prahistorisches
Holz aus dem Kohlefléz mitnehmen. Hel-
mut hatte Tuten dabei.

Zweite Station ist der Sedlitzer See, der eine
Seeflache von 1.418 ha hat und eine max.
Wassertiefe von 36 m. Hier war Mittagspau-
se. Wer wollte, konnte einen kleinen Spazier-
gang am Seeufer unternehmen.

Dritte Station sind die IBA-Terrassen am
GroBréschener See, der 820 ha Flache
hat und max. 47 m tief ist. Majestétisch
erhebt sich die Seebrlicke als Tagebaure-
likt Uber dem See. Man sieht deutlich den
Landschaftswandel von der Grube Meuro
zu einem See. Am Ufer ist sogar ein Ver-

suchsfeld mit Weinreben angelegt. Moge
der Wein gelingen! Eine besondere Zugabe
war eine Oldtimerparade. Die Herren waren
begeistert.

Vierte Station ist das Besucherbergwerk
F60 — liegender Eifelturm der Lausitz - bei
Lichterfeld. Hier steht die riesige Abraum-
forderbriicke F60. Sie hat eine L&nge von
502 m, ist 204 m breit, wiegt heute nach
dem Ausbau von Baugruppen und der
Umrtstung zum Besucherbergwerk noch
11.000 t und ist die groBte bewegliche
Maschine der Welt. Leider war eine FUh-
rung auf der Maschine nicht mehr még-
lich, denn ohne Fuhrung darf man die For-
derbriicke nicht betreten. Schade, aber
schon die Ansicht ist imposant.

Um 17:00 Uhr kamen wir wieder im Hotel
an. Ein erlebnisreicher Tag ging zu Ende.

Das letzte Abendessen im Hotel hat ge-
mundet und bei einem Glas Bier oder
Wein in geselliger Runde fand der Tag
einen wurdigen Abschluss.

5. Tag

Mit gepackten Koffern war 9:15 Uhr Treff
am Bus. Um 9:30 Uhr war Abfahrt zur
Stadtrundfahrt in Senftenberg. Fuhrerin
Astrit war wieder vor Ort und hat Uber ihre
Stadt berichtet. Besonders interessant

war die Gartenstadt Marga im Senften-
berger Ortsteil Brieske. Sie gilt als erste
Gartenstadt Deutschlands und gleichzei-
tig als schdnste Lausitzer Werkssiedlung.
Grlne Hofe, liebevoll angelegte Garten,
gepflegte Jugendstilvillen und Arbeiter-
wohnh&user zeichnen die Gartenstadt
aus. Sie wurde vom Dresdner Architek-
ten Georg Heinsius von Mayenburg vor
hundert Jahren entworfen.

Ein weiterer Hohepunkt war der ,Rosti-
ge Nagel“, eine Landmarke im Lausitzer
Seenland am Sornoer Kanal bei Kleinko-
schen. Er ist aus rostrotem Corten-Stahl
und stolze 30 m hoch. Von oben hat man
einen herrlichen Blick in die Seenland-
schaft. Der Rostige Nagel war ein wirdi-
ger Abschluss fUr unsere Tour.

Am Hotel Achat in Schwarzheide wurden
die Fuhrerin und die Selbstfahrer verab-
schiedet und die Fahrt ging weiter in Rich-
tung Wannsee. Dort verabschiedeten sich
die Kollegen aus dem Berliner Umfeld und
weiter ging es gen Magdeburg, wo wir
17:00 Uhr ankamen. Stolz verkindete der
Busfahrer, dass wir satte 1.030 km gefah-
ren wéren. Da hatten wir aber schon andere
Strecken bewaltig, z. B. nach Ruméanien...

Eine erlebnisreiche Fahrt ist zu Ende.
Den Organisatoren sei gedankt!
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Presseschau

Brennstoffzellen-Schubboot
»Elektra« geht in Testbetrieb

Nach fast zweijahriger Bauzeit auf der
Schiffswerft Hermann Barthel in Derben
beginnt jetzt die Erprobung des innovati-
ven Schubbootes »Elektrax.

Nach einer dreitagigen Uberfiihrung ist
das erste mit einer Brennstoffzelle aus-
gestattete Schubboot im Berliner West-
hafen eingetroffen. Die »Elektra« soll eine
Vorbildfunktion als emissionsfreies Schiff
einnehmen. Das Energiesystem ist so
konzipiert, dass es auf eine Vielzahl von
Binnenschiffs- und KUistenschiffstypen
Ubertragbar ist, teilte die BEHALA mit.

Die Erprobungen finden zunéchst vor-
wiegend im Bereich der Hauptstadtregion
statt, ab 2023 sollen sie dann verstarkt
im Fernverkehr Richtung Hamburg fort-
gesetzt werden. Die nautische Abnahme
durch die Untersuchungskommission in
unterschiedlichen Schubverband-Kon-
figurationen auf der Havel stehen noch
aus.

Unter der Projektleitung des Fachgebie-
tes Entwurf und Betrieb Maritimer Syste-
me der TU Berlin sind die BEHALA, die
Schiffswerft Hermann Barthel, Ballard
Power Systems (Brennstoffzelle), Argo—
Anleg (Wasserstoffsystem), Schiffselektro-
nik Rostock (elektrisches Energiesystem),
EST-Floattech (Batteriesystem) und HGK
Shipping (nautischer Betrieb) an der Ent-
wicklung und am Bau und der Erprobung
der ELEKTRA als Partner beteiligt.

Nord-Ostsee-Kanal:

Kiel. Der Ausbau des Nord-OstseeKanals
ist nach Angaben der WasserstraBen- und
Schifffahrtsverwaltung in diesem Jahr ein
gutes Stlick vorangekommen. FUr die gro-
Ben Aus- und Neubauprojekte am Kanal
seien 2021 rund 200 Millionen Euro inves-
tiert worden, teilte die Behorde jetzt mit.
Der groBte Teil des Gelcl.es ging mit 157
Millionen Euro in die 5. Schleusenkam-
mer in Brunsbuttel. Mit dem Neubau soll
sichergestellt werden, dass auch kunftig-
Schiffemitmehrals 125 Metern Lange den
Nord-Ostsee-Kanal passieren kénnen.

Es gehe nicht nur um die Energiebereit-
stellung fUr den Schiffsantrieb, sondern
auch fur den Ubrigen Betrieb an Bord.
All das muss bei begrenzter mitgefihrter
Energiemenge und ohne Reichweitenver-
lust funktionieren. So wird die Abwarme
der Brennstoffzellen durch eine konse-
quente Wasserkihlung genutzt und Uber
eine Wasser-Wasser-Warmepumpe wer-
den die Raume beheizt. Der Einsatz eines
selbstentwicklter Energiemanagement-
system und eines Fahrassistenten unter-
stltzen den Schiffsfihrer und Logistiker
bei der Planung der Einsatze.

Mit 750 kg an gasférmigem Wasserstoff
bei einem Druck von 500 bar und einer
Batteriekapazitat von 2.500 kWh hat das
Schiff im Schubverband mit dem bela-
denem Schwergutleichter »Ursus« eine
Reichweite von ca. 400 km, braucht von
Berlin aus in Richtung Rhein/Ruhr, Ham-
burg oder Stettin unterwegs nur jeweils
eine weitere Landstation zur Versorgung
mit Wasserstoff und Strom. Sowohl im
Berliner Westhafen als auch im Hafen LU-
neburg werden die ersten Landstationen
in 2023 in Betrieb genommen.

Die H2 Green Power & Logistics liefert
die Tanksysteme (Multiple Energy Gas
Container — MEGC) mit grinem Was-
serstoff bis zum Ende der Projektlaufzeit
Ende 2024. Die MEGC kénnen mit dem
bordeigenen Kran getauscht werden, der
Stromanschluss erfolgt Uber einen Lade-
galgen, an dem die Kabel landseitig ge-
fUhrt werden.

Neues Schiffshebewerk
schleust erstmals
Guterschiff mit maxi-
maler Auslastung

Im neuen Schiffshebewerk in Niederfi-
now (Landkreis Barnim) ist eine weitere
Aufgabe im Probebetrieb erfolgreich
absolviert worden. Zu Demonstrations-
zwecken sei erstmals ein Schiff mit ma-
ximal moglicher Ladungshdhe Uber dem
Wasserspiegel geschleust worden, teil-
te das WasserstraBen-Neubauamt am
Freitag mit. Ein unter deutscher Flagge
verkehrende Motorguterschiff war auf
dem Weg Richtung Oder. Es transpor-
tierte eine 210 Tonnen schwere Gas-
turbine in das polnische Heizkraftwerk
Zielona Géra an die mittlere Oder.

Dieser Transport belege die internatio-
nale Bedeutung der Havel-Oder-Was-
serstraBe als Teil der transeuropéischen
WasserstraBe, die Rotterdam mit Klai-
peda verbinde, sagte Rolf Dietrich, Lei-
ter des WasserstraBen-Neubauamtes
Berlin. Die WasserstraBenverbindung
von Szczecin nach Berlin sei 150 Ki-
lometer lang. Gerade fur Schwertrans-
porte zwischen West- und Osteuropa
sowie Skandinavien kbnne sie das
StraBenverkehrsnetz in Deutschland
entlasten.

Im Juli war bekannt geworden, dass
der Neubau nach Angaben des Bun-
desverkehrsministeriums teurer werde
als geplant. Statt 260 Millionen Euro
(Stand: 2009) werden 314 Millionen
Euro (Stand: 2021) veranschlagt.

Ausbau fur 200 Millionen Euro

Die 5. Schleusenkammer soll Ende 2026
in Betrieb genommen werden. Anschlie-
Bend soll die Grundinstandsetzung der
beiden bestehenden groBen Kammern
beginnen, die seit 1914 im Dauerbetrieb
sind. Auch an der zweiten GroBbaustel-
le am Nord-Ostsee-Kanal sei es in die-
sem Jahr gut vorangegangen, teilte der
Leiter des WasserstraBen-Neubauamts
Nord-Ostsee-Kanal, S6nke Meesen-
burg, mit. Oberhalb des Wasserspiegels
sei der Boden fast auf dem gesam-
ten ersten Ausbauabschnitt zwischen

GroBkonigsférde und Schinkel im Kreis
Rendsburg-Eckernférde ausgehoben. An
der ersten Levensauer HochbrUcke laufen
die vorbereitenden Arbeiten fUr den Er-
satzneubau der mehr als 125 Jahre alten
Kanalguerung.

Der Nord-Ostsee-Kanal verbindet seit
dem Ende des 19. Jahrhunderts die
Nordsee (Elomindung) mit der Ostsee
(Kieler Férde). Jahrlich passieren ihn ca.
30 000 Schiffe.
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Innovativer Schiffbau in Deutschland
wird auch zukunftig gefordert

Die Forderrichtlinie zur Verlangerung der
Férderung des innovativen Schiffbaus
wurde heute im Bundesanzeiger ver-
offentlicht. Die Férderung wird bis zum
31.12.2023 verlangert. Der innovative
Schiffbau ist eine wichtige Saule der ma-
ritimen Wirtschaft in Deutschland. Auch
dank gezielter Férderung hat sich der
Schiffbau in den letzten Jahren behaupten
und Arbeitsplatze sichern kénnen.

Ziel des Programmes ist es, deutsche
Werften bei der erstmaligen industriellen
Anwendung von innovativen Produkten
und Verfahren zu unterstitzen, die beim
Neubau, Umbau und bei der Reparatur
von Handelsschiffen mit Eigenantrieb
zum Einsatz kommen. Zum Beispiel fur
neuartige Antriebskonzepte mit LNG
oder Elektro oder fur innovative Abgas-
reinigungsanlagen. Auch von deutschen
Werften gefertigte Offshore-Strukturen

kénnen in diesem Rahmen gefdrdert
werden. Das Programm richtet sich an
Schiffbau-, Schiffsreparatur- und Schiffs-
umbauwerften mit einer Betriebsstatte
oder Niederlassung in Deutschland. Klei-
ne und mittelgroBe Werften werden durch
hohere Fordersétze besonders gefordert.

Mit der Foérderung wird kunftig ein ver-
starkter Beitrag zum Klimaschutz geleis-
tet. Im Fokus stehen dabei schiffbauliche
Innovationen, die erheblich zur Emissions-
minderung des Schiffes beitragen oder
nachweisbare Qualitdts- und Leistungs-
verbesserungen im Klima- und Umwelt-
bereich erzielen.

Das Programm greift die strategischen
Ziele der ,Maritimen Agenda 2025“ der
Bundesregierung auf und setzt Anreize
fUr eine verstarkte Innovationstatigkeit der
deutschen Werften.

Dies tragt zur Starkung der internationa-
len Wettbewerbsfahigkeit der deutschen
Werftindustrie bei und sichert so zukunfts-
fahige Arbeitsplatze. Weiterhin tragt die
Innovationsférderung zu einer Erhdhung
der Wertschdpfung in zum Teil struktur-
schwachen Regionen bei.

FUr das von den Kistenlandern Bremen,
Hamburg, Mecklenburg-Vorpommern,
Niedersachsen und Schleswig-Holstein
kofinanzierte Programm, sind in der Fi-
nanzplanung des Bundes Fordermittel in
Hohe von 70 Millionen Euro fur die Jahre
2022 und 2023 vorgesehen.

Die neue Foérderrichtlinie tritt am 1. Januar
2022 inKraftundist bis 31. Dezember 2023
befristet; die Verdffentlichung erfolgte am
3. Dezember 2021 im Bundesanzeiger.

Energie aus Wasserstoff fur Duisburger Containerterminal

Im Duisburger Hafen entsteht nicht nur
das groBte Containerterminal im euro-
paischen Hinterland, sondern auch das
erste, das mit Wasserstoff klimaneutral
betrieben wird.

Auf dem Gelédnde der ehemaligen Koh-
leninsel errichtet duisport bis 2023 ge-
meinsam mit den internationalen Partnern
Cosco Shipping Logistics, Hupac SA und
der HTS Group das trimodale Duisburg
Gateway Terminal (DGT).

»Das gréBte Entwicklungsprojekt seit
slogport |« vor 22 Jahren hat Strahlkraft
weit Uber den Duisburger Hafen hinaus.
Es zeigt, wie die Logistik und Energiever-
sorgung von morgen aussieht«, sagt dui-
sport-CEO Markus Bangen. Das Projekt
wird im Rahmen der »Technologieoffensi-
ve Wasserstoff« vom Bundesministerium
fur Wirtschaft und Klimaschutz fur einen
Zeitraum von vier Jahren gefordert.

Rolls Royce liefert Brennstoffzellen und
Blockheizkraftwerke

Rolls-Royce liefert mit dem Geschafts-
bereich Power Systems dazu seine
neueste mtu-Wasserstofftechnologie,
um das kunftige Terminal nachhaltig mit
elektrischer Energie und Wéarme zu ver-
sorgen: Dabei handelt es sich um Brenn-
stoffzellen-Ldésungen fur die elektrische
Spitzenlast-Abdeckung sowie Wasser-
stoff-Blockheizkraftwerke.

Ein intelligentes lokales Energienetz kop-
pelt und steuert erneuerbare Energien in
Gestalt von Photovoltaik- und wasser-
stoffbasierten Kraft-Warme-Kopplungs-
anlagen mit elektrischen, thermischen
Energiespeichern sowie Wasserstoffspei-
chern und Verbrauchern wie Landstrom,
Ladesaulen und Krananlagen. Auch eine
zukunftige Versorgung angrenzender
Quartiere soll theoretisch betrachtet wer-
den.

Modularer Aufbau ermdéglicht
Folgeprojekte

Eine Besonderheit des Projektes »ener-
Port ll« ist der modulare Aufbau, so dass
Folge- oder Satellitenprojekte ohne Pro-
bleme angekoppelt werden kénnen, wie
zum Beispiel Elektrolyseure oder wasser-
stoffbetriebene Lokomotiven.

Im Endausbau nach zwei Baustufen sall
auf dem DGT ein revolutiondrer Modal
Split gelten, der 40% der Transporte per
Bahn, 40% per Binnenschiff und lediglich
20% Lkw-Verkehr vorsieht. Daflir stehen
auf 240.000 m2 Terminalflache sechs Por-
talkrananlagen, zwolf Ganzzuggleise mit
730 m Léange und mehrere Liegeplatze
fUr Binnenschiffe zur Verfigung, die mit
Landstromanlagen ausgerUstet werden.
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Ferngesteuert:

Forschungsschiff fur Binnenschifffahrt

Im Duisburger Hafen entsteht nicht nur
das groBte Containerterminal im euro-
paischen Hinterland, sondern auch das
erste, das mit Wasserstoff klimaneutral
betrieben wird.

Duisburg (dpa) - Wie Binnenschiffe kunf-
tig ferngesteuert und ohne Abgase fahren
koénnen, wollen Wissenschaftler der Uni
Duisburg-Essen demnéchst mit einem 15
Meter langen Forschungsschiff auf dem
Rhein untersuchen. Das «Smart & Green
Ship» soll 2023 vom Stapel laufen, berich-
tete Prof. Bettar Ould el Moctar, Leiter des
Instituts fUr Schiffstechnik, Meerestechnik
und Transportsysteme (ISMT), am Frei-

28.01.2022 -
heute im Bundestag

Weniger Schiffe und
Passagiere in der
Binnenschifffahrt

Berlin: (hib/EMU) Die Zahl der Schif-
fe und Fahrgaste der deutschen
Binnenflotte ist in den vergangenen
funf Jahren zuriickgegangen: Wa-
ren im Jahr 2016 (Stichtag jeweils
der 31. Dezember) noch 62 Fahr-
gastkabinenschiffe bei der Wasser-
straBen- und Schifffahrtsverwaltung
des Bundes eingetragen, waren es
2020 funf Schiffe (57) weniger. Bei
der Zahl der Passagiere gab es
einen Rickgang von 9.006 (2016)
auf 8.285 (2020). Das geht aus einer
Antwort der Bundesregierung auf
eine Kleine Anfrage der AfD-Fraktion
hervor. In den Pandemigjahren 2020
und 2021 gab es funf Insolvenzen
im Wirtschaftszweig ,H50.3 Perso-
nenbeférderung in der Binnenschiff-
fahrt“; zwei im Jahr 2020 und drei im
Zeitraum Januar bis Oktober 2021,
wie die Bundesregierung mitteilt.
Inwieweit die von der AfD-Fraktion
speziell nachgefragte Flusskreuz-
schifffahrt von den Insolvenzen be-
troffen war, sei aus den Zahlen nicht
ersichtlich, heiBt es in der Antwort.

tag. Das Projekt kostet rund 1,3 Millionen
Euro. 90 Prozent der Kosten Ubernimmt
das Land NRW. Laut el Moctar handelt
sich um eines der ersten derartigen For-
schungsschiffe weltweit.

Wegen eines Fachkréftemangels soll
es kunftig mehr automatisiert fahrende
Schiffe geben, teilte das NRW-Verkehrs-
ministerium mit. Auch sollen auf dem
Forschungsschiff klimaschonende An-
triebskonzepte flr Binnenschiffe erprobt
werden. Das Schiff hat einen elektrischen
Hauptantrieb. Den noétigen Strom soll
zunéchst eine Brennstoffzelle erzeugen.
Die Entwicklung des Schiffs soll bis Mai

Maritime Wirtschaft

abgeschlossen sein, danach wird eine
Werft gesucht. Der Stapellauf ist fir 2023
geplant. Fahren soll das Schiff unter an-
derem auf dem Rhein und auf dem Dort-
mund-Ems-Kanal.

Das Forschungsschiff hat nicht die Ub-
liche Form eines Binnenschiffs, sondern
wird als Katamaran mit zwei RUumpfen
konzipiert. «Gleichzeitig werden wir es so
gestalten, dass sich die Fahrdynamik von
groBeren Schiffen abbilden lasst», sagte el
Moctar. Der Wissenschaftler rechnet da-
mit, dass ein vollautomatisiertes Binnen-
schiff schon in rund acht bis zehn Jahren
in den reguldren Betrieb gehen kann.

Konigliche Schleusen-Offnung

Acht Jahre nach dem Start der Bauar-
beiten fUr eine neue Schleusenkammer
innerhalb des groBen Schleusenkomple-
xes an der Ein- beziehungsweise Aus-
fahrt des Nordseekanals steht seit dem
26. Januar jetzt offiziell die neue Kammer
fUr den internationalen Schiffsverkehr zur
Verflgung.

Die neue Schleuse ersetzt die sogenann-
te Nordschleuse aus dem Jahr 1929, die
ihre technische Lebensgrenze erreicht
hat. Der Schleusenkomplex in [Jmuiden
regelt die Zufahrt zum Nordseekanal,
Uber den die sehr wichtige Hafen-Grup-
pe Amsterdam mit der offenen See ver-
bunden ist. Die Schifffahrt profitiert davon.

Das Freigabe-Zeremoniell erfolgte am
frihen Mittwochnachmittag, wobei der
niederlandische Konig Willem-Alexander
die symbolische Handlung personlich
vornahm. Die Schleusenéffnung musste
dabei unter den besonderen Rahmenbe-
dingungen der Corona-Pandemie statt-
finden, also mit einer nur sehr kleinen An-
zahl von Géasten. Die Feier wurde dabei in
den niederlandischen Medien umfassend
auch Uber Live-Berichte begleitet.

Denn das Bauwerk hat eine Bedeutung,
die weit Gber die Niederlande hinausgeht.
Es ist nach Darstellung des federfuhren-
den niederlandischen Verkehrsministe-
riums schlieBlich die groBte Seeschleuse
der Welt.

Weiteres Meisterwerk nigder anfiﬁscherl_\/vaséer .
& “n

bauer: die neue Schleusenkammerin IJriuiden.

Foto: Verkehrsministerium Den Haag }

Um die rund 500 Meter lange, 70 Meter
breite und gut 18 Meter tiefe Schleusen-
kammer herzustellen, waren in den zu-
rickliegenden fast acht Jahren gewaltige
Erdmassenbewegungen vonndten.

Realisiert wurde das Jahrhundertprojekt
durch die niederlandischen Unterneh-
men BAM und Volker Wessels, die zu
einer Arbeitsgruppe (,Arge") vereint wa-
ren. Im Verlauf der mehrjéhrigen Arbeiten
kam es auch zu Stérungen beziehungs-
weise deutlichen Kostensteigerungen.
Ursprunglich waren einmal rund 880
Millionen Euro fur das Bauwerk kalkuliert
worden, die allerdings nicht gehalten wer-
den konnten. Bei Redaktionsschluss la-
gen noch keine neuen Angaben dazu vor.

An der Finanzierung beteiligten sich ne-
ben dem niederlandischen Staat auch die
deutsche KW Ipex-Bank sowie weitere
funf Kreditinstitute und die Européische
Investitionsbank (EIB). EHA

Artikel von Eckhard-Herbert Arndt

Zeitschrift des Ingenieurverbands Wasser- und Schifffahrtsverwaltung e.V. — IWSV-Magazin

Elbvertiefung jetzt endgultig abgeschlossen

Rund zwei Jahrzehnte haben Planung,
Gerichtsprozesse und schlieBlich der
Bau gedauert: Nun ist die Elbvertie-
fung endgliltig fertig.

Die Baggerarbeiten sind offiziell schon seit
dem FrUhjahr 2021 abgeschlossen. Das
Oberhafenamt der Hafenverwaltung HPA
und der Bund hatten aber beschlossen,
die neuen Tiefgange in zwei Stufen vor-
zunehmen. Zum einen, weil nach Baggar-
beiten noch Veranderungen an den Unter-
wasserbdschungen bis hin zur Fahrrinne
auftreten kdnnen. Zum anderen sollten alle
Beteiligten Erfahrungen mit neuen Ablau-
fen sammeln. Eine erste Freigabe hatte es
im Mai 2021 gegeben. Die Freigabe der
zweiten Stufe der Fahrrinnenanpassung
ist nun am Montag erfolgt.

Bis zu 1,9 Meter mehr Tiefgang

Der rund 130 Kilometer lange Abschnitt
der Elbe zwischen Hamburg und der
Nordsee zahlt zu den wichtigsten Wasser-
straBen Deutschlands. Bis zu 1,90 Meter
mehr Tiefgang durfen Schiffe kinftig ha-
ben, wenn sie auf den Hamburger Hafen
zusteuern - oder ihn Richtung Nordsee
verlassen. Wirtschaftssenator Michael
Westhagemann (parteilos) spricht von
einem Meilenstein. Reedereien kénnen
so mehr Ladung nach Hamburg bringen.
Pro Schiff etwa so viel Gewicht, wie der
Museumsfrachter ,Cap San Diego” wiegt.

Die Elbe ist in den vergangenen zweiein-
halb Jahren nicht nur vertieft worden, an
einigen Stellen wurde die Fahrrinne auch
verbreitert. AuBerdem gibt es zwischen
Wedel und Wittenbergen jetzt eine soge-
nannte Begegnungsbox, dort kbnnen brei-
te Schiffe nun aneinander vorbei fahren.

Kritik von Umweltverbanden

Jahrelang hatten Umweltverba&nde ver-
sucht, die Elbvertiefung mit Klagen zu
stoppen. Ihre Kritik bleibt: Durch die tie-
fere Fahrrinne laufen Fluten in Hamburg
héher auf und es sammelt sich mehr
Schlick in der Elbe. Schon jetzt missen
Hamburg und der Bund jedes Jahr weit
Uber 100 Millionen Euro fir das Schlick-
baggern ausgeben.

Zudem hat sich die jingste Elbvertiefung
nach Ansicht der Umweltverbande bis-
lang als weitgehend Uberflissig erwiesen.
Nur 1,8 Prozent der Schiffe, die Ham-
burgs Hafen seit Freigabe der ersten Stufe
im Mai bis Anfang Dezember angelaufen
hatten, seien ,tatsachlich auf die neue Tie-
fe angewiesen“ gewesen, kritisieren die
Verbande BUND, Nabu und WWEF. Sie be-
ziehen sich auf die Antwort des Senats auf
eine schriftliche Kleine Anfrage der Linken
in der BUrgerschaft.

Der Schlick ist weiter ein Problem
Dartiber hinaus ist schon jetzt klar: Ham-
burg wird wohl auch in Zukunft viel Geld

Baustart an der Schleuse

Oranienburg. An der Schleuse Friedenthal
haben in dieser Woche die Bauarbeiten
zur Wiederherstellung begonnen.

Zun&chst werden die Reste der alten
Schleusenteile abgerissen. Das gesamte
Baufeld ist abgesperrt, das Uberqueren
des derzeit zugeschutteten Havelarms ist
wahrend der gesamten BaumaBnahme
nicht mehr maglich.

Nach dem Abriss wird eine neue Schleuse
errichtet. Im Herbst 2023 soll sie ertffnet
werden. Die Arbeiten an der Schleuse
Friedenthal haben mit der Kampfmittel-
raumung bereits im vergangenen Jahr
begonnen, nun rollen die Bagger.

,Vor allem Touristen kénnen kinftig durch
die Stadt und direkt am Schloss vorbei-
schippern, das wird den Wassertourismus
rund um Oranienburg deutlich beleben”,
sagte Bulrgermeister
Alexander Laesicke
(parteilos). Mit dem
Neubau wird die Ora-
nienburger Havel an
die Ruppiner Gewas-
ser angeschlossen.

Die alte Friedenthaler
Schleuse, 1879 er-
baut, war 1959 stillge-
legt und zugeschuittet
worden. Die Gesamt-

ausgeben mussen, damit die tiefere Fahr-
rinne erhalten bleibt. ,Hamburg bekommt
das Schlickproblem nicht in den Griff,
sagt Malte Siegert vom Nabu. Standig
seien Baggerschiffe im Einsatz, so Sie-
gert. Zudem sei Schlick von Hamburg in
Gebiete gebracht worden, flr die eigent-
lich nur der Bund zusténdig sei. Ob das
rechtlich zulassig ist, wollen Nabu, BUND
und WWEF prifen lassen.

Nach Informationen von NDR 90,3 gibt
es trotz der Verkehrsfreigabe flr die Fahr-
rinnenanpassung aktuell noch Arbeiten.
Unter anderem, weil an der Unterelbe
Blindgénger gefunden wurden und weil
es zwischen Wittenbergen und Wedel in
der sogenannten Begegnungsbox zu viel
Schlick gibt.

Kosten belaufen sich auf rund 800 Mil-
lionen Euro

Seit Beginn des 20. Jahrhunderts wurde
die Elbe bereits mehrfach den Anforde-
rungen der Schifffahrt angepasst, zu-
letzt 1999. Diesmal wurde der Fluss so
ausgebaggert, dass auf ihm Schiffe mit
einem Tiefgang von 13,50 Meter unab-
hangig von Ebbe und Flut fahren kénnen.
Tideabhangig soll die Elbe fir Schiffe mit
einem Tiefgang von maximal 14,50 Me-
tern passierbar sein. Die Kosten fur die
Elbvertiefung werden auf rund 800 Millio-
nen Euro geschatzt.

kosten von knapp 18 Millionen Euro fir
die Schleuse werden zu 95 Prozent von
Bund und Land gefordert.
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CHOOSE SMART.

DAS NETZWERK UNTERNEHMEN « ALL-IN-ONE PROFESSIONAL IT SOLUTION.

Unsere Dienstleistungen decken alle Phasen der
Softwareproduktentwicklung ab, von der Produktdefinition bis IT . Highway GmbH
hin zur Produktionsbereitstellung und dem Support. Ansprechpartner: Amisa Selagianu

Telefon: +49 151-209 13365

Unser Hauptziel ist das Geschaft unserer Kunden bei der _— o
L . . . . E-Mail: info@ithighway.de
Erstellung der richtigen Strategie zu unterstutzen, die es ihnen Web: www.ithighway.de

ermoglicht, ihre Geschaftsziele am besten zu erreichen.
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