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Editorial

liebe wgwm und wﬁm

der Sommer ist vorlber und die Welt ist leider nicht besser
geworden. Noch immer wird in der Ukraine Krieg gefuhrt, was
sich auch in unserem Leben in Deutschland niederschlagt. Sei
es die Sorge um steigende Energiepreise oder sogar die Sorge
um mogliche fehlende Heizmdglichkeiten im bevorstehenden
Winter. Dazu kommen auch steigende Preise bei allen Produk-
ten, soweit sie denn auf dem Markt verfligbar sind. Dies fuhrt
natirlich auch bei den MaBnahmen an den WasserstraB3en zu
teilweise erheblichen Verzdgerungen und Kostensteigerungen
fur die jeweiligen BaumaBnahmen. Zudem waren die vergan-
genen Wochen von einer starken Trockenheit gepréagt, welche
die Schifffahrt auf den Flissen fast zum Erliegen brachte. Auch
hier wurde wieder deutlich, dass wir bei der Bereitstellung eines
gut funktionierenden Verkehrsweges noch viel ,Luft nach oben®
haben. Gerade das Thema der Mittelrheinvertiefung beschéftigt
alle Beteiligten bereits mehrere Jahre und bis es zu einer Um-
setzung kommt, werden wahrscheinlich auch noch ein paar
Jahre vergehen. Auch bei den anderen Flissen wie Donau,
Weser, Elbe, Oder etc. sind fluBbauliche MaBnahmen gerade
fur verlassliche und damit planbare Fahrrinnentiefen auch bei
Niedrigwasser erforderlich. Dazu bedarf es jedoch auch den
gesamtgesellschaftlichen Willen, die Potenziale, welche die Was-
serstraBBe zweifelsfrei bei den steigenden Transportmengen hat,
auch zu nutzen.

FUr einen verlasslichen und gut funktionierenden Verkehrsweg
WasserstraB3e sind nattirlich auch andere Voraussetzungen not-
wendig. Da wére zunéchst die bereits mehrfach zitierte Konstan-
te der flr den Betrieb, Unterhaltung und Ersatzinvestitionen not-
wendigen Haushaltsmitteln. Hier sieht es fUr das Jahr 2023 nach
den ersten EntwUrfen fUr die Haushaltsplanung bei der Wasser-
straBBe deutlich schlechter aus, als in den Vorjahren. Hier muss
seitens der Politik, auch im Hinblick auf die deutlich steigende
Nachfrage nach dem Transport von Massen- und Schwerlast-
gutern dringend nachgebessert werden. Des Weiteren bedarf
es einer weiteren Starkung der WasserstraBen- und Schifffahrts-
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verwaltung im personellen Bereich, da ihr immer neue Aufgaben
Ubertragen werden. Diese werden jedoch bei den vorgesehenen
Personaleinsparungen ab 2023 im Rahmen der Priorisierung von
allen Ubertragenen Aufgaben wegen der Vorrangigkeit der Anla-
gensicherheit kaum erledigt werden kénnen. Klar ist, dass durch
die in der letzten Zeit aus den verschiedensten Griinden not-
wendig gewordenen Mehrausgaben des Staates, Uberlegungen
zu moglichen Einsparungen angestellt werden mussen. Dabei
durfen jedoch nicht die in den vergangenen Jahren begangenen
Fehler bei der nicht ausreichenden Ausstattung fur die Instand-
setzung und der notwendigen Ersatzinvestitionen fur die Was-
serstraBe mit Haushaltsmitteln und Personal unbericksichtigt
bleiben. Ansonsten werden wir bald komplette Sperrungen an
den deutlich Uberalterten Anlagen an den Bundeswasserstraen
bekommen, was zu weiteren Uberlastungen bei den anderen
Verkehrstragern fihren wird. Auch das ,zarte Pflanzchen® der
partnerschaftlichen Zusammenarbeit zwischen Planern, Bau-
ausflihrenden und der Verwaltung bei Projekten der WSV um
eine Beschleunigung bei der Umsetzung zu erreichen, sollte
weiter gepflegt werden. Mit den vorgesehenen Kirzungen bei
den Haushaltsmitteln und Personal kénnte dies mdglicherweise,
nach den ersten guten Ansétzen deutlichen Schaden nehmen.

Hoffen wir gemeinsam, dass die richtigen Weichenstellungen
durch die Politik erfolgen, damit wir, die wir die Wasserstral3e
als wichtigen Verkehrstréger erhalten, ertlichtigen und ausbauen
wollen, dies auch weiterhin mit dem uns eigenen Elan tun kon-
nen. Daflr winsche ich uns gemeinsam viel Kraft.

Ihr/ Euer

Euru‘uo( éu/t/
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Vorstandsgesprach mit dem
Prasidenten der GDWS

am 2. August 2022

Am 2. August 2022 flhrte der Vorstand
des IWSV e. V. (vertreten durch den Bun-
desvorsitzenden, Dipl.-Ing. Burkhard Knuth
und den Bundesgeschéftsfuhrer, Dr.-Ing.
Torsten Stengel) mit dem Présidenten der
GDWS, Herr Prof. Dr.-Ing. Hans-Heinrich
Witte das diesjahrige Jahresgesprach.

Das Gesprach fand im Anschluss an die
feierliche Einweihung der neuen Schleuse
Wusterwitz statt. Wahrend der Feierlich-
keiten hatte unser Bundesvorsitzender die
Gelegenheit genutzt, um die fur die WSV
zustandige parlamentarische Staatssekre-
tarin beim BMDV, Frau Daniela Kluckert,
Uber den IWSV e. V. zu informieren. Frau
parlamentarische Staatssekretarin Kluckert
hat zugesagt, anlasslich des X. Ingenieur-
tages in 2024, der von der Bezirksgruppe
SUd ausgerichtet wird, GruBworte an uns
zu richten. An der Bundesmitgliederver-
sammlung am 12. Mai 2023 in Oldenburg
kann Frau Kluckert aufgrund der zeitglei-
chen Sitzungswoche im Deutschen Bun-
destag leider nicht teilnehmen.

Das Vorstandsgesprach mit dem Préa-
sidenten war, wie gewohnt, von einem
sehr offenen und vertrauensvollen Aus-
tausch gepragt. Im Fokus stand die Er-
Orterung Uber das vom Bundesvorstand
verabschiedete Positionspapier zur neuen

Amterstruktur. Herr Prof. Witte informierte
in diesem Zusammenhang Uber die aktu-
elle Stellensituation in der WSV und Uber
mdgliche Auswirkungen aufgrund der zu
erwartenden Stelleneinsparungen (kegel-
gerechte Einsparung in Hohe von 1,5 %
geméaiB dem Entwurf zum Haushaltsge-
setz 2023). Es wurde verabredet, dass
das Positionspapier detaillierter gemein-
sam mit dem Abteilungsleiter Z, Herrn
Uwe Schumacher, besprochen wird, mit
dem Ziel, dass der Vorstand in die Lage
versetzt wird, die Mitglieder des IWSV um-
fassend zu informieren.

Der Prasident wurde erneut darum ge-
beten, Freistellungen von Mitgliedern des
IWSV anlasslich von Fortbildungsveran-
staltungen zu gewahren (vorausgesetzt,
diese haben einen dienstlichen Bezug, was
in der Regel der Fallist). Auch hier soll eine
einheitliche Losung anlésslich eines Fol-
gegesprachs mit dem Abteilungsleiter Z,
Herrn Uwe Schumacher, gefunden wer-
den. Der Vorstand des IWSV bedankte
sich in diesem Zusammenhang ausdriick-
lich daflr, dass durch den Présidenten auf
Antrag sehr unburokratisch Freistellungen
far IWSV Mitglieder anlésslich von Jahres-
versammlungen, Exkursionen oder Inge-
nieurtagen bescheinigt werden. Fur den

. = i, | T T [ - | In
Von Links Herr Ulu (Geschéftsfiuhrer Heitkamp), Herr Tzalis (Projektleiter der ArGe), Herr Hambleton (CEO Heitkamp), Frau Hoffmann (Burgermeisterin Wusterwitz),

IWSV zeigt dies, dass der Prasident die
Bedeutung unseres Verbandes anerkennt
und wdardigt.

Der IWSV e. V. setzt sich fur Erhdhung
der Durchgéangigkeit zwischen den unter-
schiedlichen Laufbahnen ein. Hierfur wur-
den Vorschlage unterbreitet, die fir einen
Aufstieg aus Sicht des IWSV erflllt sein
sollten (u. a. mehrjéhrige Tatigkeiten in
verantwortlichen unterschiedlichen Posi-
tionen, Uberdurchschnittliche Leistungen).
Der Préasident unterstUtzt ausdriicklich
eine bessere Durchgangigkeit der Lauf-
bahnen. Daher soll auch dieses Thema in
einem zeitnahen Folgegesprach vertieft
besprochen werden.

Neben obiger Schwerpunktthemen er-
folgte ein Austausch Uber die aktuelle
Verbandsarbeit (u. a. Gber den initiierten
Nachwuchsférderpreis) und Uber die He-
rausforderungen im Zusammenhang mit
dem zunehmenden Fachkraftemangel.
Wir waren uns einig darUber, dass noch
mehr als bisher und moglichst bereits in
Schulen flr die WSV geworben werden
sollte.

Uber die Ergebnisse des Folgegespréachs
wird in der ndchsten Ausgabe unsere Ver-
bandszeitschrift informiert.

Frau Urbitsch (WSA Spree-Havel), Minister Beermann (Land Brandenburg), Parlamentarische Staatssekretérin Kluckert (BMDV), Herr Witte (GDWS), Herr Knuth

(WNA Magdeburg)
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IX. Ingenieurtag des IWSV
am 06. Mai 2022 in Mainz

»Digitalisierung Binnenschifffahrt und WasserstraBen*

Gerald Rose, Vorsitzender der Bezirks-
gruppe Sudwest, begriBte die Anwe-
senden zum IX. Ingenieurtag des IWSV
in Mainz unter dem Motto ,Digitalisierung
Binnenschifffahrt und Wasserstraen®.
Die ursprunglich in 2020 geplante Ver-
anstaltung zum 60-jahrigen Jubildum
des IWSV musste leider wegen Corona
ausfallen. Umso schéner war es, dass
in diesem Jahr an die 70 Teilnehmer
den Weg nach Mainz gefunden hatten.

Hans-Uwe Vetterlein, Mitglied der Bezirks-
gruppe Stidwest und ehemaliger Mitarbei-
ter im Dezernat Verkehrstechnik Binnen in
der Generaldirektion WasserstraBen und
Schifffahrt (GDWS), Gbernahm im Weiteren
die eloguente und fachkundige Moderation
der GruBredner und Fachvortragenden.
Einleitend erlauterte er kurz die Geschichte
der Digitalisierung und ging dabei auch auf
verschiedene, in der WasserstraBen- und
Schifffahrtsverwaltung des Bundes (WSV)
inzwischen vorhandene [T-Projekte ein.

Burkhard Knuth, Bundesvorsitzender des
IWSV, freute sich, dass der Ingenieurtag
wieder in Prasenz stattfinden konnte. Ins-
besondere der personliche Erfanrungsaus-
tausch vor Ort ist ein wichtiger Bestand-
teil dieser Veranstaltung. Burkhard Knuth
dankte den Organisatoren sowie den
Vortragenden und Anwesenden flr die
Vorbereitung und Durchflhrung der Ver-
anstaltung. Digitalisierung bedeutet heu-
te viel mehr als nur die Umwandlung von
analogen Daten. Es ist vielmehr das Aus-
schdpfen von Potentialen, die sich aus der
Digitaltechnik in mehrstufigen Phasen und
daraus resultierenden Prozessen ergeben.




Volker Hans, Beigeordneter der Stadt

Mainz, begriBte die Anwesenden in der al-
testen Stadt Europas ndrdlich der Alpen. Er
betonte, dass Mainz, Heimat von BioNTech,
Stadt der Medienrevolution und mit dem
wichtigen Transportweg Rhein pragend als
Impulsgeber, eine gute Wahl fUr einen Inge-
nieurtag ist. Schon Goethes Mutter sagte

einst: ,Wenn mein Sohn von Frankfurt nach
Mainz reist, so bringt er mehr Kenntnis heim
als andere aus Amerika.”

Prof. Dr.-Ing. Hans-Heinrich Witte, Pra-
sident der GDWS, hob die digitale Wei-
terentwicklung sowie Leistungs- und
Handlungsféhigkeit der WSV trotz Coro-
na hervor. Der Baustellenbetrieb wurde
weiter aufrechterhalten, die Reform der
WSV aus eigener Kraft organisatorisch
umgesetzt. Digitale Zukunftsthemen der
WSV sind unter anderem das autono-
me Fahren auf den WasserstraBen und
die autonom betriebenen Leitzentralen.
Ferner wies Prof. Witte auf die im letzten
Jahr erfolgte Neufassung des Bundes-
wasserstraBengesetzes hin, in dem der
wasserwirtschaftliche Ausbau als neue
eigenstandige Aufgabe der WSV Ubertra-
gen wurde und diese nunmehr eine Schiff-
fahrts- und Umweltverwaltung darstellt.
Neben der bisher fUr den reinen Betrieb
der Verkehrswege erbrachten Aufgaben
sind nun auch Naturschutzaspekte mit zu
berUcksichtigen. Des Weiteren umfasst
der Begriff der Schifffahrt neben der Be-
rufs- jetzt auch die Freizeitschifffahrt.
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Ute Zeller, Vizeprasidenten des Zentral-
verbands der Ingenieurvereine (ZBI), be-
tonte, dass die Digitalisierung einer ganz-
zeitlichen Betrachtung und eines globalen
Denkens bedarf. Diese ist ein machtiges
Werkzeug, das es verantwortungsvoll
einzusetzen gilt. Eine zukunftsfahige so-
wie nachhaltige Umwelt und Infrastruktur
sind hierflr Voraussetzungen. Ute Zeller
schloss mit den Worten: ,Wir sind zum
Marathon der Digitalisierung angetreten.
GenieBen Sie den Abend, ab morgen ret-
ten wir wieder die Welt!".

Thomas Wagner, Leiter des Dezernats
Verkehrstechnik Binnen in der GDWS,
referierte zu ,River Information Services
Corridor Management Execution (RIS
COMEX)". 13 europdische Lander ha-
ben sich in dem Projekt mit dem Ziel, die
Sicherheit, Effizienz und Zuverlassigkeit
der Binnenschifffahrt zu verbessern, zu-
sammengeschlossen. Mit diesem Infor-
mationssystem wird in einer zentralen
Plattform ein aktuelles Lagebild der Was-
serstraBen erfasst, welches dem Benutzer
oder der Benutzerin beispielsweise fur die
Routen- und Reiseplanung dienen kann.
Es wird angestrebt, das System im Juli
2022 online in den Wirkbetrieb zu Uber-
fUhren.




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

Michael Hoppe, Dezernat Nationale und
internationale Standards und Normen der
Verkehrstechnik in der GDWS, berichtete
Uber ,LAESSI, SciPPPer —autonom fahren
auf BinnenwasserstraBen“. Die Assistenz-
systeme LAESSI und SciPPPer sollen eine
verbesserte, automatisierte Unterstitzung
der Schiffsfiihrung auf ihrer Fahrt auf der
WasserstraBBe zum Beispiel unter Bricken
und durch Schleusen ermdglichen, indem
sie unter anderem das Kollisionsrisiko ver-
mindern und somit Unfélle verhindern. Vi-
deos zu den Forschungsprojekten kdnnen
auf YouTube angesehen werden.

Nils Braunroth, Referat Technik der Was-
serstraBeninfrastruktur im Bundesminis-
terium fUr Digitales und Verkehr (BMDV),
sprach Uber ,Digitalisierung in der Schiff-
fahrt: Politisch/strategische Perspektiven
aus Sicht des BMDV". Die Realisierung
der Automatisierung in der Rhein- und
Binnenschifffahrt dient der Sicherheit und
Leichtigkeit des Schiffsverkehrs wie auch
der Wettbewerbsfahigkeit. Das BMDV
férdert daher verschiedene — derzeit
5 — Projekte zum Thema automatisierte
Schifffahrt bzw. autonomes und vernetz-
tes Fahren in der Binnenschifffahrt. Nils
Braunroth wies daraufhin, dass im Hin-
blick auf die kommenden Herausforde-
rungen die Thematik der Versicherungen
neu betrachtet werden muss.

Dr.-Ing. Martin Sandler, Geschaftsfuhrer
der Argonav GmbH, erlauterte ,Digitali-
sierungsvorhaben in der Mobilitét — Bin-
nenschifffahrt”. Um die Automatisierung
der Navigation der Binnenschifffahrt — wie
etwa das selbsttatige Ausweichen der
Schiffe — zu erreichen, sind unter anderem
Daten zur Infrastruktur einer Wasserstra3e
aus verschiedenen Informationssystemen
der WSV zwingend notwendig und bereit-
zustellen. Forschungsprojekte sind bei-
spielsweise eine autonom fahrende Fahre
am Rhein oder das ferngesteuerte Bin-
nenschiff. In seinem ResUmee stellte Dr.
Sandler fest, dass inzwischen die Digitali-
sierung und Automatisierung der Binnen-
schifffahrt immer mehr an Fahrt aufnimmt.
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Volker Klose, Dezernat Anlagentechnik
und Schiffoau in der GDWS, und Thilo
Wachholz, kommissarischer Leiter des
Dezernats Massiv- und Stahlwasserbau
in der GDWS, referierten zu ,Allgemeine
Standardisierung Schleusen®. Die Ent-
wicklung von Standards in der WSV wird
durch die per Erlass eingeflhrte Stan-
dardisierungskommission der WSV um-
gesetzt. Ziel der Expertengruppe Binnen-
schiffsschleusenanlagen ist zum Beispiel
die Erarbeitung einheitlicher, WSV-weit
nutzbarer Unterlagen fur Stahlwasserbau-
verschllisse oder Antriebe von Schleusen,
die bei der Entwurfsaufstellung hilfreich
sind.

Gabriele Peschken, Referat Technik der
WasserstraBeninfrastruktur im BMDV, er-
lauterte ,Building Information Modeling
(BIM) bei Bauvorhaben an Bundeswasser-
straBen”. BIM ist eine digitale Arbeitsme-
thode bei der Realisierung, dem Betrieb
und Rickbau von GroBprojekten. Ziel der
Implementierung von BIM in der WSV ist
unter anderem die Erhéhung der Termin-
und Kostenstabilitdt sowie der Wirtschaft-
lichkeit bei Bauvorhaben. Langfristig soll
bis zum Jahr 2030 die BIM-Methode in
den WasserstraBen- und Schifffahrtsém-
tern auch fur den Betrieb und die Unter-
haltung kleinerer MaBnahmen zum Einsatz
kommen. Informationen zu den BIM-Pro-
jekten der WSV sind im IT-Navigator zu
finden.

Die Veranstaltung klang bei einem gesel-
ligen Beisammensein an Bord des Fahr-
gastschiffes Mdve auf dem Rhein aus.

Am Samstag nahmen noch einige IWSV-
Mitglieder an dem interessanten und
unterhaltsam geflhrten Stadtrundgang
durch Mainz teil. AnschlieBend war Gele-
genheit, das Marktfrihstick in der Innen-
stadt zu genieBen.

Constanze Follmann
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Ersatzneubau der Schwebefahre an der
Eisenbahnhochbrucke Rendsburg

In den frihen Morgenstunden am
08.01.2016 kollidierte die Schwebefahre
an der Eisenbahnhochbriicke Rendsburg
mit einem Frachter. Die Beschadigungen
erfordern einen Neubau der Schwebe-
fahre. FUr die reine Technik wird auf einen
Artikel des Autors in der Zeitschrift ,Stahl-
bau“ verwiesen [1]. Im folgenden Artikel
werden erganzend die Belange der WSV
aufgefuhrt.

Beschreibung der Fahre
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Abb. 1: Ansicht der Kanalbriicke der HBRD mit
Schwebeféhre von West, Quelle WSA

Die Struktur des Ersatzneubaus entspricht
im Grundsatz der Originalfahre von 1913.

Die Fahre besteht aus dem Fahrwagen
mit 4 Balancier, Laufradern und Antrieb,
den Seilen und der Fahrbihne. Sie fahrt
auf seitlich auf der Ost- und Westseite
der Kanalbriicke der Eisenbahnhochbri-
cke Rendsburg auf den Schwebeféhren-
schienentragern aufgebauten Schienen,
verkehrt unter der Kanalbrlcke und ver-
bindet die Gemeinde Osterrdnfeld mit der
Stadt Rendsburg.

Seit dem 30.08.1988 steht die Eisenbahn-
hochbriicke Rendsburg mit der Schwebe-
fahre unter Denkmalschutz

Abb. 2: Schwebeféhre Rendsburg heute (2022)

1. Historisches

Die Grundlage flr den Bau der Schweb-
féhre an der Eisenbahnhochbricke
Rendsburg, der Planfeststellungsbe-
schluss, wurde am 14. Juni 1913 im
Kreisblatt des Kreises Rendsburg verof-
fentlicht. Seit dem 2. Dezember 1913 war
die Schwebefahre, eine vor Ort genietete
Stahlkonstruktion, in Betrieb. Sie beférder-
te in der nahen Vergangenheit taglich bis
ca. 350 Autos und 1.700 Personen (FuB-
ganger und Radfahrer) tGber den NOK. In
den Anfangszeiten wurde die Fahre von 2
Fahrmaschinisten und einem Decksmann
betrieben. Im Laufe der Jahre wurde die
Besatzung mit technischen Hilfsmitteln
bis auf den Fahrmaschinisten im Fahr-
fUhrerstand reduziert. Die Schwebeféhre
ist ein historisches Wahrzeichen und ein
Zeugnis deutscher Ingenieurkunst. Sie ist
fr den Uberregionalen Verkehr nicht von
Bedeutung, hat aber fur die tagliche Be-
férderung von Schulern und FuBganger
ihre Berechtigung.

Der urspriingliche Antrieb erfolgte mit
440 Volt Gleichstrom, geliefert vom Kraft-
werk der naheliegenden verwaltungs-

Y . - = " 2 3
Abb. 3: Schwebefahre nach der Inbetriebnahme nach 1913
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eigenen Saatseewerft. Der Antrieb wurde
im Laufe der Jahre stets verbessert und
dem Stand der Technik angepasst, wie
z.B. die Anderung von Gleichstrom auf
Wechselstrom oder Notstromversorgung
mit Batterien. So wurden auch die seit-
lichen FuBwege mit Wetterschutz zur Er-
hoéhung der Sicherheit und des Komforts
fir FuBgénger nachtraglich 1955/56 an-
gebaut. Mit entsprechender Weitsicht ist
im Entwurf der urspriinglichen statischen
Berechnung vom 4. Mai 1912 diese Er-
weiterung bereits enthalten.

2. Unfall

Am 8. Januar 2016 wurde die Schwebe-
fahre durch eine Kollision mit einem See-
schiff schwer beschadigt. Nach Vorlage
eines Gutachtens der WSV, erstellt vom
Autor, folgte der Eigentlimer und Betreiber
der Schwebefahre, die Wasserstra3en-
und Schifffahrtsverwaltung des Bundes,
dem Ergebnis des Gutachtens, dass eine
Reparatur der genieteten Konstruktion
nicht mehr in Betracht kommt und die
Schwebefahre durch einen Ersatzneubau
ersetzt werden muss.

Ersatzneubau - was tun

Als Folge des Unfalls wurde die WSV
von den Erfordernis des Neubaus der
Schwebefahre Uberrascht. Bekanntlich
sind die Mitarbeiter der WSV mit Instands-
etzungs- und vorgesehenen Planungs-
und Ausflihrungsarbeiten ausgelastet.
Hier wurde vom Sachbereichsleiter des
Brickensachbereichs ein Projektteam
sachbereichsibergreifend (Fachstelle
Maschinenwesen, Sachbereich 2 und
5) benannt, bestehend aus Mitarbeitern
der Gewerke Stahlbau, Massivbau, Ma-

!-!_!‘._!-__!_!

schinenbau, Nachrichtentechnik, Nautik,
Elektrotechnik und Steuerung. Das Kern-
team bestand aus 5 — 7 Kollegen je nach
Erfordernis aus dem Planungsfortschritt.

3. Erneuerung der Schienen und
Schwebefahrenschienentrager

Wahrend Ausschreibung, Planung und
Bau der Schwebefahre mussten alle
2 mal 18 Schwebefahrenschienentréager
erneuert werden. Neben dem Ersatzneu-
bau der Schwebefahre war dies ebenfalls
ein Kraftakt, da fUr diese MaBnahme die
Termine der Schwebeféhre bestimmend
waren. Die MaBnahme fand unter lau-
fendem Bahnverkehr statt. Hierzu wurde

die Nietkonstruktion der Trager und de-
ren Anschllisse durch eine Schweil3- und
Schraubkonstruktion ersetzt.

Bestandteil dieser MaBnahme war auch
die Erneuerung der Schwebeféhrenschie-
nen auf der Ost- und Westseite der Ka-
nalbriicke. Die Schiene A75 wurde durch
eine Schiene mit Profil AS86 ersetzt.

Entgegen den anderen Schwebfahren
ist die Lage der Schwebefahrenschienen
keine durchgehende waagerechte Ge-
rade, sondern ihre Steigungskurve folgt
der Kontur der Bricke und wird durch
entsprechend angepasste Druckplatten
hergestellt.

Abb. 6: Ausbau eines alten genieteten Schwebe-
féahrenschienentrager, Quelle WSA

Abb. 8: neue Schwebefahrenschienentréager mit
Schiene AS86, Quelle WSA
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Abb. 9: Vermessung der Héhenlage der eingebauten Schienen, Quelle Messbericht DEMAG, WSA
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Fur die Extremwerte der Spurweite mit
NennmaB 11600 mm wurden 11595 mm
und 11602 mm gemessen. 5 mm Abwei-
chung bei Gesamtmal3 von 11600 mm ist
ein Ergebnis von guter Arbeit.

4. Ersatzneubau der Schwebefahre

4.1 Ausschreibung

Nach der Entscheidung fur den Neubau
hat sich die WSV fUr eine Ausschreibung
nach VOB entschieden. Per Definition ist
die Schwebeféhre eine Maschine, folg-
lich ist die grundlegende Vorschrift die
Maschinenrichtlinie. Die Schwebefahre
ist ein Unikat fUr das es keine explizite
Bauvorschrift gib, die vorhandenen allge-
meinen Vorschriften mussten sinngeman
auf vorgenannter Grundlage angewendet
werden. Auf diese allgemeinen Vorschrif-
ten soll hier aber nicht weiter eingegangen
werden, siehe hierzu unter [1].

Da es fUr die Schwebefahre keine expli-
ziten Fachnormen gibt besteht hier eine
besondere Anforderung an das selbstbe-
wusste Handeln der Projektgruppe, da die
WSV ja Planer, Bauherr, Genehmigender
und Betreiber der Anlage ist. Von der Pro-
jektgruppe wurde auch eine umfangreiche
Baubeschreibung (230 Seiten) mit Anlagen
als Ausschreibungsgrundlage angefertigt.

4.2 Festlegung der Einwirkungen

100 Pers max. Personenanzahl, informativ
flr den Betrieb, fUr Tragwerks-
planung nicht maBgebend, Be-
messungsgrundlage ist Men-
schenansammlung 5 kN/m?2

4 Fz. max. Anzahl von Kraftfahrzeugen

3,51 max. Last eines Einzelfahrzeu-
ges bei Betrieb mit 4 Fahrzeu-

gen, Summe 14 t

7,5t max. Fahrzeuglast bei Betrieb
mit einseitig 7,5tund 2 x 3,5t
auf der Nebenspur, Summe

14,5t

20t Rettungsfahrzeug fur Notfalle
mit 10t Achslast, Achsabstand
4,5m gem. DIN EN 1991-1 Ta-
belle 4.6, nicht in Kombination

mit Menschenansammlungen

Betrieb bis Windgeschwindigkeit 20 m/s

4.3 Mindestdicken von tragenden
Teilen und Werkstoff

Da bei dem Neubau der Schwebeféhre
Werkstoffe mit deutlich héherer Mindest-
streckgrenze als zur Bauzeit 1913 zum Ein-
satz kommen waren ggf. geringere Wand-
stérken aus den statischen Betrachtungen
moglich. Aus konstruktiven Grinden wie
z. B. SchweiBtechnik, Korrosionsschutz,
Abrostungsrate werden 7 mm als Mindest-
dicken bei tragenden Teilen festgelegt. Als
Werkstoff fUr die Tragkonstruktion ist un-
legierter Baustahl S 355 J2+N mit Werk-
stoff-Nr. 1.0577 vorgegeben.

4.4 Vergabe der Bauleistung

Bei dem Ersatzneubau ist es eine Vorga-
be, dass die &uBere Struktur und Ansicht
der Fahre erhalten bleiben. Optimierun-
gen nach dem heutigen Stand der Technik
wie z. B. in der Verbindungstechnik, der
Steuerung und der Energieversorgung
sind zuldssig bzw. erforderlich.

Juni 2017 Ausschreibung Teilnahme-

wettbewerb

Juli 2018 Beauftragung ausgewahlter
Bewerber mit einem indikati-
ven Angebot

Dez 2018 Auftragsvergabe an eine Ma-

schinenbaufirma in Weiden.

Der Auftragnehmer hat einen groBen Teil
der Aufgaben an Nachunternehmer weiter
vergeben:

Planung von Stahlbau, Antriebstechnik,
Steuerung und Elektrotechnik, Montage
der elektrotechnischen Anlage mit Steu-
erung, Korrosionsschutz, Durchfihrung
von Transport und Montage, Sonderteile
des Metallbaus. Die Vergabe an Nachun-
ternehmer hatte wegen der zusatzlichen
Schnittstellen einen erndhten Zeit-, Ab-
stimmungs- und Dokumentationsaufwand
zur Folge.

4.5 Planung und Anderungen
gegenliber der Altkonstruktion

Die Eisenbahnhochbriicke Rendsburg
wurde flr hdhere Streckenklassen ver-
stérkt und im Dezember 2016 fUr hdhere
Streckenklassen fUr den Verkehr freigege-
ben, so dass hier bezliglich Massenmeh-

rung der Schwebefahre wenig Spielraum
besteht. In der Planungsphase hat der
Auftragnehmer die Vorgaben aus der Bau-
beschreibung bez. vorgegebener Massen
mehrfach nicht eingehalten, so dass hier
die WSV massiv eingreifen musste.

So wurde z. B. die Fachwerkkonstruktion
des Fahrwagens geéndert in eine aus
Blechtafeln ausgeschnittene und gekan-
tete Fachwerkkonstruktion. Dies hatte
neben der Masseneinsparung den weite-
ren Vorteil deutlich weniger SchweiBn&h-
te, geringerer Prufaufwand fur Fertigung
und laufende Unterhaltung und bessere
Bedingungen fur den Korrosionsschutz.
Das urspriinglich in Stahl vorgesehene
FahrfGhrerhaus wurde in Aluminium und
die Laufstege auf dem Fahrwagen und
FahrbUhne wurden in GFK ausgefuhrt.

Seit einigen Jahren ist die Schwebefahre
ein Alleinarbeitsplatz. Der Innenausbau
des Fahrfuhrerhauses muss neben der
Funktionalitat flr den Betrieb Uber Wasser
den aktuellen ergonomischen Vorschriften
entsprechen. Um Sicht- und Greifrdume,
Anordnung der Displays und nautischen
Geraten besser erfassen und Uberprifen
zu kénnen wurde vom AN ein 1:1 Modell
gebaut. Das Modell wurde von Auftrag-
nehmer, Auftraggeber, Fahrmaschinisten
und Personalrat einvernehmlich begut-
achtet und mit Modifikationen dann um-
gesetzt.

Die Planung der Balancier erfolgte nach
einem ungenugenden Entwurf in enger
Zusammenarbeit mit der WSV. U. a. wur-
den gegenUber der Altkonstruktion die
Rader jetzt ohne Spurkranze aber mit
Seitenflhrungsrollen ausgefiihrt.

Die Fahrbahn der Fahrbihne wurde
gegenuber den friheren Holzbohlen als
durchgehend geschweiBte Platte aus-
geflhrt. Die Fahrbahnplatte als auch der
FuBgangerbereich ist mit einem rutsch-
festen RHD-Belag beschichtet.

4.6 Fertigung

Fertigung und Montage erfolgte in Weiden
in der Oberpfalz und in Brake an der Un-
terweser. Neben der schweiltechnischen
Kontrolle durch DNV GL hat sich die WSV
in regelmaBigen Absténden von dem Fort-
gang der Arbeiten vor Ort Uberzeugt.

11
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Abb. 11: Antriebseinheit am Balancier mit Hydrau-
lik und Bremse (verdeckt unter Alukasten, Quelle
WSA)

In der Vergangenheit gab es immer wieder
Probleme mit der Lage der Schwebeféhre
an den Anlegern. Dies ist zurlickzuflhren
auf:

e die Lage der Anleger, deren Anlege-
kante nicht parallel zur Orthogonalen
der La&ngsachse der Briicke liegen

e Drehverhalten der Seile

e die Lage des Schwerpunktes der
Fahrbihne (wird bei Montage ein-
gegangen)

Die Fahrbahnkante der Anleger wurde im
Rahmen des Neubaus der Schwebefahre
Uberarbeitet bzw. neu gestaltet.

Bei der alten Schwebefahre wurden
samtliche Seile mit gleicher Schlagrich-
tung ausgefuhrt. Bei dem Ersatzneubau
wurden gegenliberliegende Seile auf An-
weisung der WSV in entgegengesetzter
Schlagrichtung ausgefiihrt, so dass sich
eventuell auftretende Verdrehmomente
der Seile kompensieren und keinen Ein-
fluss auf die Lage der Fahrbihne haben.

Abb. 12: Fertigung Fahrwagen, Quelle WSA

4.7 Transport und Montage

Die Fertigungsstétte in Brake liegt direkt
an der Weser und verfugt Uber einen
Wasserzugang. Der Transport der Schwe-
beféhre wurde mit einem Ponton mit 2
Schleppern Uber die Weser, die deutsche
Bucht, die ElomUndung und den Nord-
Ostsee-Kanal direkt zu der Einsatzstelle
an der Hochbricke in Rendsburg ohne
weitere Umladung durchgefuhrt.

Abb. 13: Fahrwagen, gekantete
Fachwerktrager, Quelle WSA

Die Hubarbeiten zur Montage der Schwe-
beféhre erfordern wegen der Hohe schwe-
res Geréat. Zum Einsatz kamen Krane aus
der 500 t Klasse, fur die eigens dauerhafte
Betonfundamente hergestellt wurden.

Zur Montage und Demontage ist der Fahr-
wagen durch eine Schraubverbindung teil-
bar. Auf ausdriicklichen Wunsch der WSV
wurden die Balancier vor der Montage an
der Bricke unten montiert. Die Montage

Abb. 14: Transport Fahrwagen und Fahrbihne auf Ponton im Nord-Ostsee-Kanal, Quelle WSA
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des Schuss 1, Westseite des Fahrwagens
mit dem unteren Teil, war auf Grund der
beengten Platzverhéltnisse fir den Monta-
geleiter, seine Mitarbeiter und die Kranfah-
rer eine groBBe Herausforderung.

4.8 Einstellung der Seile

Die Seile wurden so eingestellt, dass die
Tragseile nach dem bestimmungsgeméa-
Ben Gebrauch die Eigen- und Verkehrslast
und die Diagonalseile die Schwingungen
aus Beschleunigung und Wind aufneh-
men, siehe [1]. Wahrend des Einstellens
der Seile wird die Seilkraft regelméaBig mit
einem geeichten Seilkraftmesser gemes-
sen.

Die Einstellung der Seile erfolgt mit Gewin-
destangen am Seilendpunkt unten an der
FahrbUhne mit Gewinde M39 x 4.

4.9 Steuerung und Antriebe

Die Eigen- und Verkehrslast wird Uber den
Fahrwagen in je 2 Balancier auf Ost- und
Westseite, dort Uber jeweils 2 Laufrader in
die Schienen eingeleitet. Der Antrieb der

Abb. 15:
Montage Schuss 1,
Quelle WSA

Abb. 16: Montage Fahrwagen Schuss 1,
Sicht von Ost, Quelle WSA

Schwebefahe erfolgt durch 4 Drehstroma-
synchronmotore mit je 30 kW Leistung.
Die Motore werden mittels Frequenzum-
richter gesteuert. Die Motore sind aufge-
teilt in eine Antriebsgruppe Nord und eine
Antriebsgruppe Sud. Fallt ein Motor aus
wird aus Symmetriegriinden die komplet-
te Antriebsgruppe weggeschaltet und mit
nur einer Antriebsgruppe zum Anleger ge-
fahren. Der Lastfall Ausfall einer Antriebs-
gruppe mit max. zulassigem Betriebswind
von 20 m/s ist fUr die Auslegung der Mo-
tore maBgebend.

Die Steuerung und die Stromversorgung
sind redundant ausgefuhrt. Im Falle eines
Stromausfalles vom Energieversorgungs-
unternehmen springt an Land das Not-
stromaggregat der Netzersatzanlage an
und liefert gem. DIN 6280-13 innerhalb
von 15 Sekunden 100% der ungunstigs-
ten Verbraucherleistung. Im Normalbetrieb
liegt die Ubernahme bei ca. 10 Sekunden.
Unterbrechungsfreie Stromversorgungen
(USV) sorgen fur einen unterbrechungs-
freien Ubergang bis zur Ubernahme der

ce. WL F 1 '.---
Abb. 17: Montage Fahrwagen Schuss 2, d.h.
Balancier mit Laufstegen Ostseite, Quelle WSA

.

[ e i
Abb. 18: Seilendbefestigung mit verstellbarer
Vergusshiilse, Quelle WSA

Stromversorgung der Steuerungs- und
Leittechnik durch die vorgenannte Net-
zersatzanlage.

4.10 Test- und Probebetrieb

Nach der Fertigstellung der Montage wird
die FahrblUhne mit der statischen Testlast
von 24 t belastet. Die Testlast (siehe Abb.:
17) wird mit beflillten Wassertanks auf den
Fahrdeck aufgebracht. Erganzend wird
die FahrbUhne mehrfach mit einem LKW
mit 20 t befahren um auch die Extremfélle
fUr die Abtriebsicherung zu Uberprifen.
Nach der Testbelastung folgt ein mehr-
tégiger Probebetrieb um alle Funktionen
der Verkehrstechnik zu Uberprtfen.

Abb. 19: Wasserballast als Ausgleich Westseite FuB3-
weg (links) siehe auch [1] und Testlast auf Fahrbahn
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4.11 Ergénzende Neuerungen und
verbesserte Technik

Eingebaute Aggregate, Antriebe, Steue-
rungs- und Nachrichtentechnikteile sind
auf dem neusten Stand der Technik.

Zusatzliche Kameralberwachung fur die
technischen Systeme wie z. B. Strom-
abnehmer an den Stromschienen, sorgt
fr noch mehr Sicherheit Uber den bisher
schon kameragestitzten Be- und Entla-
devorgang hinaus.

Rettungsmittel sind zwei Rettungsrut-
schen zur Evakuierung vom Wasser aus,
Rettungsringe sowie Rettungsleitern so-
wie automatisiertes Notprogramm flr
Ausfall von Steuerung oder Energie.

Der FahrfUhrerstand ist mit allen erforder-
lichen nautischen Geréaten wie z. B. Radar
und Automatic Identification System (AIS)
ausgestattet. Die Neugestaltung des Fahr-
fUhrerstandes bietet Arbeitsplatzkomfort
nach aktuellen und modernen Standards
zur ergonomischen Arbeitsplatzgestal-
tung. Die Sicherheit des Alleinarbeitsplat-
zes des Fahrmaschinisten ist durch eine
Personennotsignalanlage gewahrleistet.

4.12 Inbetriebnahme

Nach einer ca. dreijahrigen Bauzeit konnte
die Neue Schwebeféhre am 4. Marz 2022
in Betrieb genommen werden. Damit ist
weltweit eines der letzten acht (von ur-
springlich einmal 20) noch erhaltenen
Bauwerke bzw. Fahrzeuge dieser Art
wieder an seinem Platz unter der Rends-
burger Hochbrlcke.

4.13 Technische Daten:

Transportkapazitat:
100 Personen und 4 Fahrzeuge mit
max. je 3,5 t

Lange Fahrbihne: 15,6 m
Breite: 10,4 m
Masse Fahrwagen: 44 t

Masse Fahrblthne: 451

Seile:

4 Tragseile, 8 Diagonalseile, alle @ 36
mm, Mindestbruchkraft je Seil 1256 kN,
Seilsicherheitsfaktor 5

Antrieb:

4 Elektromotore mit je 30 kW Leistung
bei 400V Drehstrom jeder der 4 Balan-
cier ist mit einem angetriebenen und
einem nicht angetriebenen Laufrad und
einem Elektromotor ausgestattet

Notstromaggregat:
Deutz Diesel 345 kW Leistung

Betrieb von 5:00 bis 23:00 Uhr, gem.
Fahrplan und Windgeschwindigkeit bis
maximal 20 m/s

Quellenangabe

[1] Schmachtenberg, R. (2022) Ersatzneubau der
Schwebefahre an der Eisenbahnhochbriicke
Rendsburg. Stahlbau 91, H. 6, S. 414-422.
'https://doi.org/10.1002/stab.202200029

Abb. 20 und 21: Arbeitsplatz des Fahrmaschinisten, Quelle WSA

Dipl.-Ing.
Richard
Schmachtenberg

Richard Schmachtenberg, war nach
Tatigkeit in der freien Wirtschaft

25 Jahre im Briickensachbereich am
Nord-Ostsee-Kanal im Kanalufer 16 in
Rendsburg, zuerst beim Neubauamt
Nord-Ostsee-Kanal, dann WSA Kiel-
Holtenau und zuletzt beim WSA NOK
beschaftigt. Von der Ausbildung her
ist er Dipl.-Ing. Fachrichtung Allge-
meiner Maschinenbau und SchweiB-
fachingenieur. Bis zum Ersatzneubau
der Schwebefahre war er primar mit
Ingenieurvergaben und Nachrechnun-
gen an den Hochbriicken der WSV
am NOK und mit statischen Fragen
im Team zur Verstarkung der Eisen-
bahnhochbriicke Rendsburg tatig.

Im Projektteam Schwebeféhre hatte
er neben Statik und Stahlbau die
Aufgabe des Baubevollmachtigten
inne. Eine Woche nach Verkehrsiiber-
gabe ging er planmaBig in Ruhestand
und gab die Restarbeiten in andere
Hande.
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Standardisierung von Binnenschiffs-
schleusenanlagen von bis zu 10m Fallhohe

1. Erlasslage

1.1 Erlass | v. 20.12.2016 -
Standardisierung von Objekten an
BundeswasserstralBen

Mit diesem Erlass fuhrt das BMDV suk-
zessive einheitliche Standards flr geeig-
nete Objekte (Anlagen, Bauwerksteile,
Anlagenzubehérteile und Fahrzeuge) im
Zustandigkeitsbereich der WSV ein.

Ziel: Beschleunigung der Planungspro-
zesse, Reduzierung der Bau- und Be-
schaffungskosten, Qualitétsverbesserung.

Liste der Objekte, die standardisiert wer-
den/wurden:

Binnenschiffsschleusenanlagen, Liege-
stellen und Vorhéafen, Landstromversor-
gung fur Binnenschiffe, GroBe und kleine
Wehranlagen, Hochwassersperrtoranla-
gen, Wasserfahrzeuge Binnen; Automa-
tisierung und Fernbedienung, Fischauf-
stiegsanlagen.

1.2 Erlass Il v. 20.12.2016 -
Standardisierung von Binnen-
schiffsschleusenanlagen bis
zu 10 m Fallhéhe

Mit Erlass vom 20.12.2016 wurde fUr neu
zu errichtende ,niedrige Binnenschiff-

schleusenanlagen® der WSV mit einer
Fallhéhe bis zu 10 m und einer Breite
von 12,5 m ein einheitlicher Standard fur
Bauwerks- und Anlagenzubehdrteile ein-
gefuhrt.

In einer Anlage zum Erlass sind die Bau-
werks- und Anlagenzubehorteile als Liste
der standardisierten Module aufgefihrt. In
den Steckbriefen fur Binnenschleusenan-
lagen sind die Technischen Merkmale im
Detail beschrieben.

Der Erlass mit Steckbrief ist im folgenden
Verzeichnis des Infozentrum Wasserbau
- WSV (IZW) hinterlegt:

https://izw.baw.de/wsv/planen-bauen/
standardisierung

MaBgebliche Konstruktionsprinzipien des
Standards sind das hydraulische Prinzip
einer Schleuse mit Kopfflullung, ein Ober-
tor als Drucksegment mit Fullmuschel
und mit einem einseitigen, horizontal
obenliegenden Hydraulikantrieb ohne Ka-
verne sowie ein Untertor als Stemmtor-
paar wahlweise mit einem Antrieb mittels
Elektrohubzylinder oder hydraulischem
Kompaktantrieb und mit integrierten Ent-
leerungsschtzen.

Der Standard als ,modulares Baukasten-
system® ermdglicht in Teilen auch eine

1.3 Liste der Standardisierten Module — Steckbriefe Binnenschiffsschleusen

Verwendung bei Instandsetzungen oder
Teilerneuerungen von Schleusen. Es ist
im Einzelfall zu priifen, ob die Ubernahme
standardisierter Teile technisch machbar
ist und sich daraus Vorteile ergeben.

Die Eingefiihrten Standards sind
als verbindliche Vorgaben einzu-
halten. Abweichungen vom Stan-

dard sind nur in begriindeten Fal-
len in Abstimmung zwischen dem
BMDV und der GDWS madglich!

1.3 Liste der Standardisierten
Module - Steckbriefe Binnen-
schiffsschleusen (siehe unten)

2. Stand der aktuellen Planungen
Stahlwasserbau/Maschinenbau
an den Standardschleusen

Schleusen an der DEK Nordstrecke
(WNA Datteln)

Die Schleuse Gleesen an der DEK Nord-
strecke ist die fur die Standardisierung

Bauwerksteil/Anlagenzubehdrteil/Sonst. Bauwerksteil/Anlagenzubehdrteil/Sonst.

1 Einfahrbereich in Schleusenkammern Technikgebaude

2 Hydraulisches und gestalterisches Gesamtsystem 13 Konformitatsbewertungsverfahren nach Maschinenrichtlinien
3 Obertor 14  Schwimmpoller

4 Untertor bis zu einer Fallhdhe von 10 m 15  Eis- und Geschwemmselfreihaltungsanlagen

5 Betriebsverschlisse flir Sparbecken, Zwillingsschleusen 16 Betriebspegellageplan

6 Antriebe fir Tore und Betriebsverschllisse 17 E:mg;ir?ngsstg;fgjégéﬁ?jggggmgggﬁng; Masten fur Signalanlagen;
7 Revisionsverschliisse 18  Visuelle Einfahrhilfe

8 Leerrohrsystem 19  Gelander und Absturzsicherung

9 Energieversorgung 20  Blitz- und Uberspannungsschutz

10 Lichtraumprofil 21 Rettungsmittel- und Héhensicherung

11 StoBschutzanlagen 22  Farbgestaltung
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maBgebende Schleuse. Die Schleuse
Gleesen befindet sich zurzeit im Bau.
Ergebnisse der Ausfihrungsplanung flie-
Ben in die Planungen weiterer Standard-
schleusen ein.

Standardschleusen im Bau bzw. in

Planung

Dortmund — Ems — Kanal (DEK)
Fallhdhe Stemmtor

Gleesen: 6,37 m 7m
Venhaus: 3,5m 4m
Rodde: 3,8m 4m
Hesselte: 3,36 m 4m
Bevergen: 8,1m 9m
Rhein-Herne Kanal (RHK)
Wanne-Eickel: 8,4 m 9m
Sowie weitere Schleusen am
Wesel-Datteln-Kanal.

Stichkanal Salzgitter

(SKS; WNA Hannover)

Wedtlenstedt: 9,3m 10m
Ufingen: 9,3m 10m

Die Stemmtorplanung erfolgt als Bau-
kasten mit 1 m in m-Abstéanden bis 10 m
Fallhdhe.

Die Entleerungsschtitze sind unabhéngig
von der Fallhéhe identisch.

3. Nutzung der Unterlagen
(Planunterlagen, Berechnungen,
Konzepte, Verfahrensweisen) im
Bereich der WSV

Durch den Abschluss einer Lizenzverein-
barung im Jahre 2019 Uber Objekt- und
Tragwerksplanung sowie der technischen
Ausrlstung flr Schleusen, kénnen die
technischen Ldsungen des Projektes
Neue Schleusen DEK — Nord nun fir
Schleusen im gesamten Bereich der WSV
standardisiert werden. Beim Bau von
Schleusen kénnen diese standardisierten
L&sungen angewendet werden.

Auf Grundlage der Planungen an der
Schleuse Gleesen werden/wurden stan-
dardisierte Planungsunterlagen, im Fol-
genden ,Nullunterlagen® fur die Stahl-
wasserbau- und Maschinenbaumodule
erstellt:

Modul 3:  Obertor;

Modul 4:  Untertor bis zu einer Fallhdhe
von 10 m;

Modul 5 BetriebsverschlUsse;

Modul 6: Antriebe fur Tore und Betriebs-
verschlUsse;

Modul 7: RevisionsverschlUsse;

Modul 11: StoBschutzanlagen;
Modul 14: Schwimmpoller;

Modul 15: Eis- und Geschwemmselfrei-
haltungsanlagen.

Nullunterlagen sind neutralisierte detail-
lierte Ausfuhrungs- und Ausschreibungs-
unterlagen die im Rahmen der Projekt-
planungen projektspezifisch angepasst
werden mussen.

Eine Anpassung von standardisierten
SystemmalBen bzw. den standardisierten
Stahlwasserbaukonstruktionen selbst ist
nicht zuldssig/vorgesehen.

Nullunterlagen sind die Nullzeichnungen,
die Statiken sowie die technischen Kon-
zepte (Fachbeitrage) zu den oben ge-
nannten Modulen.

Die Nullunterlagen bestehen aus den fol-
genden Fachbeitrdgen/Bausteinen:

e Fachbeitrag Nullzeichnungen,

e Fachbeitrag Statische Berechnungen,
e Fachbeitrag Mengenermittlungen,

e Fachbeitrag Korrosionsschutzkonzept,

e Fachbeitrag Antriebs- und Sensorik-
konzept,

e Fachbeitrag Baubeschreibung,
e Fachbeitrag Leistungsverzeichnis.

4. Die Expertengruppe Binnen-
schiffsschleusenanlagen

Die Expertengruppe Binnenschiffs-
schleusenanlagen ist die Nachfolge der
Expertengruppe die maBgeblich bei der
Erstellung des in 1. genannten Erlasses
und den dazugehdrigen Steckbriefen
mitgewirkt hat. Die Expertengruppe setzt
sich aus Mitarbeiterinnen und Mitarbeitern
der WNA; WSA; FM und GDWS aus den
Bereichen Stahlwasserbau, Maschinen-

pbau und Elektrotechnik zusammen und
existiert seit Anfang 2020. Aufgaben der
Expertengruppe sind u.a. die redaktionelle
Uberarbeitung der Steckbriefe Standardi-
sierung; das Erstellen von Grundsatzverfu-
gungen zum Umgang mit Nullunterlagen /
Nullstatiken zur Verwendung in Entwdirfen
und in Ausschreibungen; ggf. die Erlan-
gung von Typenprufungen; Bereitstellung
von Nullunterlagen fur die Planung von
Standardschleusen; Benachrichtigung,
Bekanntmachung, Fortschreibung der
Nullunterlagen, etc.

ExpAGO1.gdws@wsv.bund.de

5. Ausgewahlte standardisierte
Module

5.1 Modul 3 - Obertor
Eckdaten Obertor

Drucksegment mit Flllmuschel und ein-
seitigem horizontalen Antrieb

Merkmale:
Breite: 12,5 m
Fallhdhe: 10 m

Bild 1: Obertor

5.2 Modul 4 - Untertor bis zu einer
Fallhéhe von 10 m

Eckdaten Untertor

Stemmitor in Riegelbauweise mit integrier-
ten Drucksegmentschitzen (zwei Schitze
je Torflligel) fur die Entleerung. Auf jedem
Torflligel ist ein Antrieb installiert, womit
jeweils zwei Entleerungsschutze gemein-
sam betrieben werden. Das Stemmtor
besteht im Wesentlichen aus zwei ge-
schweiBten Torflligeln.
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Alle standardisierten Stemmuntertore wer-
den fUr die maximale Fallhdhe von 10 m
konstruktiv und statisch ausgelegt. Tore
fur niedrigere Fallhéhen werden im ,,Bau-
kastensystem“ in Stufen von 1,00 m ge-
bildet.

Bild 2: Untertor

i

Bild 3: Entleerungsschiitz

5.3 Modul 6 - Untertor bis zu einer
Fallhéhe von 10 m

Als Antriebe von Toren und Verschllssen
an Binnenschifffahrtsschleusen werden
festgelegt:

e QObertorantrieb (Drucksegme_lnt): hori-
zontal liegender, einseitiger Olhydrau-
likzylinder mit Stationarhydraulik;

e Untertorantriebe (Stemmtorpaar):
6lhydraulischer Kompaktantrieb oder
Elektrohubzylinder;

® Entleerungsschutze im Untertor: Elek-
trohubzylinder;

e Betriebsverschllsse (Sparbecken und
Verbindungskandle von Zwillings-
schleusen): dlhydraulischer Kompakt-
antrieb oder Elektrohubzylinder oder
Olhydraulikzylinder mit Anschluss an
Stationarhydraulik des Obertoran-
triebs;

Bild 4 Obertorantrieb

5.4 Modul 13 - Konformitatsbe-
wertungsverfahren nach Maschi-
nenrichtlinie

Die WSV ist gemaB § 48 WaStrG daflr
verantwortlich, dass die bundeseigenen
Schifffahrtsanlagen und Schifffahrtszei-
chen sowie die bundeseigenen wasser-
baulichen Anlagen allen Anforderungen
der Sicherheit und Ordnung gentigen.
Dies beinhaltet die Gewahrleistung der
technischen Sicherheit der Anlagen und
die Abwehr von Gefahren, die von diesen
ausgehen kdnnen. Fur die Maschinensi-
cherheit finden sich die Anforderungen in
der Richtlinie 2006/42/EG des européi-
schen Parlaments.

GemaB § 14 VW-WSV 2107 ist bei der
Planung von BaumaBnahmen bei der
Entwurfsaufstellung unter anderem eine
Risikobeurteilung nach der Maschinen-
richtlinie zu erstellen.

An einem 3D-Modell im Virtuellen-Rea-
litdts (VR) — Labor des Instituts flr Ar-
beitssicherheit(IFA) in St. Augutstin
wurden die von der WSV zur Verfligung
gestellten Planungen der standardisierten
Schleuse von einem externen Gutachter
unter Beteiligung von Experten der WSV
untersucht und entsprechend eine Risi-
kobeurteilung am Beispiel der Schleuse
Wanne-Eickel durchgefuhrt. Diese ist
als Musterrisikobeurteilung im Leitfaden
Maschinensicherheit fur alle Anlagen der
WSV aufgenommen. Der Ablauf des Kon-
formitatsverwertungsverfahrens nach Ma-
schinenrichtlinie beinhaltet die Erstellung
der Risikobeurteilung, Fortschreibung der
Risikobeurteilung, Validierung der Risiko-
minderungsmaBnahmen, Betriebsanlei-
tungen/Dokumentation/CE-Konformitat.

Bild 5: Untertorantrieb mit Antrieb Entleerungs-
schitz

Umfangreiche Unterlagen zur Erlangung
der Konformitat nach Maschinenrichtlinie
sind im Folgenden Verzeichnis des Infozen-
trum Wasserbau — WSV (IZW) hinterlegt:

https://izw.baw.de/wsv/betrieb-unterhal-
tung/maschinen-anlagen

FUr weitergehende Informationen steht
Ihnen gerne der Unterzeichner zur Ver-
flgung.

Dipl.-Ing. Volker Klose, Dez. W26
Anlagentechnik, GDWS Hannover

Dipl.-Ing.
Volker Klose

1987 bis 1994
Maschinenbaustudium an der
Technischen Universitat Hannover
(heute Leibniz Universitat Hannover)
mit dem Schwerpunkt Energie- und
Verfahrenstechnik und regenerative
Energien.

1994 bis 2004

Verschiedene Tatigkeiten im Bereich
Fertigung von Windenergieanlagen
und Bau von schlisselfertigen Wind-
parks.

Seit 2004

Angestellter in der WSV, zunachst in
den Dezernaten regionales Manage-
ment und Neubau in der ehem. WSD
Mitte und nun Dezernent im Dezernat
W26 Anlagentechnik. Leiter der Ex-
pertengruppe Binnenschiffschleusen-
anlagen seit 2020.
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,Wasserstadt“ Leipzig und ,,Neuseenland*
Leipzig — Neue Chancen fur alte Kanal-Plane?

Von Lothar Tolle

Die bekannte Messestadt Leipzig hat sich
nach der deutschen Wiedervereinigung
seit 1990 nicht nur als ein industrielles
und kulturelles Zentrum im Westen des
Bundeslandes Sachsen neu entwickeln
koénnen. Die brachiale Umgestaltung des
gesamten Umfeldes mit SchlieBung, Re-
naturierung und Flutung von friheren
Braunkohlen-Tagebauen sowie die Schlie-
Bung von Kohle-Kraftwerken, Brikettfab-
riken und &hnlichen umweltbelastenden
Industrie-Anlagen hatten logischerweise
anfangs zu groBen Arbeitsplatz-Verlusten
in diesem Bereich gefuhrt. Andererseits
hat sich durch die konsequente aufwandi-
ge Reduzierung von Schadstoffeintragen
in Luft und Gewéassern in Stadt und Um-
feld ein enormer landschaftlicher Wandel
vollzogen, der sich insbesondere im SU-
den von Leipzig mit einer Uberaus attrak-
tiven Seenlandschaft prasentiert, die man
seit einigen Jahren schon als touristisches
Highlight bezeichnen kann.

Auch die innerstadtischen Wasserlaufe
Leipzigs wie WeiBe Elster, Elsterkanal,
PleiBe und weitere kleinere Gewasser er-
freuten sich zunehmender Beliebtheit bei
Wassersportlern, Wanderfreunden und
auch Badegasten. Bald war auch der alte
Karl-Heine-Kanal wieder in den Blickpunkt
des offentlichen Interesses gertckt. Nach
1993 wurde er komplett saniert, ent-
schlammt und an den Ufern neu gestaltet,

des GroBen und Kleinen Elstergrabens

Abb.1 - Der ElsterfloBgraben - éltestes Kanalsystem
bei Leipzig (Karte aus ,,Andronov, Svetoslav u.a.

- Der ElsterfloBgraben, Hrsg. Pro Leipzig, 2005

mit freundlicher Genehmigung des Herausgebers)

Ubersicht zu den heutigen Abschnitten =

so das dort und auf anschlieBenden alten
und neuen Kanal- und Fluss-Abschnit-
ten seit Uber 20 Jahren wieder reizvolle
Boots- und Paddeltouren unterschiedli-
cher Art mitten durch die Stadt angeboten
werden, so dass bei schonem Wetter oft
eine Voranmeldung ratsam ist.

Ein Blick tGber 400 Jahre zurlick —
ein erster Kanal fiir die FloBerei

Schon im 16. Jahrhundert war durch das
zunehmende Wachstum der Stadte auch
der Bedarf an Bau- und Brennholz gestie-
gen, woflr oft das Aufkommen aus dem
Umland nicht mehr ausreichte, so auch
fir den Raum Leipzig. Stédte, die direkt
an gréBeren Flissen wie Elbe und Saale
lagen, wurden schon friiher mit gefloBtem
Holz aus den Mittelgebirgen versorgt. Vom
séchsischen Kurfursten August I. (1526-
1586, Regierungszeit ab 1553), einem
der albertinischen Wettiner, denen nach
dem Schmalkaldischen Krieg 1547 vom
Kaiser die Kurwurde, die urspriinglich die
Ernestiner inne hatten, Ubertragen wor-
den war, wurde 1578 die Planung und der
Bau eines ersten FloBgrabens in Auftrag
gegeben, vorrangig fur die FloBerei von
Brennholz (sog. “Trifft* mit Scheitholz). Das
Holz kam aus den sudlicheren Regionen
bis aus dem Vogtland, zuerst fur die Saline
Poserna (nach dem Erbauer Planerkanal
genannt) ostlich von WeiBenfels(bis 1585),
dann spater weiter Uber Litzen in Rich-
tung Halle fUr die Pfannerschaft in Halle.
Dieser erste ElsterfloBgraben war nach
seiner Fertigstellung 1587 rd. 77 km lang,
zweigte oberhalb Zeitz von der Weilen
Elster ab und verlief in groben Zigen par-

allel zur WeiBen Elster und verzweigte sich
auf halber Strecke zum einen in Richtung
Nord und Nordwest zur Saline Poserna
sowie weiter Uber LUtzen bis zum Saa-
lenebenfluss Luppe bei Merseburg kurz
vor Halle. Von 1608 bis 1610 errichtete
man als zweiten Strang den Leipziger
FloBgraben Uber Pegau bis nach Leipzig
mit Anschluf3 an die PleiBe. Auch wenn
dies aus heutiger Sicht mit maximal rd.
3m Wasserspiegelbreite und 1 m Sohl-
breite nur ein relativ ,kleiner” Kanal war,
so war es fur diese Transporte schon eine
wirtschaftliche Erfolgsgeschichte, die erst
rd. 250 Jahre(!) spater mit dem Aufkom-
men der Eisenbahntransporte enden soll-
te, auch weil dann Kohle allméhlich den
Brennstoff Holz ersetzte. Der 2009 ge-
griindete ,Forderverein ElsterfloBgraben
e.V.“ hat sich diesem kulturellen Erbe mit
groBem Engagement gewidmet und agiert
auch in engem Zusammenwirken mit ver-
schiedenen FléBervereinen in Thiringen
und dartber hinaus in ganz Deutschland.
Auf diese Weise ist es gelungen, dass die
Fl6Berei Ende 2014 als eines der ersten
KulturgUter Deutschlands ins bundeswei-
te ,Verzeichnis der Immateriellen Kultur-
guter der Unesco® aufgenommen worden
ist, da sie ,In der Vergangenheit [...] in
Deutschland angesichts eines riesigen
Holzbedarfs in allen Lebensbereichen der
Gesellschaft eine herausragende Rolle ge-
spielt” hat. Ende Mérz 2021 ist sie dartber
hinaus von Deutschland, Tschechien, Os-
terreich, Lettland, Polen und Spanien bei
der UNESCO zur Anerkennung als ,Im-
materielles Kulturerbe der Menschheit”
nominiert worden.

e~ I f’ , ot J _ﬁ}_@ 1,.-;,..-* ), {"J:
=l L LA T Noah 2 v—' :
} "-1__ A
"\ vmmqﬁilh ‘_,...rl:i.r"_ mne-Kann fmﬁﬂz_?*ﬂ | Y H i
‘:1";'?';,.,-"T u'ﬁ* Fareckar LAY el ] {
- b "'i: . \‘i -l""" L e & 3 |
- :::..:.'-... -;-':..'Jirillp.l I!"A.-'I
y - i AT
- g __:*."""'1;"' "_-..,_i
o A © N o e
% .'I_F;.;‘.’-:".:-F. | . "'-.f;‘-._.l:
e e e T | s »

Abb.2 — Ubersicht Lindenauer Hafen und Karl-Heine-Kanal (Ausschnitt aus der ,Wasserwanderkarte
Leipzig und Umgebung, Hrsg. Pro Leipzig e.V., Leipzig 2014“ mit freundlicher Genehmigung des

Herausgebers)

18



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

3

s = g

£

Abb.3 - Schiffsanleger am Karl-Heine-Kanal neben dem ,,Stelzenhaus” (friihere Verzinkerei und Wellblechwerke von Grohmann&Frosch-erbaut 1939)

Der Karl-Heine-Kanal- ein ,,wieder- =]

belebtes” Leipziger Kulturdenkmal by __..-. r—

eines Industriepioniers aus dem [ -

19.Jahrhundert = ==

AT A oy

Hin und wieder gab es im 18.Jahrhun- D T oy ]

dert auch schon Uberlegungen, die Stadt _,1_'-'- g ST

Leipzig speziell fur die Guterschifffahrt zur { My £ =

Saale in Richtung Merseburg/Halle einer- =By «

seits oder sogar zur Elbe in Richtung Tor- il

gau andererseits anzuschlieBen, woflir "':

sich auch die sachsischen Kurflrsten vl |

mehrfach interessiert haben sollen. Detail- s

lierte Planungen oder Kostenschatzungen NI (o

aus dieser Zeit flr die dafir notwendigen _—iﬁcﬂj&.

Schleusen und Strecken sind nicht be- M o S |

kannt. Abb.4 - Italienisches Flair am Karl-Heine-Kanal Abb.5 - Ubersicht zum Sudfliigel
(Fotos: Angela Bubrowski) des Mittellandkanals. Quelle: Samm-

lung Faist/Elbstrombauverwaltung)
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Abb.7 - Blick nach Osten am gefluteten Teil des Elster-Saale-Ka-
nals (heute Saale-Leipzig-Kanal) bei km 14,75 an den Resten des
ehemaligen Sperrtores bei Dolzig (Fotos: Lothar Tolle -1991)

Die erste konkrete Planung flr eine
Schifffahrtsverbindung von Leipzig zur
Saale erfolgte auf Basis einer zunachst
rein privaten Initiative des Leipziger
Rechtsanwalts und Unternehmers Karl
Heine (eigentlich Ernst Carl Erdmann
Heine-1819-1888). Zwischen 1856 und
1898 ist dann als erster Abschnitt davon
der rd. 2,6 km lange Karl-Heine-Kanal
einschlieBlich 12 Brlcken entstanden. Er
zweigt in Leipzig-Plagwitz von der WeiBen
Elster ab, endete bis vor wenigen Jah-
ren kurz vor der heutigen Luisenbrtcke in
Leipzig-Lindenau und ist seit 2015 durch
eine zusétzliche rd. 0,7 km lange Kanal-
strecke mit dem vor 1943 entstandenen
halb fertigen Hafen Leipzig-Lindenau ver-
bunden worden.

Das Leben von Karl Heine und sein Wirken
sind beeindruckend. Nachdem er ein er-
folgreiches Jurastudium in Leipzig absol-
viert und interessanterweise schon 1843
mit dem Thema ,Uber die wirtschaftliche
Nutzung von Wasserwegen und deren
Ufer...” zum Dr.jur. promoviert worden
war, arbeitete er als Rechtsanwalt. Er und
seine Frau entstammten beguterten Kauf-
mannsfamilien und er begann gleichzeitig
mit ersten Grundstlicksgeschaften auf
der Basis von ererbten und schrittweise
zugekauften Landereien in der heutigen
Inneren Westvorstadt Leipzigs an der Plei-
Be. Hier sei nur am Rande erwahnt, dass
er sich darUber hinaus mit Erfolg auch als
produzierender Unternehmer betatigt hat,
z.B. ab 1859 in der neu gegrindeten Fir-

ma Heine&Co zur Gewinnung von athe-
rischen Olen aus verschiedenen Pflanzen
bis zur spéateren synthetischen Herstel-
lung von Senfdl und Riechstoffen. Er war
ebenso politisch aktiv im Leipziger Stadt-
rat, sogar zeitweise im Reichstag und ab
1870 bis zu seinem Tode im S&chsischen
Landtag.

Nachdem er ab 1844 das versumpfte Ge-
lande an der PleiBe trockengelegt hatte,
lieB er dort Mietshéuser errichten und im
Jahr 1854 erweiterte er seinen Grundbe-
sitz um weitere Areale in der westlich der
WeiBen Elster gelegenen Gemeinde Plag-
witz und spéter auch in der ¢stlich angren-
zenden Gemeinde SchleuBig, ebenfalls
zur ErschlieBung fur weitere Bebauung,
woflr ihm dann 1876 ein gesonderter
Bebauungsplan genehmigt wurde. Beide
Gemeinden wurden 1891 nach Leipzig
eingemeindet.

Nebenbei verfolgte er zielstrebig ab 1856
den Bau seines favorisierten Schifffahrts-
kanals ab der WeiBen Elster in Plagwitz
zur rd. 24 km entfernten Saale zunachst
in Richtung Lindenau. Der bis zu 14 m tief
unter Geléande auszuhebende Kanalgra-
ben diente gleichzeitig zur Entwésserung
angrenzender Gebiete, um diese wiede-
rum fr Wohnbauten und spatere Indus-
trieanlagen bebauungsfahig zu machen.
Die umfangreichen Aushubmengen sowie
zu beseitigende Gesteine aus angeschnit-
tenen Grauwacke-Felsrippen wurden zur
Aufflllung versumpfter Areale verwendet
bzw. Uber die ersten Kanalabschnitte auch

Abb.8 - Der bis 1943 fertiggestellte Nordkai des Hafens Leipzig-Lindenau im Jahre 1991 —
damals noch Hafen mit Bahn-, aber ohne 6stlichen WasserstraBenanschluss — der alte Silo
im Vordergrund war durch einen Brand - in den 1960er Jahren stark beschadigt worden

schon per Kahn abtransportiert und so-
weit verwendbar ebenfalls weiter genutzt,
z.B. zum StraBenbau. Bis 1864 waren ab
WeiBer Elster die ersten rd. 1,6 Kilome-
ter Kanalstrecke und drei Steinbricken
fertiggestellt. In den folgenden 25 Jahren
bis 1889 waren dann 9 weitere Bricken
errichtet worden, heute kreuzen insge-
samt 15 Bricken den Kanal. Besonders
der Brickenbau hatte das Kanalprojekt
seinerzeit sehr verteuert, wodurch Karl
Heine vortbergehend auch in wirtschaft-
liche Schwierigkeiten geriet. Kurz vor sei-
nem Tod hatte er 1888 noch die Leipziger
Westend-Baugesellschaft gegrindet und
seinen umfangreichen Grundbesitz dort
eingebracht, um zu sichern, dass damit
seine Plane weiterhin umgesetzt werden
kénnen. Fir die Immobilien-Geschafte hat
das offenbar auch nach 1900 bis Ende
der 1920er Jahre noch lange funktioniert,
der teurer gewordene Kanalbau musste
allerdings schon 1893 nach rd. 2,6 km
Gesamtlange beendet werden, nachdem
die sachsische Staatsregierung den Vor-
schlag der Baugesellschaft, den Kanal auf
Staatskosten weiterzubauen, abgelehnt
hatte.

Nachdem dieser unvollendete Kanal ge-
nau 100 Jahre spater ab 1993 quasi aus
seinem ,Dornréschenschlaf* geweckt,
saniert und vorzeigbar erneuert worden
ist, erfreut er sich wachsender Beliebtheit
bei Touristen und Wassersportlern aller Art
und seine Anbindung an den Lindenauer
Hafen seit 2015 bringt nun weitere Plane
wieder in die Diskussion.
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Eine Planung aus den 1920er
Jahren - Der sogenannte Siid-
fligel des Mittellandkanals bis zur
»,Hafenstadt“ Leipzig

Nach dem 1. Weltkrieg sollte der nach
rd. 10 Jahren Bauzeit bereits 1916 bis
Hannover fertiggestellte Mittellandkanal
bis zur Elbe bei Magdeburg weitergebaut
werden. Im Rahmen eines féderalen Inter-
essenausgleiches zwischen mehreren be-
teiligten Landern der Weimarer Republik
wurde 1920 in einem Regierungsabkom-
men der Bau des sogenannten Sudflligels
des Mittellandkanals beschlossen und in
einem Staatsvertrag von 1926 festgelegt,
dass dessen Baubeginn und Fertigstellung
gleichzeitig mit der Vollendung des Mittel-
landkanals erfolgen sollte. Zu diesem Stid-
fligel gehorte die Verbesserung der Schiff-
fahrtsverhéltnisse auf der Elbestrecke von
den Magdeburger Héfen bis zur Saale,
ferner der komplette Ausbau der Saale fUr
1000-t-Schiffe bis Merseburg/Leuna und
ebenso ein anschlieBender Verbindungs-
kanal von der Saale bis nach Leipzig, der
damals als Elster-Saale-Kanal bezeichnet
wurde. Ebenfalls zu diesem Sudfliigel-
Komplex z&hlten auch die groBen Talsper-
ren der sogenannten ,Saale-Kaskade“ an
der Oberen Saale, unter anderem mit dem
Ziel, die Elbe bei Niedrigwasser mit Wasser

aus diesen Talsperren Uber die Saale zu-
sétzlich anzureichern.

Nachdem die Vorarbeiten und konkreten
Planungen weitgehend abgeschlossen
waren, begannen ab 1933 die Arbeiten
an diesem Kanal, der die gleichen Quer-
schnittsmaBe wie der Mittellandkanal
hatte, auch Tondichtungen in den hohen
Dammstrecken sowie Sicherheitstore an
den Dichtungsstrecken. Bis 1938 waren
durch die ReichswasserstraBenverwal-
tung mit ca. 11.3 km fast 60 % der ca. 19
km langen Kanalstrecke fertiggestellt wor-
den, dazu die dazugehdrenden Bricken
und StraBenunterflUhrungen sowie eine
zentrale Hochwasserentlastungsanlage in
Form eines Hebers neben einem Durch-
lass am Zschampert-Bach. Unabhéngig
davon hatte die Stadt Leipzig selbst ver-
tragsgemaB gleichzeitig den ersten Ab-
schnitt ihres an den Kanal anzuschlieBen-
den Binnenhafens in Leipzig-Lindenau
mit Gleisanschluss errichtet und private
Unternehmer hatten am Kai bereits meh-
rere Silogebaude gebaut. Der Kanal sollte
zur Saale mit einer 2-Stufigen Schleusen-
treppe mit zwei Sparschleusen zu je 11m
Hubhodhe angeschlossen werden. Nach
zunehmenden Bauverzégerungen war bis
1942/43 die obere Schleuse zumindest
mit dem Betonteil zu etwa 80% fertig, als
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Abb.9 - Obere fast fertige Schleuse der Schleu-
sentreppe Wisteneutzsch (2x11m Hubhdhe)

— Blick in die Kammer der Sparschleuse von der
geplanten Zwischenhaltung aus — zwischen den
fertigen Widerlagern der StraBenbriicke und den
Kammerwéanden fehlte noch das Unterhaupt und
von der unteren Schleuse existiert bis heute nur
eine wassergeflllte Baugrube- (Foto: Lothar Tolle-
Mérz 1991)

Abb. 10 - Computer-Animation von 2012 eines He-
bewerks-Vorschlages von Dirk Becker (Halle/Saale)
fir 22m Hubhohe zwischen Saale-Anschluss und
Saale-Leipzig-Kanal (friher: Elster-Saale-Kanal);*
*(mit freundlicher Genehmigung des Autors)

[Es handelt sich hierbei um ein Senkrechthebewerk
mit Waagebalken und senkrechter Zwangsfiihrung
von Trog und Gegengewicht, wobei die Waagebal-
ken trotz der sténdig hohen Biegebeanspruchung
quer ausfahrbar sein missen, was es in dieser Art
noch nicht gegeben hat.]

Abb.6 - Lageplan und Langsschnitt des Elster-
Saale-Kanals (Nach Jordan/Gerstenberger —
Die Bautechnik 1936, S.524 — 530)
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schlieBlich 1943 kriegsbedingt alle weite-
ren Arbeiten eingestellt werden mussten.
Von der Unteren Schleuse existierte nur
die wassergeflllite Baugrube und bis heu-
te fehlen damit rd. 7,7 km der westlichen
Kanalstrecke zur Saale.

In der DDR-Zeit wurden die Kanal-Pla-
ne nicht weiter verfolgt und erst nach
der deutschen Wiedervereinigung am
3.10.1990 gab es zunachst neue Hoff-
nungen auf eine Wiederaufnahme und
Vollendung des Elster-Saale-Kanals.
Um diesen Gedanken wach zu halten
und weiterzufUhren, wurde bereits am
20.10.1990 von einigen engagierten Be-
firwortern und Binnenschifffahrtsfreunden
aus Halle, Magdeburg und weiteren Orten
an Saale und Elbe der IASK gegriindet
(Interessenverband Ausbau Saale und
Leipziger Kanal). Dieser noch recht lose
Zusammenschluss von interessierten
Fachleuten, darunter auch Vertretern aus
der ab 1990 neu strukturierten Wasser-
und Schifffahrtsverwaltung, hatte keinen
Vereins-Status und zu wenig Verbindun-
gen zu Wirtschaft, Region, Politik und
konnte zun&chst nur die Fakten aufberei-
ten und versuchen, diese weiter zu ver-
breiten und publik zu machen.

Erst der 1996 neu gegrindete VHAS (Ver-
ein zur Hebung der Saaleschiffahrt e.V.)
setzte dann diese Arbeit unter neuer Pra-
misse mit starker Unterstitzung der regio-
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Abb. 11 - Leitplan 2030
% zum Wassertouristischen
__rr--a Nutzungskonzept Leipziger
Neuseenland (Karte: Stadt
R Leipzig, Amt fur Stadtgriin
und Gewasser (2012): WTNK
Touristischer Gewéasserver-
bund Leipziger Neuseenland/
mit freundlicher Genehmi-
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nalen Wirtschaft fort, wobei etliche grol3e
Unternehmen an der Unteren Saale bis
Halle die fUhrende Rolle dabei Ubernah-
men. Als realistischeres Ziel strebte man
nun allerdings den bereits zu ca. 80%
verwirklichten Ausbau der Unteren Saale
fur groBe Guterschiffe nur bis zum Hafen
Halle-Trotha an und nicht mehr die Fort-
flhrung bis nach Leipzig. Im sogenann-
ten Bundesverkehrswegeplan 1992 war
dieser Komplex dann sogar im ,Vordring-
lichen Bedarf* aufgefihrt. Es gab dafur
spater nach mehreren Staustufen-Varian-
ten sogar ein konkretes Schllsselprojekt
in Form eines rd. 10 km langen Umge-
hungskanals unterhalb Calbe neben der
Saale mit einem Sperrtor bei Tornitz und
einer Schleuse bei Barby, um die rd. 17
km lange windungsreiche Mindungsstre-
cke der Saale zu umgehen. Damit hatte
man zumindest die gleichen Tauchtiefen
wie in der anschlieBenden Elbe erreicht.
Ein dafur 2008 eingeleitetes Raumord-
nungsverfahren wurde 2012 sogar mit
sehr positivem Ergebnis abgeschlossen.
Ein anschlieBend vorgesehenes Planfest-
stellungsverfahren wurde aber nie begon-
nen, und nicht nachvollziehbare Grinde
sowie wechselnde politische Interessen
fUhrten letzten Endes dazu, dass das Vor-
haben im aktuellen Bundesverkehrswe-
geplan nur noch unter ,Weiterer Bedarf*
eingestuft wurde. Danach haben sich die
Saale-affinen Unternehmen nicht weiter
beteiligt und konzentrieren sich seitdem

schaftsarchitekten GmbH)

bei ihrem wachsenden Transportbedarf
zwangslaufig nur noch auf Eisenbahn-und
LKW-Verkehr. Der VHAS hat sich deshalb
2018 aufgeldst und seine friheren Mitglie-
der wirken seitdem weiterhin unter dem
Dach der ,Elbe-Allianz e.V.“ fur das ge-
meinsame Ziel einer sinnvollen Férderung
und Wiederbelebung der Saaleschifffahrt
nicht nur fir den Tourismus.

Der teilweise ausgebaute Hafen Lindenau
gehort der Stadt Leipzig und die rd. 11,3
km lange wassergefiillte Kanalstrecke, die
seit 1999 offiziell als Saale-Leipzig-Kanal
bezeichnet wird, untersteht nach wie vor
dem friheren WasserstraBen- und Schiff-
fahrtsamt Magdeburg. Unter der Regie
der seit 2013 neu gegrindeten GDWS
(Generaldirektion WasserstraBen und
Schifffahrt) ist dieses Amt seit 11.03.2021
als WSA Elbe neu strukturiert und als das
derzeit bundesweit gréBte der insgesamt
17 regional neu aufgestellten Wasser-
straBen- und Schifffahrtsdmter an den
Start gegangen. Das neue WSA Elbe
mit seinen Verwaltungsdienststellen in
Dresden, Magdeburg und Lauenburg ist
zustéandig fur Gber 600 km Elbe von der
tschechischen Grenze bis vor die Tore von
Hamburg einschlieBlich der Nebenflisse
Saale und llmenau sowie flr das Wasser-
straBenkreuz Magdeburg. Hinzu kommen
der Elbe-Libeck-Kanal, die vom Wasser-
tourismus hoch frequentierte MUritz-Elde-
WasserstraBe und die StérwasserstraBe.
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Das Leipziger Neuseenland und
die aktuellen Bestrebungen nach
einer Wasserstra3enverbindung
zur Saale

Unabhéangig vom genannten Saaleverein,
der vorrangig die Wiederbelebung der
Guterschifffahrt auf der Unteren Saale bis
Halle im Blick hatte, grindete sich ab 2007
der ,Saale-Elster-Kanal“-Férderverein e.V.
mit Interessenten aus Halle, Merseburg,
Leipzig und Umgebung, der wiederum
den Anschluss des heutigen ,Saale-Leip-
zig-Kanals" mit Blick auf das Saale- und
Unstrut-Revier in rein touristischer Sicht
férdern will und daflir bisher mit vielen
bemerkenswerten Initiativen geworben
hat. Durch die reizvolle Umgestaltung der
ehemaligen Braunkohlentagebaue in eine
neue Seenlandschaft im Stden Leipzigs
mit ihren Verbindungskanalen und Sport-
bootschleusen bis in die Innenstadt hin-
ein hat die ldee des Kanalanschlusses zur
Saale neuen Auftrieb auch von Leipzig her
bekommen. Eine denkbare Vollendung
des unvollendeten Kanals zur Saale fUr
den Wassertourismus ist bereits mehrfach
auf den sogenannten Seenlandkonferen-
zen seit 2010 vorgestellt und diskutiert
worden, und Dirk Becker, einer der be-
sonders aktiven Grinder des Férderver-
eins und Verfasser eines sehr informativen
Buches Uber den ,, Stdfliigel des Mittel-
landkanals®, hat auch schon auf der Mes-
se ,beach and boat-2013“ einen Entwurf
fUr ein Senkrecht-Hebewerk prasentiert,
der mit groBem Interesse aufgenommen
wurde. Seitens der Stadt Leipzig wurde
dies trotz vieler Kritiker bisher mit groBem
Interesse schrittweise weiter verfolgt. So
war 2011 im Auftrag der Stadt Leipzig/
GrUner Ring Leipzig zusammen mit Stadt
und Landkreis Halle eine ,Touristische
Potentialanalyse und Betrachtung der
Grobvarianten der Trassen des Projektes
LAnbindung des Elster-Saale-Kanales an
die Saale" durch einschlégige Ingenieur-
blros erstellt worden. Darin hatte man fir
den Anschluss an die Saale einen anna-
hernden Kostenrahmen von schéatzungs-
weise rd. 100 Mio € ermittelt, was von
Fachleuten durchaus als eine realistische
GroBenordnung betrachtet wird. Die auf
den verschiedenen ,Seenlandkonferen-
zen“ in den letzten Jahren vorgestellten
Entwicklungen auf und mit den Tagebau-

seen unmittelbar am sudlichen Stadtrand
sowie die Verbindungen untereinander
und bis ins Stadtzentrum hinein werden
weiter ausgebaut. Mit neuen kleinen Ver-
bindungskanalen und Boots-Schleusen,
wie auch der zunehmenden Nutzung des
erneuerten Karl-Heine-Kanals ist das gan-
ze System ein touristischer Anziehungs-
punkt ersten Ranges geworden. Auch
der Anschluss des Saale-Leipzig-Kanals
an die Saale ist dadurch immer wieder
im Gesprach und von der Stadt Leipzig
als eines der langfristigen ,Leuchtturm-
pojekte” bereits 2012 in den sogenannten
Leitplan 2030 aufgenommen worden, der
dem ,Wassertouristischen Nutzungskon-
zept Leipziger Neuseenland® zugrunde
liegt. Da es aber auBer der erwahnten
Visions-Darstellung des Hebewerks von
2013 bisher offenbar noch keine weiteren
technischen Vorstudien, Variantenverglei-
che, detailliertere maschinentechnische
Untersuchungen und &hnliches flr ein
derartiges Sonderbauwerk gegeben hat,
ware dies alles noch zu leisten, bevor man
Uberhaupt ein konkretes Projekt und ein
Planfeststellungsverfahren in Angriff neh-
men kann. Ein Zeitraum von 10 Jahren von
einem echten Planungsbeginn erstmal nur
bis zum Baustart ist dafur vermutlich unter
den gegenwartigen Bedingungen nicht zu
weit gegriffen. Eine Realisierung ist ohne-
hin nur gemeinsam mit den Bundesléan-
dern Sachsen und Sachsen-Anhalt sowie
der Wasser- und Schifffahrtsverwaltung
denkbar, so dass man sich das Ganze
eher als eine Aufgabe und Highlight fur
die nachste Generation vorstellen kénnte,
sofern die Mittel dafUr bereitgestellt wer-
den sollten.

In diesem Zusammenhang soll auch nicht
vergessen werden, dass urspringlich im
Jahr 2020 in Leipzig die turnusmaBig
international im Wechsel stattfinden-
de World Canals Conference geplant
war, die pandemiebedingt verschoben
wurde und nun unter dem Kurzzeichen
WCC2022 als World Canals Conference
Leipzig 2022 vom 30.05. — 03.06.2022
in der Messestadt stattgefunden hat.
Dort wurden Vortrage zu verschiedenen
Themen gehalten sowie mehrere Ex-
kursionen durchgefuhrt, wobei nicht nur
das Leipziger Neuseenland, sondern
unter anderem auch der unvollendete

Saale-Leipzig-Kanal und seine neuen
Chancen und Moglichkeiten 6ffentlich
vorgestellt wurden. Diese Veranstaltung
wird immer vom IWI (Inland Waterways
International) als privat organisierter Ver-
ein in Zusammenarbeit mit der jeweiligen
gastgebenden Stadt organisiert. Seine
Beschllsse haben zwar nur empfehlen-
den Charakter und sind naturlich fur die
Lander nicht verbindlich, kdnnen aber im
Rahmen der internationalen Vergleichs-
moglichkeiten mitunter wesentliche Impul-
se besonders fur den Wasser-Tourismus
auslosen. Bemerkenswert ist dabei, dass
diese World Canals Conference 2022 ein
vom S&chsischen Staatsministerium flr
Regionalentwicklung gefbrdertes Projekt
nach der Richtlinie FR-Regio war, welches
mit Steuermitteln auf der Grundlage des
vom Sachsischen Landtag beschlosse-
nen Haushaltes mitfinanziert wurde.

Lothar Tolle

studierte Bauingenieurwesen/
Konstruktiven Wasserbau an der
TU Dresden und arbeitete anschlie-
Bend von 1970 bis 1990 als
Projektierungsingenieur und
Gruppenleiter im damaligen VEB
Projektierungsbuiro fiir WasserstraBen
Berlin, AuBenstelle Magdeburg bzw.
dessen Nachfolgeeinrichtungen.
Diese AuBenstelle war dann zuerst
eine Abteilung des WasserstraBen-
neubauamtes Berlin und bildete ab
1991/92 den anfanglichen Kern

des WasserstraBenneubauamtes
Magdeburg. Zunachst zustandig fir
die Vorstudie zum WasserstraBen-
kreuz Magdeburg, leitete er dann
im WNA Magdeburg nacheinander
die Sachbereiche Strecken, Hafen-
anbindung und zuletzt bis 2006
Briicken.

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

Neues Fachbuch in der
VDV-Schriftenreihe:

Grunau, Wilfried (Hrsg.)

Kinstliche Intelligenz in Geodéasie und
Geoinformatik — Potenziale und Best-
Practice-Beispiele

VDV-Schriftenreihe. 2022,

244 Seiten, 170 x 240 mm,

Broschur. ISBN 978-3-87907-717-5,
E-Book: ISBN 978-3-87907-718-2.
Erschienen bei Wichmann,

einer Marke der VDE VERLAG GmbH,
Berlin, Offenbach.

Klnstliche Intelligenz gehdrt zu den
SchlUsseltechnologien des 21. Jahrhun-
derts und bietet enorme wirtschaftliche
Anwendungsmoglichkeiten. Sie durch-
dringt nahezu alle Bereiche unseres all-
téglichen Lebens und bietet neben 6ko-
nomischen Potenzialen und innovativen
Anwendungen zudem Unterstltzung bei
der Losung sogenannter Menschheitsauf-
gaben, wie dem Klimawandel oder auch
Pandemien. Viele der KI-Anwendungen
basieren zu einem Grof3teil auf (Geo-)Da-
ten. Aber welche konkreten Auswirkungen
hat Kunstliche Intelligenz auf die Geodésie
bzw. die Berufsausibung der Geodaten?
Ist die Geodasie Uberhaupt schon (genu-
gend) fur Kl vorbereitet? Welche Kl-Tech-
nologien setzen Geodéten derzeit bereits
ein und wo sind die gréBten Potenziale?

Genau diese Fragestellungen stehen im
Fokus dieses Buches: Es erfolgt zundchst
eine allgemeine Einfuhrung in KI. Anschlie-
Bend wird eine aktuelle Studie dokumen-
tiert, anhand derer die wesentlichen In-
novationsbereiche flr Kl in der Geodésie
und Geoin-formatik identifiziert werden.
Es schlieBen sich Best-Practice-Beispiele
aus dem gesamten Bereich der Geoda-
sie und Geoinformatik an, beispielsweise
die Kl-basierte Detek-tion von Gebau-
den und deren Anderungen gegeniiber
dem amtlichen Liegenschaftskataster,
die Anwendung von Deep Learning auf
Punktwolken, ebenso wie der Einsatz von
klnstlichen neuronalen Netzen im Rah-
men der BauwerksUberwachung.

Sei es der Einsatz in der Landesver-
messung, z.B. bei der semantischen
Datenintegration georeferenzierter Fach-
datenbestande, die Anwendung von Geo
Data Science fur die Energiewende am
Beispiel der Standortbewertung fur Klein-
windenergieanlagen, der groBe Bereich
der Immobilienbewertung oder auch die
Entwicklung der Smart Digital Reality
bei Hexagon: Dieses Werk zeigt die An-
wendungsbreite von Kl eindrucksvoll auf
und die dargestellten Use Cases machen
deutlich, dass Kunstliche Intelligenz be-
reits heute ein wesentlicher Treiber fUr die
Weiterentwicklung und Transformation in
Geodésie und Geoinformatik ist.

Gleichwohl: die damit verbundenen Ver-
anderungen sind keine vollkommen neue
Herausforderung fUr die Geodaten, liegen
doch aus bisherigen Technologieschiben
umfassende Erfahrungen vor. Vor allem
aber besteht kein Grund zur Panik — viel-
mehr gilt es, zeitnah die richtigen Weichen
zu stellen, vor allem in der Qualifizierung.
Dieses Buch bildet einen Ausgangspunkt
far den notwendigen Diskurs und soll zu-
gleich ein strategischer Kompass sein fur
den weiteren Dialog zur Entwicklung und
Nutzung von Kl in Geodésie und Geoin-
formation. Die Autorenschaft besteht aus
einem Team von 34 Experten aus allen
Bereichen der Geodéasie und Geoinfor-
matik.

Das Buch wendet sich an Fachleute in
den Bereichen Geodésie, Vermessung,
Geoin-formatik, Geomarketing, Geogra-
phie und weiterer Geowissenschaften.
Angesprochen sind zudem Studierende
der genannten Bereiche, die sich auf inre
berufliche Zukunft in einem Tatigkeitsfeld
vorbereiten mdchten, das viel Entwick-
lungspotenzial bietet. Ebenso gehdren zur
Zielgruppe Verantwortliche, die Kl in ihren
Unternehmen einfiihren oder intensiver
nutzen und sich dazu entsprechendes
Hintergrundwissen aneignen mdachten.

A ———

Uber den Herausgeber:

Dipl.-Ing. Wilfried Grunau ist Geodéat und
seit 1993 ehrenamtlicher Prasident des
Verbands Deutscher Vermessungsinge-
nieure (VDV). Seit 2014 ist er zusétzlich
ehrenamtlicher Prasident des Zentralver-
bands der Ingenieurvereine (ZBI). Wilfried
Grunau ist Mitinitiator und Mitbegriinder
der InteressenGemeinschaft Geodasie
(IGG), die von den Fach- und Berufsver-
banden BDVI, DVW und VDV gemein-
sam getragen wird. Fur sein Engagement
wurde er 2011 mit dem Bundesverdienst-
kreuz ausgezeichnet.

Uber den VDV:

Der VDV - Verband Deutscher Vermes-
sungsingenieure ist mit ca. 6.000 Inge-
nieurinnen und Ingenieuren die berufspoli-
tische Standesvertretung im Bereich der
Geodasie und Geoinformatik in Deutsch-
land. Der Berufsverband wurde 1949 in
Essen gegrindet. Prasident ist Dipl.-Ing.
Wilfried Grunau aus Edewecht. Grunau
steht seit 29 Jahren an der Spitze des Ver-
bandes und ist national wie auch interna-
tional ein hoch geachteter Experte.

VDV

Weyerbuschweg 23,
42115 Wuppertal

www.VDV-online.de
info@VDV-online.de
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VERLEIHUNG DES IFKOM-PREISES

2022 AN DER HTWK LEIPZIG

Die Ingenieure fur Kommunikation (IfKom
e. V.) verliehen kirzlich zum ersten Mal
einenlfkKom-Preis an der Fakultat Digitale
Transformation der Hochschule fur Tech-
nik, Wirtschaftund Kultur Leipzig (HTWK
Leipzig).

Die Verleihung dieses Preises erfolgte
kirzlich im Rahmen der ersten Graduie-
rungsfeier flreine Bachelorarbeit zur Er-
langung des akademischen Grades ,Ba-
chelor of Engineering” im Studiengang
Kommunikations- und Informationstech-
nik. Preistragerin war Caroline Zoll.lhre
Bachelorarbeit tréagt den Titel ,Entwick-
lung und Bewertung von verschiedenen
Konzepten flr den Einsatz von Coordi-
nated Multipoint”. Die Koordination meh-
rerer Basisstationen ist eine essenzielle
Strategie in Long Term Evolution und 5G,
die insbesondere fur Nutzer an Zell-Gren-
zen spezifiziert worden ist. Sie soll genutzt
werden, um die Inter-Cellinterferenz zu re-
duzieren und folglich den Datendurchsatz
zu erhdhen.

Bei dieser von Prof. Dr. Michael Einhaus
und M. Eng. Ola Bidhan betreuten aus-
gezeichneten Abschlussarbeit wurden
die Vorteile und der effektive Gewinn der
Strategie Joint Transmission (JT) analy-
siert, bei der der Einsatz von mehreren
geografisch getrennten, aberkoordinier-
ten Sendern zur Bedienung von einzelnen
Endgeraten erfolgte. Um eine Gewinn-
analyse zu ermdéglichen, sind die Simu-
lationsdaten anhand eines Raytracers
und manuell durch das Modell der Frei-
raumausbreitung generiert worden. Fur
diese beiden Approximationen des Kanal-
modells konnte gezeigt werden, dass ein
hoher Leistungs- und SINR-Gewinn durch
JT ermdglicht wird.

Nachfolgend ist ein Scheduling-Verfahren
entwickelt worden, mithilfe dessen der Ra-
tengewinn durch den Einsatz der CoMP
Strategie analysiert werden kann, wofur
das Freiraummodell eingesetzt worden
ist. Die Simulationen haben gezeigt, dass
durch den Einsatz von Joint Transmissi-
on in dem gewahlten Mobilfunkszenario,
Ratengewinne von circa 19 % erreicht
werden. Durch einige limitierende Fakto-
ren, wie dem Radio-Overhead oder der
fehlerhaften Phasensynchronisation und
-information wird der Gewinn auf 16 %
reduziert, was dennoch den betracht-
lichen Vorteil durch JT belegt. Bei diffe-
renzierter Betrachtung der Ratengewinne
fr die Nutzer an Zell-Grenzen und die
Durchschnittsnutzerist eine ungleichma-
Bige Verteilung der Gewinne erkennbar.
Hierbei profitiert die erstgenannte Gruppe
der Nutzer mit knapp 60 % Ratengewin-
ne, im Vergleich zu 2 % Verlusten durch JT
in der zweiten Gruppe, deutlich.

Als Berufsverband der Ingenieure flr
Kommunikation freuen wir uns tber diese
Spitzenleistung und sehen darin auch Ga-
ranten fUr die L6sung der Herausforderun-
gen der Digitalisierung in Deutschland. Die
Preisverleihung erfolgte durch den IfKom-
Bundesvorsitzenden Heinz Leymann und
den Dekan Prof. Dr. UIf Schemmert. Die
Laudatio sprach Prof. Dr. UIf Schemmert.

Die Ingenieure fir Kommunikation e. V.
(IfKom) sind der Berufsverband von tech-
nischen Fach- und Fuhrungskréaften in
der Kommunikationswirtschaft. Der Ver-
band vertritt die Interessen seiner Mitglie-
der — Ingenieure und Ingenieurstudenten
sowie férdernde Mitglieder— gegenuber
Wirtschaft, Politik und Offentlichkeit. Der
Verband ist offen flir Studenten und Ab-

solventen von Studiengéngen an Hoch-
schulen aus den Bereichen Telekommu-
nikation und Informationstechnik sowie
fur férdernde Mitglieder. Der Netzwerk-
gedanke ist ein tragendes Element der
Verbandsarbeit. Gerade ITK-Ingenieure
tragen eine hohe Verantwortung fur die
Gesellschaft, denn sie bestimmen die
Branche, die die groBten Veranderungs-
prozesse nach sich zieht. Die [fKom sind
Mitglied im Dachverband ZBI —Zentralver-
band der Ingenieurvereine e. V. Mit Uber
50.000 Mitgliedern z&hit der ZBI zu den
gréBten Ingenieurverbanden in Deutsch-
land.

www.ifkom.de

Die Fakultat Digitale Transformation (FDIT)
Deutschen Telekom AG finanziert, ist je-
doch in akademischen Aufgaben der
Lehre und Forschung unabhéngig und
weisungsfrei. Hochschule und Stifterin
verfolgen vielmehr gemeinsame gesell-
schaftliche Ziele, v. a. im Hinblick auf:

Férderung des wissenschaftlich-techni-
schen Nachwuchses, insbesondere die
Ausbildung von Fachkraften auf dem Ge-
biet der Telekommunikation

Angewandte Forschung zur Weiterent-
wicklung von Technologien und deren
Anwendung

Transfer von Erkenntnissen in Wirtschaft
und Gesellschaft durch die Kooperation
mit Unternehmen und Organisationen aus
der Region und Unterstltzung von Aus-
grindungen

https://fdit.htwk-leipzig.de/fakultaet/

Verantwortlich: Dipl.-Ing. Heinz Leymann,
[fkKom-Bundesvorsitzender
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INGENIEURAUFGABE: RESSOURCEN-
SCHONUNG UND NACHHALTIGKEIT

Anlasslich des diesjahrigen ErdUberlastungs-
tages am 28. Juli ruft der Berufsverband der In-
genieure fir Kommunikation (IfkKom e.V.) dazu
auf, noch starker als bisher auf Ressourcen
schonende und nachhaltige technische L6-
sungen Wert zu legen. Nach Ansicht des Ver-
bandes kdnnen Ingenieurinnen und Ingenieure
einen groBen Beitrag zu innovativen Produkten
und Technologien leisten, die weniger Ressour-
cen verbrauchen und umweltfreundlicher sind
als bisher. Allerdings entfaltet ein solches Her-
angehen erst dann seine gewlnschte Wirkung,
wenn solche Losungen auch von Verbrauchemn
und Unternehmen nachgefragt werden, selbst
wenn sie zun&chst teurer sein sollten.

Die IfKom setzen sich fur ein Ingenieurhan-
deln ein, das technischen Fortschritt und sei-
ne Folgen fir Mensch und Umwelt von der
Entwicklungsidee bis zur Entsorgung und bis
zum Recycling ganzheitlich und im Zusam-
menhang betrachtet. Diese Grundeinstellung
muss Bestandteil aller Ingenieurstudiengange
sein, nicht nur beispielsweise der Umweltinge-
nieurwissenschaften. Eine stichprobenartige
Untersuchung der Ingenieur-Studiengénge an
Universitaten und anderen Hochschulen zeigt
eine sehr unterschiedlich ausgepragte fach-
liche Tiefe der Curricula und Lehrveranstal-
tungen zu den Themen Ressourcenschonung,
Nachhaltigkeit und Umweltvertréglichkeit bei
vergleichbaren Studiengangen.

Dabei leistet die Kommunikationstechnik selbst
bereits einen signifikanten Beitrag zur Ressour-
censchonung, indem ihre Nutzung beispiels-
weise die Reisetatigkeit (Web-Konferenzen,
Homeoffice etc.) reduziert. Selbst der oft kriti-
sierte hohe Stromverbrauch von Sendern des

modernen Mobilfunk-Standards 5G relativiert
sich bei genauem Hinsehen. Bezogen auf die
Datenkapazitét ist 5G sparsamer als die Vor-
gangertechnik. Dennoch existiert auch hier
noch Optimierungspotenzial. Die Abwarme von
Rechenzentren lieBe sich sicherlich noch stér-
ker nutzen. Zudem steigt einer Prognose-Stu-
die zufolge der Bruttostromverbrauch von 595
TWhim Jahr 2018 um 11 Prozent auf 658 TWh
im Jahr 2030, hauptsachlich angetrieben durch
den Verkehrssektor, elektrische Warmepum-
pen, die Erzeugung von Elektrolyse-Wasser-
stoff sowie die Produktion von Batterien.

Die Poalitik ist gefordert, die richtigen Rah-
menbedingungen zu setzen. Die Férderung
der Elektromonbilitat erfolgt aus Grinden des
Umweltschutzes, beutet auf der anderen
Seite wiederum begrenzte Ressourcen der
Erde aus. Beispielsweise werden fir den Akku
eines Elektroautos zehn bis zwdlf Kilogramm
Lithium bendtigt. Méglicherweise kann Lithi-
um auch in Deutschland gewonnen werden,
was derzeit wirtschaftlich noch nicht moglich
ist. Die Forderung weiterer technologischer
Alternativen ist langfristig jedoch notwendig.

Ingenieurinnen und Ingenieure wollen ihren
Beitrag zur Ressourcenschonung und Nach-
haltigkeit leisten. Nach Auffassung des Be-
rufsverbandes IfKom sollten alle Ingenieur-
studiengénge dazu sensibilisieren. Ethische
Fragestellungen, die das Gute und Nutzliche
fUr die Menschen in den Mittelpunkt stellen,
sind nicht nur im Zusammenhang mit Kinst-
licher Intelligenz zu diskutieren, sie mussen
das gesamte ingenieurmaBige Handeln be-
gleiten. Die IfKom setzen sich daftr ein, In-
genieurinnen und Ingenieure zu befahigen,

Jubilaumsveranstaltung
,»,20 Jahre DWhG*

Am 1. Juli 2022 trafen sich die bereits am Vor-
tag angereisten Teilnehmer um 17:00 Uhr zu
einer historischen Stadtfihrung. Herr Charly
Halft, ehrenamtlicher Stadtflhrer, flhrte die
Gruppe durch die Siegburger Innenstadt
mit ihren historischen Gebauden, mit Aus-
fUhrungen Uber die Grindung der Stadt im
Jahr 1069, dem Michaelsberg als Keimzelle
der Stadtgrindung durch Erzbischof Anno
und endete an der Stadtkirche St. Servatius
mit dem wertvollen Kirchenschatz. Nach der
Flhrung fand das gemuitliches Zusammen-
sein in einem Siegburger Restaurant statt.

Am 2. Juli 2022 begann die Jubilaums-
veranstaltung im Siegburger Stadtmuseum
mit BegriBung der Teilnehmer durch den Vor-
sitzenden der DWhG, Herrn Dr. Norman Pohl.

AnschlieBend richtete die stellvertretende
Burgermeisterin der Kreisstadt, Frau Dr. Su-
sanne Haase-Muhlbauer, GruBworte an die
Teilnehmer.

Es folgten GruBworte von Bauassessor Prof.
Dr.-Ing. Lothar Scheuer, Vorstand des Ag-
gerverbandes, 51645 Gummersbach, und
Vorsitzender der Arbeitsgemeinschaft Trink-
wassertalsperren e.V. (ATT), die wegen einer
akuten Corona-Infektion des Referenten von
einer Teilnehmerin der Tagung verlesen werden
mussten.

Die im Anschluss an die GruBworte gehaltenen
Vortrage von

- DWhG-Vorstandsmitglied
Dipl.-Ing. Lothar Télle, Magdeburg:

ihre Gestaltungsverantwortung anhand der
Prinzipien der ethischen Legitimierbarkeit
und der Nachhaltigkeit wahrzunehmen. Im
gesamtgesellschaftlichen Kontext wird dies
nur erfolgreich sein, wenn Politik und Unter-
nehmen solches Handeln unterstitzen.
Als Ingenieurverband wollen die IfKom mit-
wirken, den ErdUberlastungstag wieder nach
hinten zu schieben. Mit diesem Tag sind rech-
nerisch die natirlichen Ressourcen der Erde,
die diese fur das laufende Jahr reproduzie-
ren kann, bereits aufgebraucht. Das Datum
schiebt sich dramatisch nach vorne. Noch vor
50 Jahren lag dieser Tag im Dezember.

Die Ingenieure flr Kommunikation e. V. (IfKom)
sind der Berufsverband von technischen Fach-
und Fihrungskraften in der Kommunikations-
wirtschaft. Der Verband vertritt die Interessen
seiner Mitglieder — Ingenieure und Ingenieurstu-
denten sowie férdernde Mitglieder — gegentiber
Wirtschaft, Politik und Offentlichkeit. Der Ver-
band ist offen fir Studenten und Absolventen
von Studiengdngen an Hochschulen aus den
Bereichen Telekommunikation und Informati-
onstechnik sowie fur férdernde Mitglieder. Der
Netzwerkgedanke ist ein tragendes Element der
Verbandsarbeit. Gerade ITK-Ingenieure tragen
eine hohe Verantwortung fir die Gesellschaft,
denn sie bestimmen die Branche, die die groB-
ten Veréanderungsprozesse nach sich zieht. Die
IfKom sind Mitglied im Dachverband ZBI - Zen-
tralverband der Ingenieurvereine e. V. Mit Gber
50.000 Mitgliedern zahlt der ZBI zu den groBten
Ingenieurverbénden in Deutschland.

www.ifkom.de
Verantwortlich: Dipl.-Ing. Heinz Leymann,
IfKom-Bundesvorsitzender

DG

Der frihere Studienkreis und die spatere
DWhG - neue Horizonte flr einen Wasser-
bauingenieur

- Dipl.-Ing. Hans-Georg Spanknebel, Vor-
sitzender des Férdervereins fUr das Archiv
zur Geschichte der deutschen Wasserwirt-
schaft e.V. (F6V AGWA), Plaue/Thiringen:
Das Wasserarchiv in Tambach-Dietharz/
Tharingen — Dokumentationsstelle der
deutschen Wasserwirtschaft

- Prof. Dr.-Ing. Klaus Réttcher,
Ostfalia Hochschule Suderburg:
DWhG international — Iran, Israel,
Jordanien und anderswo

werden in einem Sonderband der Schriften der
Deutschen Wasserhistorischen Gesellschaft
e.V. (DWhG) verdffentlicht.
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Veranstaltungen

SEPTEMBER

22.09. - 25.09.
29.09. - 02.10.
29.09. - 03.10.

OKTOBER

Studienfahrt der Bezirksgruppe SUdwest nach Karlsruhe, StraBburg und ins Elsass
Fachexkursion der BG Sid in die Wachau (Osterreich)

Fachexkursion der Bezirksgruppe Ost nach Utrecht

05.10.-6.10. BAW-Kolloguium "Flussbauliche Herausforderungen an der Eloe im Wandel der Zeit"
in Karlsruhe

13.10.-14.10. BAW Aussprachetag ,Baustoffe” in Schweinfurt

28.11.-02.12. Seminar ,Spickzettel im Kopf* in der Akademie Burg Fursteneck

mit Frau Monika Volkmann-LUttgen als Dozentin

DEZEMBER

02.12.

Bundesvorstandssitzung in Lubeck

VORANKUNDIGUNG 2023

Die Bundesmitgliederversammlung des IWSV findet am 12.05.2023 in Oldenburg statt.

Weitere Informationen folgen!

Richtigstellung

/R MAGAZIN
7 Das Netzwerk im Wasserbau

Konfuzius sagte: ,Wer einen Fehler ge-
macht hat und ihn nicht korrigiert, begeht
einen Zweiten.“

Viele haben sich sicher gefragt warum nach
Ausgabe 1/2022 nicht die Ausgabe 2/2022
erscheint.

Dieser Fauxpas ist uns leider beim Korrek-
turlesen nicht aufgefallen. Es handelte sich
aber tatschlich um die 2. Ausgabe des Jah-
res 2022. Aus diesem Grund gibt es aktuell
die Ausgabe 3.1/2022 damit die Zahlung
im Jahr 2022 so einigermaBen ordentlich zu
Ende gefuhrt werden kann.

Zeitschrift des Ingenieurverbands Wasser- und Schifffahrtsverwaltung e.\.

Ausgabe 3 - 2022

intla-
ichst
Vor-
zum
stau

Dipl.-Ing. (FHY

1S3 aisberger §
2 auf

AuBerdem wurde im Artikel ,,Schwerlast-
transport Oberweser: Trafo fir Wirgassen®
Frau Lisa StraBberger félschlicherweise als
,Dipl.-Ing. (FH)* betitelt. Dies passt natur-
lich nicht mit ihrem beruflichen Lebenslauf
Uberein. Die richtige Betitelung musste lau-
ten ,M.Sc.“.

Wir entschuldigen uns an dieser Stelle bei
Frau StraBberger und bedanken uns fir den
Hinweis.
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IWSYV - Fortbildungsseminare 2022

Liebe Kolleginnen und Kollegen,hiermit méchten wir Sie zu dem nachsten Fortbildungsseminar des IWSV einladen.

Spickzettel im Kopf

in der Zeit vom 28.11. - 02.12.2022
Referentin: Monika Volkmann-LUttgen

Die Fortbildung findet in der Burg Fiirsteneck im hessischen Eiterfeld statt.

Beschreibung:

Wer erfolgreich sein will, braucht ein leis-
tungsféahiges Gedachtnis, denn die Her-
ausforderungen in Beruf und Alltag sind
groB. Die Féahigkeit, neue Informationen
schnell aufnehmen und abspeichern zu
konnen, spielt dabei eine entscheidende
Rolle. Wenn wir beide Gehirnhalften mit
ihren unterschiedlichen Funktionen mit
einbeziehen, erleben wir die bunte Vielfalt
des Denkens und Lernens. Unser Gehirn
ist optimal vorbereitet. Gezielte Merktech-
niken, Gedachtnisiibungen sowie leichte
auch spielerische Bewegungseinheiten
unterstUtzen uns, das neuronale Netz-
werk besser zu verschalten. Wir vermitteln
Ihnen aktuelle neurowissenschaftliche Er-
kenntnisse sowie Strategien und Ubungen
zur Steigerung der Gedachtnisleistung,

die Sie gezielt in Ihrem Arbeitsalltag ein-
setzen kénnen. Es erwartet Sie eine span-
nende Gedachtnisreise mit denkwirdigen
Spaziergéngen sowie Bewegungs- und
Entspannungseinheiten zum Ausprobie-
ren. Der angespannte Schulter-Nacken-
bereich findet Bertcksichtigung, Alltags-
bewegungen werden bewusst gemacht.

Die Zulassung als beruflicher Bildungs-
urlaub liegt fur Niedersachsen fur beide
Seminare vor und wird flr andere Bundes-
lander beantragt werden, wenn dies not-
wendig sein sollte. Wir machen darauf auf-
merksam, dass bei Schwierigkeiten mit der
Genehmigung von Bildungsurlaub auch von
der Moglichkeit Gebrauch gemacht werden
kann, Sonderurlaub zu beantragen.

Die Teilnahmegebuhr betragt 250 Euro
und beinhaltet neben dem Seminarbei-
trag auch Verpflegung und Unterbringung
im Doppelzimmer. Einzelzimmer stehen
zur Verfligung. Die Anreise am Vorabend
kostet 60 € (inkl. Frihstlck). Da die Anzahl
der Teilnehmer auf 12 Personen begrenzt
ist, melden Sie sich bei Interesse bitte
rechtzeitig an. Sollten jedoch noch freie
Platze zur Verfigung stehen, haben auch
Nichtmitglieder des IWSV die Mdglichkeit
am Seminar teilzunehmen. In diesem Fall
muss allerdings der volle Kostenbeitrag
in Hohe von 528 Euro getragen werden.

Wir hoffen, lhr Interesse geweckt
zu haben und freuen uns auf lhren
Besuch!

Informationen zu dem Seminar und die Unterlagen fUr die Anmeldung sind ebenfalls im Internet unter www.iwsv.de zu finden.

Anmeldung
Bitte bis zum 15.09.2022 senden an:

Angelika Oberlander, Celler Str.1, 31552 Rodenberg

Den Beitrag in Hohe von

Tel. Nr. 05723-917808 bzw. 0160 79 23 576

E-Mail: Oberlaender.Angelika@gmx.de

Hiermit melde ich mich flr das Seminar: “Spickzettel im Kopf*

250 Euro fur IWSV-Mitglieder (+ evtl. Vorabendanreise)

528 Euro flr Nichtmitglieder (+ evtl. Vorabendanreise)

vom 28.11. - 02.12.2022 in der Akademie Burg Fursteneck

in Eiterfeld/Hessen verbindlich an.

Name

werde ich nach Erhalt der Einladung auf das

Konto des Ingenieurverband WSV e. V.
Hannoversche Volksbank eG BIC: VOHADEZ2H,
IBAN DE37 2519 0001 0773 1060 00 Uberweisen.

Dienststelle

Dienstl. Adresse

Private Adresse

Telefon/ E-Mail

Ich reise am Vorabend an (Aufpreis von 60 €, beinhaltet
UF im EZ, zahlbar direkt in der Akademie)

Ich winsche vegetarische Verpflegung

Trete ich von der Anmeldung zurlick, ohne dass ein
Ersatzteiinehmer zur Verflgung steht, sind von mir die
dem IWSV tatsachlich entstandenen Kosten zu tragen.
Sind nachweislich besondere Umsténde der Grund fir
die Seminarabsage, kann der Vorstand auf schriftlichen
Antrag auf die Kostenerstattung verzichten.

Unterschrift
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Bezirksgruppe Ost — Eine Kurzreise zur
Mecklenburger Seenplatte

I

Mitte Mai dieses Jahres trafen wir uns in Ca-
now, einem kleinen Ort an der MUritz-Ha-
vel-WasserstraBe (MHW). Diese fihrt Gber
die Schleuse Canow zum Sudrand der oben
bezeichneten Seenplatte.

Anlass des Treffens war die obligate Mit-
gliederversammlung 2022 und die daran
anschlieBende Besichtigung der Schleuse.

Dort wurden von August 2019 bis Mai 2020
die Sportbootwartestellen in beiden Vorha-
fen erneuert.

Der Projektleiter, Herr J. PreuB, erlauterte
den Hintergrund, die Notwendigkeit sowie
Art und Umfang der Bauarbeiten.

Diese Schleuse ist eines der Wasserbau-
werke im Bereich der Mecklenburger Seen-
platte, die den Schiffsverkehr von der Mritz
— dem gréBten Binnensee Deutschlands —
zur oberen Havel ermdglichen. Aufgrund der
vergleichsweise geringen Abmessungen ist
nicht der Frachtschiff- sondern der Sport-
bootverkehr bestimmender Faktor in der
Sparte Schifffahrt. Bereits vor 1990 waren
Durchgangszahlen von 20000 bis 30000

Bild 2: Ankerbohrarbeiten

Bild 1: Ubersicht zur Lage des ABz. Canow

Fahrzeugen pro Jahr zu verzeichnen. Seit
1990 hat sich diese Anzahl um ca. 50% er-
hoht. Diese Steigerung hinterlieB Spuren an
den dafir nicht dimensionierten Einrichtun-
gen (speziell Sportbootwartestellen).

Die Schleuse Canow am km 9,81 der MHW
(KammermaBe: L= 40.65 m; B= 5,90 m)
transportiert jahrlich ca. 35000 Fahrzeuge in
vertikaler Richtung (max. Hubhohe = 1,29 m).
Da seit 1979 keinerlei umfassende Instandset-
zungen bzw. Erneuerungen erfolgten, waren
dringend BaumaBnahmen an den Sportboot-
wartestellen erforderlich. Dieses Erfordernis
bestand ebenfalls an den Schleusen Wolfs-
bruch, VoBwinkel, Wesenberg, Mirow und
weiteren. Deshalb erarbeitete die WSV eine
Konzeption flr Rekonstruktion durch Erwei-
terung der Sportbootwartestellen an allen
betroffenen Schleusen. Bereits im Jahr 2011
Ubernahm das WNA MD den ersten Projekt-
auftrag zur Erneuerung der Sportbootwarte-
stellen in Wolfsbruch. Im Jahr 2015 folgte der
Projektauftrag fUr die vier weiteren genannten
Schleusen. Zuvor war jedoch eine exakte Be-
standsaufnahme durchzuftihren. Dazu gehdrte
neben der Dokumentation sichtbarer Schaden

Bilder 3 und 4: erneuerte Sportbootwartestellen

und vorhandener Wassertiefen eine umfang-
reiche Baugrunduntersuchung. Diese wurde in
Zusammenarbeit mit der BAW realisiert.

Die Wartestellen in Canow wurden auf 180 m
(oberer Vorhafen, rechtes Ufer) bzw. 120 m
(unterer Vorhafen, linkes Ufer) verlangert. Die
gewahlte Bauweise — Senkrechtufer aus (zum
Teil verankerter) Spundwand mit integrierten
Festmacheeinrichtungen — gewaéhrleistet
einen sicheren Uferschutz und geringere Be-
schadigungen durch duBere Krafteinwirkung
(Wellenschlag, Schiffssto3 0.4.).

Die bei der Erkundung angetroffenen Bo-
denschichten verschiedener Lagerungs-
dichte und Machtigkeit bestimmten das
Einbringverfahren und die L&nge der Spund-
bohlen. Die BAW begleitete das Einbringen
mit Schwingungsmessungen, um eventuelle
Setzungsschaden auBerhalb des Baustel-
lenbereichs zu erfassen.

Im unteren Vorhafen wurden Weichschichten
(Torf, Mudde, Auesediment) groBerer Mach-
tigkeit registriert, die in einem begrenzten
Bereich aus statischen Griinden eine Boh-
lenlange von 20,70 m und Litzenanker bis zu
37,5 m Lange erforderten. In den anderen
Bereichen der Wartestellen war eine Bohlen-
lange von 10,0 m ausreichend. Die Gesamt-
kosten betragen 2,194 Mio. €.

Kostenrahmen und Zeitplan wurden eingehal-
ten. So konnten die Wartestellen am 20. Mai
2020 fur die Nutzung freigegeben werden.

Das zur Staustufe gehérende Wehr wurde
im Jahr 2014 durch das WSA Eberswalde
als Schlauchwehr in Betrieb genommen.
Der damalige Projektleiter, Herr St. Zasada,
informierte in kurz gefasster Form Uber des-
sen Funktionsweise.

Nach Beendigung des offiziellen Teils war
der individuellen Zeitgestaltung freier Raum
gegeben. Mancher hatte vorsorglich Uber-
nachtungsmaoglichkeiten gebucht, um ein
verlangertes Wochenende in der reizvollen
Gegend zu verleben.

Elvira Grammel
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Presseschau

SACHSISCHE ) DE

Das Abfall-FloB auf groBer Fahrt

Kunststoff kann mehr als Miill. Das bewiesen Forscher der
TU Dresden nun ganz praktisch auf der Elbe. Jetzt sind sie wieder an Land.

Von Jana Mundus

Ungewdhnliches FloB: Auf gepresstem Abfall aus
dem Gelben Sack und Salatschiisseln ist Roman
Maletz von der TU Dresden mit seinen Kollegen
unterwegs. © kairospress

Roman Maletz ist nicht der Typ, der lang-
weilige Vortrage Uber das korrekte Sortie-
ren von MUll halt. Mit dem erhobenen Zei-
gefinger, das weiB er, kommt er bei seinen
Mitmenschen bezUglich dieses Themas
nicht weiter. Da baut er doch lieber ein
FloB und fahrt damit die Elbe runter. Was
das mit Abfall zu tun hat? Das FloB3 be-
steht nahezu komplett daraus. Die HMS
Recyclo der TU Dresden brach jetzt zu
ihrer ersten Forschungsreise auf.

Vom Neustadter Hafen in Dresden aus
ging es bis nach Magdeburg. Die Wis-
senschaftler an Bord wollten damit gleich
drei Dinge erreichen: Zum einen zeigten
sie, woflr vermeintlicher Abfall durchaus
noch zu gebrauchen ist. Zum anderen sol-
len entnommene Wasserproben aus ver-
schiedenen Stellen des Flusses beweisen,
welche Auswirkungen gerade kleinster
Kunststoffmdll auf unsere Gewésser hat.
Drittens ist die Tour auch gute Werbung
fUr ein Studium am Institut fur Abfall- und
Kreislaufwirtschaft der TU Dresden.

Die schwimmende Salatschiissel

Die hippen Designer des schwedischen
Mobbelhauses |kea durften beim Anblick
des FloBes aus Dresden durchaus Be-
kanntes entdecken. Ganz vorn schwimmt
Blanda Blank. Die groBe metallene Ruhr-
schissel bildet die Spitze der beiden
Schwimmkérper unter dem FloB. Gleich
dahinter befindet sich jeweils ein groBer,
grauer Pflanzklbel, der mit mehreren
blauen, in Reihe angeordneten Kunststoff-
fassern verbunden ist.

Fast drei Jahre haben Roman Maletz und
Felix Dobritz vom Institut fir Abfall- und
Kreislaufwirtschaft der TU Dresden an
dem FloB gearbeitet. ,Wir konnten eine
ganze Menge Abfall wiederverwenden,
vor allem Plastikabfélle®, schildert Maletz.
Fdr ihn ein wichtiger Punkt, denn gera-
de Kunststoffabfélle haben oftmals ein
schlechtes Image. Dabei kénnten sie viel
l&nger verwendet werden. Es braucht nur
die passende Idee.

Beim genauen Hinsehen sind die bunten Kunst-
stoffreste von Waschmittel-Flaschen oder
Shampoo-Behaltern noch deutlich im gepressten
Baumaterial zu erkennen. © kairospress

Von der musste Anfang Mai aber erst ein-
mal das WasserstraBen- und Schifffahrts-
amt Uberzeugt werden. ,Die erforderliche
Abnahme war fUr die Behdrde sicherlich
auch kein alltaglicher Termin®, erzahlt der
Wissenschaftler. Auf Jungfernfahrt ging
es mit dem drei mal sechs Meter groBen
FloB von Pira-Copitz, wo das Institut fr
Abfall- und Kreislaufwirtschaft angesiedelt
ist, bis nach Dresden.

Auf den ersten Blick sehen die Bretter,
aus denen das FloB3 gebaut ist, gar nicht
ungewohnlich aus. ,Das ist aber alles Ver-
packungsmdll®, erlautert Maletz. Es sind
Reste aus dem Sortieren des Gelben
Sacks, sogenannter Mischkunststoff, der
nicht mehr sortenrein zu trennen ist. Der
wird unter hohem Druck zu sechs Meter
langen Brettern gepresst. Ab und an kom-
men die in Deutschland bereits beim Bau
von Parkbénken zum Einsatz. ,Wir haben
damit erstmals ein FloB gebaut.”

Wenn plétzlich der Sprit fehlt

Das erwies sich stellenweise als gar nicht
so einfach. Als im Herbst 2019 mit dem
FloBbau begonnen wurde, waren wichtige
Fragen zu klaren: Wie lasst sich das Ma-

|

Am 7. Juni starteten die Wissenschaftler auf dem
FloB ,,HMS Recyclo“ zur ersten Forschungsfahrt in
Richtung Magdeburg. © dpa

terial am besten sdgen? Wie bohrt man
L&cher hinein? ,Es ist kein Holz, das war
schon komplizierter.“ Vor allem Felix Do-
britz erweist sich beim Bau als kreativer
Kopf, was das Besorgen von geeigneten
Materialien angeht. Die Salatschisseln
ersteht er per Kleinanzeige, die Fasser,
in denen friher Scheibenwaschflissigkeit
war, stammen aus einem Autohaus. Die
Reling besteht aus alten Kletterseilen.

Am Dienstag nach Pfingsten brechen
die Wissenschaftler auf. Zu viert geht es
auf der Elbe in Richtung Magdeburg. Mit
an Bord sind zwei Forscher der Fach-
richtung Hydrowissenschaften der TU
Dresden. Auf dem Weg entnehmen sie
gut 50 Wasserproben, um diese spéter im
Labor analysieren zu kénnen. Interessant
sind die im Wasser enthaltenen Spuren-
elemente, bestimmte Standardparameter
des Flusses und sogenannte Isotope, die
Aufschluss Uber den Gewéasserzustand
geben. ,,Besonderes interessieren die Kol-
legen dabei die verschiedenen Zuflisse
zur Elbe.” Welchen Einfluss haben sie auf
den Zustand des Flusses?

Kurz vor der Ankunft in Magdeburg ist
Roman Maletz mit dem Verlauf der Tour
zufrieden. ,Es lief alles nach Plan, das
FloB hat wunderbar funktioniert.“ Alle
angestrebten Wasserproben konnten
entnommen werden. Nur einmal gibt es
einen Schreckmoment. Gerade als ihnen
ein groBes Schiff entgegenkommt, hat der
Motor keinen Sprit mehr. ,Da mussten wir
in rasendem Tempo auffullen, schildert er.
Wenig spéter legt das FloB nach fast funf
Tagen Reise in Magdeburg an.

Dort wird es nun erst einmal eingelagert.
Wie es mit dem FloB danach weitergeht,
steht noch nicht fest. ,Urspriinglich wollten
wir bis Hamburg und mussten die erste
Fahrt nur aus Zeitgrinden verkirzen.* Wo-
moglich kénnte 2023 die restliche Etappe
folgen. Und danach? ,Wir haben die Idee,
daraus einen schwimmenden Hdrsaal zu
machen.” Studenten fur das Thema Re-
cycling zu begeistern — ohne erhobenen
Zeigefinger, aber mit FloB. Das passt.

30



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

THB

Ersatz ist ,,Jahrhundertbauwerk*

=
cC
&
S
o
£
'—
"
9
5
L

38 Meter Hohenunterschied mussen im Hebewerk
Uberwunden werden

Das Schiffshebewerk Scharnebeck ist
als Nadeldhr im Hinterlandverkehr vom
und zum Hamburger Seehafen bekannt.
Durch den Neubau von Europas groBter
Schleuse, ,Schleuse LUneburg” genannt,
soll Abhilfe geschaffen werden. Kunftig
soll der Platz ftir 225 Meter lange Einhei-
ten reichen — die Trége sind bisher nur
100 Meter lang.

Daniela Kluckert, Parlamentarische
Staatssekretérin im Bundesverkehrsmi-
nisterium, informierte sich jetzt auf Ein-
ladung der IHK LUneburg-Wolfsburg tber
die Vorbereitungen zum Bau der Schleuse
am Elbe-Seitenkanal.

Binnenschifffahrt

"Synthese 18"

Artikel von Benjamin Klare

Mit der ,Synthese 18" hat HGK Ship-
ping ein weiteres Niedrigwasser-Schiff
in Dienst gestellt. Der Typ-C-Tanker mit
tiefgangoptimierter Bauweise und diesel-
elektrischem Antrieb wird auf dem Rhein
und seinen Nebenflissen fur den Trans-
port fliissiger Chemieprodukte eingesetzt
und soll auch bei kritischen Pegeln eine
sichere Rohstoffversorgung der Industrie
ermoglichen.

,Mit unserem strategischen Neubaupro-
gramm legen wir den Grundstein flir eine
Binnenschifffahrt, die den heutigen und
zukUnftigen Anforderungen an nachhal-
tige und zuverlassige Verkehre gerecht
wird“, sagt Steffen Bauer, CEO von HGK
Shipping, und fugt hinzu: ,So gelingt es

sDer Neubau ist fur das norddeutsche
Verkehrsnetz ein entscheidendes Grof3-
projekt. Mit der neuen Schleuse machen
wir den Elbe-Seitenkanal fUr die moder-
nen Binnenschiffe passierbar und starken
damit die Hinterlandanbindung an den
Hamburger Hafen deutlich®, sagte Daniela
Kluckert.

Derzeit werden im WasserstraBen-Neu-
bau Hannover die Planungsunterlagen
vorbereitet. ,Mit der Schleuse schaffen
wir ein Jahrhundertbauwerk. Die neue
Schleuse wird neben dem Schiffshebe-
werk entstehen und entscheidend zu
einem verlasslichen und wirtschaftlichen
GUtertransport beitragen®, erklarte Prof.
Dr.-Ing. Hans-Heinrich Witte, Prasident
der Generaldirektion WasserstraBen und
Schifffahrt.

Eine regionale Allianz, unter anderem
aus IHK Luneburg-Wolfsburg, dem Wirt-
schaftsministerium in Hannover sowie der
Behdrde fur Wirtschaft und Innovation in
Hamburg, unterstitzt den Ersatzneubau.

2018 hatte man eine Kooperationsverein-
barung Uber die Zusammenarbeit mit der
Schifffahrtsverwaltung getroffen. Michael
Zeinert, IHK-Hauptgeschaftsfuhrer, zur
Bedeutung: ,Die Schleuse Luneburg ist
ein wichtiger Meilenstein fur die Infrastruk-
tur im Norden. Der Gutertransport auf
dem Wasser wird effizienter, wirtschaft-
licher und damit attraktiver. Dadurch wer-
den StraBen und Schienen entlastet und
der Guterverkehr dkologischer gestaltet.”
Angesichts der fortschreitenden Planung
komme es jetzt darauf an, dass die Politik
den Bau finanziell absichere.

Derzeit laufen am Schiffshebewerk Rest-
arbeiten der Sanierung. ,Im Anschluss an
die Arbeiten ist der Trog aufgrund der Still-
standszeit einer erweiterten Sicherheits-
prifung zu unterziehen®, sagte Florian
Korytko vom WasserstraBBen- und Schiff-
fahrtsamt dem THB. ,Mit einer Freigabe
fUr die Schifffahrt ist Ende Juli zu rechnen®,
so Korytko. Tja

Artikel von Timo Jann

in Dienst gestelit

Foto: HGK Shipping

110 Meter lang und 11,45 Meter breit: der Typ-C-Tanker ,,Synthese 18

uns, den Transformationsprozess zu einer
dekarbonisierten Binnenschifffahrt ge-
meinsam mit der Industrie zu gestalten.”

Die 110 Meter lange und 11,45 Meter
breite ,Synthese 18" ist den Angaben zu-
folge so konstruiert, dass sei bei einem

Tiefgang von lediglich 1,05 Metern immer
noch 300 Tonnen Zuladung transportie-
ren kann. Die maximale Abladung be-
trégt 2700 Tonnen. Die Tankschiff-Flotte
des Unternehmensbereichs HGK Liquid
Chemicals transportiert jahrlich zusammen
rund sechs Millionen Tonnen FlUssiggUter.
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EU-Kommission: Uberfliissige
Barrieren in Flissen abbauen

Artikel von Frank Hiitten

Wenn es nach dem Willen der EU-
Kommission geht, mussen die Behor-
den der Mitgliedstaaten bei der Pla-
nung von Verkehrsinfrastruktur kinftig
noch genauer auf die Auswirkungen
auf die Natur achten. Neben die bis-
herigen Vorgaben soll ndmlich noch
eine Verordnung treten, die es den
Staaten vorschreibt, sich bis 2030
um die Renaturierung von 20 Prozent
aller bedrohten Okosysteme an Land,
in Fltissen und im Meer zu kiimmern
und diese Arbeiten bis 2050 auf alle
»Sanierungsbedurftigen” Okosysteme
auszuweiten. Wie sie das angehen
wollen, sollen die Mitgliedstaaten der
Kommission in nationalen Renaturie-
rungsplanen darlegen. Der Gesetzes-
vorschlag wird nun dem Europdischen
Parlament und dem EU-Ministerrat
zur Entscheidung vorgelegt.

Die Kommission begriindet ihren Vor-
sto3 damit, dass trotz aller existierenden
Umweltgesetzgebung das Artensterben
ungebremst weiter gehe und etwa 80
aller Lebensraume in Europa in schlech-
tem Zustand seien. Renaturierung sei
notig, um langfristig die Lebensgrund-
lagen der Gesellschaft und die Versor-
gung mit Nahrungsmitteln zu sichern
und um den Klimawandel zu bremsen.

Wasserrahmenrichtlinie wird erganzt

FUr den Verkehr ist etwa wichtig, dass
das geplante Renaturierungsgesetz
unter anderem die EU-Wasserrah-
menrichtlinie erganzt, die bereits jetzt
zum Beispiel beim Ausbau von Was-
serstraBen zu beachten ist. In dem
neuen Verordnungsvorschlag heilt es
etwa, dass zudem ,Hindernisse” aus
Flissen entfernt werden sollen, damit
mindestens 25.000 Flusskilometer bis
2030 in frei flieBende Flisse umge-
wandelt werden. Hindernisse konnten
etwa Dadmme zur Wasserstandsre-
gulierung oder auch Schleusen sein,
sagte ein Kommissionssprecher zur
DVZ. Allerdings gehe es um ,Uber-
flissige” Hindernisse, die von den
Mitgliedstaaten zunéchst identifiziert
werden mussen, betonte er.

Potenziell wirke sich die geplante Ver-
ordnung auf Verkehrsinfrastrukturpro-
jekte aus, jedoch nicht ,,dramatisch®,
sagte der Sprecher. Fir die Planung
neuer Projekte gebe es bereits zahl-
reiche andere Vorschriften, die neue
Initiative betreffe eher den Rickbau
alter Infrastruktur. Die Europaabge-
ordnete Jutta Paulus (GrUne) sieht
dennoch alle Mitgliedstaaten in die
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In Deutschland wurde zum Beispiel die Emscher
(rechts das alte Flussbett) saniert. Seit Januar
2022 ist sie abwasserfrei.

Pflicht genommen. ,Um die Ziele der
Biodiversitatsstrategie zu erreichen,
braucht es einen ganzheitlichen An-
satz. Sowohl die Vorrangflachen
fUr Erneuerbare Energien als auch
Verkehrsinfrastrukturplane mussen
kunftig besser mit Naturschutz- und
Renaturierungsprojekten in Einklang
gebracht werden", sagte Paulus zur
DvZ.

Vorschlage zur Schiffskontrolle
verschoben

Nicht wie vorgesehen behandelt wur-
den vom Kommissionskollegium am
Mittwoch eine Strategie zur Meeres-
politik und Vorschléage zur Uberarbei-
tung der Richtlinien fUr die Flaggen-
und Hafenstaatkontrolle und fur die
Untersuchung von Unfallen auf Schif-
fen. Das ,Ozean-Paket” sei verscho-
ben worden, weil die Kommissarinnen
und Kommissare ausfuhrlich Gber die
Vorschlage fur verschiedene Umwelt-
gesetze diskutiert hatten, hie3 es in
der Kommission. Die Vorschlage zur
Schiffskontrolle wiirden voraussicht-
lich Ende der Woche prasentiert.

Abladetiefe fir Schiffe wird besser planbar

Artikel DVZ Redaktion

Zwei neue Vorhersage-Modelle fur
die Wasserstande von Rhein und teils
auch der Elbe sollen Binnenschiffs-
reedereien helfen zu ermitteln, wie viel
Ladung sie bei sinkenden Pegelstan-
den noch aufnehmen kénnen. Das ist
wahrend der aktuellen Trockenheit be-
sonders wichtig. Nach Angaben der
Bundesanstalt fur Gewasserkunde
(BfG) in Koblenz kann mit ihrer neuen
14-Tage- und 6-Wochen-Vorhersage
Leffizienter auf Niedrigwassersituatio-
nen reagiert” werden. ,Die Elbe fuhrt
bereits seit Mitte Juni Niedrigwasser
und auch am Rhein mussen tieferge-
hende Schiffe mancherorts die Ab-
ladung verringer*, teilte die BfG mit.

Die neue 14-Tage-Wasserstandsvor-
hersage fur den Rhein findet sich im
Internetportal elwis.de. Sie ist laut
BfG eine Verbesserung der bisheri-
gen 10-Tage-Vorhersage und gibt
Wahrscheinlichkeiten flr Tageswerte
der Wasserstande bei sieben Rhein-
pegeln an. Die 6-Wochen-Vorhersa-
ge wird dagegen zweimal wochent-
lich mit Wochenmittelwerten fur die
Rheinpegel Kaub, KéIn und Duisburg-

Ruhrort sowie die Elbepegel Dresden,
Barby und Neu Darchau veréffentlicht.

Bundesverkehrsminister Volker Wiss-
ing (FDP) bezeichnet laut BfG die mo-
difizierte Wasserstandsvorhersage als
von groBBem Wert fur ,den Umgang
mit den Folgen des Klimawandels.
Denn das Binnenschiff ist elementa-
rer Bestandteil vieler Transportketten.
Kunftig sollten ,noch mehr Guter auf
der WasserstralB3e transportiert wer-
den.” BfG-Leiterin Birgit Esser erklar-
te, die langerfristigen Vorhersagen
von Wasserstdnden seien das Er-
gebnis mehrjahriger Forschungs- und
Entwicklungsarbeit. (dpa/jpn)

Aktuell sinkt der Wasserstand des Rheins. Entsprechend
weniger Tiefgang dirfen die Binnenschiffe haben.
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Binnenschifffahrt ist wichtig
fur die Versorgungssicherheit

Durch die vom Krieg in der Ukraine
ausgeldste Unsicherheit bezlglich der
Rohstoff- und Energieversorgung fur
die Industrie ruckt die Guterbinnen-
schifffahrt in Deutschland starker in
den Fokus. Sie kann einen elementa-
ren Beitrag zur Versorgungssicherheit
der Industrie und der Bevolkerung in
Deutschland leisten, zum Beispiel im
Hinblick auf den aktuell notwendigen
Transport von Steinkohle fUr die Kraft-
werke, um Strom zu erzeugen und so
die Gasvorréate in Deutschland zu scho-
nen. Dass sich die Schifffahrt ihrer Rolle
in dieser krisenhaften Situation bewusst
ist und ihren Beitrag zur Sicherung des
Wirtschaftsstandortes Deutschland
leisten will, unterstrichen Gewerbever-
treter am vergangenen Donnerstag-
abend in Berlin gegentber Bundesver-
kehrsminister Volker Wissing.

Planung und Realisierung verkiirzen

Allerdings, das wurde auf dem Par-
lamentarischen Abend der Binnen-
schifffahrt und Binnenhé&fen auch
deutlich, ist die angestrebte Leis-
tungnur mit einem stabil ausgebauten
und verlasslichen WasserstraBennetz
moglich. ,Wir haben Engpésse und
Ausbaubedarf im WasserstraBennetz,
etwa am Rhein, im Kanalnetz oder
an der Donau, die dringend beseitigt
werden muassen. Wir wissen, dass die
WasserstraBen- und Schifffahrtsver-
waltung (WSV) die Kenntnisse und
die Kompetenz besitzt, dies beherzt
in Angriff zu nehmen. Hierfur bendtigt
sie aber entsprechende Finanzmittel
und qualifiziertes Personal. Es ist die
Aufgabe der Bundesregierung, die
WSV entsprechend auszustatten®,
appellierte Martin Staats, Président
des Bundesverbandes der Deut-
schen Binnenschifffahrt (BDB) an Mi-
nister Wissing und die Abgeordneten
des deutschen Bundestages. Staats
wulnscht sich kirzere Planungs- und
Realisierungszeitraume an den Flus-
sen und Kandlen und dass die Auf-
tragsvergabe an Planungsburos der
Privatwirtschaft geprift wird.

I

Bundesverkehrsminister Volker Wissing (Foto: berlin-event-foto.de / Peter-Paul Weiler)

Bei der Modernisierung der Binnen-
schiffsflotte sieht sich das Gewerbe
auf dem richtigen Weg: ,Wir waren
in der Vergangenheit nicht faul. Die
Branche investiert in die Erneuerung
von Motoren und Antrieben, nicht zu-
letzt auch dank der Férderung durch
das Bundesverkehrsministerium. Die-
sen Weg in Richtung CO -Freiheit wird
das Schifffahrtsgewerbe konsequent
weiter beschreiten®, sagte Staats.

Allerdings durfe dieses Bemihen
nicht den Blick auf die Realitaten ver-
stellen: ,Dieselmotoren werden auch
in den kommenden Jahren das Bild
der Guterschifffahrt, insbesondere
der GroBschifffahrt, pragen. Es gibt
einige interessante Ansatze zur Ab-
kehr von fossilen Brennstoffen, etwa
im Bereich des Wasserstoffs. Es wird
aber noch wenigstens funf bis 10
Jahre dauern, bis diese sich europa-
weit und in Serienreife verfligbar eta-
bliert haben®, so Staats weiter. Der
Aufbau der Versorgungsnetze langs
der Flisse und Kanéle werde von der
Schifffahrtsbranche daher mit groBem
Interesse verfolgt.

Kapazitatsreserven ausreizen

Wissing machte klar, dass eine um-
welt- und klimafreundliche Logistik
ohne die Binnenschifffahrt nicht mog-
lich ist. ,Leistungsstark, sicher — und
emissionsarm, dadurch zeichne sich
das Binnenschiff — zumindest in wei-

ten Teilen — schon heute aus.“ Damit
das Binnenschiff fir noch mehr Unter-
nehmen zum Transportmittel der Wahl
wird, musse es aber noch effizienter,
nachhaltiger und digitaler werden.
,Das System Schiff-WasserstraBBe
verflgt Uber Kapazitatsreserven, die
wir noch weiter ausreizen mussen, vor
allem um die StraBe zu entlasten®, er-
klarte der Minister den rund 100 Gas-
ten der Veranstaltung und nannte die
GroBraum- und Schwerlasttransporte
als entsprechende Beispiele.

Die eingangs von Staats geduBerte
Sorge um den Zustand der Wasser-
straBeninfrastruktur teilte der Bundes-
verkehrsminister und kindigte Ge-
genmaBnahmen an: ,Die Infrastruktur
ist in die Jahre gekommen — und vie-
le Erhaltungsinvestitionen wurden in
der Vergangenheit aufgeschoben.
Das ist kein Zustand, den wir einfach
s0 hinnehmen kdénnen. Deshalb hat
diese Koalition sich vorgenommen:
Wir halten unsere WasserstraBen,
Kanédle und Schleusen in Schuss
und machen sie krisen- und klima-
fest. Wir werden sie noch schneller
sanieren und nachhaltiger ausrichten.
AuBerdem werden wir alles daflr tun,
auch im WasserstraBenbereich die
Planungszeiten zu optimieren. Meine
Vorgabe an die WasserstraBenneu-
baudmter der WSV lautet: schneller
planen und bauen!” (jpn
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I-EU'-K.o”m'mission will Forderung von Bahn und Binnen-

schiff erleichtern
Artikel von Frank Hiitten

Die EU-Staaten sollen mehr Mdglich-
keiten bekommen, bestimmte ,nach-
haltige“ Verkehrstrager zu subventio-
nieren. Eine von der EU-Kommission
vorgeschlagene Verordnung soll den
Weg daflr freimachen, dass die Mit-
gliedstaaten gewisse Fordermittel
ohne vorherige Genehmigung durch
die Kommission zahlen durfen. Um-
gesetzt werden kann der Plan, wenn
die EU-Staaten zustimmen.

»0er Kommissionsvorschlag wird es
uns ermdglichen, die Verfahren fur
staatliche Beihilfen zu vereinfachen,
mit denen griine Verkehrstrager wie
Eisenbahn, Binnenschifffahrt und
multimodaler Transport unterstitzt
werden koénnen, die weniger ver-
schmutzend und nachhaltiger sind als
der reine Transport auf der StraBBe”,
sagte EU-Wettbewerbskommissarin
Margrethe Vestager.

an Huebner -

400 Jahre altes Wrack in der Trave entdeckt

Artikel von Timo Jann

Das WasserstraBen- und Schifffahrtsamt
(WSA) Ostsee hat 2020 im Rahmen einer
regelmaBig stattfindenden Facherlotpei-
lung in der Fahrrinne der Trave Uneben-
heiten am Grund entdeckt. Daraufhin
schauten Taucher 2021 nach und stieBen
auf einen wahren Sensationsfund, wie die
Hansestadt Lubeck am Dienstag mitteilte:
Ein rund 400 Jahre altes Schiffswrack mit
noch gut erhaltener Ladung.

Multimodale Terminals, wie hier im Frankfurter Osthafen, sieht die EU-Kommission héufig als férderfahig an.

Gruppenfreistellungen von
Beihilfen geplant

Mit der Verordnung sollen Bereiche
definiert werden, in denen die Ubli-
chen EU-Vorschriften zur Beihilfekon-
trolle ausgesetzt werden kdnnen. Die
Kommission denkt hier unter anderem
an Schienenguterverkehr, Kombinier-
ten Verkehr, Binnenschifffahrt und die
»Koordination“ von Transporten, etwa
mit digitalen Hilfsmitteln. Falls die EU-
Staaten die Verordnung billigen, will
die Kommission auf dieser Rechts-
grundlage entsprechende Gruppen-
freistellungsverordnungen vom Beihilfe-
recht erlassen. Dazu musste sie dann
fOr jeden Bereich unter anderem den
Zweck erlaubter Subventionen, den
Kreis moglicher Begunstigter, Schwel-
lenwerte, Beihilfeintensitaten sowie
Transparenz- und Uberwachungsbe-
dingungen definieren.

Untersuchungen ab September 2021
durch die Archdologen der Oberen
Denkmalschutzbehoérde der Hansestadt
LUbeck in enger Kooperation mit den Wis-
senschaftlern der Christian-Albrechts-Uni-
versitat Kiel ergaben erste konkrete Hin-
weise auf den Fund: In rund elf Meter Tiefe
auf dem Grund der Trave liegt ein circa 20
Meter langes und etwa acht Meter breites
Holzwrack. Deutlich lassen sich Fasser

Gemeinwirtschaftlicher
Giterverkehr angeregt

Die Kommission argumentiert, dass
sie derzeit aus Umwelt- und Klima-
schutzgriinden schon haufig Sub-
ventionen fUr SchienengUterverkehr,
Binnenschifffahrt und Kombinierten
Verkehr genehmigt hat und dass es
Erfahrungen gébe, wie allgemeine
Gruppenfreistellungen gestaltet wer-
den konnen, ohne den Wettbewerb
im EU-Binnenmarkt zu verzerren.
Beihilfen kdénnten etwa fUr umwelt-
freundlichere Schiffe oder Bahnen,
fur digitale Verkehrslenkung oder flr
Umschlagterminals gezahlt werden.
Die Kommission bringt auch die Ver-
gUtung far ,offentliche Dienstleistun-
gen” im Guterverkehr ins Gesprach,
wenn sie der Gesellschaft nutzen.
»Insbesondere im Guterverkehr kon-
nen Gemeinwohlverpflichtungen ein
geeignetes Instrument zur Férderung
von Leistungen in Gebieten und Seg-
menten sein, in denen der Guterver-
kehr andernfalls nur auf der StraBe
stattfinden wuirde", heiBt es im Ver-
ordnungsentwurf.

Die Gruppenfreistellungen von der
Anmeldepflicht fir bestimmte Sub-
ventionen sollen die Leitlinien fur Bei-
hilfen flr die Eisenbahn erganzen,
die die EU-Kommission derzeit Uber-
arbeitet.

THB

an Bord erkennen. Die dendrochronolo-
gische Altersbestimmung ergab, dass der
Fund nach derzeitigem Stand in das 17.
Jahrhundert datiert werden kann. Es han-
delt sich damit um ein typisches Fracht-
schiff aus der Zeit der Hanse.

Experten sollen den Fund nun weiter un-
tersuchen und erforschen. tja
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Niedrigwasser verscharft Kapazitatsengpasse
in der Binnenschifffahrt

Blick auf den Rhein bei einem Pegel von 154 Zentimetern - im Hintergrund ist der Kélner Dom zu sehen.
In Deutschland soll es nach Angaben des Wetterdienstes sehr warm bis hei3 werden.

Fur die Binnenschifffahrt auf Teilen des
deutschen WasserstraBensystems kénn-
te es diese Woche eng werden. Durch
hohe Temperaturen im SUden des Lan-
des und ausbleibenden Regen ist der
Pegel der Donau stark gesunken. ,Wir
haben bereits eine Kleinwassersituation®,
sagt Jens Schwanen, Geschéaftsfuhrer
des Bundesverbandes der Deutschen
Binnenschifffahrt (BDB). Auch auf dem
Rhein entsprechen die Fahrbedingungen
mit Pegelstanden von aktuell 44 Zenti-
metern in Kaub, 119 Zentimetern in Koin
und 205 Zentimetern in Duisburg-Ruhrort
nicht mehr den ,normalen“ Bedingungen.
Kleinwasser bedeutet flr die Schifffahrt
auch, dass die Ladung auf mehr Schiffe
verteilt werden muss — die aber kaum zu
bekommen sind. ,,Wir haben nahezu volle
Auslastung®, sagt Schwanen.

Beim européischen Binnenschifffahrts-
verband EBU sieht man das Niedrigwas-
serproblem als eine der gréBten Heraus-
forderungen der Branche. ,Wir sind nicht
mehr zuverlassig, wenn die Infrastruktur
nicht ausreichend unterhalten wird“, sagt
EBU-Generalsekretarin Theresia Hack-
steiner. Zuverlassige Lieferungen seien
aber entscheidend, um Kunden anzu-
ziehen.

Neue EU-Standards vorgeschlagen

Bei der EU-Konferenz Connecting Europe
Days in Lyon wurde zum Beispiel darauf
verwiesen, dass auf dem Rhein zwischen
Iffezheim und Duisburg oft keine Wasser-
tiefe von 2,50 Metern erreicht wird. Diese
maochte die EU-Kommission in der Neu-
fassung der Verordnung Uber die trans-
européischen Verkehrsnetze (TEN-V) als
Standard festschreiben. Hacksteiner wiir-

de das begriBen. Die EBU wisse, dass
auch dann nicht an allen Tagen Uberall
2,50 Meter erreicht wirden, aber an einer
bestimmten Anzahl von Tagen musse die-
se Wassertiefe dann garantiert werden.
An wie vielen Tagen, solle am besten pro
Flussgebiet festgelegt werden.

Auf der Donau lagen wegen Niedrig-
wasser derzeit wieder rund 20 Schiffe in
Bulgarien fest. Dabei sei die Donau der-
zeit fUr Getreideexporte aus der Ukraine
besonders wichtig. Bulgarien habe EU-
Zuschusse zur Bestellung von Baggern
genutzt, sagt Hacksteiner. ,Aber dann
musste auch einmal vor Juni ausgebag-
gert werden.” Bei der L6sung des Niedrig-
wasserproblems gehe es nicht in erster
Linie um Geld. ,Der mangelnde politische
Wille ist das Problem®, sagt Hacksteiner.

Die EBU habe sich gemeinsam mit den
européischen Verbanden der Verlader und
der Spediteure an EU-Kommissionsprasi-
dentin Ursula von der Leyen gewandt ha-
ben, und auf eine rasche Beseitigung der
Engpéasse in Bulgarien und die Herstellung
der erforderlichen Wassertiefe gedrangt.

Die Niedrigwasserphase trifft auf eine
ohnehin angespannte Situation bei der
Nachfrage nach Transportkapazitat auf
dem Wasser. Das spurt auch die Agra-
vis Raiffeisen AG. ,Die Frachtraume sind
schon heute knapp und sehr teuer®, er-
klart der Vorstandsvorsitzende Dirk Ko-
ckler in einer Pressemitteilung. Nun wdr-
den weitere Logistikkapazitaten fur den
Transport von Steinkohle bendtigt. Denn
der Bund habe entschieden, wegen der
beflrchteten Gasknappheit auch wieder
verstarkt auf die Kohleverstromung zu-
rickzugreifen.

,Damit keine Missverstandnisse aufkom-
men: Naturlich muss in dieser noch nie da-
gewesenen Situation alles daflr getan wer-
den, die Energieversorgung in Deutschland
zu sichern. Das ist von essenzieller Bedeu-
tung - fUr die Privathaushalte genauso wie
fur die Wirtschaft”, so der Unternehmens-
chef. ,Aber wenn die Politik im Einverneh-
men mit den handelnden Akteuren entlang
der Transportkette jetzt nichts unternimmt,
dann steuern wir sehenden Auges in die
nachste Krise.”

Konkurrenz um Frachtraum

Deshalb mussten fur die Binnenschifffahrt
Lésungen entwickelt werden, die auch die
berechtigten Interessen der Agrar- und
Erndhrungswirtschaft bertcksichtigen.
»oie hat schon in der Coronakrise nach-
dricklich ihre Systemrelevanz unter Be-
weis gestellt und gewéahrleistet auch jetzt
in der angespannten Lage aufgrund des
Ukraine-Krieges die Erndhrungssicherheit
in Deutschland.”

Nachdem die Kohletransporte auf den
Binnengewassern seit 2016 stark zurtick-
gegangen waren, wurden zahlreiche &ltere
Kohleschiffe verschrottet. Parallel nahmen
die Anlieferungen von landwirtschaftlichen
Produkten per Schiff stark zu. Die aktu-
ell wieder zunehmende Konkurrenz um
Frachtkapazitaten fuhrt als Konsequenz
dazu, dass eine reduzierte Flotte vermehrt
Energietransporte zu den Kohlekraftwer-
ken Ubernimmt und diese Frachtraume
Uber den Preis auch bereitgestellt werden.

»Wir haben in Deutschland aber nicht ge-
nugend Frachtraum, um sowohl die Kohle-
transporte als auch die Agrarprodukte an
ihr Ziel zu bringen.“ Deswegen mussten in
einem ersten Schritt Leerfahrten unbedingt
vermieden werden. ,Zertifizierte Schiffe aus
dem Agrarsektor sollten die Mdglichkeit
erhalten, als Rickfracht von den Kohle-
kraftwerken zu den Importhéfen oder auf
Teilstrecken Nahrungs-, Futter- oder DUn-
gemittel zu transportieren. Ansonsten be-
kommen wir nicht genug Nahrungsmittel
in die Exporth&fen und Rohstoffe in die
Futtermittelwerke in Deutschland®, so die
dringende Forderung des Agravis-Chefs.
Das Unternehmen beauftragt fir den Ge-
treide- und Futterrohstofftransport pro Jahr
rund 1.500 Schiffsladungen. (jpn/ots/fh)
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BMDV u'ntersti'ltzt duale Ausbildung
in der Binnenschifffahrt

Artikel von Sven Benniihr

Ab dem 1. August 2022 wird in Deutsch-
land eine 3-jahrige duale Ausbildung zum
Binnenschiffer/zur Binnenschifferin, und
eine 3,5-jahrige Ausbildung zum Binnen-
schifffahrtskapitéan/zur Binnenschifffahrts-
kapitanin, angeboten. Die Attraktivitat der
Berufe in der Binnenschifffahrt soll da-
durch deutlich gesteigert werden.

,Die Bedeutung der Binnenschifffahrt fir
die Versorgung unserer Gesellschaft wird
vor dem Hintergrund des russischen An-
griffskriegs auf die Ukraine nochmal mehr
als deutlich”, sagt Oliver Luksic, Parla-
mentarischer Staatsekretar beim Bundes-
minister fUr Digitales und Verkehr. Leider
sei die Branche seit Jahren von extremen
Nachwuchssorgen geplagt. ,Um die Bin-
nenschifffahrt, die auch bei der Erreichung
unserer Klimaziele im Verkehr eine zen-
trale Rolle spielt, zu starken, unterstit-
zen wir darum kunftig Unternenmen, die

einen Ausbildungsplatz anbieten, mit bis
zu 76.000 Euro, so Luksic weiter.

Im Zuge des Forderprogramms erhalt
ein Unternehmen der Binnenschifffahrt
einen Zuschuss von bis zu 65.000 Euro
fUr die 3-jahrige Ausbildung zum Binnen-
schiffer/zur Binnenschifferin und bis zu
76.000 Euro fur die 3,5-jahrige Ausbil-
dung zum Binnenschifffahrtskapitan/zur
Binnenschifffahrtskapitanin. Das BMDV
unterstltzt beide Ausbildungen Uber das
Férderprogramm Aus- und Weiterbildung
in der Binnenschifffahrt. Die neue Moglich-
keit einer mindestens 9-monatigen Quali-
fizierung fur Quereinsteiger (zum Beispiel
aus der Seeschifffahrt) unterstlitzt das Mi-
nisterium durch die Férderung der Kosten
beim Weiterbildungstrager.

Digitale Weiterbildungsformate wie Live-
Online-Learning, Blended-Learning und

.
Foto: dpa/Markus Seholz
Die Binnenschifffahrts-Ausbildung wird kréftig
geférdert.

Online-Selbstlernkurse haben sich laut
Luksic deutlich weiterentwickelt. Sie sei-
en optimal fir Besatzungsmitglieder von
Binnenschiffen, die sich unterwegs weiter-
bilden mdchten und wuirden in gleichem
Umfang wie Prasenzveranstaltungen vom
BMDV finanziell unterstutzt. ,Neu ist da-
rUber hinaus die Férderung von fur die
deutsche Binnenschifffahrt relevanten
Sprachen sowie Deutschkurse flir nicht
Deutsch-Muttersprachler unter den Be-
satzungsmitgliedern®, erklart Luksic.

Erstmalig werden auBerdem Binnen-
schifffahrtsunternehmen bei freiwilligen
Weiterbildungen fur ihr Landpersonal zur
Verlagerung von GroBraum- und Schwer-
guttransporten auf das Binnenschiff unter-
stitzt. Als Erleichterung bei der Antrag-
stellung werden Musterantrdge und ein
Katalog férderfahiger Weiterbildungsmas-
nahmen im Internet zur Verflgung gestellt.

Binnenschifffahrt, die Lebensader Deutschlands

Seitenblick von Frank Doll

Die niedrigen Pegelstande der Bundes-
wasserstraBen behindern die Frachtschiff-
fahrt. Dabei wird sie dringend gebraucht:
Diese vier Grafiken zeigen, was die deut-
sche Binnenschifffahrt leistet
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Niedrigwasser auf Bundeswasserstra-
Ben wie dem Rhein zwingt Binnenschiffer
dazu, weniger Fracht zu laden. Bei nor-
malen Pegelstdnden ersetzt ein modernes
Binnenschiff 150 Lkw.

Die Binnenschifffahrt ist der Verkehrstrager,
der die geringsten externen Kosten verur-
sacht, etwa durch Unfélle oder Luftschad-
stoffe. Sie wird dringend gebraucht, wenn
es zu regionalen Versorgungsengpassen
mit Rohdl oder Erdgas kommen sollte.
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Neubau der Wusterwitzer Schleuse mit

zehn Jahren Verspatung eroffnet

© Quelle: André GroBmann

Die Elektra fahrt als erstes Schiff durch die neue

Wusterwitzer Schleuse.

Der Neubau der Wusterwitzer Schleuse
ist fertig. Gekostet hat das Projekt giganti-
sche 89,2 Millionen Euro. Das erste Schiff
hat am Dienstag die Schleuse passiert.

André GroBmann

Wusterwitz. Der Bau der Wusterwitzer
Schleuse ist fertig. Das Projekt dauerte
zehn Jahre langer als geplant, hie wegen
verschiedener Bauméngel im Volksmund
schon ,BER von Potsdam-Mittelmark®
und kostet insgesamt 89,2 Millionen Euro.

Daniela Kluckert (FDP) sieht die Fertig-
stellung trotzdem als Erfolg. ,Mit dieser
Er6ffnung gehen wir den Weg zu einer
besseren Schifffahrt. Diese Schleuse ist
ein wichtiger Baustein fur die schnelle-
re Verbindung und die klimafreundliche
Transformation unseres Verkehrssektors®,
sagt die parlamentarische Staatssekreté-
rin beim Bundesministerium fUr Digitales
und Verkehr.

Staatssekretérin sieht ,,Entlastung
far die StraBe*

Kurz darauf erleben sie und hunderte
Gaste, wie das erste Schiff durch die neue
Sudkammer der Schleuse fahrt. Die Elek-
tra ist das weltweit erste emissionsfreie
Schubboot mit Brennstoffzellen-Antrieb.
Fur Schiffsfuhrer Michael Senft ist das
Wenden seines 20 Meter langen und 8,2
Meter breiten Gefahrts in Wusterwitz die
groBte Herausforderung. Er meistert sie
ohne Probleme, Minuten spater verlasst
die Elektra Wusterwitz und fahrt wieder in
Richtung Berlin.

Doch warum ist diese Jungfernfahrt be-
sonders? Daniela Kluckert erklart, dass
der Start der neuen Schleuse Wusterwitz
ein Meilenstein flr das WasserstraB3ennetz
sei. ,Das ist ein Blick in die Zukunft mit
emissionsfreien Schwerguttransporten
zwischen Berlin und Hamburg®, sagt sie.

Mit der Freigabe der neuen Schleuse kon-
nen GroBmotorenschiffe Ladungen von
bis zu 2100 Tonnen transportieren. ,\Wenn
man weif3, dass Lkw Ladungen von bis 50
Tonnen bewegen und diese Schiffe das
Vielfache, entlasten wir die StraBe deut-
lich®, sagt Kluckert.

Das Bauprojekt Wusterwitzer Schleuse
ist Teil des Verkehrsprojekt Deutsche Ein-
heit Nummer 17. Mit der Freigabe kdnnen
GroBmotorguterschiffe mit einer Lange
von 110 Metern, einer Breite von 11,45
Metern und 2,8 Metern tiefe Schiffe die
Strecke von Hannover Uber Magdeburg
bis nach Berlin befahren.

Bau der Siidkammer verzdgerte
sich

Bis zur Freigabe war es ein langer Weg.
Seit 2014 stand die neue Sudkammer der
Wousterwitzer Schleuse ungenutzt herum.
Weil der Beton brdckelte, gab es keine
Inbetriebnahme. ,Beton, der mit 1000
Lochern Ubersét ist, haben wir vorher
auch noch nicht gesehen, sagt Burk-
hard Knuth, der Chef des WasserstraBen-
Neubauamtes Magdeburg Wénde waren
durchléchert, Stellen weich wie Kreide,
Schleusenbauer ratselten, Gutachter prif-
ten den Fall. Sie kamen zum Ergebnis,
dass der Beton wohl zu lange gerUttelt
wurde, an beschédigten Stellen erfolgte
die Betonsanierung. Flachen wurden mit
Spritzbeton verflllt, Antriebe und Steuer-
technik Uberarbeitet.

»Insgesamt durfen Projekte nicht mehr so
lange dauern®, kommentiert Daniela Klu-
ckert . Verkehrsminister Guido Beermann
(CDU) sieht die Schleuse als Alternative
zur West-Ost Achse auf der StraBe. ,Es
besteht nun eine Verbindung vom Rhein
nach Berlin und eine Anbindung bis zum
Hafen Duisburg, die deutliche Kapazitat
hat”, sagt er. Insgesamt wurden bei der
BaumaBnahme 50.000 Kubikmeter Stahl-

beton verbaut und 200.000 Kubikmeter
Erde bewegt.

Dutzende Beobachter stehen auf der
Briicke an der Schleuse und jubeln der
Elektra zu. Damit geht auch der Wunsch
der Wusterwitzer Burgermeisterin Isett
Hoffrann in Erflllung.

Hannelore und Joachim Fischer sind extra
aus Kirchmdser gekommen, um die Eroff-
nung zu sehen. ,Es wurde Zeit, dass die-
ser Bau endlich mal fertig ist”, sagen sie.

Siudkammer der Wusterwitzer
Schleuse er6ffnet mit zehn Jahren
Verspatung

Die Stdkammer der Wusterwitzer Schleu-
se ist fertig und fur den Schiffsverkehr
freigegeben. Die MAZ zeigt Bilder der Er-
offnung
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