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Editorial

Liebe (eserinmen und (eser, &daaﬁa{&?wm wnof Weﬁm/

Wer hatte das gedacht? Dass ich an dieser Stelle im Editorial des
IWSV-Magazins als neue Bundesvorsitzende des IWSV das Wort
an Sie richte? Wenn ich ehrlich bin — ich wohl am allerwenigsten.
Als ich 1999 in den IWSV eingetreten bin — wie man das eben
SO machte, wenn man in die Verwaltung kam — da konnte ich
damit so gar nichts anfangen. Ich war vermutlich ein sehr, sehr
passives Mitglied.

Das sollte sich 2017 schlagartig &ndern. Ich traf Burkhard Knuth
zuféllig auf einem Kongress und er fragte mich, warum ich eigent-
lich nicht aktiv im IWSV dabei bin. Ja warum eigentlich nicht? Ich
wurde also dann ziemlich bald 2. Vorsitzende in der BG Std und
auch die Chefredakteurin fir das damals noch ,Der Ingenieur”
heiBende Magazin. 2019 wurde ich dann sogar 1. Vorsitzende
in Std. Und was soll ich sagen: Da war kein Tag dabei, den ich
bereut habe bzw. missen mdchte.

Als dann im letzten Jahr wieder einmal Burkhard Knuth an mich
herantrat und mir sagte, dass es eine gute Entscheidung sei,
nun den n&chsten Schritt zu tun, wurde es mir aber dann doch
etwas mulmig zumute.

Immerhin hinterlasst Burkhard sehr groe FuBstapfen. Er hat
diesen Verband ganz schén umgekrempelt. In dieser Zeit sind
wir wesentlich moderner geworden. Wir haben, um nur ein paar
Dinge aufzuzahlen, eine Mitgliederdatenbank aufgebaut, die Ver-
bandszeitschrift hat einen neuen Namen und einen neuen Look
bekommen, die Internetseite wurde komplett aufgefrischt, es
wurden Give-Aways beschafft, der Férderpreis wurde ins Leben
gerufen und, und, und.... Insgesamt sind wir wesentlich sicht-
barer — und damit meine ich wirkungsvoller — geworden und
auch die Mitgliederzahl steigt wieder an. Er hat es geschafft, die
offentliche Wahrnehmung des Verbandes zu stérken und hat sich
fUr die Durchlassigkeit innerhalb der Laufbahnen eingesetzt. Und
nicht zuletzt sind wir, wenn wir Sitzungen hatten, immer mit einer
Kleinigkeit von ihm Uberrascht worden. Fur diese sehr aufmerk-
same, fast liebevolle Geste konnte ich ihm im Rahmen unserer
Mitgliederversammlung auch endlich einmal DANKE daflr sagen.

Nun haben Sie mich gewahlt. Einstimmig — ein tolles Ergebnis.
Far die, die mich noch nicht kennen: Ich bin 52 Jahre alt, in
Bremerhaven geboren und in der Wesermarsch aufgewachsen.
Ich bin verheiratet, habe zwei Kinder, einen Hund, liebe Camping-
urlaube und spiele mit groBer Leidenschaft Klarinette in einer Big
Band. Ich wohne in Nirnberg. 1998 habe ich in Wilhelmsha-
ven im WSA begonnen und bin mittlerweile Fachbereichsleiterin
Schifffahrt im WSA Donau MDK. Und nun kommmt auch noch ein
Bundesvorsitz dazu. Das erfordert viel Kraft, Energie und Unter-
stUtzung. Ich habe eine tolle Familie, die hinter alldem steht, was
ich so mache. Mein Mann unterstutzt mich bei meinen vielen Ak-
tivitdten voll und ganz, woflr ich mich an dieser Stelle einfach mal
bedanken mdchte. Das ist vermutlich nicht selbstverstandlich.
Denn wie bei allen Dingen wird er mit Sicherheit dieses Editorial
auch wieder mit groBer Aufmerksamkeit und einem gewissen
Stolz lesen. Danke — Philipp!

Ich hoffe, dass es mir
gelingt, einen guten
Ubergang zu schaffen.
Ich will ebenfalls daran
weiterarbeiten, dass wir
uns als IWSV noch brei-
ter aufstellen, sichtbar
bleiben und noch mehr
werden. Ich mobchte,
dass sich der IWSV
noch moderner und an-
sprechender darstellt,
als er es jetzt mit Sicher-
heit auch schon ist. Wir wollen noch vielféltiger werden — junger
und vielleicht auch noch ein kleines bisschen weiblicher. Durch
meine Wahl zur Bundesvorsitzenden haben wir ja in diese Rich-
tung bereits einen groBen Schritt gemacht.

Wir Ingenieurinnen und Ingenieure sind beim IWSV, weil wir das
wollen. Keiner wird gezwungen, dabei zu sein. Und das gibt uns
allen ein gutes Geflihl. Wir haben gemeinsame Aufgaben und
sollten diese Gemeinschaft auch in der Mitgliedschaft unseres
Verbandes leben. Dies wird uns immer besser gelingen, umso
interessanter unsere Angebote fUr die Mitglieder, insbesondere
aber auch fur die jungen Menschen sind. Unsere Veranstal-
tungen (egal ob Ingenieurtage, Mitgliederversammlungen, Ver-
anstaltungen der Bezirksgruppen etc.) dienen letztendlich auch
der Weitergabe von Erfahrungen der alteren Kolleginnen und
Kollegen an die Jungeren sowie dem sténdigen Austausch von
Wissen. Gerade dies ist fur die jungeren Mitglieder von unschatz-
barem Wert fur die Aufgabenerledigung in unserer Verwaltung.
Dafur méchte ich mich in der Zukunft ebenfalls einsetzen.

Der IWSV ist in dieser Zeit so wichtig wie noch nie. Vor dem
Hintergrund, dass die WSV mit ihren Wasserstra3en momentan
mehr oder weniger durch die Politik vergessen wird, ist es unsere
dringende Aufgabe als Verband hier anzusetzen und die Wahr-
nehmung, Bedeutung und Wertschétzung wieder mehr in den
Fokus der Gesellschaft zu platzieren.

Haben Sie bitte Vertrauen. Der bis hierhin durch Burkhard Knuths
Vorsitz eingeschlagene Weg ist auch meiner. Den will ich weiter-
gehen und ausbauen. Und ich freue mich darauf, wenn Sie mich
hierbei aktiv begleiten und unterstitzen. Ich bin stolz auf den
neuen/alten Vorstand, mit dem ich diesen Weg aktiv gehen kann.

Ilch méchte deshalb mit einem Zitat enden:

,Das Schonste an der Teamarbeit ist, dass du immer andere
an deiner Seite hast.” — Margaret Carty, amerikanische Autorin

In diesem Sinne wlnsche ich lhnen allen eine gute Zeit.
Ihre/Eure

S v Y
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Sitzung des Geschaftsfuhrenden Vorstands

Die erste Sitzung des Geschaftsflihren-
den Vorstands in 2023 fand in der GDWS
Hannover statt. Dabei wurde der Vorstand
tatkréaftig von der Kollegin Dipl.-Ing. Petra
Fitschen unterstitzt. Petra: Vielen Dank
hierfar.

Die Sitzung fand, wie mittlerweile Ublich,
vorwiegend in Présenz statt. Zusatzlich
hatte sich eine Kollegin aus Std- und ein
Kollege aus Norddeutschland per Video
dazu geschaltet.

Eingangs berichtete unser Vorstand,
Dipl.-Ing. Burkhard Knuth, Uber ein Fach-
gesprach am 27.02.23 zur Effizienz-
steigerung in der WSV im Deutschen
Bundestag, an dem er fur den IWSV
teilgenommen hatte. Einladende waren
drei Bundestagsabgeordnete, die vorab
ein Impulspapier des Vereins flr europai-
sche Binnenschifffahrt und Wasserstra3en
(VBW) versandt hatten. Hierzu hatte der
IWSV im Vorfeld des Gesprachs Stel-
lung bezogen und sich insbesondere zu
den Privatisierungsgedanken sowie zur
Trennung von hoheitlichen und baulichen
MaBnahmen kritisch geduBert. Positiv
bewertete der IWSV die Thesen, dass
fur eine Verbesserung des Zustands der
BundeswasserstraBen-Infrastruktur mehr
Haushaltsmittel und Personal zur Verfi-
gung gestellt werden mussen. Eine be-
reits seit langerem vom IWSV geforderte
konsequente Delegation von operativen
Aufgaben auf die Ortsebene war eben-
falls Bestandteil des Impulspapiers. Das
Gespréch endete ohne konkrete weitere
Festlegungen/Veranlassungen.

Der langjahrige Prasident der GDWS,
Prof. Dr.-Ing. Hans-Heinrich Witte, wur-
de zum 01.02.2023 in den Ruhestand
versetzt. Bis auf Weiteres obliegt die Lei-
tung der GDWS dem Vizepréasidenten,
Herrn Dirk Schwardmann. Die Leitung
des BMDV hat festgelegt, dass im Rah-
men einer Organisationsuntersuchung
die Aufgabenerledigung und Struktur der
WSV (im Wesentlichen der GDWS und
des BMDV - Abteilung WasserstraBen-
Schifffahrt) Uberprift werden sollen. Da-
bei sollen u.a. weitere Delegations- sowie
Beschleunigungspotenziale erhoben und
darauf basierend Optimierungen der Auf-
gabenerledigung, der Aufbau- und Ablauf-
organisation sowie eine fortgeschriebene

SOLL-Personalbedarfsermittlung — auch
als Grundlage fur weitere Stellen/Planstel-
lenanmeldungen zu zukinftigen Bundes-
haushalten — erarbeitet werden. Die Unter-
suchung soll rund ein Jahr dauern und
wird durch eine externe Unternehmensbe-
ratung unterstitzt. Erste Zwischenergeb-
nisse sollen im Sommer 2023 vorliegen.

In 2023 missen Stelleneinsparungen/-
kUrzungen in Héhe von 1,5 % erbracht
werden. Eine WSV-AG hat hierzu Vor-
schlage unterbreitet und Priorisierungen
festgelegt.

Der Bundesschatzmeister, Dipl.-Ing.
Marko Ruszczynski, informierte Gber den
aktuellen Sachstand der Bundeskasse
(inkl. der geplanten Einnahmen und Aus-
gaben). Die Bundeskasse wird in den
kommenden Wochen geprift. Uber die
Ergebnisse wird anlasslich der Bundes-
mitgliederversammlung am 12.05.2023
in Oldenburg berichtet.

Uber den Stand der Vorbereitungen fiir die
Bundesmitgliederversammlung berichtete
unser Stellvertretender Bundesvorsitzen-
den und Vorsitzender der BG Nordwest,
Dipl.-Ing. Sven Wennekamp. Flr den 6f-
fentlichen Teil haben alle vorgesehenen
Vortragenden Ihre Teilnahme zugesagt.
Das gilt auch fur die Gaste, die GruBwor-
te an uns richten werden. Es wird mit ca.
100 Teilnehmenden gerechnet.

Uber den Nachwuchs-Férderpreis 2023
des IWSV hat die Auswahlkommission
entschieden. Von den funf Eingdngen
(davon 2 Bachelor und 3 Master-Arbei-
ten) wird jeweils eine Bachelor- und eine

v.l.n.r. Sophie F’ennewitzCIaudia Rudrich, Petra Schneider,. Herwig No6thel, Torsten Stengel, Burkhard

Master-Arbeit pramiert. Anlasslich der
Bundesmitgliederversammlung erfolgt die
Auslobung. Der nachste Forderpreis soll
in 2025 ausgelobt werden.

Die Homepage wird immer zum ersten
Freitag des Monats durch unsere Kollegin
Dipl.-Ing. Claudia Rudrich aktualisiert. Die
Ehrenurkunden fUr die néchsten vier Jahre
werden ab Mitte 2023 mit neuem Design
in Auftrag gegeben. Es wurde vorgeschla-
gen, IWSV-GruBkarten zu entwerfen und
drucken zu lassen.

Das Forthildungskonzept des IWSV wird
zzt. kritisch hinterfragt. Es werden neue
Ideen gesucht. Hierzu hat es bereits eine
Abfrage bei den Bezirksgruppen gege-
ben. DarUber hinaus werden dringend
Kolleg*innen gesucht, die die Nachfolge
von Dipl.-Ing. Petra Fitschen und Dipl.-
Ing. Angelika Oberlander antreten.

Der im Rahmen der Bundesmitglieder-
versammlung am 12.05.23 neu gewahlte
Geschaftsfiihrende Vorstand wird zeitnah
einen Termin mit dem kommissarischen
Leiter der GDWS, Herrn Schwardmann
vereinbaren (Antrittsbesuch).

GemanR dem Motto ,nach der Bundes-
mitgliederversammlung ist vor dem In-
genieurtag” starten bereits die ersten
Vorbereitungen fur den X. Ingenieurtag in
2024. Diesen wird die Bezirksgruppe Sud
ausrichten. Die Staatssekretarin Kluckert
beim Verkehrsministerium hatte bereits
in 2022 ihre Teilnahme unter der Voraus-
setzung zugesagt, dass der Ingenieurtag
nicht in einer Sitzungswoche des Deut-
schen Bundestags stattfindet.

Knuth, Marko Ruszczynski, Stefanie von Einem, auf dem Bildschirm v.l.n.r. Lisa Reiner, Sven Wennekamp
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Entwicklung eines datengetriebenen trainierten
Prognosemodells fuir den Leistungsbedarf eines Schiffes

Masterarbeit Maximilian Kaster (Universitdt Duisburg-Essen)

Im Laufe der letzten Jahre hat die Nutzung
datenbasierter Modellbildung vermehrt
Einzug in die Ingenieurwissenschaften
gehalten. Methoden der kiinstlichen In-
telligenz, bzw. des Maschinellen Lernens
erlauben eine flexibel anpassbare Modell-
bildung, die unter anderem zur Progno-
se von Betriebsparametern von Schiffen
eingesetzt werden kann. Der Vorteil von
datenbasierten, trainierbaren Algorith-
men liegt darin, dass sie die Modellbil-
dung komplexer Zusammenhange ohne
Kenntnis physikalischer Zusammenhange
ermdglichen.

Im Rahmen dieser Arbeit wurde ein da-
tengetriebenes und trainiertes Modell zur
Prognose des Leistungsbedarfs eines
seegehenden Containerschiffes ent-
wickelt. Hierzu wurden Daten des For-
schungsvorhabens DigitShip verwendet.
Der Datensatz umfasst Uber 150 Merk-
male und erstreckt sich Uber einen Zeit-
raum von einem Jahr, in dem das Schiff
zwischen Europa und Asien verkehrte.
Um das Prognosemodell erstellen zu
koénnen, wurde der Datensatz reduziert,
sodass eine homogene Abtastrate der
einzelnen Sensoren gegeben ist und die
Merkmale auf wesentliche GroBen (Ge-
schwindigkeit, Kurs, Wettereinflisse, etc.)
beschrankt wurden. Hierzu sind Korrela-
tions- und Clusteranalysen, sowie Uber-
prufungen auf Basis von Bauvorschriften,

GroBausfUhrungsversuchen und Daten-
blattern zum Einsatz gekommen. Mit die-
sem Vorgehen wurde sichergestellt, dass
nur plausible Daten in die Modellbildung
einflieBen.

Insgesamt wurden sechs verschiede-
ne Modelle trainiert, wobei vier Anséatze
des klassischen Maschinellen Lernens
(GauBprozess-Regression, Regressions-
baum, Bagging und Boosting) und zwei
Ansatze aus dem Bereich der kunstlichen
neuronalen Netzwerke (FFNN, LSTM) ge-
nutzt wurden. Flr diese Modelle ist je-
weils eine Kreuzvalidierung durchgeflhrt
worden, um eine Uberanpassung an den
Trainingsdatensatz auszuschlieBen. Das
Boosting-Modell erwies sich flr diesen
Anwendungsfall als das praziseste Modell
mit einem RMSE von 314,31 kW bei einer
Trainingszeit von 1038 s mit ca. 800000
Datensatzen und einer Testzeit von 1,8 s
mit ca. 200000 Datenséatzen.

Das so entwickelte datengetriebene Mo-
dell wurde anschlieBend mit einem phy-
sikalischen Modell, welches ebenfalls im
Forschungsvorhaben entwickelt wurde,
verglichen. Hierbei zeigt das datengetrie-
bene Modell eine prazisere Vorhersage
des Leistungsbedarfs auf einer vollstan-
digen Route zwischen Marokko und Sin-
gapur als das physikalische Modell. Zu-
satzlich ist die Vorhersage um mehrere
GroBenordnungen schneller.

Leistung Hauptmaschine [kKW]
§ 88 ¢
EERE

Durch die Masterarbeit wurde gezeigt,
dass mit gentigend Messdaten in kurzer
Zeit genaue Ergebnisse bei der Pradiktion
des Leistungsbedarfs eines Schiffes er-
zielt werden kénnen. Dabei messen und
speichern die meisten Schiffe heute be-
reits viele Datenpunkte, nutzen diese aber
nicht. Durch die Entwicklung dieser Me-
thode ist ein wichtiger Schritt in der Digita-
lisierung der Schifffahrt gemacht worden.
Diese Daten kénnen resultierend vom
Eigner/Reeder und den Besatzungen fir
bessere und informierte Entscheidungen
im Bereich des Betriebs genutzt werden.
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,Aufstellung eines Sanierungskonzeptes
fur die AuBenweserbuhnen

km 78,200 und km 84,200 linkes Ufer im Rahmen des Strombaus®, Bachelorarbeit Tim Bergmann

Im Zuge dieser Bachelorarbeit werden drei
mogliche Sanierungsvarianten flr zwei be-
schadigte Buhnenbauwerke (km 78,200
und 84,200 linkes Ufer) im bestehenden
Strombausystem der AuBenweser unter-
sucht. Beide Buhnen weisen Schaden der
Schadensklasse SK 3 auf und sind daher
kurzfristig instand zu setzen, da diese die
Sicherheit und Standfestigkeit der Bau-
werke beeintrachtigen. Beide Bauwerke
liegen im nérdlichen Teil des Naturschutz-

gebietes Tideweser. Daher ist es erforder-
lich, alle drei Varianten aus gewasseréko-
logischer Sicht kritisch zu hinterfragen
und deren Folgen darzustellen. Um dabei
eine wirtschaftliche und dauerhafte Unter-
haltung des Buhnensystems gewahrleis-
ten zu kdnnen, bedarf es einer exakten
Untersuchung der Randbedingungen,
Einwirkungen sowie Belastungen auf die
Bauwerke. Es gilt zu beachten, dass die
Einwirkungen und Belastungen sténdigen

Veranderungen ausgesetzt sind und nie
als feste Konstanten angesehen werden
kénnen. Als Grunde fur die sténdigen Ver-
anderungen der Belastungen lassen sich
beispielsweise der fortschreitende Klima-
wandel, die Morphodynamik des Weser-
astuars und die wachsende Okonomie
nennen. Ziel der Arbeit ist es folglich, eine
Sanierungs- bzw. Unterhaltungsvariante
auszuarbeiten, welche einerseits den ak-
tuell bestehenden Randbedingungen als
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auch den zukUnftigen Belastungen stand-
halt und dabei sowohl im Bau als auch in
der Unterhaltung wirtschaftlich ist.

Bei der Auswertung der Vorzugsvariante
stehen die Aspekte der Dauerhaftigkeit,
BauausfUhrung und die gewassertkologi-
schen Folgen im Fokus. Die Belastungen
der Strombauwerke im Weserastuar las-
sen sich auf schiffserzeugte Belastungen,
Strémungsbelastungen, Prielverlagerun-
gen und Havarien zurlckflhren, wobei
der GroBteil der Schadensbilder durch
schiffserzeugte Belastungen entsteht.
Die Variante O (Einstellung aller Unterhal-
tungsmaBnahmen) ist aus gewasseroko-
logischer Sicht die Beste, stellt aber keine
Sicherung der Bauwerke dar und ist daher
nicht geeignet. Bei Variante 1 wird der ak-
tuelle Ist-Zustand der Buhnen durch den
internen Regiebetrieb des AuBenbezirkes
Blexen standig unterhalten. Der Nachteil
dieser Variante ist neben der standigen
Zerstérung der dkologischen Struktur die
fehlende Anpassung an die aktuellen Be-
lastungen der Buhnenkdrper, da diese auf
der Grundlage des SKN -12 m-Ausbaus
geplant wurden. Daher stellt diese Varian-
te zwar eine Moglichkeit der Unterhaltung
dar, ist jedoch zukUnftig sehr kosten- und
unterhaltungsintensiv. Zusétzlich kénnen
bei dieser Variante die Schaden nicht
dauerhaft minimiert, sondern es kann nur
stetig auf Schaden reagiert werden. Die
Vorzugsvariante dieser Arbeit ist die Va-
riante 2 (neues geometrisches Profil der

il * 5% G

Buhnenkdrper). Bei dieser wird

Rugelcuerschnitt Bubing
das bestehende Trapezprofil
durch flachere Buhnenflanken- | _ ) BT
neigungen in ein ,Korbbogen- - -
profil umgewandelt. Der neue
Buhnenkdrper gleicht dabei der e e A

geometrischen Form einer Ellip-

se. Sowohl die Dauerhaftigkeit
(durch Minimierung der Belas-
tungen) als auch der 6kologi-
sche Wert des Bauwerks steigt.
Die Mehrkosten der Sanierungs-
variante sind, bezogen bis zum
Jahr 2050, als gleichwertig ge-
genUber den Unterhaltungskos-
ten der Variante 1 anzusehen.

i

Pilotprojekt: Neugestaltung eines Buhnenkdrpers mit

e

Die beiden Buhnensanierungen  prayistest, Umsetzung der MaBnahme 2011 (BAW, 2012)

sind fortschreitend als Pilotpro-

jekte zu Uberwachen und auszuwerten,
um zukunftig die Schadensentwicklungen
verfolgen zu kénnen. Je nach Entwick-
lung der Schaden, ist zu priifen, ob das
,Korbbogenprofil“ auf alle freistehenden
Buhnen der linken AuBenweserseite an-
wendbar ist.

AbschlieBend lasst sich festhalten, dass
das Revier der AuBenweser, mit seinen
veranderlichen Belastungen und Einwir-
kungen, eine groBe Hurde fUr die Planun-
gen von Strombauwerken darstellt. Nicht
alle Belastungen und Einwirkungen kon-
nen klar definiert und vorhergesagt wer-
den. Vielmehr mUssen flr eine erfolgreiche
Planung von Bauwerken die morphodyna-
mischen Entwicklungen und zukinftige

il

Schadensbild von schiffserzeugten Wellen im Einbindebereich von Buhne und Leitdamm

Belastungen richtig eingeschatzt werden.
Die Vorzugsvariante 2 kénnte durch das
LKorbbogenprofil“ eine Mdglichkeit bie-
ten, den zukunftigen Unterhaltungsauf-
wand deutlich zu minimieren und Kosten
fir das WasserstraBen- und Schifffahrts-
amt Weser-Jade-Nordsee einzusparen.
Zusatzlich ist die Steigerung des 6ko-
logischen Wertes fUr das anthropogene
Buhnenbauwerk im Naturschutzgebiet
Tideweser als deutliche Aufwertung zum
jetzigen Ist-Zustand anzusehen. Um zu
Uberprufen, ob die Theorie in der Reali-
tét ebenfalls zutrifft, gilt es, diesen Sanie-
rungsvorschlag in der Praxis auf die bei-
den betrachteten Buhnen anzuwenden.
FUr ein zuklnftiges Strombaukonzept ist
zu empfehlen, dass alle mdglichen Ein-
flussfaktoren und Parameter mit Hilfe von
Ubergeordneten Bundesbehdrden genau
untersucht und ins Verhaltnis zu den Pilot-
projekten der Buhnen km 78,200 und km
84,200 gesetzt werden. So koénnte Uber-
prift werden, ob die Anpassungen der
Buhnen auch fur andere Bauwerke oder
freistehende Buhnengruppen geeignet
waéren. Anléssig der Unterhaltungsmen-
gen in der Baggerei wére es ratsam, der
Frage nachzugehen, ob ein angepasstes
Strombausystem in Verbindung mit an-
deren MaBnahmen (z.B. Sedimentfangen)
eine Minimierung der Unterhaltungsmen-
gen zur Folge hatte. Dahingegen sollte so-
wohl die Wirkung des Korbbogenprofils
als Sedimentablagerung und Schutz des
Wattrlckens als auch die aktuellen Héhen
und AbmaBe der Buhnenkdrper separat
untersucht werden. Die vorgestellten Sa-
nierungsvarianten sollten nicht als star-
re Planung betrachtet werden, sondern
dienen stattdessen der Vorstellung und
Abwagung von Moglichkeiten. So kénnen
sie als Grundlage fur Diskussionen und
fortflhrende Planungen genutzt werden.

el Ausrundung der Wurzeln



Neubau der A 281

BA 4 Weserquerung Bremen zwischen AS Bremen-Seehausen und AS Bremen-Grépelingen

inkl. Wesertunnel

Allgemeine Ubersicht zur
BaumaBnahme

Die Deutsche Einheit FernstraBenpla-
nungs- und -bau GmbH (DEGES) reali-
siert im Auftrag der Autobahn GmbH des
Bundes Planung und Bau der Verkehrs-
anlagen und Ingenieurbauwerke flr den
Bauabschnitt 4 der A 281 (nachfolgend
BA 4 genannt) zwischen den Anschluss-
stellen (AS) Bremen-Seehausen und Bre-
men-Grodpelingen.

Die A 281 bildet zukinftig die nordwestli-
che Eckverbindung zwischen den vorhan-
denen Bundesautobahnen 1 und 27 auf
bremischem Stadtgebiet. Der BA 4 stellt
den LUckenschluss zwischen dem beste-
henden BA 1 im Norden und dem bereits
in Betrieb befindlichen BA 3/2 im Stiden
her. Wesentlicher Bestandteil des BA 4
ist die Weserquerung als Einschwimm-/
Absenk-Tunnel.

Mit der Realisierung dieser Autobahn-
Eckverbindung ist eine deutliche Ver-
kehrsverbesserung fur den gesamten
nordwestdeutschen Raum zu erwarten.
Die A 281 ist durch die Verknlpfung mit
dem internationalen FernstraBennetz fir
den Bestand und die Entwicklung des

BO5 - A 281, Weserquerung,
Seehausen — Gropelingen (BA4)
Bauabschnitt BA 4

Verlauf zwischen
A5 Bremen-Seehausen und
A5 Bremen-Gropelingen

Planfeststellungsbeschluss: 2010
Lange 4.500 m

Querschnitt: 4-streifig,

teilweise mit Standstreifen

Prognostizierte Verkehrsmenge:
ca. 40.000 Kfz/24h

Guterverkehrszentrums (GVZ), die Hafen
und den Flughafen Bremen auBerst be-
deutungsvoll. Neben der spurbaren Ent-
lastung der bestehenden Autobahnen
1 und 27 sowie der Stephanibricke im
Verlauf der B 6 sind auch erhebliche Ent-
lastungen fUr die innerstadtischen Stralen
prognostiziert.

Nach langwierigen Entscheidungsprozes-
sen wurde zun&chst ein sogenanntes F-
Modell vorangetrieben, bei dem ein priva-
ter Investor Bau, Betrieb und Finanzierung
Ubernommen héatte und im Gegenzug
Uber 30 Jahre eine Maut hatte erheben
durfen. Ebenso wurden Vergleichsstudien
zu einer moglichen Bruckenlésung und
auch zu einem mdglichen Bohrtunnel an-
gefertigt, wonach der Einschwimm-/Ab-
senktunnel sich aber als wirtschaftlichste
Variante darstellte. Auf Grundlage dieser
Entscheidung erteilte das Bundesver-
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kehrsministerium im Jahre 2006 den so-
genannten Gesehenvermerk. Im Jahre
2008 wurde das Planfeststellungsverfah-
ren eingeleitet, der Planfeststellungsbe-
schluss erging dann im Jahre 2010. Nach
Klagen von Privaten und Gewerblichen
gegen den Planfeststellungsbeschluss
konnte eine Anordnung der sofortigen
Vollziehbarkeit final im Jahre 2018 aus-
gesprochen werden. Der Spatenstich
flr den Bauabschnitt 4 erfolgte dann am
10.01.2019.

Herzstlck des ca. 4,9 km langen Tras-
senabschnittes ist ein neuer Weser-
tunnel. Dieser knapp 1.000 m lange
Tunnelbereich zuzUglich einer ca. 600
langen Schutzgalerie unterteilt sich
in die Bereiche mit offener Bauwei-
se auf der Nord- und SlUdseite sowie
das mittlere Tunnelteil, welches als Ein-
schwimm-/Absenktunnel ausgefuhrt wird.

Abb. 2 - Ubersichtskarte A 281, Bauabschnitt 4

Im Bereich der Landseite Sud ist die ur-
springliche Marschlandschaft mit der
charakteristischen landwirtschaftlichen
Nutzung als Wiesen- und Weideflachen
weitgehend unveré&ndert erhalten und
zudem als Vogelschutzgebiet aus-
gewiesen. Ausnahmen bilden das
Weserufer mit dem dortigen Hoch-
wasserschutzdeich und die stdlich
daran angrenzenden bebauten
Flachen der Ortsteile Hasenblren
und Seehausen. Die Trasse Sud
schneidet im weiteren Verlauf die
Baggergutdeponie von bremenports
und verlauft Uber verfllite Sptlfelder.

%  Im Bereich der Landseite Nord be-

3% finden sich ein Stahlwerk von Ar-
celor Mittal Bremen mit Schlacken-
kippe und Gleisfeld, welches durch
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die Trasse zerschnitten wird, sowie ein
Zementwerk der Firma Holcim in tangie-
render Lage. Diese Flachen sind infol-
ge der industriellen Nutzung durch das
Aufbringen von Aufflllungen bzw. groB3-
flachigen Gelandeaufhdhungen u.a. zur
Hochwasserfreilegung intensiv genutzt
und entsprechend vorbelastet.

Bisherige Umsetzung

Seit dem Spatenstich wurden umfang-
reiche bauvorbereitende MaBnahmen
beplant, ausgeschrieben, beauftragt und
umgesetzt. Der Schwerpunkt der Tatig-
keiten lag auf der Nordseite, bedingt durch
die industrielle Vornutzung des Gelandes.
Nach der Trassenrdumung erfolgten Ab-
bruchmaBnahmen von teilweise kontami-
nierten Gebauden und Industrieanlagen,
gefolgt von Kampfmittelerkundungs- und
R&umungsmaBnahmen in mehreren Bau-
losen, auch im Uferbereich der Weser. Da-
bei wurden in Verbindung mit standiger
Wasseraufbereitung und Reinigung im
Rahmen der Volumenberdumung bereits
Bodenkontaminationen ausgeraumt. Wei-
terhin erfolgen Leitungsumverlegungen
in enger Kooperation mit den einzelnen
Leitungstragern. Unterhalb der Autobahn
werden die Medien gebtndelt und in Form
von Medienkreuzungen in Schutzrohren
unterfGhrt. Dazu wurden tiefgegriindete

Stahlbetonplatten hergestellt, auf denen
die Schutzrohre aufgelagert und dann
Uberschuittet werden. Im Bereich der AS
Bremen-Gropelingen wurde das Briicken-
bauwerk im Zuge der Carl-Benz-Stral3e
bereits errichtet, so dass nach Inbetrieb-
nahme eines Verkehrsprovisoriums die
Trasse durchgehend erschlossen sein
wird.

Zu den Spezifika des Stahlwerkbetriebs
der Arcelor Mittal Bremen (AMB) gehort
der Betrieb einer Schlackenkippe, welche
die Autobahntrasse kreuzt. Zur dauerhaf-
ten Gefahrenabwehr durch mdglichen
Schlackewurf wurde eine Einhausung
der Autobahn in Form einer einseitig ge-
offneten Schutzgalerie konzipiert, welche
sich teilweise auf das Trogbauwerk Nord
stltzt. Zuvor wurde die Schlackenkippe
fUr die Trasse eingekurzt und mit Stitz-
wéanden versehen sowie der Damm Nord
ertichtigt und reaktiviert, so dass ein aus-
reichendes Kippvolumen fur AMB sicher-
gestellt ist. Es folgen noch weitere Gleis-
bauarbeiten flir den Stahlwerkbetrieb.
Zeitgleich wird aktuell die Verlagerung
eines Huttensandlagers fur Holcim vor-
bereitet.

Abb. 3 — BAB Uferbereich Weser Nordseite

MaBnahmen im Bereich der Weser

Bedingt durch die Bauart des Ein-
schwimm-/Absenktunnels bedarf es in
der Weser einer groBBvolumigen Flussbau-
grube mit flachen Bdschungsneigungen.
Gegenlber den Landbereichen ist eine
Sicherung der Flussbaugrube mit einfach
verankerten Spundwanden vorgesehen.
Vorgelagerte Dalben und eine mit dem
WSA abgestimmte Beschilderung sorgen
fUr einen sicheren Schiffsverkehr auf der
Weser und insbesondere vor der Einfahrt
der Schleuse Oslebshausen. Der Nass-
aushub erfolgt unter halbseitiger Sperrung
der Fahrrinne in mehreren Phasen, jedoch
unter Aufrechterhaltung einer Mindest-
fahrbreite von mindestens 75 m fUr den
Schiffsverkehr. Entsprechende strom- und
schifffahrtspolizeiliche Genehmigungen
sind durch den Auftragnehmer im Vorfeld
beim WSA/WSV einzuholen.

Ein urspringlich als Fertigungsstétte im
Planfeststellungsbeschluss gesichertes
Baudock im Kap-Horn-Hafen erwies sich
als technisch nicht umsetzbar. Somit er-
folgte eine umfangreiche Umplanung fur
ein Baudock in der Trasse Nord. Neben
einer Verbreiterung gegentber der ur-
sprunglich dort vorgesehenen Absenk-
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Abb. 4 — Tunnelverlauf im Bereich der Weser

rinne bestand die gréBte Herausforderung
darin, eine baupraktikable Abschottung
des Baudocks zur Weser zu planen. Diese
wurde als eigenstandiger Schwimmkdrper
konzipiert, welcher die Wasserdrucklasten
in seitliche Kastenfangedamme ablagert.

Weiter wurde eine rlckverankerte Unter-
wasserbetonsohle im Baudockbereich
konzipiert, auf der eine keilférmige Kies-
schittung die horizontale Fertigungsebe-
ne der Tunnelelemente darstellt. Fur ins-
gesamt funf nacheinander herzustellende
Tunnelelemente von jeweils ca. 125 m
Lange wird das Baudock dann kontrol-
liert geflutet, die einzelnen Tunnelelemente
ausgeschwommen und im Industriehafen
zwischengelagert. Nach Entfernung der
Kiesschuttung im Baudock kann dann
das letzte Tunnelelement in endgultiger
Gradientenlage hergestellt werden.

Nach Abschluss der Kampfmittel- und
Nassbaggerarbeiten in der Flussbaugrube
erfolgt das Einschwimmen und Absen-
ken der einzelnen Tunnelelemente. Diese
werden an die Einbaustelle bugsiert und
mittels Wasserballast einzeln kontrolliert
abgesenkt. Zun&chst lagern sich die Ele-
mente auf Hydraulikstempeln und Hilfs-
fundamenten sowie dem Vorgangerele-
ment Uber eine Konsolkonstruktion, womit
eine Lagekorrektur moglich wird, ab. Der
Spalt zwischen den Elementen wird leer-
gepumpt und die Tunnelelemente unter
Nutzung von zwei Dichtungselementen,
bestehend aus Gina- und Omegaprofilen,
verbunden.

Die endguiltige Bettung der Tunnelelemen-
te erfolgt durch eine Sandunterspilung,

i
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woflr entsprechende Spulrohre in der
Sohle einbetoniert werden. AnschlieBend
kann die beidseitige Uberschuittung mit
Wesersanden erfolgen, zunachst bis zur
Hohenlage der Ankerschutzschicht gem.
Abb. 4. Nach Fertigstellung der endgilti-
gen Andeckung konnen die stirnseitigen
Hilfsschotte demontiert und der Ausbau
gestartet werden.

Aspekte der Wasserstande

Die Aspekte des Hochwasserschutzes
werden bertcksichtigt, indem in der Bau-
phase die Hochwasserschutzlinie um die
an die Weser angrenzenden Baugruben
bzw. Absenkrinnen in Hohe der dann ak-
tuellen Bestickhdhen herumgefuhrt wer-
den.

Da der Generalplan Kistenschutz Nie-
dersachsen/Bremen-Festland aktuell
Uberarbeitet wird, ist hinsichtlich der Be-
messungswasserstande fur den Tunnel
bei der Bundesanstalt fur Wasserbau in
Karlsruhe eine Bestatigung eingeholt wor-
den fUr einen gewdhlten Klimazuschlag
von zusatzlich 1,5 m Wasserstand. Dieser
berUcksichtigt einen zukinftigen Meeres-
spiegelanstieg vor dem Hintergrund einer
100-jahrigen Nutzungsdauer des Tunnels.

Ausblick

Ende April 2023 werden die endgultigen
Angebote fur das zentrale Baulos 4.1
(Tunnel, Trog, Strecke, Schutzgalerie) ein-
gehen. Vorausgegangen ist ein aufwendi-
ges Verhandlungsverfahren, in welchem
die Fertigungsstéatte des Tunnels zum
Verhandlungsgegenstand definiert wur-
de. Somit konnten die nach einem Teil-

Abb. 5 — Tunnelquerschnitt Absenktunnel im
Bereich der Weser

nahmewettbewerb zugelassenen Bieter
alternative Fertigungsstatten untersuchen
und in Form von Teilpauschalen anbieten.
Fir den Vorhabentrager DEGES ergibt
sich daraus der Vorteil von Einsparungen
durch den Entfall des 0.g. Baudocks in
der Trasse sowie eine verkurzte Bauzeit
durch die mdglicherweise parallele Her-
stellung von Tunnelelementen.

Nach Prifung und Auswertung der An-
gebote und weiterer formeller Schritte ist
von einer Beauftragung des Bauloses 4.1
im Herbst 2023 auszugehen. Die Ausfih-
rungsdauer wird abhangig sein von den
angebotenen Bauzeit-Verklrzungen der
Bieter und kann zurzeit noch nicht genau-
er angegeben werden.

Dipl.-Ing.
Andreas Boddeker

Studium Bauingenieurwesen an der
Uni GH Essen, TH Abschluss 1994

Vertiefungsrichtung Statik, Massiv-
bau, Grundbau

Diverse Positionen in der Bauindustrie
in den Firmen Wiemer&Trachte, Alpine
Bau Deutschland, Heitkamp Ing.- und
Kraftwerksbau

Seit 11/2017 bei der DEGES in Bremen
zustandig fur den Bauabschnitt 4 der
A 281 (Weserquerung)
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Ersatzneubau Cacilienbrucke

1. Vorgeschichte

Die Cécilienbricke in Oldenburg befindet
sich im Zusténdigkeitsbereich des Was-
serstraBen- und Schifffahrtsamtes (WSA)
Weser-dade-Nordsee (WJN) und quert
die BundeswasserstraBe Kustenkanal
bei Kika-km 0,837. Sie befindet sich im
Tidegebiet.

T

Die Hubbriicke wurde im Rahmen des
Kustenkanalbaus zwischen 1926 und
1927 errichtet. Bei der Cacilienbriicke
handelt es sich um eine denkmalge-
schitzte StraBen-Hubbriicke mit einer
StUtzweite von 40,80 m und einer Breite
von 10,46 m. Um Binnenschiffen das Pas-
sieren des Kustenkanals zu ermdglichen,
lasst sich der bewegliche BrickenUtber-
bau der Cacilienbriicke um ca. 3,50 m
anheben. Bei angehobenem Bricken-
Uberbau kénnen FuBganger und Fahr-
radfahrer, die inr Fahrrad schieben, die
Briicke passieren.

Das Haupttragwerk der Cécilienbricke
ist als Trogbrlcke mit seitlich auskra-
genden Gehwegen ausgefuhrt. Der Bru-
ckenantrieb erfolgt elektromechanisch
Uber vier Triebstocke, die auBen an den
Mauerwerkstirmen befestigt sind. In den
Hubtlrmen sind insgesamt vier Gegenge-
wichte angeordnet, mit denen durch Seile
und Umlenkrollen das Eigengewicht des
Hubteils weitgehend ausgeglichen wird.
Die vier Hubtirme bestehen aus Klinker-

mauerwerk. In den Mauerwerkswanden
eingebettet befinden sich Stahlgeruste,
an deren Kdpfe die Rollentrager der Hub-
konstruktion montiert sind. Jeder Mauer-
werksturm steht auf einer Grindung aus
ca. 70 Holzpféahlen (hier: Vertikal- und
Schragpfahle), welche eine L&nge von bis
zu 10 m aufweisen (siehe Abbildung 2).

Abbildung 1: Cécilienbriicke in Hoclage (SA WJN, 2014,

Abbildung 2:
Mauerwerksturm
incl. Grindung
(1B, 2012)

Durch Kriegseinwirkungen wurden der
StahllUberbau, die stadtseitigen Briicken-
tUrme und die Maschinentechnik stark be-
schadigt bzw. zerstdrt. Nach der Instand-
setzung der zerstorten Bauteile wurde die
Brucke im Jahr 1948 wieder fur den Ver-
kehr freigegeben.

Bei den regelmaBig durchgefihrten Bau-
werksinspektionen des WSA Bremen
(jetzt WSA WJN) an der Cécilienbriicke
wurde bis zum Jahr 2005 eine Vielzahl an
Schaden am Mauerwerk, an der Grin-
dung und an der Antriebstechnik festge-
stellt, die die Abbildung 3 zeigt.

e Unzureichender Verbund Mauer-
wer/Stahlprofile

e Zwangskrafte durch das
Verklemmen des Unterbaus

Mauerwerkstirme Griindung Antriebstechnik
e Korrosion der eingebetteten . hii
Stahlgeriiste Verringerung des Abstands VR lIEEE

der Hubtlrme

Tragfahigkeit der Ruckver-
ankerung und Pfahlgrindung
nicht ausreichend

- * veraltet

® (berbeansprucht durch
Zwangskrafte beim
Verklemmen des Uberbaus

A Verklemmen des Uberbaus

W kein ausreichender Platz 4 Verklemmen des Uberbaus

Uberbau

Temperaturbedingte Ausdehnung verstérkt Verklemmen des Uberbaus

Abbildung 3: Schaden einzelne Bauwerksteile und gegenseitige Beeinflussung (WSA, 2013)

Die festgestellten Schaden und die zunehmenden betrieblichen Probleme flhrten
dazu, dass das WSA Bremen zwischen 2005 bis 2015 durch Sachverstandige prifen
lieB, ob eine Instandsetzung der Cacilienbriicke oder ein Teilerhalt moglich sind. Einen
Uberblick Uber die durchgeflihrten Untersuchungen zeigt die Tabelle.

Zeitraum Ziel der Name der Untersuchung Sachverstandige/
Untersuchungen Ersteller
2005 bis 2006 Gutachten tber den bauAIAlchen Zustand BAW
der Cécilienbricke
Instandsetzung (I.) Zustandsautachion dor Antriebstachnik
2006 bis 2009 ustandsgutachten der Antriebstechni VT
der Cécilienbriicke
2011 bis 2012 Instandsetzung (II.) Planungskonzept fur dl? qlauerh.afte In- SP, IMS und IB
standsetzung der Cécilienbriicke
) Cacilienbriicke - Bericht zur erweiterten
2014 bis 2015 Teilerhalt Machbarkeitsuntersuchung SP
2015 Wirtschaftlichkeitsvergleich WSA Bremen

Tabelle: Untersuchungen zur Instandsetzung und zum Teilerhalt
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Die Untersuchungen ergaben, dass auf-
grund der umfangreichen Bauwerks- und
Antriebsschaden der Cacilienbriicke und
deren gegenseitige Beeinflussung weder
eine Instandsetzung noch ein Teilerhalt in
Betracht kommen. Die Sachverstandigen
empfahlen dagegen Ubereinstimmend,
einen Ersatzneubau durchzufihren. Der
Empfehlung der Sachverstandigen folgte
das WSA.

2. Vorgezogener Bau der Behelfs-
bricke und Ausheben des Uber-
baus zwischen 2019 und 2020

Die Zunahme der Schaden in Verbindung
mit den hohen Temperaturen des Jahres
2018 fUhrten dazu, dass die Bricke in
dem Jahr an tber 80 Tagen auBer Betrieb
genommen werden musste. Hierdurch
wurde die Schifffahrt auf dem Kustenkanal
erheblich beeintrachtigt. Infolge dessen
beschloss das WSA Bremen gemeinsam
mit der GDWS, den Bau der Behelfsbri-
cke und das Ausheben des Uberbaus
nicht gleichzeitig mit dem Ersatzneubau
der Cécilienbriicke durchzufilhren, son-
dern den Bau der Behelfsbriicke und das
Ausheben des Uberbaus vorzuziehen. Im
IV. Quartal des Jahres 2018 begannen die
Planungen hierfur.

Im Februar des Jahres 2019 kam es
bei einer Hebung der Briicke zu einem
Schadensfall mit Ausbriichen von Mauer-
werk. Die Ursache hierfUr war eine wei-

tere Abstandsverringerung zwischen den
TUrmen. Um der Schifffahrt das Passie-
ren der Bricke in den Sommermonaten
des Jahres 2019 Uberhaupt zu ermég-
lichen, wurde der bewegliche Uberbau
am 06.07.2019 um 1,6 m angehoben
und dort fixiert. FuBganger und Rad-
fahrer querten ab diesem Zeitpunkt die
hochgesetzte Bricke mit Hilfe von provi-
sorischen Treppen und Rampen. Flr den
Kfz-Verkehr war die hochgesetzte Bri-
cke gesperrt. Durch den Ruckgang der
Temperaturen lieB3 sich die Cacilienbriicke
ab dem 30.09.2019 wieder weitgehend
normal betreiben. Zeitgleich begannen die
Arbeiten fur den Bau der Behelfsbriicke,
die sich in einem Abstand von ca. 110 m
zur vorhandenen Céacilienbricke befindet
(siehe Abbildung 4).

Bereits am 24.04.2020 wurde die Behelfs-
bricke flr FuBganger und Radfahrer in
Betrieb genommen. Gleichzeitig wurde
die Cacilienbriicke endguiltig auBer Be-
trieb genommen und der Uberbau am
09.05.2020 ausgehoben. Der Autoverkehr
wird seit dem 24.04.2020 Uber eine der
drei benachbarten Bricken umgeleitet.

3. Anforderungen an die Planung

Nach der Entscheidung fur einen Ersatz-
neubau der Cécilienbriicke im Juli 2015
wurden die Unterlagen fur die Vergabe
der Planungsleistungen durch das WSA
erstellt. In den Vergabeunterlagen wurden
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Abbildung 4: Im Bau befindliche Behelfsbriicke fur FuBganger und Radfahrer .

die maBgeblichen Anforderungen an die
neue Cacilienbricke wie folgt definiert:

e weitgehender Erhalt des Erschei-
nungsbildes der Brlicke mit den vier
Brickentirmen und dem weithin
sichtbaren Mauerwerk

e Antriebstechnik mit Gegengewichten

o Offnungs- und SchlieBzeiten der
neuen Bricke dirfen sich gegenuber
der vorhandenen Bricke (im @ bei 5,5
bis 6,5 Min. bei 13 Briickendffnungen
am Tag im Jahresdurchschnitt) nicht
verschlechtern

e Optimierung der nautischen Verhalt-
nisse durch die Zunahme der Hub-
hohe von 3,5 m auf 4,5 m incl. einer
Hubhdhenerweiterung von 0,45 m.

e eine Querung fur FuBganger in
Brickenhochlage ist weiterhin vorzu-
sehen

e hohe Verfligbarkeit der Antriebstech-
nik, wartungsarm und gute Zugang-
lichkeit zu den maschinentechnischen
Anlageteilen

Fernbedienung der neuen Bricke

Aufgrund der sehr beengten innerstadti-
schen Platzverhaltnisse war eine weitere
Anforderung, die Planung nur auf dem vor-
handenen Briickenstandort unter Einbezie-
hung der in unmittelbarer Nahe befindlichen
WSV-eigenen Flachen durchzuflhren.

Die Planungsleistungen umfassen die Ob-
jekt- und Tragwerksplanung, die Planung
der Antriebstechnik und der technischen
AusrUstung sowie die baugestalterische
Beratung fur das neue Bauwerk. Weiter
beinhaltet der Planungsauftrag die Durch-
flhrung der Vor- und der Entwurfsplanung
sowie die Erstellung der Ausschreibungs-
unterlagen.

4. Aktueller Planungsstand

FUr den geplanten Ersatzneubau der Ca-
cilienbrliicke wurde ein zeitgemaBer Ent-
wurf fUr die Turmfassade vom Architektur-
bldro PPL erarbeitet (siehe Abbildung 5).
Dieser Entwurf sieht eine Eckverglasung
in den TUrmen vor, damit die warten-
den Verkehrsteilnehmer von auBen das
Hoch- und Runterfahren der Gegenge-
wichte betrachten kdnnen. Weiter bewirkt
die Zunahme der Hubhdhe um ca. 1 m

Abbildung 5: Turmfassade der B e | e
neuen Cécilienbriicke (PPL, 2018) T

und die BerUcksichtigung der aktuellen
Normen fUr die Treppenstufen, dass sich
die Treppenlauflange beim Ersatzneubau
gegenuber dem Bestand deutlich ver-
langert. Diese Treppenlaufverlangerung
fihrt im Entwurf dazu, dass sich anstelle
der auBenliegenden Treppen an den Tir-
men im Bestand zukinftig auBenliegen-
de Treppenpodeste an den Turmen be-
finden. Hierdurch kénnen FuBganger und
Radfahrer, die ihr Fahrrad schieben, den
BrickenUberbau auch im angehobenen
Zustand weiterhin passieren. Gleichzeitig
behélt der Gestaltungsentwurf die vorhan-
dene Silhouette der Briicke mit den vier
TUrmen einschlieBlich des weithin sichtba-
ren Mauerwerks bei. Die Erarbeitung des
Entwurfs erfolgte in enger Abstimmung
mit der Stadt Oldenburg.

Die neue Cacilienbriicke wird, wie bereits
zuvor beschrieben, auf dem Standort der
vorhandenen Brlicke gebaut. Bei dem
neuen stahlernen Uberbau wird die bis-
herige Form des Langstragers in einen ge-
schlossenen Hohlkastenquerschnitt Gber-
fuhrt und die Fahrbahnplatte spannt als
orthotrope Platte in Briickenlangsrichtung
zwischen den Quertragern. Die Anwen-
dung der aktuellen Normen fuhrt dazu,
dass die Gehwegbreite von 1,47 m auf
2,00 m und die Schrammbordbreite von
0,47 m auf 0,50 m zunehmen. Gleichzei-
tig nimmt auch die Breite der Haupttrager
des Uberbaus aus statischen Erfordernis-
sen auf jeweils 0,50 m zu, so dass sich
die Breite zwischen den Gelandern des
Uberbaus von 10,30 m im Bestand auf
insgesamt 11,50 m beim Ersatzneubau
erhoht. Um die Bricke vor einer Schiffsan-
fahrung zu schitzen, werden auf beiden
Uferseiten wasserseitig neue Uferwande
eingebracht. Die neue Bricke wird mit Hil-
fe von Hydraulikzylindern und Gegenge-
wichten betrieben, die sich an bzw. in den
TUrmen befinden (siehe Abbildung 6). Fir
den Ausfall eines Hydraulikzylinders wird
ein Reservehydraulikzylinder vorgehalten.

In Abhangigkeit des Verkehrsaufkommens
erfolgt die Bedienung der Bricke zukinf-
tig wie folgt:

e Bei hohem Verkehrsaufkommmen und
einer Vielzahl an Gefahrensituationen
wird die Brlicke vom Fahrstand auf
dem Uberbau aus bedient. Der Bri-
ckenbediener halt sich nur zum Fahren
des Uberbaus im Fahrstand auf. Die
Ubrige Zeit befindet sich der Bricken-
bediener in einem am Nordufer neu
errichteten Betriebsgebaude und Uber-
wacht von dort den Schiffsverkehr auf
der Hunte und dem Kustenkanal.

e Bei geringem Verkehrsaufkommen
und einer geringen Anzahl an Ge-
fahrensituationen wird die Bricke vom
Bruckenbediener aus dem Betriebs-
gebaude fernbedient.

Fdr einen mdglichen Neubau der be-
nachbarten Amalienbriicke innerhalb der
néchsten 80 Jahre mit einer Durchfahrts-
héhe fur die Schifffahrt von 5,25 m wird
eine Hubhdhenerweiterung um 0,45 m
bei der neuen Cacilienbriicke vorgese-
hen. Hierdurch lieBe sich dann die neue
Cacilienbriicke mit zwei unterschiedlichen
Hubhohen fur die Schifffahrt betreiben.
Beim Anfahren der 2. Stufe, die nur fUr
gréBere Schiffe auf dem Kustenkanal be-
nétigt wird, koénnte allerdings kein FuB3-
géngerverkehr auf dem Uberbau in Hoch-
lage mehr stattfinden.

5. Weiteres Vorgehen

Das Planfeststellungsverfahren steht un-
mittelbar vor dem Abschluss. Falls keine
Klagen gegen den Planfeststellungsbe-
schluss flr den Ersatzneubau der Cécilien-
brlcke eingereicht werden, ist der Plan-
feststellungsbeschluss am 25.05.2023
rechtskraftig (siehe Abbildung 7). Derzeit
wird vom Planungsbtro der Entwurf-AU
erarbeitet, der im zweiten Halbjahr 2023
der GDWS zur Genehmigung vorgelegt
werden soll. Nach der Genehmigung des
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Abbildung 6: Neue Cécilienbriicke in Hochlage
(Technische Visualisierung, Ramboll, 2019)

Entwurf-AU kann das Verfahren fur die
Vergabe der Bauleistung beginnen. Das
WSA strebt die Auftragserteilung flr die
Bauleistung im 2. Halbjahr 2024 an. Der
Ersatzneubau der Cacilienbriicke wird
ca. 2 Y2 Jahre dauern. FUr das Il. Halb-
jahr dieses Jahres beabsichtigt das WSA
den Rlckbau der Turme, eine Kampf-
mittel- und eine ergénzende Baugrund-
untersuchung durchzuftihren. HierfUr lasst
das WSA derzeit durch Sachverstandige
samtliche Gebaude in einem Umkreis von
50 m um die Cacilienbrlicke herum be-
weissichern.

Projektschritte 2023 2024 2025 2026

1. Planfeststellung

2. Entwurf-AU

3. Vergabe

4. Bau

Abbildung 7: Weiteres Vorgehen Ersatzneubau
Cécilienbricke

Dipl.-Ing.
Thomas Seufzer

Bauingenieurstudium Universitat
Hannover (1993-2000), Baureferen-
dariat beim Land NRW (2001-2003),
Dezernent in der Umweltverwaltung
beim Land NRW (2004-2005), Sachbe-
arbeiter Genehmigungsmanagement
bei der Mullverbrennungsanlage
Bielefeld-Herford GmbH (2006-2007),
Projektleiter beim WNA Aschaffen-
burg (2007-2008), Projektleiter beim
WSA Bremen (seit 2008)
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Eine Talbrucke im flachen Oldenburger
Land — die Huntebrucke an der A 29

Das Projekt

Die Huntebriicke Uberspannt dstlich von
Oldenburg die SeeschifffahrtsstraBe Hun-
te. Sie ist Teil der A 29, die in Wilhelms-
haven beginnend Uber Oldenburg bis zum
Autobahndreieck Ahlhorner Heide fuhrt
und dort auf die A 1 trifft. Die 1978 er-
richtete und 441 Meter lange Bricke kann
die fUr die Zukunft prognostizierten Ver-
kehrsbelastungen nicht aufnehmen. Die
bisherige Bricke wird vollstandig zurtick-
gebaut und anschlieBend neu errichtet.

Eingebettet in eine groBe
Erhaltungsstrategie

Die A 29 mit dem Abschnitt 130 — der
Osttangente Oldenburg — ist eine
wesentliche FernstraBenverbindung im

Visualisierung Gesamtansicht Neubau © Die Autobahn

Luftbild Huntebriicke © Terra Air Service

Nordwesten Niedersachsens. Die Ost-
tangente stellt zudem einen wichtigen
Bestandteil des Autobahnringes um
Oldenburg dar und hat somit fiir den
groBstadtischen Verkehr eine hohe Be-
deutung. Die Huntebrlcke ist Teil dieses
Autobahnabschnittes und liegt rund

vier Kilometer 6stlich vom Oldenburger
Stadtzentrum.

Seit dem 1. Januar 2021 ist die Auto-
bahn GmbH des Bundes fur das Projekt
verantwortlich. Neben dem Neubau der
Huntebrlicke sollen weitere BaumaBnah-
men am Abschnitt 130 vorgenommen
werden: So erfolgt ein Grundausbau der
an die Huntebrlicke anschlieBenden Ram-
penstrecken bis zu den Anschlussstellen
Oldenburg-Ohmstede bzw. Oldenburg-
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Hafen. Um den zukiinftigen Verkehrsan-
forderungen gerecht zu werden, soll der
Querschnitt von einem RQ 29 auf einen
RQ 31 aufgeweitet werden. Im Zuge des-
sen wird auch die vorhandene Entwas-
serung des Autobahnabschnitts sowie
der Brucke entsprechend den heutigen
Anforderungen erneuert. Ein weiterer
Teil der BaumaBnahmen ist der Neubau
des Uberfilhrungsbauwerks an der An-
schlussstelle Oldenburg-Hafen, die eben-
falls nicht mehr dem aktuellen technischen
Stand entspricht.

Beim Oberbau wurden verschiedene Va-
rianten geprtft. Die Wahl fiel auf eine Be-
tondecke (27cm/ BK 100 RStO 12), wobei

ol 1 i
*?m— - ___J_ =

Karte Ausbauabschnitt © Die Autobahn
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der Aufbruch der alten Fahrbahn als Trag-
schicht wiederverwertet werden soll.

Seeschifffahrt fernab der Kiiste?

Die Hunte ist bis in den Oldenburger Ha-
fen hinein BundeswasserstraBe fur die
Seeschifffahrt. Bis zu ihrer MUndung in die
Weser gibt es auBer der Autobahnbriicke
mit ihrer knapp 30m Durchfahrtshdhe kei-
ne Hohenbeschrankung fur die Schifffahrt
bis in die Nordsee hinein. Mit dem Bau
des neuen Wendebeckens im Oldenbur-
ger Hafen kénnen Schiffe bis 110 Metern
Lange und bis zu 4.500 Tonnen Wasser-
verdrangung die Hunte befahren.

Der Neubauentwurf orientiert sich
am Bestand und stellt sich modern
dar

Die GesamtmaBe der Huntebriicke an-
dern sich mit dem Neubau nicht. Genau
wie die derzeitige Bricke wird die neue
Huntebrlcke 441 Meter lang und knapp
30 Meter hoch sein. Die gréBte sichtbare
Veranderung betrifft die Brickenpfeiler:
Statt der aktuell 36 Einzelpfeiler gibt es
zukUnftig nur noch 14 Pfeiler. Dabei wer-
den immer zwei Pfeiler zu einer V-Form
zusammengefasst. Das urspringliche
Vorhaben, zumindest die Pfeiler der alten
Brucke fur den Neubau zu nutzen, wurde
aufgrund des zu groBen Aufwands der
Sanierung und Ertlichtigung verworfen.

Die Aufweitung des Pfeilerabstandes im
Bereich der Hunte von 55 auf etwa 80

Meter fuhrt dazu,
dass sich zukulnftig
keine Pfeiler mehr im
Flussbett befinden.
Dies wirkt sich positiv
auf die Seeschifffahrt
auf der Hunte aus und
macht sie deutlich si-
cherer.

Die neue Architek-
tur der Pfeiler sowie
deren Reduktion ver-
andern das AuBere der Briicke, ohne je-
doch die bisherige Gestaltung vollig zu
verlassen. Der Geh- und Radweg unter-
halb der Fahrbahn, der sich aktuell auf
der westlichen — der Stadt zugewandten
Seite — befindet, wird zudem an gleicher
Stelle wiedererrichtet.

Die Kosten flir das Gesamtvorhaben
belaufen sich auf ca. 70 Mio. Euro. Die
Planung erfolgt unter der Leitung der
Autobahn GmbH durch die Arbeitsge-
meinschaft Huntebrlcke. Diese setzt
sich aus der WTM Engineers GmbH, mey-
er+schubart Partnerschaft Beratender In-
genieure VBI und der GRBV Ingenieure im
Bauwesen GmbH & Co. KG zusammen.
Der straBenplanerische Teil wurde durch
die Sweco GmbH Hannover ausgefihrt.

Der Riickbau als spannende
Ingenieuraufgabe

Die alte HuntebrUcke soll durch Absenken
der einzelnen Briickenteile mit Litzenhe-

Visualisierung Geh-Radweg © Die Autobahn

bern Stlck flr Stlck abgebaut werden.
Konkret werden daflr oberhalb der alten
Bricke Rusttrager aufgebaut, die die alten
BrUckenteile stlitzen. Der alte Brlicken-
Uberbau wird darunter feldweise in Ab-
schnitte zerséagt. Diese werden mit den
Litzenhebern auf das Baufeld abgelassen.
Dort werden die Einzelteile dann zerklei-
nert und abtransportiert. Sobald der Uber-
bau entfernt ist, werden die alten Pfeiler
konventionell zuriickgebaut. Im Zuge des
Ruckbaus wird zunédchst das Ostliche
Teilbauwerk der Huntebrlicke (Fahrtrich-
tung Wilhelmshaven) abgebrochen und
neu gebaut, anschlieBend das westliche.
Bei dem ausgewahlten Ruckbauverfahren
wird die Umwelt nur gering beeintrachtigt:
Das Zerkleinern des Uberbaus erfolgt am
Boden, und die Staubentwicklung wird
durch ein Bendssen der Baustelle wei-
testgehend unterbunden. Im Bereich der
Hunte kommt ein Ponton zum Einsatz;
so kénnen Eintrége in das Gewasser ver-
mieden werden.
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Die Qual der Wahl des Uberbaus

In der Vorplanung wurden mehrere Uber-
bauvarianten mit verschiedenen Bauarten,
Systemen und Stitzweiten untersucht. Die
Entscheidung fiel auf eine konventionelle
Spannbetonbricke als Vorzugsvariante.
Begriindet ist dies vor allem durch die ge-
ringen Herstellungs- und Instandhaltungs-
kosten sowie minimale Auswirkungen auf
die Umwelt und die direkte Umgebung.
Der Uberbau der neuen Briicke wird als
Hohlkasten ausgebildet — aktuell besteht
diese Konstruktion aus Plattenbalken.

Es soll im Takt geschoben werden

Der Uberbau der Huntebriicke wird im
Taktschiebeverfahren hergestellt. Der
Verschub ist von Suden nach Norden
geplant. Der Verkehr lauft dann einspu-
rig je Fahrtrichtung. FUr das gréBte Feld
Uber der Hunte werden die alten Pfeiler
als Hilfsstitzen zur Reduzierung der freien
Spannweite genutzt.

Wohin mit dem Wasser?

Die Entwésserungsplanung fir das Bau-
werk und die angrenzende Baustrecke
ist getragen von dem Gedanken, die Be-
standssituation deutlich zu verbessern. So
wird bisweilen das gesamte Oberflachen-
wasser ohne Reinigungsstufe und ohne
Mdoglichkeit einer Leichtstoffabscheidung
in die umliegenden Vorflutgewasser und
schlieBlich in die Hunte selbst geleitet.

In Zukunft soll das Oberflachenwasser
des Bauwerks und der angrenzenden
Dammestrecke an die FuBpunkte nérdlich
und sudlich der Baustrecke geleitet wer-
den. Die Ruckhaltung und Reinigung des

Wassers erfolgt durch Retentionsbodenfil-
ter, bevor es gedrosselt in die umliegende
Vorflut eingeleitet wird.

Umweltschutz als Leitgedanke in
der Planung

Die Hunte zahlt im Bereich der Hunte-
bricke zum Fauna-Flora-Habitat-Gebiet
,Mittlere und Untere Hunte“. Die Hunte-
niederung ist ein groBflachiges, offenes
Niederungsgebiet mit Feuchtwiesen, Still-
gewassern, Graben und der hier einge-
deichten, tidebeeinflussten Hunte. Direkt
ostlich der Huntebricke und nérdlich der
Hunte schlieBen das Européische Vogel-
schutzgebiet ,,Hunteniederung“ sowie das
Naturschutzgebiet ,Bornhorster Hunte-
wiesen” an.

In der MaBnahmenplanung wurden zahl-
reiche MaBnahmen entwickelt, den betrof-
fenen Arten groBtmoglichen Schutz vor
den Bautatigkeiten zu gewéhren.

Zur Einhaltung aller umweltrelevanten As-
pekte wird eine Umweltbaubegleitung fur
die gesamte Bauzeit bestellt.

Aktueller Planungsstand
(Frahjahr 2023)

Die bauvorbereitenden Arbeiten haben
Ende 2021 mit der Herstellung der Bau-
straBen begonnen. Ende 2023 sollen die
Bauarbeiten am Briickenbauwerk selbst
und an der Strecke beginnen. Der Ruck-
bau und Neubau jedes der beiden Teil-
bauwerke, inklusive der vorgesehenen
Erneuerung und Verbreiterung der Fahr-
bahn in dem ca. 3 km langen Strecken-
abschnitt, wird etwa zweieinhalb Jahre in
Anspruch nehmen. Die Fertigstellung der
Gesamtbauleistungen ist somit flir Ende
des Jahres 2028 vorgesehen.

Gesamtprojekt gilt als Unter-
haltungsmaBnahme

Das GroBprojekt inmitten geschutzter
Landschaften und Naturrdume kann ohne
erneute Planfeststellung oder anderen
Verfahren nach BundesfernstraBenrecht
durchgefihrt werden. Der Bund hat 2019
im BundesfernstraBengesetz mit dem §
17 die Anforderungen an die Erfordernisse
einer Planfeststellung klargestellt. Der un-
bestimmte Rechtsbegriff einer Anderung
wurde hier konkretisiert und auf groBe
bauliche Veranderungen, wie dem Anbau
weiterer Fahrspuren abgestellt. Briicken-
ersatzneubauten lassen sich durch diese
Klarstellung in weiten Teilen ohne ein Plan-
feststellungsverfahren durchfihren. Die Ein-
haltung aller rechtlichen Belange obliegt in
diesen Fallen dem StraBenbaulasttréger,
der gem. § 4 FStrG mit wenigen Ausnah-
men gesamtverantwortlich ist. Das Projekt
Huntebrtcke wurde auf dieser rechtlichen
Basis planungsrechtlich als Unterhaltungs-
maBnahme eingestuft. Der StraBenbaulast-
tréger hat im Einvernehmen und mit Einzel-
genehmigungen alle &ffentlichen Belange
mit den jeweiligen Trdgern abgestimmt.
Flankiert wird dieses Vorgehen mit ver-
starkter Offentlichkeitarbeit.

Weitere Informationen sind unter
folgendem Link verfugbar: https:
//www.autobahn.de/die-autobahn/projekte

M. Sc.
Ansgar Behrens

studierte an der Fachhochschule
Miinster Bauingenieurwesen mit
Schwerpunkt Umwelt/Infrastruktur.
Nach dem technischen Referendariat
im StraBenwesen bei der niedersach-
sischen StraBenbauverwaltung war
bei selbiger zwischen 2014 und 2020
in verschiedenen Fiihrungsfunktionen
in Planung und Bau tatig. Seit Anfang
2021 leitet er den Geschaftsbereich
Planung der Autobahn GmbH in der
AuBenstelle Oldenburg.
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Neuer Vorstand des IWSV

Der IWSV hat eine neue
Bundesvorsitzende

Anlésslich der 51. Mitgliederversammlung
des IWSV wurde Dipl.-Ing. Stefanie von
Einem zur neuen Bundesvorsitzenden
gewahlt.

Stefanie von Einem ist seit 1999 Mitglied
beim IWSV, war u. a. Vorsitzende der Be-
zirksgruppe Sud und leitet zur Zeit den
Fachbereich Schifffahrt beim WSA Donau
MDK.

Llch will daran weiterarbeiten, dass wir uns
als IWSV noch breiter aufstellen, sicht-
bar bleiben und noch mehr werden. Ich
mdchte, dass sich der IWSV noch mo-
derner und ansprechender darstellt, als
er es jetzt mit Sicherheit auch schon ist.
Wir wollen noch vielféltiger werden — jun-
ger und vielleicht auch noch ein kleines
bisschen weiblicher.”, sagte Stefanie von
Einem anlasslich ihrer Antrittsrede.

Weitere Mitglieder des Geschaftsfuh-
renden Vorstands des IWSV sind der
stellvertretende Vorsitzende, Dipl.-Ing.
Sven Wennekamp, der Bundesgeschéfts-
fOhrer, Dr.-Ing. Torsten Stengel, der
Bundesschatzmeister, Dipl.-Ing. Marko
Ruszczynski sowie die Bundesschriftfih-
rerin, Dipl.-Ing. Constanze Follmann.

Der bisherige Bundesvorsitzende, Dipl.-
Ing. Burkhard Knuth, wurde aufgrund
seiner Verdienste fUr den IWSV zum Ehren-
vorsitzenden gewahlt.

v. I. n. r.. Sven Wennekamp, Marko Ruszczynski, Ste

,Heute wird eine Personlichkeit geehrt, die
sich aus besonderem Verantwortungs-
bewusstsein auBerordentliche Verdienste
um die Fortentwicklung des Verbandes
erworben hat“, sagte der Ehrenvorsitzen-
de, Dipl.-Ing. Paul Schmidtke, anléasslich
seiner Laudatio.

v.l.n.r. Burkhard Knuth, Stefanie von Einem,
Torsten Stengel
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EU-Projekt Masterplan Digitalisierung der

BinnenwasserstraB3en (DIWA)

Erklartes Ziel der Verkehrspolitik der EU
wie auch der nationalen Verkehrspolitik
ist es, die Binnenschifffahrt zu starken
und so viele Waren wie mdglich Uber die
WasserstraBen zu transportieren. Die Ver-
kehrstrager StraBe und Schiene befinden
sich seit Jahren an inrer Kapazitatsgrenze.
Es bedarf standig hoher Investitionen, um
dem stetigen Wachstum des Warenver-
kehrs gerecht zu werden. Bis in das Jahr
2030 soll der europaische Warenverkehr
im Vergleich zu 2010 um 38 % steigen.
Eine starkere Verlagerung von Waren-
strémen auf die Binnenwasserstralen ist
notwendig, da deren Kapazitdten langst
nicht ausgelastet sind.

Mittel zur Zielerreichung ist u. a. die Digi-
talisierung der Binnenwasserstra3en, eine
Aufgabe von européischer Bedeutung.
Eine von der EU-Kommission im Jahr
2016 in Auftrag gegebene Studie (Digital
Inland Navigation Area (DINA)) fuhrt aus,
dass die Binnenschifffahrt im Wettbewerb
der Verkehrstrédger nur bestehen kann,
wenn sie die Chancen der Digitalisierung
nutzt. Es wurden drei Kernproblemberei-
che identifiziert, die die derzeitige Wettbe-
werbsfahigkeit des Transports von Waren
auf den BinnenwasserstraBen hemmen.

Dazu gehdren die Navigation und das
Verkehrsmanagement. Hier fehlen Infor-
mationen zu den Echtzeitbedingungen
der WasserstraBen zur Anpassung von
Reiseplanen und Informationen fUr eine
ganzheitliche Verkehrslagedarstellung auf-
seiten der WasserstraBenverwaltungen.

Einen weiteren Problembereich stellt
die fehlende Integration in multimoda-
le Logistikprozesse dar. Den Héafen und
Logistikunternehmen fehlen oftmals die
notwendigen Informationen zu den An-
kunftszeiten der Schiffe. Die betrieblichen
Ablaufe innerhalb der Hafen und die Ver-
teilung der Waren auf andere Verkehrs-
trager zum Weitertransport kénnten mit
diesen Informationen optimiert, Kosten
sowie Wartezeiten verringert und Auslas-
tungen erhdht werden.

Der dritte Problembereich betrifft den
derzeit herrschenden hohen Verwal-
tungsaufwand zur Einhaltung notwendi-
ger Vorschriften. Dazu zahlt die fehlende
Automatisierung bei der Abgabe von be-
stimmten Erklarungen an die Behdrden,

z.B. Angaben zu GefahrgUtern, lander-
Ubergreifende, unterschiedliche Berichts-
pflichten sowie die notwendige Mehrfach-
angabe der gleichen Dokumente beim
GrenzUbertritt.

Digitale Transformation

Die Digitalisierung der Binnenwasserstra-
Ben soll diese Problematiken beheben.
Der Begriff der Digitalisierung steht in
diesem Zusammenhang fur die ,Digitale
Transformation®, welche im engeren Sin-
ne fUr die Datenerfassung, Datenverar-
beitung, Datendistribution und Datenver-
netzung steht. Die Binnenschifffahrt steht
einerseits in Konkurrenz zu anderen Ver-
kehrstragern, andererseits ist sie Teil einer
multimodalen Transportkette, bestehend
aus dem Zusammenspiel verschiedenster
Verkehrstrager, was wiederum ein hohes
MaB an Zusammenarbeit, Sichtbarkeit
und Vernetzung erfordert. Der Fokus liegt
somit nicht auf einer Binnenschifffahrt im
isolierten Sinne, sondern auf der verstark-
ten Vernetzung, d. h. der starkeren daten-
technischen Einbindung der Binnenschiff-
fahrt in den multimodalen Verkehr.

Masterplan Digitalization of Inland
Waterways

Dem folgend trafen sich im Jahr 2019
funf westeuropéische Mitgliedstaaten (die
Niederlande, Frankreich, Belgien, Oster-
reich und Deutschland) unter der Leitung
der niederlandischen Rijkswaterstaat, um
bis Ende 2023 in einem gemeinsamen,
aus CEF-Mitteln finanzierten Projekt einen
Masterplan fUr die WasserstraBenver-
waltungen zur digitalen Transformation in
den Bereichen Navigation, Verkehrs- und
Transportmanagement, Logistik und Ma-
nagement von Anlagen an Binnenwasser-
straBen zu entwerfen, der MaBnahmen
aus dem nationalen Masterplan Binnen-
schifffahrt einbezieht. Im ,Masterplan Digi-
talization of Inland Waterways (DIWA)“ soll
eine Vision erstellt werden, die die vernetz-
te und digitale WasserstraBe in den kom-
menden Jahrzehnten beschreibt. Erganzt
wird diese Vision mit einer Roadmap, die
den Weg dorthin darlegt. Zusétzlich sollen
in Form von Implementierungsszenarien
Auswirkungen auf administrativer, wirt-
schaftlicher, finanzieller, regionaler und
weiteren Ebenen betrachten werden.
Nach einer gemeinsam zu entwerfenden

Strategie der beteiligten WasserstraBen-
verwaltungen soll der Masterplan idealer-
weise im Anschluss an das Projekt in den
Jahren 2023 bis 2032 umgesetzt werden.

Projektstruktur DIWA

Das Projekt DIWA gliedert sich in insge-
samt sechs unterschiedliche Projektaktivi-
taten (Abb. 1), denen wiederum zahlreiche
Arbeitsgruppen, ,Sub-Aktivitdten“, zuge-
ordnet sind. Die Projektaktivitdten konnen
im erweiterten Sinne als Projektphasen
angesehen werden, da sie einer chronolo-
gischen Bearbeitungsabfolge unterliegen.
Die Projektaktivitaten 1 ,Projektmanage-
ment“ und 6 ,Stakeholder Management*”
beinhalten organisatorische ProjektmaB-
nahmen (Aktivitat 1) sowie MaBnahmen
zum Austausch der Projekt-(Zwischen-)
Ergebnisse mit verschiedenen externen
Interessensgruppen der Schifffahrt.

Den Kern des Projektes bilden die Aktivi-
taten 2 bis 5. Aktivitét 2 beinhaltet die Un-
tersuchung von Business Developments.
Dabei werden schifffahrtsunterstitzende
Prozesse untersucht, die den Betrieb auf
der WasserstraB3e fUr deren Nutzerinnen
und Nutzer (Schiffsfuhrerinnen und Schiffs-
fUhrer, Hafen, Logistikunternehmen, Behor-
den etc.) vereinfachen. Dazu zahlen The-
men wie Smart Shipping und die autonome
Schifffahrt, Synchromodalitat, der Méglich-
keit des Echtzeitwechsels des Verkehrstra-
gers, und der verkehrstragertibergreifende
Informationsaustausch. Auch Informati-
onssysteme von Héafen und Terminals als
Schnittstelle zwischen der Schifffahrt und
dem Weitertransport der Waren, Wasser-
straBeninformationsdienste (engl. river in-
formation services (RIS)) zur Unterstitzung
des Verkehrsmanagements und unterstit-
zende Prozesse anderer Verkehrstrager,
wie der Intelligent Traffic Service (ITS), das
European Rail Traffic Management System
(ERTMS) oder die e-Navigation (Seeschiff-
fahrt), spielen eine Rolle.

Die Aktivitat 3 betrifft den Themenbereich
der Technological Developments, die als
technische Grundlage fur die Implemen-
tierung optimierter oder neuer Dienste und
Anwendungen in der Binnenschifffahrt
dienen kénnen. Hierzu z&hlen neue Tech-
nologien wie Kiinstliche Intelligenz (Kl), big
data oder blockchain, die Untersuchung
zum Aufbau von Informationsplattformen,
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Darstellungen und Abbildungen
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Digitalisierungsgrad

aktuelle Untersuchungen der Entwicklung
von Sensoren und Positions- und Um-
weltbedingungsbestimmungen via Satel-
litenunterstltzung sowie ein Benchmark
in anderen Transportbereichen.

Die Aktivitat 4 betrifft die Facilitation, also
die Themenbereiche, die als Rahmen-
bedingungen zu verstehen sind, wie die
Daten-Standardisierung, rechtliche Rah-
menbedingungen im Bereich Datenkom-
munikation in der Schifffahrt, Cybersecu-
rity und die Datenqualitat. Innerhalb der
Aktivitdten 2 bis 4 werden Studien erstellt,
in denen der derzeitige Digitalisierungs-
grad des zu betrachtenden Themenfeldes
anhand eines Reifegradmodells unter-
sucht und bestimmt wird (Abb. 2). Dabei
wird zwischen funf Stufen der Digitalisie-
rung unterschieden, beginnend mit der
untersten Stufe ,Reaktiv®, die informati-
onsarme, unorganisierte und wenig digita-
le Prozesse der Schifffahrt kennzeichnet.
Uber die Stufen ,Organisiert”, ,Digita-
lisiert* und ,Vernetzt“ wird die hdchste
Stufe der Digitalisierung, die Stufe ,In-
telligent®, erreicht. Diese beschreibt z.B.

mit Kl selbst regelnde Prozesse und eine
vollsténdige, aufeinander abgestimmte
und transparente Transportwelt. Dies
kann ein Zielszenario der Vision des Mas-
terplan DIWA darstellen.

Aktuell befindet sich die Mehrzahl der un-
tersuchenden Themenfelder im Bereich
der Stufen ,Organisiert” und ,Digitalisiert”.
Aufoauend auf diesen IST-Analysen identi-
fizieren und erarbeiten die Arbeitsgruppen
Handlungsfelder und -empfehlungen, die
auf dem Weg hin zu einer hdheren Stufe
der Digitalisierung zu bewaltigen sind.

Ausblick

Das Ergebnis dieser Studien miindet in ei-
nem jeweiligen Best-Practice-Szenario als
bestmoglicher Zustand. Die Studien einer
Aktivitat werden in einem Aktivitatsbericht
zusammengefasst. Die Aktivittsberichte
2, 3 und 4 bilden die inhaltliche Grundlage
der Erarbeitung des Masterplans DIWA in
der Aktivitdt 5. Die Aktivitat 5 bildet so-
mit den Mittelpunkt des Projektes. Dieser
Arbeitsprozess soll im Herbst 2023 ab-
geschlossen sein.

T 1
Activity 5: Activity 6:

Masterplan Stakeholder Engagement
I I
Activity 5.1: SuAc 6.1: Stake-
Vision on digital transition holder engagement plan
| |
Activity 5.2: SuAc 6.2:
Roadmap on digitalization Business reference group
I I
Activity 5.3: SuAc 6.3:
Definition of consequences Technical reference group
|
SuAc 6.4:
Engagement tools
|
SuAc 6.5:
Dissemination

Abbildung 1: DIWA Projektstrukturplan

Intelligent

Abbildung 2:
DIWA Reifegradmodell
der Digitalisierung

——

Das Gesamtprojektvolumen betragt
2,92 Mio. € und wird zu 50 % von der Eu-
ropean Climate, Infrastructure and Environ-
ment Executive Agency (CINEA) gefordert.

Weitere Informationen finden Sie unter
www.masterplandiwa.eu

Tobias Aretz

Studiert habe ich Wirtschafts-
ingenieurwesen mit der Fachrichtung
Produktionsmanagement an der
Rheinischen Fachhochschule in Kéin.

AnschlieBend war ich als Produktions-
planer in der Motorenherstellung tatig
und nun bei der GDWS im Dezernat
Grundsatze der Verkehrstechnik als
Projektkoordinator fur nationale und
internationale Projekte in der
Verkehrstechnik tatig.
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Das Azubiprojekt im Ahrtal —
Hilfe im Flutgebiet

Aufraumarbeiten durch die WSV im August 2021

Die Flutkatastrophe in der Eifelregion in
Rheinland-Pfalz und Nordrhein-Westfalen
vom 14. Juli auf den 15. Juli 2021 hat die
Region nachhaltig und bis heute stark ge-
schadigt. Neben vielen Toten und Verletz-
ten kam es zu Schaden in Milliardenhéhe.
Die Infrastruktur wurde teilweise komplett
zerstort, ganze Dorfer waren tagelang nur
noch aus der Luft erreichbar und riesige
Schlamm- und Schuttberge tlrmten sich
an den ehemaligen Ufern der Flusse. In-
nerhalb kiirzester Zeit wurde die Region
von tausenden freiwilligen Helferinnen und
Helfern aus dem gesamten Bundesgebiet
unterstUtzt. Zudem halfen alle verfligba-
ren Blaulichtorganisationen bei der Be-
seitigung der Flutschaden.

Auch die WasserstraBen- und Schiff-
fahrtsverwaltung des Bundes (WSV)
unterstitzte die AufrGumarbeiten mit
Tauchern, um unterspulte Bruckenpfeiler
und Stitzwande zu inspizieren und somit
magliche Teile der Infrastruktur im engen
Ahrtal rasch wieder flr den Verkehr frei-
geben zu kdénnen.

Nachdem die ersten chaotischen Wochen
vergangen waren, entschied die Leitung
der Generaldirektion WasserstraBen und
Schifffahrt (GDWS) Fachpersonal aus den
AuBenbezirken und Amtern als tatkrafti-
ge Mithilfe zur Beseitigung von Trimmern
und Unrat in die Region zu entsenden.

Anfangs wurde Uberwiegend Personal
und Geréat der WSV aus der Region mit
den Aufrdumarbeiten an Erft und Urft in
Nordrhein-Westfalen betraut.

AnschlieBend erfolgte der Sprung in das
Ahrtal. Mit der Hilfe der AuBenbezirke und
Bauhofe aus dem gesamten Bundes-
gebiet konnten hier in einem Zeitraum
von Uber funf Monaten grofBflachig die
Kommunen beim Aufrdumen im Uferbe-
reich der Ahr unterstitzt werden. Insge-
samt Uber 260 Kolleginnen und Kollegen
waren in diesem Zeitraum fUr jeweils ein
bis zwei Wochen mit Lkw, Unimogs, Bag-
gern, Radladern oder der Motorsage zum
Raumen und Abtransport von Gehdlzen
und Unrat vor Ort.

Gegen Ende des Jahres 2021 wuchs im
Koordinationsteam vor Ort und bei allen
anderen Beteiligten der Wunsch, dem
besonders stark betroffenen Ahrtal auch
nach dem Raumen beim Wiederaufbau
zur Seite zu stehen. Um jedoch die wert-
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vollen und knappen Personalressourcen
der WSV nicht Uberzustrapazieren, wur-
de entschieden, den Wiederaufbau Uber-
wiegend mit den eigenen Auszubildenden
aus dem Bereich Wasserbau zu leisten.
Die Idee des Azubiprojekts war geboren.

Auch die Stadt Bad Neuenahr-Ahrweiler
war schnell von der Idee begeistert. In Ver-
bindung mit der zustandigen oberen Was-
serbehdrde wurde der WSV ein knapp 600
m langer Uferstreifen als Projektgebiet zur
Verflgung gestellt. Hier konnten die Aus-
zubildenden in einem Zeitraum von fast
neun Monaten ihr in der Theorie Gelern-
tes direkt vor Ort in der Praxis anwenden.
Ziel war es, das Ufer mittels einer natur-
nahen Ufersicherung zu stabilisieren und
gleichzeitig der Ahr wieder mehr Fléache
zu geben. Auf diese Weise wird der Hoch-

L) |j_u.:'. iy

wasserschutz verbessert. Weiterhin sollte
die Ahr flr die Bevolkerung erlebbar ge-
macht werden. Zu tief sitzt der Schreck
der Flutnacht. Damit die Anwohnerinnen
und Anwohner die Ahr wieder als den
schdnen Fluss wahrnehmen kdnnen,
welcher sie einst einmal war, erstellte die
Bundesanstalt fur Gewasserkunde einen
Gewasserlehrpfad vor Ort. Dazu gehdren
vier Schautafeln, die der Bevolkerung das
Projekt dauerhaft naherbringen.

Das zuvor durch die Kolleginnen und Kol-
legen geraumte Gebiet wurde im ersten
Schritt durch die Vermessung, ebenfalls
unter Einbindung von Auszubildenden aus
dem Bereich Vermessungstechnik, ver-
messen. Der entstandene Plan wurde als
Grundlage benétigt, um die anstehenden
Arbeiten grob zu skizzieren und der Stadt
vorzustellen.

L
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Uberblick tiber das Projektgebiet im Méarz 2022

Nachdem WSV-weit fir das Lernprojekt
im Ahrtal Werbung gemacht wurde, konn-
te am 8. November 2021 die erste Grup-
pe Auszubildende mit ihrem Ausbilder fir
eine Woche im Ahrtal begri3it werden.
Anfangs noch von den Eindrtcken des
zerstorten Tals und der Mammutaufgabe
gehemmt, ging es rasch ans Werk.

Nachhaltiger Wiederaufbau der
Ufersicherung

Aus Faschinen wurden terrassenformige
Uferbefestigungen errichtet. Das ermdg-
licht der Ahr bei verschiedenen Wasser-
sténden mehr Abflussquerschnitt.

Somit tragt diese Bauweise 6kologisch
und naturnah zur Verbesserung des
Hochwasserschutzes vor Ort bei. Die
Faschinenbauweise ist eine nachhaltige
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Fertigstellung des Azubiprojekts im Juli 2022

Uferbefestigung, welche im Ahrtal erst-
mals zum Einsatz kam. Das ingenieur-
technische Verfahren ist bis dato vor
allem in Norddeutschland praktiziert wor-
den. Bei dieser Technik werden zwischen
Rundholzreihen Weidenruten (Faschinat)
befestigt, die dann austreiben. Durch die
Wurzeln der Weidenruten wird eine dauer-
hafte Stabilitédt der Befestigung erzeugt.
Die Weidenruten wurden vor allem in den
heimischen AuBenbezirken an Mosel,
Saar, Lahn und Rhein geworben und mit
ins Ahrtal gebracht.

Der sogenannte Muhlenteich, ein durch
das gesamte Stadtgebiet verlaufender
alter Muhlen- und Entwasserungsgra-
ben, wurde in einem kleinen Teilbereich

wiederhergestellt. Die Sicherung erfolgte
ebenfalls mittels Faschinat, Trockenbau-
wanden und kleineren Gabionenwanden.
Der Einlauf in den Muhlenteich wurde
durch ein kleines Betonbauwerk rekons-
truiert. Zur Durchflussregulierung dienen
einzelne Dammbalken aus Holz. Das
aus drei Elementen bestehende Beton-
bauwerk wurde im AuBenbezirk vorge-
fertigt und mit ins Ahrtal gebracht. Dort
bauten es die Auszubildenden ein.

DarUber hinaus errichteten sie ein Leit-
werk, ebenfalls in Faschinenbauweise,
das einen Prallhang der Ahr sichert, wel-
cher z. B. fir den Eisvogel einen wertvollen
Lebensraum darbietet. Bis die Weiden-
ruten Wurzeln schlagen, wurde der FuB

des Leitwerks mit Wasserbausteinen ge-
sichert.

Um zusatzlichen Lebensraum und Laich-
platze zu schaffen, wurde ein strémungs-
armes Umgehungsgerinne angelegt.
Dieses ist die meiste Zeit des Jahres
durchstrémt und bietet unter anderem
Familien mit Kindern einen tollen Ort zum
Verweilen.

Zum Wochenprogramm der Auszubil-
denden gehorte auch das Anpflanzen
von heimischen Gewéachsen. Jeder durfte
z.B. einen Hartriegel, Weidorn oder eine
Esche selbststandig pflanzen und konnte
somit eine dauerhafte Bindung zum Ahrtal
eingehen.
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feierliche Ubergabe des Projektgebiets zuriick an die Stadt Bad Neuenahr-Ahrweiler
v. |. n. r.: Hendrik WeiBflog (Auszubildender), Albert Schépflin (Amtsleiter WasserstraBen- und Schifffahrtsamt Mosel-Saar-Lahn), Prof. Dr.-Ing. Hans-Heinrich
Witte (Préasident der GDWS), Dr. Volker Wissing (Bundesminister fir Digitales und Verkehr), Malu Dreyer (Ministerprasidentin Rheinland-Pfalz), Guido Orthen
(Burgermeister Bad Neuenahr-Ahrweiler), Cornelia Weigand (Landratin Kreis Ahrweiler), Wolfgang Treis (Président der Struktur- und Genehmigungsdirektion

Nord)

Fazit und Abschlussveranstaltung

Ganz besonders hervorzuheben ist, dass
die MaBnahme keiner vorab festgeschrie-
benen Planung folgte. Die Auszubilden-
den konnten das Vorhaben vor Ort unter
der Anleitung ihrer Ausbilder in Abstim-
mung mit der Stadt und der Wasserbe-
horde fortlaufend mitgestalten und auch
eigene |deen einbringen.

Alle waren mit viel Engagement bei der
Sache. FUr Motivation sorgte das selbst-
sténdige Arbeiten und Gestalten, das
tatkréftige Mithelfen am Wiederaufbau
des Ahrtals und nicht zuletzt das direkte
positive Echo vorbeikommender Anwoh-
nerinnen und Anwohner und Touristinnen
und Touristen.

Mit Abschluss des Azubiprojekts Uberga-
ben der Bundesminister fUr Digitales und
Verkehr Dr. Volker Wissing, die Minister-
prasidentin von Rheinland-Pfalz Malu
Dreyer und der Prasident der GDWS Prof.
Dr.-Ing. Hans-Heinrich Witte das Gelande
am 12. Juli 2022 feierlich an die Stadt Bad
Neuenahr-Ahrweiler zurlick. Mit dieser
besonderen Ehrung fur alle teilnehmen-
den Auszubildenden fand das Engage-
ment der WSV in den Flutgebieten sein
vorlaufiges Ende. Der Wunsch nach einer
Fortflhrung des Azubiprojekts vor Ort ist
jedoch sowohl bei den Anwohnerinnen
und Anwohnern als auch in den Kommu-
nen sehr groB.

M. Eng.
Mathias Miinch

Studium Bauingenieurwesen/
konstruktiver Ingenieurbau

von 2009-2014 (Hochschule Koblenz),

Abschluss M. Eng.

Referendariat in der WSV
von 2014 - 2016

SBL 3 beim WSA Trier (2016 — 2019)

FBL W beim WSA Mosel-Saar-Lahn
(2019 - heute)
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RIS COMEX -

Die Zukunft der Logistik in Europa

Bei RIS COMEX handelt es sich um ein
multinationales Projekt mit dem Ziel den
Gutertransport auf den Binnenwasserstra-
Ben effizienter und attraktiver zu machen.
Im Rahmen des Projektes ist ein neues In-
formationsportal flr Berufsschifffahrt und
Logistikunternenmen kreiert worden. Die-
ses unterstitzt den Gutertransport durch
Informationen Uber die Wasserstral3en,
die Verkehrslage, und weitere. Ebenfalls
werden Dienste wie die Routenplanung
oder eine Flottenverwaltung bereitgestellt.
Ein Schwerpunkt liegt dabei auch darauf
Dienste landerlUbergreifend harmonisiert,
d.h. einheitlich, zur Verflgung zu stellen
und so den grenziberschreitenden Ver-
kehr zu vereinfachen. Neben der eigentli-
chen Webseite wird auch eine maschinelle
Schnittstelle (API) fur Drittanbietersoftware
und -entwicklungen bereitgestellt.

Aus 6konomischen und &kologischen
Grlnden ist auf européischer Ebene eine
Verlagerung des Guter- und Warentrans-
portes auf die WasserstraBen gewlnscht.
Aufgrund seiner Lage im Netz der euro-
paischen Wasserstraen kommt Deutsch-
land hier eine zentrale Bedeutung zu. Ei-
nes der bedeutsamsten multinationalen
Projekte in diesem Zusammenhang war
RIS COMEX (River Information Services
Corridor Management Execution). Hier-
bei handelt es sich um die Fortfuhrung
des, ebenfalls européischen, Projektes
CoRISMa (Corridor River Information
Services Management). Das Projekt ist
am 29. September 2022 erfolgreich ab-
geschlossen worden. An RIS COMEX
waren 13 Lander unter Osterreichischer
Gesamtprojektkoordination beteiligt. Ziel
des Projektes war der Aufbau von sieben
Korridoren entlang der Binnenschifffahrt-

straBen. Entlang eines jeden Korridors
sollten landerUbergreifende Informations-
dienste entwickelt, implementiert und vor
allem auch dauerhaft betrieben werden.
Diese Informationsdienste wiederum for-
dern und unterstitzen die Schifffahrt. So
kann ein Schiffer bspw. auf dem gesamten
Donaukorridor auf die gleichen Dienste
zurlckgreifen, unabhéngig davon in wel-
chem Land er sich tatsachlich befindet.

Ganz konkret ist, dank der genannten
Dienste, der Transport besser planbar
(einschlieBlich geschéatzter Ankunftszei-
ten). Die Reise- und Wartezeiten sind kir-
zer. Damit verbessert sich die Effizienz und
die vorhandene Infrastruktur kann optimal
ausgenutzt werden.

Der Mehrwert datengetriebener Informati-
onsdienste hangt naturgeman von der Art,
Quialitat, und dem konkreten Einsatz der
Daten ab. Blindes Sammeln von Daten,
SO wie vielfach praktiziert, ist im besten
Fall lediglich fur die Selbstvermarktung
nutzlich, schafft jedoch keinen echten
Mehrwert. Werden hingegen (historische)
Daten analysiert, so entstehen bereits
konkrete Vorteile fur die Zukunft und Wei-
terentwicklung der Transportwege. Unter
erheblichem Mehraufwand gewonnene,
verarbeitete und bereitgestellte Echtzeit-
informationen bieten dartber hinaus ein
sehr hohes Verbesserungspotential und
die Erhdhung der Attraktivitat der Bin-
nenwasserstraen. Insbesondere bieten
diese ein Fundament fiir die Optimierung
von Routenplanungen, Warenfllssen usw.
Letztlich war ein Ziel von RIS COMEX, Da-
ten derart zu erfassen und bereitzustellen,
dass eine solche Optimierung maglich ist.

Herzstuck der Implementierung und des
Betriebs der Dienste ist die Informations-
plattform EuRIS (abrufbar unter www.eu-
risportal.eu). Hierbei handelt es sich um
ein Webportal, welches die Binnenwas-
serstraBen im europaischen Kernland ab-
bildet. Auf dieser sind die aktuellen Nach-
richten fUr die Binnenschifffahrt (Notices
to Skippers) dargestellt, ebenso wie die
Verkehrslage in Echtzeit. Dabei werden
die Daten aus allen beteiligten Landern in
einem Portal zusammengefUhrt, sodass
bei der grenzUberschreitenden Planung
Logistiker und Schiffer alle bendtigten
Informationen aus einer zentralen Quelle
erhalt. Dies spiegelt sich auch in der Mehr-

sprachigkeit des Portals wieder: Insge-
samt stehen 11 verschiedene Sprachen
zur Verflgung, sowohl Englisch, als auch
die jeweiligen Landessprachen der teil-
nehmenden Lander.

Jeder kann in dem Portal einen Account
erstellen und eigene Schiffe oder Reisen
hinterlegen, sofern er nachweislich Eigen-
tlmer des Schiffs ist oder mit dessen
Einverstandnis handelt. Die Darstellung
unterscheidet dabei nach den Rechten
der Nutzer. Im Gegensatz zur Verwaltung
sehen private Nutzer nur die nautisch
wichtigen Informationen (Abmessungen,
Kurs und Geschwindigkeit) anderer Schif-
fe. Schiffsnamen oder Kennungen sind
anonymisiert. Flottenbetreiber kénnen
selbstversténdlich weitere Informationen
zu ihren eigenen Schiffen abrufen. Bei
Passage vorher definierter Wegpunkte
von Schiffen einer Flotte lassen sich auto-
matisch Benachrichtigungen verschicken.
Daneben lassen sich die Verfligbarkeit und
Belegung von Liegestellen, die Offnungs-
zeiten und Auslastungen von Schleusen
usw. anzeigen. Uber letztere wird auch
eine detalillierte Statistik gezeigt, sodass
ein Schiffsflihrer jederzeit sehen kann, wie
viel Zeit eine Schleusung zum gegenwarti-
gen Zeitpunkt in etwa dauern wird.

Als weiteren Dienst lassen sich &hnlich
hinreichend aus dem StraBenverkehr
bekannten Navigationsdiensten Reise-
bzw. Routenplaner nutzen. Ausgehend
von Start- und Zielpunkt wird, unter Be-
rlcksichtigung der Schleusenzeiten,
Sperrungen, WasserstraBenklasse, Fahr-
zeugabmessungen usw., eine vollstandige
Reise geplant. Fur den Schiffer ist sofort
ersichtlich in welcher Reihenfolge er etwa
Schleusen passieren wird, wie die jewei-
lige Schleusenaufsicht erreicht werden
kann, wie lange im Schnitt die Warte-
zeiten sind usw. Die eingepflegten Nach-
richten fur die Binnenschifffahrt, welche
etwa Sperrungen der WasserstraBen oder
Bauwerken (Schleusen oder Brlicken)
enthalten, werden derart berUcksichtigt,
dass ein Schiffer sich auf entsprechen-
de Verzdgerungen vor Antritt der Fahrt
einstellen und dementsprechend planen
kann. In verzweigten WasserstraBennet-
zen (speziell den Niederlanden) hilft dieses
Werkzeug auch den optimalen Weg zu
finden.
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I RS COMEX Benedciaries

Nicht zuletzt stellt das Portal Inland ENC,
gultige Gesetze und Regelungen, Zustan-
digkeiten der Verwaltung usw. zur Ver-
flgung, sodass ein klares Bild Uber die
rechtlichen Rahmenbedingungen fur die
Schifffahrt geférdert wird. Zusétzlich sind
die nationalen Informationsplattformen, in
Deutschland ist das ELWIS, verlinkt.

Neben den eigenen Diensten ist auch die
Mboglichkeit einer externen, maschinenles-
baren, Schnittstelle (API) gegeben, sodass
Daten von berechtigten Dritten genutzt
werden kdnnen eigene Anwendungen
zu implementieren und anzubieten. Dies
kann zu vollig neuen datengetriebenen
Geschéftsmodellen und Innovationen

beitragen, wie etwa in ein hochautoma-
tisiertes multimodales Transportnetzwerk.

RIS COMEX war ein wegweisendes Pro-
jekt europdischer Zusammenarbeit mit
dem Ziel die Logistik zu stérken und aus-
zubauen. Das hierbei entstandene Portal
wird weiter betrieben und kann sowohl als
Meilenstein in der Bereitstellung digitaler
Dienstleistungen durch die Verwaltung, als
auch als Grundstein fiir die Entwicklung
der européischen Logistik und Leuchtfeu-
er flr die Zukunft gesehen werden. Fir die
Zukunft ist, neben dem Betrieb in seiner
derzeitigen Form, die Weiterentwicklung
und Erweiterung des Portals geplant.

Quelle: via donau

Die drei Stufen des Korridormanagements

Stufe 1:

Statische und dynamische Informationen
bzgl. der WasserstraBen.

Die Stufe beschéftigt sich mit den Basis-
informationen zur Infrastruktur und bietet
die fur die Routenplanung erforderlichen
elementaren WasserstraBeninformatio-
nen, wie etwa Breite und Tiefe des Fahr-
wassers. Ebenfalls eingeschlossen ist,
wer fUr die entsprechende WasserstraBe
zustandig ist.

Auf dieser Stufe erhalten Sie Antworten
auf folgende Fragen:

Wie viele Schleusen liegen auf dem Weg?
Sind diese offen? Wie sind die tatsachli-
chen Wassersténde und woher bekomme
ich diese Korridorinformation auf interna-
tionaler Ebene (z. B. Uber ein konsolidier-
tes FIS (Fahrwasserinformationssystem)
-Portal oder -Verzeichnis)? — Kurz alle
Informationen, die fur die Navigation und
Routenplanung bedeutsam sein kdnnten.

Stufe 2:
Informationen zum Verkehr (Stufen 2a & 2b).

Diese Stufe baut auf der Vorherigen auf
und erweitert das Korridormanagement
um Verkehrsinformationen. Das ergibt
Sinn: Sobald man die Informationen zur
Infrastruktur hat, méchte man auch Infor-
mationen zum Verkehr.

Sie suchen nach Informationen wie etwa:
Wie hoch ist die Verkehrsdichte auf der
WasserstraBe? Was ist meine voraus-
sichtliche Ankunftszeit? Das Wissen um
die Verkehrssituation erlaubt es den Ak-
teuren, ihre Reise besser zu planen oder
die Positionen einzelner Schiffe im Netz
zu erfahren.

Stufe 2a

umfasst die tatsachliche Verkehrssituation
in Echtzeit und

Stufe 2b

berticksichtigt zuséatzlich die erwartete
Verkehrssituation, stellt also Prognosen
als Basis flr Entscheidungen auf. So ha-
ben Schiffsfihrer, Reedereien, Partikulie-
re und Behodrden Zugriff auf verlassliche
Reisezeiten.

Lukas Kussel

studierte Elektrotechnik und Infor-
mationstechnik an der Technischen
Universitat Dortmund. Im Anschluss
z0g es ihn in das Dezernat Verkehrs-
technik Binnen der Generaldirektion
WasserstraBen und Schifffahrt, wo er
heute an internationalen Projekten
rund um die Digitalisierung der Binnen-
schifffahrtstraBen, sowie dem Anfor-
derungsmanagement fiir die Unterab-
teilung Verkehrstechnik arbeitet.

Stufe 3:
Informationen flr die Logistik.

Dies ist die letzte Stufe. Sie erganzt die
Stufen 1 und 2, um die Transportplanung
und -durchfiihrung der Logistikpartner zu
unterstutzen. Sie schafft eine neue Dimen-
sion: Informationen fur Dritte zur Nutzung
im Logistik- und Transportmanagement.
Dies ermoglicht es privaten Akteuren,
z.B. aus Logistik und Gewerbe, wirt-
schaftlichen Nutzen aus detaillierten
Kenntnissen Uber bestimmte Schiffs- und
Ladungsinformationen zu ziehen. Somit
lasst sich flr Logistikpartner ein Flotten-
management, eine Warenverfolgung (Tra-
cking) und ahnliches realisieren. Dies kann
in Zukunft auch fUr disruptive Veranderun-
gen und neue Geschaftsmodelle sorgen.

Logistikpartner, Schiffsfuhrer, Reedereien
und Partikuliere profitieren von diesem
Dienst und die Binnenschifffahrt wird wett-
bewerbsfahiger.

Co-financed by the European Union
Connecting Europe Facility

22

23



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

Gemeinsam fur 40.000 Ingenieurinnen und
Ingenieure: Spitzenverband wahlt Prasidium

Herausgeber: ZBIl - Zentralverband der Ingenieurvereine e. V.

Die Diplomingenieure Ute Zeller (BDB —
Bund Deutscher Baumeister, Architekten
und Ingenieure) und Johannes Leicht
(BWK — Bund der Ingenieure fir Wasser-
wirtschaft, Abfallwirtschaft und Kulturbau)
sowie Dr. Jurgen Murach (VDEI - Verband
Deutscher Eisenbahningenieure), sind am
31. Mérz in Berlin einstimmig fir vier Jahre
zu Vizepréasidenten des Zentralverbandes
der Ingenieurvereine gewahlt worden.

Das ZBI-Préasidium (v.l.): Heinz Leymann, Ute Zeller, Wilfried Grunau

Der Zentralverband der Ingenieurvereine
(ZBlI) e.V. ist ein Spitzenverband im Be-
reich des Ingenieurwesens. Zu seinen
Mitgliedern gehéren Organisationen, die
sich mit dem Ingenieurwesen befassen.
Die wesentlichen im ZBlI vertretenen Mit-
gliederverbanden kommen aus den Be-
reichen Architektur, Bauingenieurwesen,
Eisenbahnwesen, Geodasie und Geo-
informatik, Telekommunikation, Umwelt-
schutz u. Umwelttechnik, Wasserbau und
Wasserwirtschaft.

Zantraberbhand SR8

MM N,
Neben Ute Zeller, Johannes Leicht und
Jurgen Murach gehort noch Heinz Ley-
mann (IfKom — Ingenieure fur Kommunika-
tion) zum Leitungsteam um ZBI-Préasident
Wilfried Grunau (VDV — Verband Deut-
scher Vermessungsingenieure). Gemein-
sam engagieren sie sich ehrenamtlich fur
die berufsstandischen Belange von rund
40.000 Ingenieurinnen und Ingenieuren
aus technischen Dienstleistungsberei-
chen, aus freier Wirtschaft sowie offent-
lichen Verwaltungen.

(ZBI-Prasident), Dr. Jirgen Murach und Johannes Leicht.
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Regierungsparteien stellen Weichen fur
mehr Schienen, schnellere Planung und
umweltfreundliche Antriebe

Berlin: Die Regierungsparteien setzen sich
im Verkehrsbereich flr eine nachhaltige,
effiziente, barrierefreie, intelligente, inno-
vative und fur alle bezahlbare Mobilitat ein.
Dies war kurzlich Gesprachsthema des
ZBIl mit dem SPD-Bundestagsabgeord-
neten Mathias Stein, Mitglied im Verkehrs-
ausschuss.

Aus der Sicht des ZBl ist die Bahn ein
sicheres und umweltschonendes Ver-
kehrsmittel, das einen unverzichtbaren
Beitrag zur Mobilitdt der Zukunft leistet.
Um den drohenden Verkehrskollaps abzu-
wenden, muss die Schieneninfrastruktur
entsprechend den MaBgaben des Bun-
desverkehrswegeplans und des Trans-
europdischen Netzes ausgebaut und im
Bestand gesichert werden. Stillgelegte
Bahnstrecken sind maoglichst zu reakti-
vieren und die Stilllegungen von Gleisen
sind weitestgehend zu verhindern. Zu-
dem mussen bei neuen Gewerbe- und
Industriegebieten Schienenanbindungen
verpflichtend sein. Der ZBl stellt fest, dass
der Bundesverkehrswegeplan in der Ver-
gangenheit unterfinanziert war und auch
fur die Instandhaltung der Schieneninfra-
struktur zu wenig Finanzmittel zur Ver-
flgung standen. Daher lassen sich die
Ziele der Koalitionsvereinbarung der Re-
gierungsparteien nur erreichen, wenn aus
dem Bundeshaushalt erheblich mehr Mit-
tel fUr die Schiene als bisher zur Verflgung
stehen. Zudem sind die entsprechenden
Schienenverkehrsprojekte zu beschleuni-
gen und daftr 6ffentliche Investitionen in
ausreichender Hohe bereitzustellen. Der
ZBI begruBt in diesem Zusammenhang
das Ziel der Regierungsparteien, im Be-
reich der Planungsbeschleunigung die
Verfahrensdauer fUr Infrastrukturprojekte
mindestens zu halbieren.

Zur Mobilitat der Zukunft durch die Bahn
bedarf es eines plinktlichen Schienenver-
kehrs bei gleichzeitig hoher Qualitat und
gutem Service. Hierzu sind technische
Standards europaweit zu harmonisieren
und entsprechende Fachkréfte fur den
Bahnsektor zu gewinnen. Die Elektrifi-
zierung ist fir den Ausbau des umwelt-
freundlichen Schienenverkehrs zu stei-
gern. Das Bahnnetz ist technologisch und
infrastrukturell fir neue Herausforderun-
gen der Logistik und des Warentransports

Zentrakverband =L 2
FEgErHALInAErETE

v.l.n.r.: Doreen Blume (ZBl), Heinz Leymann (ZBI), Mathias Stein (MdB), Manfred Kehr (ZBl),
Dr. Jirgen Murach (ZBI)

weiterzuentwickeln. Zudem muss der
Betrieb von Personen- und Glterverkehr
automatisierter, effizienter und digitaler
werden. Dies bedeutet den weiteren Aus-
bau des Glasfaser- und Mobilfunknetzes.

Im Sinne des Klimaschutzes mussen auch
die durch wachsende Informations- und
Kommunikationstechnik (IKT) entstehen-
den Treibhausgasemissionen bertck-
sichtigt werden. Nach Auffassung des
ZBI besteht bei der digitalen Transforma-
tion die Herausforderung bezlglich des
Klimaschutzes darin, wachsende Daten-
mengen effizienter zu transportieren und
zu verarbeiten. Folglich sind Gerate und
Systeme zu entwickeln, die beispielsweise
weniger Strom bei gleicher Datenleistung
bendtigen oder im Verhaltnis zum Strom-
verbrauch Uberproportional mehr Daten
verarbeiten konnen. Die technische Ent-
wicklung des Mobilfunks wére hier als ein
Beispiel zu nennen. Obwohl die 5G-Mo-
bilfunktechnik mehr Strom verbraucht als
die 3G- oder LTE-Technik, kann sie we-
sentlich gréBere Datenmengen verarbei-
ten und verbraucht bei gleicher Daten-
menge nur rund ein Viertel der Energie

einer LTE-Station. Die Effizienzsteigerung
als Indikator fUr die Nachhaltigkeit muss
auch in den Kontext der Digitalisierung
des Schienenverkehrs Eingang finden.

Mathias Stein freut sich Uber die Ergebnis-
se des Koalitionsausschusses: ,Die Be-
schllsse zeigen, dass die Ampelkoalition
den Erhalt und den Ausbau des Schie-
nennetzes priorisiert. Mit den zusatzlichen
Einnahmen durch den CO, Aufschlag
auf die LKW-Maut werden wir wichtige
Investitionen in die Schiene vornehmen
und stérken dadurch den Verkehrstrager
Bahn. Wichtige Schienenprojekte werden
darUber hinaus im Uberragenden &ffentli-
chen Interesse beschleunigt umgesetzt.
Die Einnahmen aus der CO, Komponen-
te der LKW-Maut bieten auBerdem die
Chance, die Infrastruktur des klimafreund-
lichsten Verkehrstragers, der Wasserstra-
Be, umfassend zu modernisieren. Hierflr
werde ich mich stark machen. Ebenso
werden wir als Ampelkoalition einen ge-
nauen Blick auf den Schutz unserer kriti-
schen Infrastruktur halten, um uns nicht in
neue Abhangigkeiten zu begeben.*
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Parlamentarischer Abend der Binnenschifffahrt in Miinchen
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Die systemrelevante Binnenschifffahrt
braucht mehr politische Aufmerksamkaeit

Haufigere und intensivere Niedrigwasser-
perioden, die wirtschaftlichen Auswir-
kungen des Ukraine-Krieges sowie der
prognostizierte Strukturwandel im Guter-
verkehr: Die Binnenschifffahrt sieht sich
derzeit mit einer Reihe groBer Herausfor-
derungen konfrontiert. GemaR der jings-
ten Verkehrs-Langfristprognose, die vom
Bundesverkehrsministerium in Auftrag
gegeben wurde, wird der Glterverkehr
in Deutschland bis zum Jahr 2051 um 46
% auf 990 Mrd. Tonnenkilometer anwach-
sen. Bei der Betrachtung der einzelnen
Verkehrstrager werden allerdings nur der
Lkw und die Bahn ihre Anteile steigern,
wéhrend die Binnenschifffahrt stagniert.

Was ist also zu tun, um das Binnenschiff
flr die Zukunft zu positionieren? Diese
wichtige Frage nahmen der Bundesver-
band der Deutschen Binnenschifffahrt
e.V. (BDB), der Deutsche Wasserstra3en-
und Schifffahrtsverein Rhein-Main-Donau
e.V. (DWSV) sowie das OstWestWirt-
schaftsForum Bayern e.V. (OWWF) zum
Anlass, am 11. Mai einen gemeinsamen
Parlamentarischen Abend im ,Weie-Ro-
se-Saal“ des Bayerischen Landtags im
Maximilianeum in Minchen auszurichten.

Der Titel der Abendveranstaltung,
»~WasserstraBen - Stiefkind oder
Alternative?“, bestimmte thema-
tisch die Vortrage und Diskussio-
nen.

Eberhard Sinner, Prasident OWWF e.V.
und Staatsminister a.D. betont: ,Die Ver-
kehrswende ist ein wichtiges Element des
Klimaschutzes. Vor dem Hintergrund der
prognostizierten Verdopplung des Guter-
verkehrs laut Langfristverkehrsprognose
bis 2051 kdnnte das Binnenschiff als
umweltfreundlichster Verkehrsmittel eine
wichtige Rolle im trimodalen Guterver-
kehr spielen und mit seinen Kapazitaten
zur Krisensicherheit sowie zur Entlastung
von StraBe und Schiene beitragen.”

Green Deal: Klimaziele sind ohne
WasserstraBen nicht erreichbar

BDB-Président Martin Staats (Vorstand
MSG eG, Wirzburg) betonte in seinem
GruBwort, dass die Binnenschifffahrt ein
wichtiger Teil zur L&sung vieler Probleme
ist: ,Ohne eine vermehrte Verlagerung von

Guterverkehren auf das umweltfreundli-
che Binnenschiff sind die ambitionierten
nationalen und europdischen Klimaziele
nicht zu erreichen. Die rohstoffintensi-
ven Unternehmen, beispielsweis aus der
Chemie-, Stahl, Kraftwerks- und Mineral-
olindustrie, sind auch in Zukunft auf eine
funktionierende und verlassliche Wasser-
straBeninfrastruktur angewiesen.

Unsere Branche ist auch im vergange-
nen Jahr, trotz eines schwierigen Um-
felds durch das intensive Niedrigwasser
in den Sommermonaten, ihrem Versor-
gungsauftrag nachgekommen und hat
einen wichtigen Beitrag dazu geleistet,
dass die Getreideexporte aus der Uk-
raine Uber die Donau aufrechterhalten
werden konnten. Zunehmend haufigere
Niedrigwasserperioden l6sen allerdings
dringenden Anpassungsbedarf der Infra-
struktur aus, insbesondere am Mittelrhein
und der Donau. Wichtige Wasserstra3en-
projekte, vor allem jene mit Engpassbesei-
tigungscharakter und hohem volkswirt-
schaftlichen Nutzen, mussen daher mit
Top-Prioritdt umgesetzt, Planungs- und
Genehmigungsverfahren auch im Be-
reich der BundeswasserstraBen endlich

deutlich gestrafft werden. Wir erwarten,
dass die Entscheidungstrager in Berlin
und BrUssel unserem Verkehrstrager die
politische Aufmerksamkeit schenken, die
der Systemrelevanz des Systems Wasser-
straBe angemessen ist. Die Langfrist-Ver-
kehrsprognose muss daher zum Anlass
genommen werden, um die Landver-
kehrstrager, unter starkem Einsatz von
Binnenschiff und Guterbahn, intelligent
miteinander zu vernetzen®.

Die WasserstraBen sind system-
relevant

Auch Dr. Michael Fraas, Vorsitzender des
DWSYV, unterstreicht die Bedeutung der
WasserstraBe: ,Die Corona-Pandemie
und der Angriffskrieg auf die Ukraine ha-
ben zu massiven Stérungen der globalen
Lieferketten gefGhrt und damit auch die
Systemrelevanz der WasserstraBen deut-
lich vor Augen gefihrt. Ausbau und Er-
halt der WasserstraBen-Infrastruktur sind
deshalb unabdingbar, besonders der Aus-
bau von Donau, Mittelrhein und Main als
wichtige Verbindung von den Seehéfen
zum Schwarzen Meer. Die Wasserstra-
Ben brauchen dringend eine Erhéhung der
finanziellen und personellen Ressourcen
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und dlrfen bei der Beschleunigung der
Planungsverfahren nicht vergessen wer-
den. Die Klrzung des WasserstraBenetats
durch den Bund um rund 360 Mio. Euro
Anfang 2023 war absolut kontraproduk-
tiv. So wird der Flussausbau verlangsamt,
weil Ausschreibungen fUr mehrjéhrige
Projekte nicht mehr erfolgen kénnen.”

Die WasserstraBe ist der
Okologischste Verkehrstrager.

In Zukuntt ist ein Ausbau der bestehenden
Infrastruktur auf hohem Niveau nétig, um
die bis 2051 prognostizierte Verdopplung
des Gterverkehrs zu bewaltigen und eine
Gleichbehandlung der WasserstraBe mit
StraBe und Schiene zu erreichen.

,Ein Binnenschiff ersetzt bei normaler La-
dekapazitat 150 LKW und tragt so erheb-
lich zur Entlastung des Verkehrstragers
StraBe bei. Als einziger Verkehrstrager
verflgt die WasserstraBe Uber freie Kapa-
zitdten, um den Verkehrstrager StraBe zu
entlasten und die Versorgung der Industrie
sowie der Bevolkerung zu sichern. Was-
serstraBe und Binnenschifffahrt brauchen
deutlich verbesserte politische Rahmen-
bedingungen und eine gerechte Aufteilung
der Férdermittel, damit Logistikdienstleis-
tungen wettbewerbsneutral erbracht wer-

den konnen und der Wirtschaftsstandort
Deutschland gesichert werden kann®, so
Dr. Fraas.

Wirtschafts- und Standortfaktor
WasserstraBe

,Fur Guter- und Personenschifffahrt ist
eine leistungsfahige WasserstraBeninfra-
struktur von gréBter Bedeutung. In Bay-
ern ist die Lage an der Donau und am
Main-Donau-Kanal ist ein wichtiger Stand-
ortfaktor flr die Industrie, speziell bei
Schwergut- und GroBraum-Transporten.
Gébe es diese WasserstraB3e nicht, hatten
zahlreiche Unternehmen lhre Arbeitsplatze
l&ngst ins Ausland verlagert®, stellt DWSV-
Vorsitzender Dr. Michael Fraas fest.

Die Veranstalter konnten hochrangige Ver-
treter aus der bayerischen Landespolitik
als Redner fur den Parlamentarischen
Abend gewinnen.

Bayerns Verkehrsminister Christian Bern-
reiter wurde mit einem digitalen GruBwort
zugeschaltet: ,Mobilitat ist eine der groBen
Herausforderungen unserer Zeit. Unser
Ziel ist eine nachhaltige und moderne Mo-
bilitat, die attraktiv fir unsere Blrgerinnen
und Burger ist und die Versorgung flr die
Industrie und die Gesellschaft sicherstellt.

IWSV-Magazin

Dabei spielt die Schifffahrt in Bayern als
umweltfreundliches Transportmittel eine
groBe Rolle. Fir einen nachhaltigen und
klimafreundlichen Guterverkehr missen
wir noch mehr Guter auf umweltfreund-
lichere Verkehrstrager wie die Wasserstra-
Be verlagern.”

In der Key Note betonte Ministerialdirektor
Dr. Thomas Gruber (Amtschef im Baye-
rischen Staatsministerium fir Wohnen,
Bau und Verkehr): ,Flr eine nachhaltige
Verkehrsstrategie in Bayern spielt auch
das Binnenschiff eine wichtige Rolle. Die
bestehende Wasserinfrastruktur muss
deshalb gezielt weiter ausgebaut werden.
Bayern drangt daher den Bund, den Aus-
bau der Donau-WasserstraBe zwischen
Straubing und Vilshofen zlgig voranzu-
treiben. Die WasserstraBe ist auBerdem
der einzige Verkehrstrager im Guterver-
kehr, der heute noch freie Kapazitaten hat.
Um diese voll auszunutzen, wollen wir die
WasserstralBe in Bayern bestmdglich mit
den anderen Verkehrstragern vernetzen.
Bayern hat daher Uber die bayernhafen
Gruppe 50 Millionen Euro in die Infrastruk-
tur der staatseigenen Héfen investiert und
die kommunalen Hafen mit rund 10 Millio-
nen Euro geférdert.”

Expertenrunde

Uber die Bedeutung des Systems Was-
serstraBe flr eine funktionierende Logistik
in Bayern, Deutschland und Europa disku-
tierten in der Expertenrunde Tobias Perfler
(BayWa), Ingrid Rossmeier (Port of Rotter-
dam), Andreas Loffert (Hafen Straubing-
Sand), BDB-Vizeprasident Friedrich Wei-
gert (Kihne + Nagel Euroshipping) und
Alfred Baumeister (ehem. Geschéftsflhrer
RMD WasserstraBen). Moderiert wurde
die Expertenrunde von Martin Heying
(Leitender Redakteur SUT Schifffahrt und
Technik / Springer Fachmedien Munchen.

26

27



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

IFKOM und IPW fordern eine
nachhaltige Ingenieurausbildung

fkKom und IPW stimmen Uberein: Techni-
sche Bildung muss sich im Kontext gesell-
schaftlicher, 6kologischer, wirtschaftlicher
und technisch-technologischer Entwick-
lungen einer Vielzahl von Herausforderun-
gen stellen. Daher brauchen wir zum ei-
nen neue Losungsansatze, mit denen die
Jugend fUr Technik gewonnen und in das
Studium begleitet wird. Zum anderen ver-
andert die zunehmende Vernetzung der
Arbeitswelten die Arbeitsorganisation in
einer solchen Weise, dass sich technische
Facharbeitertatigkeiten und Ingenieurta-
tigkeiten starker verzahnen, woraus sich
veranderte Arbeitsanforderungen sowonhl
an die Facharbeiterinnen und Facharbeiter
als auch an die Ingenieurinnen und Inge-
nieure ergeben.

Wir fordern eine Implementierung des
Nachhaltigkeitsgedankens in die Stu-
diengange und schlieBen uns dem von
Prof. Dr. Ralph Dreher von der Universitat
Siegen verfassten Leonardischen Eid an”,
erklarte der IfKom-Bundesvorsitzende
Heinz Leymann und fugte hinzu: ,Im Kon-
text des Leonardischen Eides muss jede
Ingenieurausbildung die Absolventinnen

und Absolventen beféhigen, ihre hohe Ge-
staltungsverantwortung wahrzunehmen
und ihr berufliches Handeln nach den
Prinzipien der ethischen Legitimierbarkeit,
der Nachhaltigkeit und der gesellschaft-
lichen Kontrollierbarkeit auszurichten.”

Viele Hochschulen werben inzwischen um
Studierende mit Bachelor- und Master-
studiengéngen, die eine stérkere digitale
Vernetzung sowie energie- und ressour-
censchonende Prozesse aufweisen.
+Angesichts der gerade bei der jingeren
Generation verbreiteten Einstellung, et-
was gegen den Klimawandel und fur die
Nachhaltigkeit tun zu mussen, sollten die-
jenigen, die auf der Suche nach einem
Studienfach sind, ein Ingenieurstudium
in ihre Uberlegung einbeziehen, um ihren
Beitrag fur mehr Nachhaltigkeit zu leisten®,
forderte IfKom-Bundesvorstandsmitglied
Andreas Hofert.

Aus Sicht der IPW muss aus 6kologisch-
sozialer Perspektive der Auftrag techni-
scher Bildung sein, Qualifikations- und
Sozialisationskonzepte zu entwickeln, die
flr eine sachorientierte, wissenschattlich-

V. I. n. r.: Heinz Leymann (IfKom), Prof. Dr. Gudrun Kammasch (IPW), Andreas Hofert (IfKom)

fachliche Auseinandersetzung mit dkolo-
gischen Problemstellungen sensibilisieren
und zu kreativen Lésungsanséatzen beféahi-
gen. Voraussetzung ist ein solides Grund-
lagenwissen, interdisziplindres Denken,
Handeln und Kommunizieren. Zudem soll
aus human-gesellschaftlicher Perspektive
technische Bildung eine Personlichkeits-
bildung ermdglichen. Sie tragt damit zu
politisch-sozialer MUndigkeit, Emanzipa-
tion und Berufsidentitat, zur Befahigung
fur die Ubernahme von Verantwortung
und zu einer friedvollen, gerechten und
Okologisch orientierten Gesellschaft bei.

,Vom 15. bis 17. Juni findet an der Techni-
schen Universitét Dresden in Prasenz und
Online die 17. Ingenieurp&dagogische
Jahrestagung der IPW statt” betonte IPW-
Présidentin Prof. Dr. Gudrun Kammasch
und erganzte: ,Mit dem Thema Herausfor-
derungen zeitgemaBer Technikbildung im
akademischen und berufsbildenden Sek-
tor sollen die Herausforderungen technik-
padagogische Losungsansatze diskutiert
werden.” Dazu gehdren u. a. die Fragen,
wie andert sich das Anforderungsprofil an
Ingenieurinnen und Ingenieuren in der zu-
nehmend vernetzten Arbeitswelt, welche
sozialen Komponenten bestimmen die
moderne Ingenieurtatigkeit, welche Rolle
spielt der Beruf flr Personlichkeit und Ge-
sellschaft, wie kénnen junge Menschen
fur die sinnvolle Umsetzung technischer
Mdglichkeiten interessiert werden, wie las-
sen sich sinnvoll 6kologische, soziale und
oOkonomische Aspekte in Ausbildung und
Studium verknUpfen und welche Vor- und
Nachteile haben umfassende ,Berufliche
Bildung“ gegenuber kurzfristigem ,beruf-
lichem Training“?

.Mit Plenarvortrédgen, der Vorstellung ak-
tueller Forschungsergebnisse sowie ,Best
Practice-Beispielen“ sollen von der Ta-
gung wichtige Impulse zur Beantwortung
dieser Fragen ausgehen®, erlauterte Prof.
Kammasch das Ziel der Veranstaltung.
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Auswertung der Fragebogen

Dieses Ergebnis wurde auf der Bundesvorstandssitzung und im Rahmen der Bundesmitgliederversammlung in Oldenburg vorgestellt.

Es haben 35 Mitglieder an der Umfrage teilgenommen. Im Ergebnis ist festzuhalten:

a) Besteht ein Interesse zur
Teilnahme an einer Fortbildungs-
veranstaltung?

Alle Teilnehmer haben mit ja (35)
geantwortet.
b) Wenn ja
Zu fachlichen Themen: 28
Zu politischen Themen: 9

Zur Sozialkompetenz: 19

c) Welches Thema findet
besonderes Interesse?

Webkompetenz

Umgang mit Veranderungen
Disloziertes Arbeiten
Homeoffice
Selbstorganisation
Photoshop

Es wurden viele Themen benannt, die
vom AG abgedeckt werden mussen!
(Excel, Powerpoint, MS Project etc. ...),
sowie Instandsetzungen von Bauwer-
ken, Okologie im Wasserbau (mehr-
fach), gesund durch den Berufsalltag,
Nachhaltigkeit, Klimaschutz, Bauen
und Vertragsrecht, Wirtschaftlichkeits-
nachweise und fachliche Themen zum
Stahlwasserbau.

Verbandsreise mit Hurtigruten

Herzlichen Dank fUr die Interessenbekun-
dungen flur unsere IWSV-Verbandsreise
mit Hurtigruten!

Leider kdnnen wir diese Reise aufgrund
von zu wenigen Voranmeldungen nicht
weiterverfolgen.

d) Wie viele Tage sollte eine
Fortbildungsveranstaltung
héchstens dauern?

1 Tag: 2 Teilnehmer
2 Tage: 4 Teilnehmer
3 Tage: 8 Teilnehmer
4 Tage: 5 Teilnehmer
5 Tage: 9 Teilnehmer
e) Hast Du/haben Sie bereits

an einer IWSV-Fortbildung
teilgenommen?

Ja: 14 Teilnehmer

Nein:21 Teilnehmer

Ideen zu vergleichbaren Reisen oder Ak-
tionen kdnnen Uber die Vorsitzenden der
jeweiligen Bezirksgruppe an den Vorstand

herangetragen werden.

f) Wenn nein, welche Griinde
gab es?

Ich habe keinen Bildungsurlaub
genehmigt bekommen.

Ich habe keine Zeit
Ich habe kein Interesse.

Ich bin neu bei der Wasser- und
Schifffahrtsverwaltung.

Der Anfahrtsweg ist mir zu weit.

Es wurde zu wenig Werbung
gemacht.

Die Ankundigungen waren zu spat.
Ich habe kleine Kinder, Familie.

Ich wollte zu Corona-Zeiten keine
Maske tragen.
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Veranstaltungen

JUNI

20.06. - 21.06.
20.06. - 21.06.
27.06. - 28.06.

JULI

20. Stahlwasserbau Tagung in Bad Breisig

BfG - 283. Gewassermorphologisches Kolloquium

»,Messinstrumente im Einsatz fir die Gewassermorphologie” in Koblenz
BAW Aussprachetag "Stahlbau und Korrosionsschutz 2023" in Karlsruhe

AUGUST

SEPTEMBER

14.09. - 17.09.
19.09. - 20.09.
21.09.

21.09. - 24.09
27.09. - 28.09
27.09. - 28.09
29.09. - 03.10.

Studienfahrt der BG Sudwest in Richtung Niederrhein und Niederlande

DWA DeichTage in NUrnberg (www.dwa.de/deichtage)

BAW Kolloguium "Wehre und Sperrwerke" in Hamburg im Haus der Patriotischen Gesellschaft
Studienfahrt der BG Hannover nach Belgien

Erfahrungen aus aktuellen Schiffsneubauten und schiffoautechnische Entwicklungen im
Campus75 in Hamburg

BfG — 2. Aussprachetag ,Okologische Entwicklung der BundeswasserstraBen® in Karlsruhe
Exkursion der BG Ost nach Italien und in die Schweiz

OKTOBER

05.10.
10.10.-11.10

BfG - Festveranstaltung ,75 Jahre Bundesanstalt fir Gewasserkunde” in Koblenz
BAW-Baustoffaussprachetag 2023 in Bremerhaven

NOVEMBER

HTG — Kongress (Maritim Hotel, Bremen)
"Ohde Kollogquium" in der BAW Karlsruhe
Erhaltung von Wasserbauwerken — to go — BAW Karlsruhe

BfG — 8. Kolloguium ,MaBnahmen zur Gewahrleistung der Fischwanderung — Anforderungen,
Planungen und Umsetzungen* in der Reihe ,Herstellung der 6kologischen Durchgangigkeit
der BundeswasserstraBen” in Koblenz

"Instandsetzung und Neubau von Verkehrswasserbauwerken:
HTG — Workshop des Fachausschusses fur Korrosionsfragen (Hotel Hafen Hamburg)
BfG — Workshop ,Copernicus und Fernerkundung in der Wasserwirtschaft” in Koblenz

BfG — Geodétisches Kolloquium ,Aktuelle Entwicklungen von geodatischen und
fernerkundlichen Methoden und ihre Nutzungsmaoglichkeiten zum Monitoring von Gewéassern®
in Koblenz
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BG Bericht West

Am 23. Marz fand die diesjahrige Mitglie-
derversammlung der IWSV Bezirksgruppe
West in Duisburg statt. Fast 50 Mitglieder
trafen sich im Sitzungssaal des Wasser-
straBen- und Schifffahrtsamtes Rhein zum
jahrlichen Austausch Uber Vergangenes
und Zukunftiges.

Nach einer herzlichen BegriBung berichtete
die Vorsitzende der BG West, Heike Brand-
herm, von im letzten Jahr stattgefundenen
Gesprachen des WSV Bundesvorstandes
mit der Leitung der GDWS und des BMDV
zum Positionspapier der IWSV, der Aus-
lobung eines Férderpreises fur Abschluss-
arbeiten und anstehenden Satzungsande-
rungen mit anschlieBender Aussprache.

Da viele der anwesenden Mitglieder der
IWSV schon lange die Treue halten, konn-
ten zahlreiche Ehrungen vorgenommen
werden, darunter 10 Ehrungen in Gold
mit Ehrenkranz fur Gber 30-jahrige Mit-
gliedschaft. AnschlieBend wurde von der
letzten Exkursion mit der BG Sudwest in
den Schwarzwald von einigen Teilneh-
mern berichtet, die allesamt ein positives
Feedback fur ein gelungenes und ab-
wechslungsreiches Programm gaben.

In diesem Rahmen wurde Uber die an-
stehende Exkursion (ebenfalls mit der BG
Sudwest) in die Niederlande berichtet.
Von einer Unterkunft in Kleve sollen Da-
men Shipyards (Erbauer TS Archimedes)
und das Infozentrum Schleusenbau ljmui-
den besichtigt, sowie die Stadte Dord-
recht/Nijmegen und Amsterdam mit einer
Grachtenfahrt erkundet werden.

Zum geselligen Anschlussteil ging es
dann zum gemeinsamen Mittagessen in
das nahegelegene Lokal Rheinblick mit
Blick auf den Homberger Hafen und das
Schulschiff RHEIN.

Bei Tapas, Pizza oder Currywurst wurde
sich angeregt Uber Dieses und Jenes har-
monisch und lautstark ausgetauscht, alte
Bekannte wiedergesprochen und neue
Kontakte geknUpft.

Da die Teilnehmeranzahl die Erwartungen
Ubertroffen haben, teilte sich die Grup-
pe anschlieBend auf zwei Exkursionen
auf. Beim Besuch des Museums der
Deutschen Binnenschifffahrt lieB sich
viel Uber die geschichtliche Entwicklung
aus der Keimzelle der Binnenschifffahrt

Duisburg-Ruhrort erfahren. Im reprasenta-
tiven Bau eines alten Schwimmbades gab
es Modelle, Exponate und Wissenswertes
von der Steinzeit bis zur Gegenwart zu
bestaunen, wobei jeder seinen Wissens-
schatz noch einmal erweitern konnte.

Am Schiffer-Berufskolleg RHEIN gab es
zuerst, auf von allen mit nostalgischen
Erinnerungen verbundenen typischen
Schul Holzstthlen, eine Einflhrung in die
Ausbildung zum Binnenschiffer und Bin-
nenschifffahrtskapitdn und den Schulall-
tag. Im Anschluss gab es zum einen die
Besichtigung von Binnenschiffsmotoren
alterer und neuerer Bauweise mitsamt Er-
klarungen zum Schulungsprogramm und
zur Inbetriebnahme. Dabei musste auch
selbst Hand angelegt werden um dann
den bestens laufenden Schaumotor be-
gutachten zu kdnnen. Auch der moderne
Achtzylinder zauberte mit zwei Turbola-
dern bei den technikaffinen Besuchern
ein breites Lacheln hervor. Den Abschluss
machte dann das Highlight des Tages: Der
2021 komplett neu aufgestellt Flachwas-
serfahrsimulator Sandra Il. Auf 5 kleinen
Fahrstdnden erkundeten Kleingruppen
mit ihren Schiffen die Duisburger Reede,
probierten die Mandvrierfahigkeit verschie-
dener Schiffstypen unter verschiedenen
Strdmungsbedingungen aus und néherten
sich nicht nur dem Thema Fahrpraxis, son-
dern manchmal auch den von den anderen
Kleingruppen gesteuerten Schiffen. Kaum
wo anders kann man wohl Wetterwechsel
von strahlendem Sonnenschein zu Stark-
regen, Hagel, Schnee, Dammerung und

komplexen Windverhaltnissen erleben wie
hier. Ebenso lieB sich schnell dazu lernen,
warum es sinnvoll ist den Steuerstand
vor einer Brickendurchfahrt abzusen-
ken, dass ein Bugstrahlruder bei ernéhter
Fahrt wenig nUtzt und wie schwierig sich
im Allgemeinen so ein Binnenschiff steu-
ern l8sst. AbschlieBend konnte dann noch
die groBe Bricke mit einer durchgehen-
den 180° Projektionsflache besichtigt und
ausprobiert werden. Dabei sorgte dann
noch ein unter der Rheinbricke Duisburg
Neuenkamp auftauchendes und auf uns
zufahrendes U-Boot fUr groBe Erheiterung
und bildete den Abschluss eines sehr lehr-
reichenden Tages.

Belrelen des Schwimmbeckens
im Vorreinigungsraum unfer
den Brausen den Wérper mii Seiic
driindlich zu waschen.

01.11.-03.11.
08.11.-09.11.
14.11.
15.11. -16.11.
22.11.-23.11.
23.11.
28.11.-29.11.
29.11. - 30.11.
30
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Presseschau

Investitionssicherheit
in die WasserstraBeninfrastruktur

Welche Lobby hat die WasserstraBe und
die Binnenschifffahrt? Welchen Stellenwert
hat sie in der Offentlichkeit, der Bevolke-
rung und auch in der Politik? Wenn nicht
gerade Uber Niedrigwasserprobleme be-
richtet wird, die sogar zu Treibstoffmangel
an der Tankstelle fuhren, sehr wenig. Das
ist ein groBes Problem der Wasserstral3e
und der Binnenschifffahrt, welches sich
die »Initiative System WasserstraBe« zu
eigen macht. Mit der geballten Kompe-
tenz der verschiedensten Verbande aus
den Bereichen Stahl, Chemie, Bau, Logis-
tik, Schifffahrt, Industrie und weiteren, hat
sich die ISW die Aufgabe gestellt, fir das
System WasserstraBRe Aufmerksamkeit zu
verschaffen und vor allem in der Politik die
Bedeutung fUr eine erfolgreiche Verkehrs-
wende zu verdeutlichen.

Der Verkehrstrager WasserstraBe und die
dazugehdrige Binnenschifffahrt scheinen
immer noch Stiefkinder der deutschen
Politik zu sein. Nur wenige Poalitiker, selbst
von Bundnis 90/Die Griinen, die ja diesen
»griinen« Verkehrstrager lieben mussten,
engagieren sich aktiv fUr die WasserstraB3e
und die Binnenschifffahrt, im Gegensatz
zur Bahn und zur StraBe.

Leider zeigt sich das wiederum in dem
deutlich gekirzten Investitionsranmen far
die WasserstraBe fir das Jahr 2023. Auch
wenn dies in buchstéblich letzter Sekunde
noch durch einen MaBgabenbeschluss des
Haushaltsausschusses abgemindert wurde.

Und genau dieses, die Abhangigkeit von
den jahrlichen Haushaltsplanungen, muss
dringend abgestellt werden. Die Wasser-
straBeninfrastruktur braucht ahnlich wie
bei den Verkehrstragern Bahn und Stral3e
eine Finanzierungssicherheit auf mittel- bis
langfristiger Basis. Nur so, mit dem Wissen
Uber zur Verfugung stehender Mittel, kann
die zusténdige WasserstraBen- und Schiff-
fahrtsverwaltung ihre Planungen zum Er-
halt und zur Erneuerung der Wasserstral3e
Zielgerichtet fortfihren. Nur so kann verhin-
dert werden, dass Planungen nicht durch-
und weitergefuhrt werden, oder gar fertig
geplante Projekte wieder in der Schublade
verschwinden und dass die WSV wieder
in der Lage ist, derartige Investitionen zur
Ausflhrung zu bringen, was sie in den letz-
ten Jahren bewiesen hat.

Hi HULSKENS
WASSERB AL
Auch die spezielle Sparte der Bauindust-
rie, der Wasserbau, braucht diese Sicher-
heit, um Investitionen in die speziellen
Geréate des Wasserbaus zu tatigen, denn
logischerweise wird das in der Wirtschaft
nicht erfolgen, wenn man nicht mindes-
tens die Hoffnung auf Amortisation der
Gerate hat.

Nun mussen die Mittel flr die Wasser-
straBBe nicht nur mittel- bis langfristig ge-
sichert sein, sondern Sie mUssen auch
ausreichend sein. Und hier ist die GréRen-
ordnung von ca. 1,7 Mrd. € pro Jahr si-
cher als untere Grenze anzusehen, wenn
man sich die bevorstehenden Aufgaben,
die jahrzehntelang unterlassene Instand-
haltung und dem Umfang der Bauwerke
der WSV ansieht.

Sollen die anstehenden Bauaufgaben
in angemessener Zeit auch verwirklicht
werden, durften mehr Haushaltsmittel von
Noten sein.

Wenn ein guter Zustand der Infrastruktur
als Staatsziel in der Verfassung aufgenom-
men wlrde, so wie Minister Wissing beim
Schiffermahl 2022 gefordert hat, wére dies
sicher hilfreich, um die Anspriiche des
Systems WasserstraB3e zu festigen.

Flankierend zur finanziellen Ausstattung
sind aber auch dringend die Planungs-
und Genehmigungsvorgange deutlich
zu straffen und zu verkUrzen. Wenn es
auch nicht zwingend wie bei den LNG-
Terminals und der dort vorgelegten Ge-
schwindigkeit laufen muss, so sind hier
dennoch einschneidende MaBnahmen im
Planungs- und Genehmigungsrecht not-
wendig. Die Verfahren und Vorschriften
sind zu entschlacken und zu vereinfa-
chen. Das stellt eine sehr anspruchsvolle
Aufgabe flr die Gesetzgebung dar und
umso mehr muss hierflr geworben wer-
den und mussen Politiker ermutigt wer-
den hier tatig zu werden.

Thomas Gross

Vorsitzender:

BFA Wasserbau, Haupt-
verband der Deutschen
Bauindustrie
Vizeprasident:

Verein fUr europaische Binnenschifffahrt
und WasserstraBBen e.V.

Wissing: Mehr
GroBBraum- und
Schwertransporte
auf die Wasser-
straBBe

Bundesverkehrsminister Volker Wissing
will mehr GroBraum- und Schwertrans-
porte (GST) auf die WasserstraBBe ver-
lagern. Im Interview mit SUT kindigte
er konkrete Schritte an.

»Gegenwartig arbeiten wir an der Digita-
lisierung der Ubergabepunkte zwischen
Wasserstra3e und Land, um auch GroB-
raum- und Schwertransporte besser
planbar zu machen*, sagte Wissing im
Gesprach mit SUT sowie den Schwes-
terpublikationen Verkehrsrundschau
und Trucker. ,Die Veroffentlichung die-
ser Ubergabepunkte soll bis Mitte 2023
erfolgen.” Ausdrticklich bekannte er sich
zum gemeinsam mit der Branche er-
arbeiteten BMDV-Schlussbericht zur
Verlagerung von GST von der StraBBe
auf WasserstraBe und Schiene. ,Jetzt
gilt es, die Liste Schritt fUr Schritt ab-
zuarbeiten.*

Er betonte, die WasserstraBe habe bei
GroBraum und Schwertransporten das
Potenzial, die StraBe zu entlasten. Die
erforderliche Abladetiefe sei in der Re-
gel gering, weil ein Binnenschiff deutlich
mehr Masse aufnehmen kodnne als ein
Lkw. ,Deshalb ist ein Transport auch bei
Niedrigwasser moglich.”

Das vollstandige Interview mit dem Mi-
nister lesen Sie im gedruckten Magazin
SUT 2/2023.
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Droht jetzt endgultiges Aus fur Neckarausbau?

Im Ringen um einen Ausbau der 27 Neckar-
Schleusen fur 135-m-Schiffe verschérft Ba-
den-Wirttembergs Verkehrsminister Winfried
Hermann den Ton gegentiber Berlin. Der Aus-
bau sei seit Jahren zwischen Bund und Land
vereinbart, »ohne dass bisher viel geschehen
ist«, so Hermann. Jetzt wolle das Bundesver-
kehrsministerium dieses Vorhaben offenkundig
ganz aufgeben, ohne dafir eine klare Begrin-
dung zu geben.

Bund und Land hatten sich 2007 darauf ver-
standigt, die 27 Schleusen zwischen Mann-
heim-Feudenheim und Plochingen fir Giter-
schiffe mit einer L&nge von bis zu 135 m Lange
befahrbar zu machen. Ursprunglich solite der
Ausbau im Jahr 2025 abgeschlossen werden.
Ein im Jahr 2018 vorgelegter neuer Zeitplan
sah den Ausbau bis Heilbronn bis 2040 und
bis Plochingen bis 2050 vor.

Hermanns Berliner Amtskollege, Bundesminis-
ter Volker Wissing, hatte zunachst im Mai ver-
kiindet, dass ein Ausbau nicht l&nger planbar
und finanzierbar sein und dass sich der Bund
darauf konzentrieren wollen, den Anlagenbe-
stand zu sanieren und instandzuhalten. Laut
einem Medienbericht hélt das Bundesministeri-
um die Verlangerung der Neckarschleusen nun
gar nicht mehr fir notwendig und verweist auf
nicht néher beschriebene hohe Verlagerungs-
potenziale, die mit der vor-handenen Infrastruk-
tur genutzt werden konnten.

»Die stérkere Verlagerung von Warentranspor-
ten von der StraBe auf die Wasserwege und die
Schiene ist aus Grinden des Klimaschutzes
auch im Interesse der Wirtschaft und das Ge-
bot der Stunde«, sagt hingegen Hermann. Es
kdnne nicht sein, dass der Bund eine seit vielen
Jahren bestehende Vereinbarung mit dem Land
fUr die Verlangerung der Neckarschleusen jetzt

mit fadenscheinigen und nicht nachvollziehba-
ren Erklarungen Uber den Haufen werfe.

Schon zuvor hatte Baden-Wirttemberg
beklagt, dass wahrend der Projektlauf-
zeit von bislang 14Jahren zwar schon
mehr als 150 Mio.€ ausgegeben worden
seien und Baden-Wurttemberg Planungs-
personal daflr abgestellt habe, bis heute
aber keine einzige BaumaBnahme an den
27 Neckar-Schleusen begonnen wurde.

BDB-Vorstandsmitglied Jens Langer (DP
World) hatte in Reaktion auf einen drohen-
den Ausbaustopp erklart, dass nur Schiffe
mit einer Lange von 135m in Kombination mit
einer 24/7-Schleusung die Moglichkeit bieten,
attraktive Angebote fUr einen besonders um-
weltschonenden Gltertransport zu machen.
»Eine Ruckverlagerung von Transporten auf die
StraBe oder die bereits jetzt Uberlastete Schiene
ist der falsche Weg«, sagte er damals.

Raumt denn niemand Berlins Schrottboote weg?

Neue Papiere auf FDP-Anfra-
{ ge zeigen: Dem Senat fehlt
. Wissen zu den Schrottboo-
L ten auf Havel und Co. Immer-
hin klart er bei der Zustandig-
keit auf — doch auch das lasst
¥ Experten ratlos zurlck.

»Wie viele herrenlose Bootswracks, um die sich
niemand kimmert, gibt es auf den Berliner Ge-
wassern?”, wollte Stefan Forster, FDP, jetzt im
Abgeordnetenhaus wissen. Und die Antwort
der grlinen Staatssekretarin Silke Karcher zu
den Schrottbooten so: ,Die Anzahlist dem Se-
nat nicht bekannt.” Gluck, Gluck, Gluck.

Dabei gab’s erst am Wochenende wieder
Irritationen, diesmal am Nordhafen von Ber-
lin-Spandau. Dort schwimmt immer noch ein
Wrack im Wasser. ,Ist daflr immer noch keiner
zustandig?“, fragte eine Leserin und schickte
das Foto, das Sie ganz oben sehen, an den
Spandau-Newsletter vom Tagesspiegel. Der
berichtet seit Jahren Uber die Nichtzustandig-
keit, Desinteresse und Behdrdenpingpong.

Berliner Wassersportszene, aufgepasst! Jetzt
kommen die Fachleute von Umweltsenatorin
Bettina Jarasch, Griine, und legen sich bei den
Zustandigkeiten fest.

e Liegt ein Wrack in der Fahrrinne, ist der
Bund zustandig (WasserstraBen und
Schifffahrtsamter).

e Liegt ein Wrack auBerhalb der Fahrrinne
und leckt (,Ole, Treibstoffe, abgebrannte
Materialien, Feuerwehridschmittel usw.“),
ist die Senatsverwaltung flir Umwelt zu-
sténdig wegen der Gewasserreinhaltung.

e Liegt ein Wrack auBerhalb der Fahrrinne
und ist keine akute Umweltgefahr, dann...

Genau dieses Szenario trifft beispielsweise auf
die ,Yellow Submarine” zu, die seit 2019 vor
Berlin-Kladow in der Havel verrottet und hier
als exemplarisches Beispiel fur das Berliner
Problem taugt. Der Kapitén ist nicht zu finden,
womdglich lebt er gar nicht mehr.

Sogar das Ma-
gazin ,Mare” hat
den Berliner Be-
hérdendschungel
zum Thema ge-
macht. Denn nicht —— :
nur die Wasser- [ —
schutzpolizei ist Der Kahn Yellow Submarine
genervt, sondern in der Havel vor Kladow.
auch Anwohner, Wassersportler und FuB-
ganger am Ufer, wenn Mull seit vier Jahren im
Wasser schwimmt.

»Wenn die Eigentimerin, der Eigentlmer bzw.
die Verursachenden der Wracks nicht bekannt
sind oder nicht ermittelt werden kénnen®, so
der Senat also auf eine aktuelle Anfrage von
Stefan Forster, FDP, im Abgeordnetenhaus,
L2abernimmt auBerhalo der Gefahrenabwehr
der flr die Gewasserunterhaltung zustandige

Bereich die Entsorgung des herrenlosen Abfalls
im Gewasser gemaB Kreislaufwirtschafts- und
Abfallgesetz Berlin, sofern dieses zweifelsfrei
als Abfall deklariert werden kann.“ Halleluja,
Beamtendeutsch!

Was heiBt ,der fir die Gewésserunterhaltung
zustandige Bereich*? Spandaus Umweltstadt-
rat Thorsten Schatz, CDU, meidet das Thema
zwar so entschlossen wie Hertha BSC die
Nichtabstiegsplatze, lasst aber Ubersetzen: ,In
Berlin ist fur die Gewasser 1. Ordnung (schiff-
bare Gewasser) bei Bundeswasserstraen das
Wasser- und Schifffahrtsamt Berlin zusténdig.
Bei sonstigen Gewéssern 1. Ordnung und
FlieBgewassern 2. Ordnung ist die Senatsver-
waltung flr Umwelt verantwortlich.”

Also alles gut? ,Nein“, sagt wiederum Ord-
nungsstadtrat Gregor Kempert, SPD, den das
Thema als Wassersportler interessiert und der
von kollektiver Nichtzustandigkeit zunehmend
genervtist. Auch ihn hatte der Spandau-News-
letter vom Tagesspiegel an der Strippe.

Wer definiert denn ,,Abfall“?

Durch den letzten Satz (,...sofern dieses Boot
zweifelsfrei als Abfall deklariert werden kann*)
mache es sich die Umweltverwaltung des
Senats zu einfach. ,Wer definiert denn Abfall
zweifelsfrei?”, so Kempert. Fir Boote gibt es
ja nicht mal einen klassischen Tiv. Also bleibt
der Kahn im Wasser. Oder hilft jetzt das Span-
dauer THW?
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Die Schifffahrt kénnte im Hinterlandverkehr deut-
lich mehr Container transportieren, wirbt der BDB,
Foto: Timo Jann

Bis 2051 soll der Verkehr Uberall in Deutsch-
land zunehmen, besonders stark im GUter-
bereich. Im Vergleich zu 2019, dem letzten
Jahr vor der Corona-Pandemie, steigt hier
die Verkehrsleistung um die Halfte — von
679 auf 990 Milliarden Tonnenkilometer.
Der Bundesverband der Deutschen Bin-
nenschifffahrt (BDB) fordert jetzt deshalb
den Ausbau von WasserstraBen und Schie-
nen, um die StraBen zu entlasten.

LWir erwarten daher, dass Bundesver-
kehrsminister Volker Wissing aus dieser
Verkehrsprognose die richtigen SchlUsse
zieht und mit uns so schnell wie moglich
den Dialog fur eine wirksame Verkehrs-
wende aufnimmt®, sagt BDB-Prasident
Martin Staats (MSG, Wurzburg). Der
,Masterplan Binnenschifffahrt* biete da-
fUr sehr gute Ansétze. Staats: ,Zu nennen
ist etwa die verstarkte Verlagerung von
UbergroBen und schweren StlickgUtern
auf das Wasser oder die Ertlchtigung der
Schifffahrt flr kleinere Ladungspartien.”

Bisher wird davon ausgegangen, dass
Lastwagen das dominierende Verkehrs-
mittel bleiben. Ihr Anteil soll um 54 Prozent

Schiff und Schiene starken

steigen. Der GUterverkehr auf der Schiene
soll um ein Drittel zulegen, wéahrend die
WasserstraBe stagnieren wirden, so die
Prognose, die Intraplan im Auftrag des
Bundesverkehrsministeriums erstellt hat.
Ursachlich fur diese Entwicklung ist laut
Intraplan der Strukturwandel im Guter-
verkehr, der vor allem die Schifffahrt trifft:
Durch die Energiewende wird es einen
starken Ruckgang bei Massen- und
Energieglitern wie Kohle, Koks, Mineral-
Olprodukten und Erzen geben, die bisher
vor allem auf Schiene und WasserstraBBe
transportiert wurden. Zunehmen werde
der StraBenverkehr, etwa im Bereich der
Stuckguter. ,,Der momentane Hochlauf an
Kohletransporten ist lediglich kurzfristig
und hat seine Ursache im Ukraine-Krieg
und der beschlossenen Energiewende®,
so Staats. Die zunehmende Umstellung
auf strom- und wasserstoffangetriebene
Verkehrsmittel und das angekUndigte
Verbot von Olheizungen wird in den kom-
menden Jahren zu weiteren Rickgangen
bei Benzin-, Diesel- und Heizdltranspor-
ten fUhren. ,Daraus aber abzuleiten, dass
samtliche Guterverkehrszuwéachse weit
Uberwiegend bei der StraBe stattfinden,
halten wir fUr einen Fehler”, warnt der
BDB-Préasident.

Um den laut Prognose ebenfalls steigen-
den containerisierten Warenverkehr im
Hinterland der Seehéafen bewaltigen zu

THB

kdénnen, solite nach Forderung des BDB
auf Schiffe und Guterbahnen gesetzt wer-
den. ,Wenn man der weiteren Deindust-
rialisierung Deutschlands keinen Vorschub
leisten will, muss dieses Thema mitge-
dacht werden. Guter- und Warenverkehr
in Deutschland besteht nicht nur aus Pa-
ketdienstleistern, die im Auftrag von Ama-
zon oder Zalando Packchen ausliefern®,
so Staats. Der European Green Deal mit
den dort genannten Verlagerungszielen im
Guterverkehr mUsse die Richtschnur flr
das Handeln der Bundesregierung sein,
fordert der BDB.

In die Kerbe schlagt auch der Verband
der Guterwagenhalter in Deutschland
(VPI). Malte Lawrenz, Vorsitzender des
Verbands, kritisiert das Festhalten am
StraBenverkehr als eine ,straBenfixierte
Verkehrspolitik des vergangenen Jahr-
hunderts” und fordert Alternativen. ,Wer
zweifelhafte Zahlen Gber einen kaum Uber-
schaubaren Zeitraum von 30 Jahren fort-
schreibt, biegt schnell falsch ab“, mahnt
Lawrenz. Die Schiene kénne mehtr, als ihr
in der Prognose unterstellt wird — und sie
wlrde sich den Herausforderungen der
Zukunft auch stellen. ,Die Guterstruktur
wird ,kleinteiliger’, deswegen arbeiten die
Wagenhalter schon jetzt an neuen Wa-
gen- und Transportkonzepten®, so Law-
renz. Es brauche, wie im Koalitionsvertrag
festgehalten, Vorrang flir die Schiene. tja

Wissing ist gegen private Wasserstra3enverwaltung

Bundesverkehrsminister Volker Wissing
hat kein Interesse an einer Privatisierung
der WasserstraBen- und Schifffahrts-
verwaltung (WSV) oder einzelner Teile
derselben. Private Gesellschaftsformen
brachten seines Erachtens keine Verbes-
serungen, sagte Wissing, ohne direkt auf
Ende 2022 bekannt gewordene VorsttiBe
fur eine Bundesbehdrde als ,Wasser-
straBen GmbH" einzugehen. Der Minister
auBerte sich auf einer Sitzung des Haupt-
personalrats (HPR) beim Bundesverkehrs-
ministerium. Nach Wissings Ansicht ent-
stinden durch eine Privatisierung lediglich
weitere Reibungsverluste im Vergleich zu
einer funktionierenden Behdrdenstruktur.

Uber Gedankenspiele zu einer Wasser-
straBen GmbH hatte Ende 2022 das

s,Handelsblatt” berichtet. Hintergrund
ist der Mangel an Finanzmitteln fur die
WasserstraBe, nachdem der Bundestag
Kurzungen vorgenommen hat. Angefuhrt
vom Verein fUr europdische Binnenschiff-
fahrt und WasserstraBen (VBW) plant eine
Allianz aus Verbanden, aktiven und ehe-
maligen WSV-Mitarbeitern und Verkehrs-
politikern der Ampelkoalition, die Verwal-
tung erneut umzukrempeln — obwohl die
Behorde in den vergangenen Jahren erst
ihre Strukturen veradndert hat und zentral
von Bonn aus gefuhrt wird.

Steffen Bauer:
»Dringlichkeitsmodus* nétig

Unterstitzung erhéalt Wissing derweil von
Praktikern. Steffen Bauer, CEO bei HGK
Shipping, meint zwar, dass neben Perso-
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nalmangel und Unterfinanzierung die der-
zeitigen Hierarchien die Planungsprozesse
fur den dringend notwendigen Infrastruk-
turausbau zusatzlich verlangsamten.

»Eine Privatisierung der WSV ist allerdings
nicht der richtige Weg, um die Wasser-
straBe zukunftsfahig aufzustellen®, erklart
Bauer. ,Mit einer grundlegenden Reform
der erst klrzlich umstrukturierten WSV
verlieren wir wertvolle Zeit.”

Zudem sei nicht davon auszugehen, dass
die WSV als private WasserstraBen GmbH
automatisch bessere Ergebnisse liefern
wirde. Ein Ausweg sei vielmehr, in eine
Art ,Dringlichkeitsmodus* Uberzugehen,
in dem Aufgaben priorisiert und genaue
Zielvorgaben und ein straffer Zeitplan de-
finiert sind. (jpn)
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Havarie in der Schleuse Geisling

Am Freitagnachmittag ist in der Schleuse
Geisling an der Donau ein Guterschiff voll-
standig untergegangen.

Am 10. Marz ist am frihen Nachmittag
der unter deutscher Flagge fahrende
Frachter, aber einem ungarischen Eigner
gehodrende Trockengutfrachter ,,Achim*
in der Donauschleuse Geisling komplett
untergegangen. Wie das Polizeiprasidium
Regensburg mitteilte, retteten sich die bei-
den ungarischen Besatzungsmitglieder,
der 61-jahrige Kapitdn und der 64-jahri-
ge Steuermann, Uber die Notleitern der
Schleusenkammer aus dem Wasser. Der
64-jahrige Steuermann wurde mittel-
schwer und der 61-jahrige Kapitan leicht
verletzt. Das Frachtschiff war von Regens-
burg kommend flussabwarts, unterwegs
und hatte die Schleuse bereits vollstéan-
dig befahren. Die Havarie des 85 Meter
langen und 8,20 Meter breiten Schiffes
ereignete sich dann in der Schleusen-
kammer. Das 1957 von Hilgers in Rhein-
brohl gebaute Schiff sank vollstandig auf
den Boden der etwa 11,30 Meter tiefen

Flusskreuzfahrer entdecken den
Nord-Ostsee-Kanal als Ziel

Der Nord-Ostsee-Kanal ist die meistbe-
fahrene kinstliche Seewasserstra3e der
Welt. Binnenschiffe nutzen den Kanal fur
Treibstofftransporte, Getreide und Bau-
stoffe. Doch langst ist der Kanal auch
touristisch in den Fokus von Flussschiffen
gekommen. Und jetzt haben ihn auch die
Flusskreuzfahrer entdeckt.

Der Nord-Ostsee-Kanal (NOK) ist ein was-
sertouristisches Highlight. Und wéahrend
die Zahl der groBen Kreuzfahrer von Jahr
zu Jahr sinkt, steigt die der Ausflugsschif-
fe, Privatyachten und Flusskreuzfahrt-
schiffe, die den NOK fiir sich entdecken.
Allein in diesem Jahr werden erstmals fast
20 Flusskreuzfahrtschiffe den Nord-Ost-
see-Kanal nutzen.

Bislang galten die Niederlande mit Tausen-
den Kilometern Grachten, Fliissen und Ka-
nalen als Mekka des motorisierten Wasser-
tourismus. In diesem Jahr aber schwappt
der Boom nach Schleswig-Holstein Gber.
Die ,Johannes Brahms" der Dutch Cruise
Line aus Maaskracht ist am Montag erst-
mals in diesem Jahr nach Kiel gekommen.

Schleuse. Das mit 1.100 t Eisenerz be-
ladene Gutermotorschiff ist nach jetzigem
Kenntnisstand vermutlich auseinanderge-
brochen, teilte das WasserstraBen- und
Schifffahrtsamt (WSA Donau MDK) mit.
Das Schleusenpersonal verstandigte
die Wasserschutzpolizei Regensburg,
woraufhin ein GroBaufgebot von Polizei,
Feuerwehr, Rettungsdienst und THW
zum Unglicksort eilten. Auch Vertreter
des Wasserwirtschaftsamts, des WSA
Donau MDK, des Landratsamts Re-
gensburg und der Landkreisfuhrung der
Feuerwehr waren vor Ort. Die Staats-
anwaltschaft Regensburg wurde in die
beginnenden Ermittlungen eingebunden.
Nach momentaner Einschatzung besteht
trotz auslaufenden Diesel-Treibstoffs auf-
grund der geschlossenen Schleusentore
keine unmittelbare Gefahr fur die Umwelt.
Die Wasserschutzpolizeigruppe der Ver-
kehrspolizeiinspektion Regensburg hat
die Ermittlungen wegen des Anfangs-
verdachts der Gewasserverunreinigung
aufgenommen.

Flusskreuzfahrer auf dem NOK: Die be-
liebtesten Strecken fUhren von Berlin oder
Dresden nach Kiel.

Den Auftakt der Fluss-Saison auf dem
Kanal hatte die ,Sans Souci“ im Auftrag
des Bremer Veranstalters Plantours und
Partner. Am 2. April gab es den offiziellen
Auftakt mit dem 82 Meter langen Schiff
von Peter Grunewald Schifffahrt.

LWir soliten eigentlich nach Breslau. Doch da
lag eine Fliegerbombe und fur die Entschar-
fung war der Weg gesperrt, deshalb haben
wir uns Kiel ausgewahlt. Die Gaste mdgen
das”, so Grunewald. Die beliebtesten Stre-
cken sind von Berlin oder Dresden nach Kiel.

Kanal macht bei den Wasser-
standen keine Probleme

Dabei geht es Uber die Elbe oder den EI-
be-Seiten-Kanal nach Hamburg und dann
weiter nach Kiel. ,,Der Vorteil ist fir uns,
dass wir im Nord-Ostsee-Kanal nie Pro-
bleme mit den Wasserstanden haben,
so Grunewald. Wahrend gerade die euro-
paischen FlUsse je nach Wetterlage und

© Quelle: Frank Behling

© Foto: Openstreetmap Contributors

——

Die Schleuse Geisling liegt knapp 20 Kilometer
Luftlinie ostwérts vom Regensburger Stadtzentrum.

Zeitpunkt fur Bergung noch unklar

Die beteiligten Fachbehorden stehen
bezuglich der aufwandigen Bergung im
Austausch mit den Schiffsverantwortli-
chen. Derzeit ist noch unklar, wann die
Bergung erfolgen wird, vermutlich wird
diese jedoch erst in den nachsten Tagen
bzw. nach dem Wochenende erfolgen
kénnen. Auch die Schadenshdhe ist noch
nicht geklart, allerdings durfte sich diese
mindestens im hohen sechsstelligen Be-
reich bewegen. Die zu erwartenden Ber-
gungskosten durften ebenfalls erheblich
sein. Ob auch an der Schleuse Schaden
entstanden sind, wird sich erst mit den
BergungsmaBnahmen klaren. Die Schiff-
fahrt wird aktuell nicht beeintrachtigt, weil
die Schleuse aufgrund der turnusmagi-
gen Wartung seit Samstag 0 Uhr ohnehin
auBer Betrieb ist. (roe)

Flusskreuzfahrer
,Johannes Brahms*
"M aus den Niederlanden
§ im Nord-Ostsee-Kanal.

Niederschlagsmengen zum Teil erheb-
liche Herausforderungen darstellen, ist
der Nord-Ostsee-Kanal fur diese Schiffe
problemlos. Auch die Niederlander ent-
decken den Kanal. Die Dutch Cruise Line
reint Kiel mit der ,Johannes Brahm* jetzt
in die Liste der Hafenstadte von StraBburg
Uber Antwerpen bis Amsterdam ein.

Vor der Corona-Pandemie fUhrten ein Dut-
zend Reisen von Flusskreuzfahrtschiffen
pro Jahr durch den Kanal bis nach Kiel. In
diesem Jahr erwartet allein der Seehafen
Kiel schon 18 Anlaufe von diesen Schiffen.
Darunter befinden sich auch Schiffe aus der
Schweiz, wie die ,Excellence Coral“ aus Ba-
sel, die Reisen nach Berlin anbietet. Es gibt
aber auch eine Verbindung nach Westen.
,Wir fahren zum Beispiel auch nach Bremen
und Bremerhaven®, so Grunewald.

Wenn die Schiffe in Kiel die Schleuse ver-
lassen, geht es meist noch ein Stlick in
die Forde hinaus. So zeigte die nieder-
landische ,,Johannes Brahms* den Pas-
sagieren am Montag noch Laboe, bevor
es zum Reisewechsel an den Sartorikai in
der Kieler Innenstadt ging.
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Energiewende und Wasserweg —

das passt zusammen
06.04.2023, Maritime Wirtschaft, Artikel von Eckhard-Herbert Arndt

Das Wort fallt jeden Tag in diesem Land
ungezahlte Male: Energiewende. Es ist
dabei mehr als ,nur” eine dieser vielen
Modewortschdpfungen, die gerade ,in®
sind, ganz gleich, in welchem Lebensbe-
reich. Hier geht es um die ,inneren Werte*.

Denn die ,Energiewende” stellt eine der
zentralen Aufgaben und auch Heraus for-
derungen fur die Industrienation Deutsch-
land, weiterhin die stérkste Volkswirtschaft
in der EU, sowie ihre inzwischen fast 84
Millionen Einwohner flr die kommenden
zwei Jahrzehnte dar. Die Energiewende
steht natdrlich im direkten Sachzusam-
menhang mit dem globalen Klimawan-
del. Sie hat zudem durch den russischen
Uberfall auf die Ukraine im Februar 2022
auch eine eigene energiepolitische Dimen-
sion bekommen. Denn es geht seitdem
in diesem Land auch darum, die Abhéan-
gigkeit von fossilen Energietrégern auf ein
Minimum zu reduzieren und daftir auf ver-
|assliche erneuerbare Energien zu setzen.
Das alles bedingt nicht nur gigantische In-
vestitionen in die entsprechende Technik,
es bedeutet auch, die bendtigten Bauteile,
etwa die fur eine Windkraftanlage erfor-
derlichen Module, logistisch zu bewegen.
Der Werbeslogan einer gro3en Airline ,We
lift you up where you belong"” reicht dafir
definitiv nicht aus.

Fakt ist, dass man in Deutschland, wenn
es um den Transport von Windkraftanla-
genteilen geht, ganz gleich, ob fur den
Onshore- oder fir den Offshore-Betrieb,
bislang vor allem auf den Lkw und damit
den straBengeflihrten GroBraum- oder
Schwerlasttransport setzt. Der Verkehrs-
trager Bahn scheidet dafir weitgehend

aus, weil unter anderem Oberleitungen
und limitierende Lichtraumprofile von Tun-
neln sehr schnell im Wortsinne Grenzen
setzen. Bleibt als weitere Alternative also
der Wasserweg und damit das Binnen-
schiff. Anders als in den Niederlanden, in
denen das Binnenschiff seit Jahrzehnten
einen hohen Stellenwert genieBt, spielt
das Binnenschiff in Deutschland eher
eine untergeordnete Rolle. Dabei wird
nicht Ubersehen, dass das ,Bischi” etwa
auf dem Rhein und seinen Nebenflissen,
aber auch auf der Donau stark prasent
und unverzichtbar ist. Doch wie sieht es
auf der Elbe, wie auf der Weser, wie auf
der Ems oder vielen kinstlichen Wasser-
straBen aus?

Nun soll also das Potenzial Binnenschiff
auch im Zusammenhang mit der Energie-
wende stérker genutzt werden. So sieht
es jedenfalls ein sogenanntes ,Eckpunk-
tepapier vor, an dem derzeit mit Nach-
druck im Bundeswirtschaftsministerium
gearbeitet wird. Das ,Haus Habeck" ist
ja auch fur den Klimaschutz und damit
federfUhrend fUr eine erfolgreiche Ener-
giewende verantwortlich. Der Bundes-
verband der Deutschen Binnenschifffahrt
(BDB) begruBt, dass eine Idee, flr die der
Branchenverband bereits seit Langerem
wirbt, jetzt offenkundig auf fruchtbaren
Boden fallt und nun mit Leben gefullt wer-
den muss. Das Binnenschiff bietet fUr den
Transport von Windkraftanlagen-Kompo-
nenten, aber auch von tonnenschweren
Kabelrollen und anderen Bauteilen gera-
dezu ideale Mdéglichkeiten. Vor allem die
Schubleichter-Technik, die bei unseren
bereits zitierten niederlandischen Nach-
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barn seit Jahrzehnten mit groBem Erfolg
flr ein groBes Gulterspektrum genutzt
wird, ist fur die Energiewende optimal
nutzbar. Das Binnenschiff bietet im Ver-
gleich zum straBengeflhrten

Transport aber vor allem diese Vorteile:
Es muss keine Rucksicht auf ,abgelaste-
te StraBenbrlicken®, gesperrte Autobahn-
achsen oder miihsam zu beschaffende
Sondergenehmigungen fur GroBraum-
transporte genommen werden. Damit
wird seit Jahr und Tag das Transport- und
Speditionsgewerbe konfrontiert und be-
lastet und dieses beklagt diesen Umstand
entsprechend. Zugleich warnt diese Bran-
che davor, dass es durch diese Beschran-
kungen zu empfindlichen Stérungen bei
den Energiewende-Ausbauzielen kommt.

Zur Wahrheit beim Thema Binnenschiff-
fahrt gehoért aber auch das: Der Bund
muss dann auch kréaftig in die Wasser-
straBen investieren. Denn auch diese Inf-
rastruktur wurde in den zurlckliegenden
Jahren — wie das gesamte deutsche Infra-
strukturnetzwerk — stark vernachlassigt.
Viele Schleusen missen neu gebaut oder
umfassend saniert, Flussabschnitte ver-
tieft und angepasst werden und vieles
mehr. Kurzum: Das kostet viel Geld, es
geht um Milliardenbetrage. Und auch das
muss angegangen werden: Wenn man
die Wasserwege starker nutzen und dafir
ausbauen will, dann muss auch an dieser
Stelle das Dauerthema ,Planungs- und
Genehmigungsverfahren® angepackt wer-
den. Beschleunigung lautet das Zauber-
wort.

eckhard.arndt@dvvmedia.com

Schlusswort

CITY CLUB ROTEL il \
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Liebe Kolleginmen und Kollegen,

auf der 51. Bundesmitgliederversamm-
lung wurde mit Stefanie von Einem eine
neue Bundesvorsitzende fur unseren
Verband gewahlt. Wegen meines kurz
bevorstenenden Ruhestands, hatte ich
mich dazu entschieden, nicht mehr zu
kandidieren. Ich durfte die Funktion des
Bundesvorsitzenden 8 Jahre lang mit sehr
viel Freude ausUben. Der Verband lebt von
und mit seinen Mitgliedern. So hatte auch
ich viel Unterstitzung aus allen Teilen der
Republik, um den Verband in den Fokus
der Offentlichkeit zu bringen, neue Mit-
glieder zu gewinnen, fir die Ziele des Ver-
bandes einzustehen, den Erfahrungsaus-
tausch voranzutreiben und vieles mehr.
Wenn ich jetzt die 8 Jahre Revue passie-
ren lasse, haben wir gemeinsam einiges
bewegt. Daflr bin ich lhnen allen und im
Besonderen meinen Vorstandskollegin-
nen und -kollegen sehr dankbar. Durch
die, fUr mich sehr Uberraschende, Wahl
zum Ehrenvorsitzenden fuhle ich mich
auBerordentlich geadelt. Gleichzeitig ist
dies aber auch Ansporn fir mich, weiter-
hin fUr unseren Verband tatig zu sein, die
Geschicke des Verbandes voranzutreiben
und den neuen Vorstand (mit Stefanie von
Einem an der Spitze) wo es nur geht, zu
unterstutzen.

Es war mir eine Ehre

Ihr/ Euer
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