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VORWORT
Horst Linde

Das 23. Internationale Oder/Havel-Colloquium des Vereins zur Férderung des
Stromgebietes Oder/Havel e.V. steht ganz im Zeichen der Oder — Anlass, so
kdnnte man es vielleicht ausdricken, ist eine auffdllige Diskrepanz zwischen
einem sich in jungster Zeit wieder stark infensivierenden Interesse an der Zu-
kunft der Oder, nicht nur die Schifffahrt betreffend, auf polnischer Seite und
einem demonstrativen Nicht-Interesse auf deutscher Seite an allen Fragen der
Oder.

Mit anderen Worten: soll man die Oder in einem ,,Dornréschenschlaf* belas-
sen oder gibt es Anlass, inre schlummernden Potenziale in einer Kulturland-
schaft und einem Wirtschaftsraum, die in frUheren Jahrhunderten schon ein-
mal sehr lebendig waren, wieder zu aktivieren und weiter zu entwickeln, etwa
im Hinblick auf Verkehr, Tourismus, Wasser-/Energiehaushalte und kulturelles
Leben. Wenn man letzteres moéchte, ist es nach Einschdtzung mancher Betei-
ligter ,,5 vor 12*, d.h. es ist Eile geboten, um die Oder zum Beispiel fUr eine drin-
gend notwendig erscheinende Verlagerung von Guterverkehr von der StraBe
auf das Wasser nutzbar zu machen.

Die Beitradge zum Colloguium setzen sich also mit den bekannt gewordenen
Planungen der polnischen Regierung zur Reaktivierung der Oder auseinander
und machen Vorschldge zu ihrer Konkretisierung und Ergdnzung; sie geben
andererseits Hinweise darauf, worin ein wohlverstandenes Interesse der Bun-
desrepublik Deutschland und der &stlichen Bundesldnder an einer wieder in-
tensivierten Nutzung der Oder bestehen kénnte und sollte. Im Vordergrund
stehen dabei Schifffahrt und Wirtschaftsbeziehungen — gesehen allerdings vor
dem Hintergrund eines kulturellen Kontextes, und mit Blick auf historische Ent-
wicklungen, auf fruhe Zeiten der Oder-Schifffahrt, von denen manche Lern-
effekte erwartet werden kdnnen. Mdgliche zukUnftige Entwicklungen werden
unter den Begriff ,Moderne" gestellt, es wird die Frage nach der ,Moderne
der Oder-Schifffahrt' aufgeworfen.

Der Bericht Uber das 23. Colloquium wird hiermit vorgelegt, basierend auf
den EDV-Prasentationen der gehaltenen Vortrdge und der Aufzeichnungen
der Diskussionsbeitrdge, gegebenenfalls in deutscher Ubersetzung, und in
sprachlich gestraffter oder zusammengefasster Form. Der Bericht ist ganz oder
in Teilen Uber www.oderverein.de abrufbar.
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EROFFNUNG + BEGRUSSUNG

Horst Linde

Meine Damen + meine Herrern - shanuwni painstwo,

wenn Sie sich erinnern: unsere Titelfolie vom 22. Colloquium 2018 in Potsdam
erzdhlte auch schon eine Geschichte von der Oder -ein schéner groBer
Dampfschlepper mit riesiger Rauchfahne — es ging um die Umweltfreundlich-
keit der Binnenschifffahrt — die Oder kam dabei auch schon vor. Diesmal
wollen wir uns, wegen verschiedener aktueller Anldsse, ganz der Oder wid-
men — wir méchten damit auch einen Beitrag zum Jahr der Oder leisten, das
von polnischer Seite 2019 ausgerufen wurde, aus Anlass des 200-jahrigen Be-
stehens des Protokolls von Oderberg (heute Bohumin / Oberschlesien), worin
erstmals GrundzUge des Hochwasserschutzes und des Ausbaus der Schiffbar-
keit festgelegt wurden.

Unser Thema heute ist ,,Oder-Schifffahrt — Historie und Moderne* — wir wollen
kein historisches Seminar abhalten — wir wollen die Geschichte aber auch
nicht nur als ,,Verzierung am Rande" verstanden wissen, vielmehr wollen wir
uns die Erfahrung zunutze machen, dass man aus der Vergangenheit, aus
dem kulturellen Kontext, eine Menge lernen kann — im konkreten Fall der
Oder, wo es letztlich um Vorschldge fur die Zukunft der Schifffahrt gehen sall,
ist es im besonderen die Dampf-Schleppschifffahrt des spdten 19. und frUhen
20. Jh., die bei genauer Betrachtung einige interessante Hinweise fir mogli-
che zukUnftige Systemldsungen liefert.

Hier auf meiner Titelfolie jetzt aber etwas neuere Geschichte — die MotorgUter-
schiffe der Deutschen Binnenreederei, die in den é0er Jahren des 20. Jh. in
gréBerer Anzahl gebaut wurden — sie gehdrten sicherlich zum Bild der Oder
und sind jetzt auch schon Geschichte; ich habe dieses Schiff hier in dieser Ge-
gend im Jahr 2001 fotografiert — die Flaggen sind nicht ganz klar erkennbar -
es hatte fir mich eine gewisse Symbolwirkung und weckte irgendwie Hoffnun-
gen, eines Tages wieder Schiffe unter europdischen Flaggen auf der Oder zu
sehen. Ein Kuriosum am Rande ist die offensichtlich falsche Schreibweise des
Namens ,,Straussberg*, die nie korrigiert wurde.

In diesem Sinn herzlich willkommen zu unserem 23. Colloquium hier im Colle-
gium Polonicum der Viadrina, wo wir vor einigen Jahren schon einmal sehr
angenehm getagt hatten — wir freuen uns Uber die lebhafte Beteiligung, auch
von polnischer Seite — besonders begriBen mochte ich:



+ Frau Marta Onichowska + Frau Ewa Luczak von der Regionalen Wasser-
straBenverwaltung Szczecin, die zugleich auch das Warschauer Ministerium
fUr Seewirtschaft und Binnenschifffahrt vertreten,

+ Frau Dr. Marta Bakiewicz von der Adam-Mickiewicz-Universitdt Poznan, die
das Colloquium heute erdffnen wird,

+ Herrn Stanislaw Januszewski vom Technik-Museum Wroclaw, der uns etwas
Uber seine Stiftung und die Geschichte der Oder-Schifffahrt berichten wird,

+ Herrn Achim Pohlman, ehem. Prasident der ehem. Wasser- und Schifffahrts-
direktion Ost — ich freue mich Uber Ihr nicht nachlassendes Interesse an unse-
rer Thematik,

+ Frau StSekr. Ines Jesse vom Ministerium fUr Infrastruktur und Landesplanung
aus Potsdam hdatte ich gern heute Nachmittag zur Podiumsdiskussion willkom-
men geheilBen, sie ist aber nun doch verhindert — ich begruBe an ihrer Stelle
Herrn Robert Schumann als den zust@ndigen Referatsleiter,

+ Wiederum nicht begrtBen kann ich, frotz andauernder Bemuhungen, Ver-
treter der deutschen Bundespolitik — ich will das jetzt gar nicht weiter kom-
mentieren, das letzte Mal hatte ich mich noch aufgeregt — wir werden und
jedenfalls nicht davon abhalten lassen, die Oder als einen fur alle Anrainer
wichtigen europdischen Strom und nicht als eine Angelegenheit von nur
einseitiger Interessen- oder Nicht-Interessenlage zu betrachten,

+ ich freue mich aber, dass Herr Michael Scholz, Amtsleiter WSA Berlin, als An-
gehdriger der Wasser- und Schifffahrtsverwaltung des Bundes anwesend ist
und dass Prof. Andreas Schmidt von der Bundesanstalt fir Wasserbau als Vor-
tragender aktiv mitwirkt.

Nun — von der Historie zur Moderne — was wir unter dem Stichwort ,,Moderne"
konkret zur Sprache bringen mdchten, dazu hier schon ein paar Worte:

Vielleicht kann man sagen, dass mit den bekannt gewordenen Planungen
der polnischen Regierung — Uber die Herr Zukowski vom zustdndigen Ministe-
rium voriges Jahr in Potsdam vorgetragen hat — die Moderne der Oder tat-
s@chlich begonnen hat. Wir wollen, wie wir schon mehrfach betont haben,
dieses Programm keinesfalls grundsatzlich in Zweifel ziehen; wir wollen viel-
mehr nur darauf aufmerksam machen, dass es nach unserer Einschatzung nur
sehr langfristig und mit erheblichen Schwierigkeiten umsetzbar sein wird — wir
mdchten das Konzept daher um einige eher kurz- bis mittelfristig realisierbare
Uberlegungen erweitern und ergénzen, weil wir denken, dass gerade auch in
Polen der Bedarf nach Entlastung des StraBenverkehrs, nach Verlagerung von
GuUtertransporten auf das Wasser schon jetzt offenkundig ist — ja dass die Bin-
nenschifffahrt auf der Oder auch deshalb schon mdglichst bald wieder akfi-
viert werden muss, weil sonst die Gefahr besteht, dass sie in Zukunft Uberhaupt
nicht mehr zur VerfUgung stehen wird, dass sich irgendwann schon niemand
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mehr daran erinnern kann, was Binnenschifffahrt auf der Oder in frUheren Zei-
ten einmal war.

Und was sie innerhalb eines kulturellen Kontextes war und wieder sein kdnnte —
Frau Dr. Bakiewicz ist Kulturhistorikerin und Literaturwissenschaftlerin, sie inter-
essiert sich auch fur Schiffe und Schifffahrt, sie ndhert sich der Oder Uber die
Literatur — zur Eréffnung also ihr Thema ,,Deutsch-polnische Oder-Schiffsfahrten
auf dem Poetendampfer” — wir durfen gespannt sein, was sich daraus ergibt,
wie sie uns zu unserer engeren Thematik des Tages hinfGhren wird.

Danke insoweit fur Inre Aufmerksamekeit.



DEUTSCH-POLNISCHE ODER-SCHIFFSFAHRTEN
AUF DEM POETENDAMPFER

Marta Bakiewicz, Poznan

% UNIWERSYTET IM. ADAMA MICKIEWICZA W POZNANIU

Dr. Marta J. Bakiewicz

Deutsch-polnische Oder-Schiffsfahrten
auf dem ,,Poetendampfer”

23. Internationale Oder/Havel-Colloquium

Stubice, den 08.05.2019




Biografischer Bezug zur Oder

Mikotaj Blinkowski
(21.06.1931 - 18.09.2018)

Bildernachweis: Privatbestande (Marta J. Bakiewicz)

Deutsch-polnische Erkundung(en)
des Grenzraumes
(abgeschlossene Projekte)

Oficyna Wydawnicza

Ferdinand Schéningh Uniwersytetu

Verlag Zielonog6rskiego
1. Aufl. 2016, 1. Aufl. 2017,
304 Seiten 322 Seiten,

ISBN: 978-3-506-78288-5 ISBN: 978-83-7842-302-7

Forschungsprojekt: ,Die kulturgeschichtliche Landschaft des Mittleren Oderraums”. Projekt gefordert durch die
Deutsch-Polnische Wissenschaftsstiftung (Projekt-Nr.: 2014-03)



Oderschiffsfahrten
u'AM in der deutschen Literatur

JUnser Leben asuf dem Schife war, ein fir allemal gesagt
folgendermafien esingerichtet: Frih bsi Tagesanbruch wurden die
Anker gelichtet. Darauf wurde trocksnss Brot und Schnaps, die
letztere H3lfte unserer Reise sber sine Brotsuppe gefrihstickt
Darauf ging ich auf die Wache, d. h. ch setzte mich auf dem
vorderen Teill des Schiffes, an den umgslegten Mast gelehnt, wo ich
trotz der schneidendsn Wasserkslte mehrere Stunden verwsilte, um
mich der wechseinden Landschaften zu erfreuen, wobai mir Wilhelm
und Schopp oft Gessllschaft leisteten.”

| — —

Bionachwels Marta J. Bakiewicz

Oderschifffahrtsweg
im polnischen Film

UM

—
w NIEZWYKLY REJS
SZLAKIEM Z -
NIEMEGO FILMU
WODRASS
MUZYCZNE KINO RZEKI -

Wodra - Muzyczne kino rzeki (2015)

Regisseur: Ewa Dobrotowicz

Musik: Michat Zygmunt

Verwendung des Filmplakats mit freundlicher Genehmigung von
Herrn Michat Zygmunt, https://acoustic.pl/wodra/
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Deutsch-polnische Oderschiffsfahrten
auf dem ,,Poetendampfer”

1. Poetendampfer: 17.-28. September 1995
2. Poetendampfer: 15.-26. September 1996
3. Poetendampfer: 14.-25. September 1997 sora o

4. Poetendampfer: 07.-18. September 1998 2.Polsko-Niemiecki
Statek Literacki

15.-26. SEPTEMBER 1996

Bildnachweis: Flyer (mit dem Programm und der Route des 2.
Poetendampfers) aus den Privatbestdnden von Herrn Jorg Lideritz.

2. ,,Poetendampfer”
UAM 15.-26. September 1996

Motto:
... auf dem Wege

zum Hause des Nachbarn”

Bildnachweis: Flyer (mit dem Programm und der Route des 2.
Poetendampfers) aus den Privatbestéanden von Herrn Jorg Liideritz.
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,Die Idee, ein Schiff fahren zu lassen, das eine
Gruppe polnischer und deutscher Schopfer an Bord
nimmt, an dieser und und an jener Stelle der Oder
anlegt, sich Dichter und Leser treffen, entstand in den
siebziger Jahren. Sie sollte die Probe fiir einen
nichtkonventionellen Dialog zwischen Schépfern und
Lesern Uber Literatur und Kunst sein, sie sollte ein
glnstiges Klima schaffen fir das Entstehen von
Freundschaften.”

(Bronistaw Stomka)

Textnachweis:
__églemkahro Fahrende Ritter. In: Die Féhre. Deutsch-Polnisches
Li nd azin. 997, S. 5 - e A"/...

Henryk Bereska ,,Féhrmann”
™)
,Dichter, polnische, deutsche,
zogen am Fluf entlang,
davon trdumend, Fahrmann zu sein —
lange Zeit ein vergeblicher Traum.

Ich wurde Fahrmann,
Ubertrug kostbare Fracht —
- polnische Dichtung —
- ins Deutsche,
in die Buchstabenwelt.”

()

Textnachweis: Kleist-Muse
Grenzen im Fluss. Literaris

~ (Oder) 2004. S. 64

-~
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,von Szczecin nach Eisenhittenstadt wird der Grenzfluf schmaler.
Er wird Uberschaubarer, die Ufer riicken einander néhqr"’

s&Grenzenim Fluss:
U;\M Oder_Rhein 2004”

Projekt des Kleist-Museum
Frankfurt (Oder)

Tednachwels: Rada Uwe: Die Ocer. Ledbensiau? eines Fiusses. Berlin 2005, §. &3

Blianachwels: Adam Czemenko
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einer Jeweils eigenen ja sogar konlrarm Geschichte, splegeln historische,
kiinstlerische und kulturpolitische Aspekte wider und entdecken sie fiir das 21.
Jahm'unde_'rtneu mitden Augen derLiteratur.”

(Aus dem Vorwort der Farderer fiir das Projekt Oder_Rhein_2004)

Literarische Oderschiffsfahrten.
UAM Gegenwart

Der Mensch - die Oder - der Raum.
Eine Erkundung der Oder aus der literaturwissenschaftlichen Perspektive und literarische Gespriche -
nach der Konzeption und im Rahmen des Habilitationsprojektes von Dr. Marta J. Bakiwicz
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Literarisches Gesprach
mit
Wolf Kampmann

(Stubice, den09.08.2016)

Heute ist dieser Fluss, der sich so friedlich und
alles andere als gewaltig unter mir entlang
schidngelt, eher ein vergessenes Fanal zwechen
zwei Staaten, die an dieser Stelle scheinbar
aufgehort haben sich zu erinnem, dass sie
uberhaupt exstieren. (...) Haben Flisse ein
Gedadchtnis? Ist Erinnerung etwas anderes ak
protokollierte Projektion? Was nimmt ein Fluss mit

aufseinem Weg?*
{Wolf Kampmann)
Texthachwels: Orighaifsssung oes Essays won Wolf Kampmamn _Der Fiuss der ZeR.." Im Archiv von Manta J. Bakiewkz
R2eka czasy..." verdFentiicht I S3kiewkcz, Marta (Hg. ) Lubuski palimpsest. W kregu

230 pogrankza. Zielona Gora 201

% Literarisches Gesprich
» mit Uwe Rada

(Frankfurt'Oder, den 26.03.2017)

Im Rahmen des 4. Kongresses
Polenforschung

~Grenzenim Fluss"

Geschichten, Flusse bilden Kultur und Kulturlandschaften.
Fliosse bringen auch Menschen zusammen.”
(Uwe Rads)

Texnachwels: Transkriblenes Gesprach mR Uwe Rada m Archiv von

J. Baklewicz
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Literarisches Gesprach
mit
Tina Stroheker

(Frankfurt/ Oder, den 31.07.2018)

In Zusammenarbeit mit dem Kisist-Mussum in
Frankfurt {Oder) im Rahmen des Projektes
Uber-Setzen verbindet.

Projekte fir Gensrationan”

.Nie gab es da eine Grenze. Fur die Menschen war das
lange Zeit anders. Jetzt sind Fahren und Fahrméanner
wieder gefragt, Leute, die was vom Uber-setzen
verstehen. Und von den Gesetzen des Flusses.”

(Tina Stroheker)

Tednacnwels: Stroneker Tina: Pommes Fries In Glewkz. Ene postische

Topographie Polens. Tddingen 2003, S. 12
Bhionachwels: Uwe Rads

=

Vielen Dank fur lhre Aufmerksamkeit!

Dr. Marta J. Bakiewicz

Adam-Mickiewicz-Universitit in Poznan
MNeuphilologische Fakultat
Institut filr Angewandte Linguistik
al. Niepodleglosci 4
PL 61-874 Poznan

marta. bakiswic mu.edu.pl

16



DISKUSSION

(Jurgen Lange, Hamburg) Frau Bakiewicz, mich freut besonders, dass Sie Ihren
Beitrag heute, am 8. Mai, geliefert haben, jenem fUr unsere beiden Vdolker so
wichtigen Datum der Befreiung, und dass Sie diesen Bezug nicht nur aus dko-
nomischer, sondern auch aus literarischer Sicht eingebunden haben - ich
bedanke mich sehr fUr diese geradezu phantastische Leistung.

(Bakiewicz) Herr Lange, vielen Dank fur Inre Anmerkungen — in dem letzten
Text von Wolf Kampmann gibt es ja diesen europdischen Gedanken, die
Oder, die in seinem ersten Text von 1986 noch als Grenzfluss betrachtet
wurde, jetzt als europdischen Fluss, so sehe ich das auch, und das wdre mein
kleiner Beitrag zur Grenzraumforschung.

(Radzimanowski) Als Kommer-Union Elbe-Oder sehen wir die Oder eben auch
immer aus der Sicht unseren drei Staaten Deutschland, Polen und Tschechien
— ich freue mich, dass unser KEO-Pr&sident Jiri Aster anwesend ist — Frau
Bakiewicz, es ist schon,, dass Sie die Reise von Eichendorff angesprochen
haben — wir werden uns in lhren Unterlagen noch einmal in seine Poesie
vertiefen kdnnen.
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ERBE DER TECHNISCHEN KULTUR DER ODER-WASSERSTRASSE

Stanislaw Januszewski, Wroclaw

Dr. Habil. Stanistaw Januszewski
Stiftung fur offenes Museum der Technik
Oder-Odyssee

Oder-Odyssee 2016, 2017, 2018, Kreuzfahrten mit dem historischen Binnen-
schiff Irena von 1936, von der Stiftung als schwimmendes Element des
Odermuseums angenommen, durchgefUhrt auf den Routen Wroctaw -
Kedzierzyn-Kozle, nach Kostrzyn, nach Gliwice und in diesem Jahr nach
Krosno Odrzanski, ist eine Geschichte Uber den groBen europdischen Fluss,
Uber die darin eingeschriebenen Werke der technischen Kultur, Gber das Erbe
der OderwasserstraBe, Uber historische Schleusen, Wehre, Anlegestellen und
Ha&fen, Uber Werften und Brucken, Uber Menschen, die ihr Leben an den Fluss
gebunden haben.

Alle Editionen der Oder-Odyssee, die durch einen Zuschuss des Polnischen
Ministers fUr Kultur und Nationales Erbe unterstUtzt werden, richten sich an
Kindergdrten und Schulen an der Oder.

Die Mission der Odyssee, unbekannte Regionen der Welt zu entdecken, wird
von lIrena, dem letzten in Polen gehaltenen Berliner Lastkahn, wahrge-
nommen. Sie werden an Bord eingeladen zu Kunst-, Foto-, Film- und Museums-
unterricht,  Ausstellungen, Multimedia-Prasentationen,  FilmvorfUhrungen,
Ausstellungen von Denkmdlern im Zusammenhang mit dem Segeln, Treffen
mit Veteranen der Oderschifffahrt, Konzerten, Poesie- und Literaturabenden,
die mit der Oder eng zusammenhdngen.

Irena spricht Uber den genetischen Code der Oder, die Notwendigkeit, das
Erbe zu schitzen, das Denkmal als Informationstrdger anzusehen, das nicht
nur der Bildung und Erziehung dienen kann. Als Kulturgut fGhrt sie uns zu
komplexen Beziehungen zwischen Technologie und Kultur, nattrlicher Umwelt,
dem Menschen mit Wissen und Werkzeugen.

Es ist wichtig, wenn wir vor der Aufgabe stehen, die Wachstumsbarriere zu
Uberwinden, die das Niveau der technischen Kultur in der Gesellschaft ist.
Wenn wir das aber nicht tun, wird dies Auswirkungen auf Wirtschaft, Umwelt,
Sozialpolitik, Kultur, Lebensqualitdt und Programme zur Revitalisierung der
OderwasserstraBe haben. Irena zeigt, wie die Oder zu einem kulturellen Fluss
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aus einem natuUrlichen Fluss wurde, wie sie menschliche Energie freisetzte und
seine Umwelt im Laufe der Geschichte pragte. Das hat nicht immer die
erwarteten Ergebnisse gebracht.

Umso wichtiger ist es fur uns, mit der Oder-Odyssee eine offentliche Debatte
anzuregen Uber die Oder, Uber die FlUsse und Kandle Polens, Uber die
Notwendigkeit der Wiederherstellung der Handelsschifffahrt, Gber Moderni-
sierung - ja, aber auf der Grundlage der Kultur. Da nur das kann der nach-
haltigen Entwicklung, dem Hochwasserschutz und Schutz der natuUrlichen
Ressourcen Polens dienen.

Irena weist darauf hin, dass die Reise lehrt, die mit Stein und Eisen ver-
zauberten Werte entdeckt, den Kosmos der Oder und ihre Symbole entdeckt:
Wasserbauwerke des Gleiwitzer Kanals, monumentale Schleusen Dzierzna
oder Ktodnica, Oderschleuse von Kozle bis Breslau, Schleusenwehr Netze-
muUndung - die letzte Ziegen- und Spinnenschleuse an diesem Fluss, Schleuse
R6zanka mit einzigartigem Kopfverschluss, mit einem ab 1917 nach oben
gehobenen Segment, das auch Breslau vor Uberschwemmungen schitzen
sollte, Wasserstand Redzin mit einem Gleitspitzenwehr und einer Wehrbricke,
die Sie in Europa nicht mehr finden werden. Irena fOhrt Sie zu den MUhlen der
Oder in Krapkowice und Brzeg, zu den Lagerhallen der Neuen Salzfabrik aus
dem 18. Jahrhundert, zu den Hd&fen von Kozle, Breslau, Steftiner Lastadie
(kasztownia), zu den Bricken der Oder, zu vielen anderen Werken der
technischen Kultur, was darauf hindeutet, dass das Technikdenkmal ein
dankbares Werkzeug fUr didaktische Bildungsprozesse sein kann, dass es auch
der Erholung und dem Tourismus, der polytechnischen Ausbildung von
Kindern und Jugendlichen forderlich sein kann und dass dies eine natfionale
Herausforderung darstellen kann.

Oder-Odyssee ist auch eine Geschichte Uber ein Schiff, seine Arbeit an
polnischen Flussen und Kandlen, eine Geschichte Uber das Oder-Museum, ein
einzigartiges Museum, das auf historischen Schiffen der Oder errichtet wurde.
Die Perle des Oder-Museums ist Nadbor, der letzte an der Oder gehaltene
Dampfschlepper mit kompletter Ausstattung von Heizraum, Maschinenraum
und Deck. Als er 1949 an der Oder ankam, erdéffnete er mit seinen 12
Zwillingsschiffen "kleinen Holdndern" und 8 "GroBen Holdndern" die wahrhaft
polnische Zeit des Segelns auf der Oder. Es handelt sich auch um einen
Schwimmkran Wréblin, der einzige auf dem polnischen Festland, der 1939
gebaut und in einem guten technischen Zustand gehalten wurde. Dazu zahlt
auch ein einzigartiger Pusher von 1984 mit einer Gondel-Schraubsteuerung
und einer Autopassagierfdhre von 1968, der bis 2012 an der Oderquerung in
Ciechanowiec im Einsatz war. Sie alle spielen heute die Rolle von Schiffen -
Museum, Schiffe - Schulen, Schiffe - Laboren und zeigen, dass der Schutz von
Denkmalern kein Uberfluss ist, dass historische Schiffe uns immer noch dienen
kbnnen, indem sie sich auf das Erbe stUtzen, mit dem sie unsere Welt
bereichern.
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Wir frdumen davon, die Dampfmaschine des Schleppers Nadbor wieder auf-
zubauen, wir frdumen von einer Kreuzfahrt nach Gorinchem, nach Holland, zu
dem Nest, in dem er geschlUpft ist. Wir trdumen von einer Kreuzfahrt unter
dem Motto "Europa Uber den FlUssen", mit der Mission, das technische Kultur-
erbe Polens, den gemeinsamen europdischen Kulturkreis, Werke wie den
Elbinger Kanal, den Fuchsstollen (Lisia Sztolnia), die Kdnigliche HUtte in
Gleiwitz, die Textilstadt Zyrardéw, Gradierwerke in Ciechocinek, die Rohr-
brocke in Tczew, das Warschauer Wasserwerk oder hydrotechnische Anlagen
des Wasseranschlusses in Breslau zu fordern. Aber auch die Werke zu fordern,
die unter Mitwirkung englischer, franzoésischer und deutscher Techniker ent-
standen sind sowie diese, die Errungenschaften der englischen Industriellen
Revolution und der Industrialisierung des 19. Jahrhunderts an die Oder und die
Weichsel brachten. Auf der anderen Seite mdchten wir an den Beitrag polni-
scher Techniker zur Technologie und Industrie West- und Osteuropas erinnern
und auf die Notwendigkeit der Zusammenarbeit und des stdndigen Transfers
von Ideen hinweisen, nicht nur der technischen Ideen. Diese Aufgabe soll
auch von den nachfolgenden Fahrten der Oder-Odyssee Ubernommen wer-
den, und wir denken dabei Gber Routen nach Szczecin, Gorzow Wielkopolski,
Bydgoszcz nach.
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DISKUSSION

(Klaus-Peter Hinz, Berlin) Frage an Herrn Januszewski: Wie finanziert die Stiftung
inre doch erstaunlich umfangreichen Arbeiten, und was gibt Ihnen der polni-
sche Staat dazue

(Januszewski) Die Stiftung hat 36 Grinder — u.a. Hochschulen und Unterneh-
men -, wir finanzieren uns oft selbst, die Stiftung lebt von ihrer gewerblichen
Tatigkeit und daraus resultierenden Erldsen. Finanzierungsgrundlage sind Zu-
wendungen von offentlichen Stellen, z.B. der Stadt Wroclaw. Dies betrifft z.B.
auch Erwerb und Unterhaltung unserer Wasserfahrzeuge. Zuwendungen kom-
men auch vom polnischen Kulturminister, z.B. fir den Erwerb von Computer-
technik und AusrUstungen fUr die Bildungsarbeit. Wir haben z.B. zwei Drohnen
fOr schone AuBenaufnahmen und ein Schubboot, das sich als sehr unterhal-
tungsaufwendig erweist. Wir z&hlen auch zu den bedeutendsten Herausge-
bern fachlicher Literatur in Polen.
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HISTORISCHE + HEUTIGE + ZUKUNFTIGE
WIRTSCHAFTSSTANDORTE, WERFTEN UND HAFEN
AN DER ODER

Guido Noack, Frankfurt (Oder)
(vorgetragen Von Robert Radzimanowski)

Die Entwicklung der Oderschifffahrt
o

Rnckbllck aufden Boglnn der Geschichts

»1 Odd’" rok
N\\f\"m 3 Rok

* m Ostbrandenburg Aprll 2013
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Die Entwicklung der Oderschifffahrt

.Der Strom behindert oder fordert den Verkehr, er wird zum bevorzugten
Siedlungsort oder auch zur Bedrohung menschlicher Siedlung, er wird zur
Verkehrsader, zur Achse auch wirtschaftlicher und kultureller Entwicklung,
eventuell sogar zur Markierung einer Grenze.

8 IHK osmnmw,g Scnton £ Din DSer - Radtamagangen v Naboosschbams ahas asopilchen Svomes Sion
T B T L il L
2000, & YL one m Lame 2k “0cer. Q3. D POMINI". LA FRTIors’ Mot 50 Oemder 2002, & T 22

Die Entwicklung der Oderschifffahrt

~2 ) AR
re®; AR ﬂau-’.‘, i r;'\-a“i -_;ﬁ e . . -,.;;
.Die Oder |stw‘|:%eme
. orte

w‘ 31 Ostbrandenburg Aorll 2018
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Die Entwicklung der Oderschifffahrt

Riickblick auf den Begmn der Geschlchte
Pg.ef .v "5y . -

o Mbnche-aus dem Klo Lebm‘ én— dag.is Privileg, iuelival pro Jﬁ
Eﬂ Tl ‘ S 3 :

g 31 Ostbrandenburg

BENE G
“N

<

Aorll 2019

Die Entwicklung der Oderschifffahrt

Riickblick auf den Beginn der Geschichte

L
Qd degenummm
’ﬁ‘énerendemanderaufdero er bisins 16.Jh.
o mehrVe n '
5War
 Russl
BRI

w‘ 3134 Ostbrandenburg
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Die Entwicklung der Oderschifffahrt

Aorl 2018

Die Entwicklung der Oderschifffahrt

25



Hindernisse flr die Entwicklung der Oderschifffahrt

Hindernisse fir die Entwicklung der Oderschifffahrt

o
o
o

Flatz 4 der gréiten Flisse in Deutschland und Platz 14 in Europa (866 km)
YWerbindet 3 wichtige europaische Lander
Einzugsgebietvon 118.890 km?®

Dochwarum ist die Oder als Wasserstraie heute kaumvon Bedeutung?

#* Elimatische, geographische und hydrographische Gegebenheiten

¥ geschichtliche, territoriale und politische Hemmnisse

¥

W Osthrandenburg

Hindernisse flr die Entwicklung der Oderschifffahrt

Klimatische, geographische und hydrographische Gegebenheiten

o

o

o

o

o

Miederschlagsgebiet der Cder mit 120.000 km’nurévnn dem des Rheins

Miederschlagsgebiet grofien Schwankungen ausgesetz (Kontinentalklima) mit
ergiebigen Regenfallenin den Sudeten

Winterhochwasserwegen Eisversetzung
K.eine natirlichen Sammelbecken zum Abfangen der Fluten
Keine Gletscherzum Ausgleichvan Wasserknappheit

Die natirlichen Folgen sind:

#* heftige Hochwasser
#= gefolgtvon Miedrigwasserperioden

*

W'}Smnmﬂburg O PO ARSI B ST kT TRV = VRIS Sk, W, CTRER). O L 3 bl
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Hindernisse fiir die Entwicklung der Oderschifffahrt

Klimatische, geographische und hydrographische Gegebenheiten

*= jeweiterflussabwans, desto gemaligterwerden die Wasserstinde
Messpunkt héchster
Wasserstand
Reatibor (Raciborz) 30 % mittlers

Hohensaaten Tx mrrtlere
Wassermengs

&W&mnﬂtﬂmm OIS ARSI T RETY Bl ST ST VR = VRIS, S CYRERL O WL 3 bl

Hindernisse flr die Entwicklung der Oderschifffahrt

Geschichtliche, territoriale und politische Griinde
o heutiges Deutschland war ein Flickenteppich

#* Eine einheitliche Regulierung der Oderwar aufgrund der unterschiedlichen
Huoheitsgebiete kaum maglich

* erstalzim18. Jh. nahezu der gesamte Oderlaufin preuzischer Hand war,
wurde eine einheitliche Regulierung méaglich

W W Ostbeandenburg
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Hindernisse fiir die Entwicklung der Oderschifffahrt

Geschichtliche, territoriale und politische Griinde

o Dievielen Wehre auf der Oder behinderten die Schifffahrt und wurden erstnach
undnach beseitigt; zuletzt 1859 das Wehr Beuthen (Bytham)

o Zolle und Niederlagsrechte waren der Wirtschaftlichkeit abtraglich

o Kriege und Revolutionenverhinderten baw. unterbrachen kontinuierliche,
konzentrierte Arbeiten

o Wettbewerb mit anderen Flissenund ab ca. 1840 mitder Eisenbahn

W W Ostbrandenburg

Die Entwicklung der Oderschifffahrt

Geschaftiger Schiffsverkehr aufder Oder 1930, Breslauer Breitenbachfahrt

- m Ostbrandenburg _ _ _ | _
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Entwicklung der Oderschifffahrt

Erleichterungen und Meilensteine

1816  durch eine kinigliche Verordnungwerden sowohl alle Privat- und
Kommunakdlle gegen eine Entschadigung aufgehoben; auch die
staatlichen Wasserzblle furinnerenVerkehrund der Oderzoll werden

abgeschafit

Friedrich |l. hatte schon kurz nach der Eroberung Schlesiensum 1742 die
Miederlagsrechte aufgehoben

#* Elbzdlle bleiben jedoch bestehen undwerden erst 1870 abgeschafft

18316 s

& W Osthrandenburg

Entwicklung der Oderschifffahrt

Protokoll von Oderberg

1819 Der Geheime Oberbaurat Glantherund Oberlandesbaudirektor Eytelwein
setzen in einem Protokoll die Mormalarbeiten fir den Oderstrom fest.

E= beinhaltetvor allem Malknahmen zur Befestigung der Ufer, sowie zur
Erleichterung der Schifffahrt.

— Mindestffahrwasseriefe und Einschriankung des Flussbhettes
insbesondere durch Buhnenbau

1218 s

& W Osthrandenburg
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Entwicklung der Oderschifffahrt

Protokoll von Oderberg

Es qgilt als Geburtsurkunde der
Oderschifffahrt, da erstmals
Konkrete Malinahmen in schrift-
licher Formverfasst wurden.
Zuvor hatte eine Bereisung der
Gesamten Oder stattgefunden,
Die jahrlich wiederholtwurde.

*: m Ostbrandenburg

Entwicklung der Oderschifffahrt

Vernachlassigung der Oder

4 4 A
STy
PRPESYZ SN SV Y o

win

Eine 22 km lange Teststrecke wurde nach dem Ginther-Eytenwein'schen

Programm ausgebaut;

* Einschrankung desFlussbettes auf 100 mzwischen den Buhnenkdpfen
* fiel einergarantierten Fahrwassertiefe auch bei Miedrigwasserwurde erreicht

Die Oder hatte im selben Jahr mit 727 km die [angste Ausbaustrecke. Dennoch
waren die Investitionen vergleichen mit anderen deutschen Strémen gering.

JWennauch die Ausftihrung des Antrags groge Opfer
Erfordere, fiir die Rheinschiffahrt haben noch gritere Aufwendungen
Stattgefunden.” Minister C. A: Milde 1841

v

W W Ostbeandenburg

1542 s
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Entwicklung der Oderschifffahrt

Investitionen in den Ausbau anderer deutscher Strame

Ausgaben Lange der
1843/47in Mark | Ausbaustrecke
pro Jahr in km

Ausgaben in
Mark pro km

Oder 207450 X7 422 53
Fouhr BT3.276 &0 T1.859,50
Rhin T42. T2 3 265700
Mo=sl und Saar 225 581 i} 624,80

“\ior ger Mmelerniiung 1819 - 42 betrug der Durchschni pro km lediglich 28597 Mark.

k|

1843 s

$ W Osthrandenburg

Entwicklung der Oderschifffahrt

Erneuter Druck auf Regierung

1867  Denkschriftan den Landtag durch die Beteiligten des
oberschlesischen Bergbaus

# vollstdndige Regulierung der Oderzu 171 Moi. Mark wird
gefordert

* Programm zur Stromregelung solte schleunigst
wiederaufgenomimen und konzentrietvorangetrieben
werden

1557 s

$ W Osthrandenburg



Entwicklung der Oderschifffahrt

1913 — Das Rekordjahr auf der QOder

# 15 Millionen Tonnen Giter auf der Schiffanrtsstrafe Odertranspaortiert.
#= Jledesfiinfte deutsche Binnenschiffwar damals aufder Oderunterwegs.

Die Oder hat endlich einen hohen Stellenwert unter den Wasserstralien auf der
Landkarte Europas.

Doch durch den starkerwerdenden Wettbewerb mitderEisenbahn
muss sich die Oderschiffanrt weiter behaupten. Weiterhin wurde die
2chifffahrt mit Befahrungsabgaben zum Schutz derEisenbahn
belastet.

$ W Osthrandenburg

Entwicklung der Oderschifffahrt

ZwillingsschachtschleuseEisenhuttenstadt zur Anbindung an Berlin; Inbetriebnahme 1929

ﬁs m Ostorandenburg
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Entwicklung der Oderschifffahrt

Aufstieg und Fall der Oderschifffahrt

1934  Inbetriebnahme des Schiffshebewerks Niederfinow

1937  Giterverkehr auf der Oder steigtnach weniger guten Jahren wieder auf
8 Mio. Toannen

Durch den Zweiten Weltkrieg 1938 — 45 kommt derVerkehr auf der Oder
fastvalligzum Erliegen und soll sich bis heute nicht mehrerhalen.

Die polnische Grenze verschiebt sich nach Westen Oder und Lausitzer Meilie
werden zu Grenzflissen.

W Oetbrandenburg
ol

Entwicklung der Oderschifffahrt

1955  Erstergemeinsamer Schlepp-
zug der deutsch-polnischen
Binnenschifffahrt

1974 ZegluganaQdrze (Zn0O)
istdie grofite Binnenreederei
Polens (ca. 80 Prozent der
Uberdie Oder verschifften
Guter.

1955 2015

E 13134 Ostbrandenburg
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Entwicklung der Oderschifffahrt

2006 Polnische Regierungsprogramm Oder 2006 zur Verstarkung des
Hochwasserschutzes undzum Ausbau der Oder wird verabschiedet.

Auf deutscher Seite soll die Wasserstraflze Berlin — Stettin ausgebaut
werden.

2015 Deutsch-polnisches Abkommen zur Ertiichtigung der Grenzoder.

bis 2015

Vielen Dank fiir lhre Aufmerksamkeit.

—
—

‘Werein qur Flederung dies
Tromjeiieied Sder Haived ¢ 5

B e ri-osbrandenurg de “ werrw taceio00lk oomY kst bran denlbung Wyl wwn EwiRer comink_ostbrandsni

$ W Osthrandenburg
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Rada, U. (2005}, Die Oder — Lebenslauf sines Flusses. Berin: Gustav Hizpenhausr Verlag GmbH.

Tietze, W. {1507). Oderschiffahrt. Leipzig: A. Deichert’sche Verlagsbuchhandlung {Georg Bohme).
Trowitzsch. {1525). Die Oder: ihre Matwr, ihr Weg und ihre Bedewtung.

Udalph, J. & Nowskowski, W.: Cder. In: Beck, H., Geuenich, D & Steuer, H. (Hrsg.): Reallexikon der
gemanischen Alferfumskunde. 2., vollig new bearbeitete Auflage, redigiert von Rosemarnie Miller. 35
Binds und 2 Registerbdnde, BerlindNew “ork (158815732008, Band 21, 2002, 5. B45-545,

Winds, .J. {2007). Drampfschiff&hrt auf der Oder in historischen Fotografien. Erfurt: Suwtton Verlag GmbH.

Fraymark, H. [1525). Diz Wasssrwirtschaft des Odengebists. Zigle und Wege. Breslaw: Verlag von M.
Marcus.

waw tis-gdv deftis/tagungen'svt'svilTirennarinhaltDZ . htm

$ W Osthrandenburg
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VORSCHLAGE ZUR VERBESSERUNG
DER SCHIFFBARKEIT DER ODER

Detlef Aster, WUrzburg

———
—
—_—
Verein zur Farderung des
Stromgebietes Oder/Havel e.V.

23. Internationales Oder/Havel-Colloquium
in Slubice, Collegium Polonicum am 8. Mai April 2019
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Definitionen

1. Sicherheit

2. Leichtigkei

> Schiffbarkeit
t

Anforderungen an eine
BinnenwasserstraRe
aus Sicht der Schifffahrt
und dem
Transportgewerbe

Zuverldssige Kalkulierbarkeit
der Transportumlaufe

4. Wirtschaft

Hohes volkswirtschaftliches
Nutzen/Kosten-Verhiltnis

lichkeit

https://i

baw.de/publikationen/kolloguien/0/02_Vortrag_Aster.pdf

abgerufenam 7.11.2018

HA1

Definitionen

Vorhersagen, Liegestellen,

5. Service

Nachrichtendienste, etc.

6. Umweltfreundlichkeit |

Hohe Beriicksichtigung
okologischer Belange

Welche Griinde sind aus
Sicht von Unternehmen /
Speditionen fiir die
Verkehrstragerwahl (sahn,
Lkw, schiff) relevant (Befragung
bei 146 Unternehmen) ?

Preis (62 %)

&
sg

Quelle: Quo vadis Giiterverkehr, Dialog Binnenschifffahrt 2000

Fragebdgen an 146 Unternehmen, BdB, Duisburg, 2000, S. 48

Termintreue/Zuverldssigkeit (46 %)

Transportsicherheit (30 %)
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HA1

. .-, . —
Definitionen e
Termingerechtes Eintreffen der
Ware beim Kunden (Termintreue)
Termintreue ist wichtiger als eine
kalkulierte relativ lange
Zuverléssigkeit Gesamtdauer eines Transportes Schlechte Ausnutzung der
in der Zuverlissigkeit sinkt, wenn die Schiffskapazitaten
Binnenschifffahrt Kalkulierbarkeit der Abladetiefen
und Durchfahrtshohen, aufgrund GroRe Zeitpuffer
von nicht einplanbaren Wasser-
standsschwankungen und zu
S e | kUrzen Vorhersagen erschwert Leichterungen
S menmanans | sind oder kurzfristige Sperrungen
von Schleusen/Hebewerken Wartezeiten
erfolgen :
e
Definitionen e

schraenkt-100.html, zuletzt Quelle: https://www.n-tv.d Deutsche-Fluesse-in-Not-article535370.html, zuletzt ufen am 24.10.2018

J:{ am 24.10.2018und https://www.dw.com/de/nach-der-d%C3%BCrre-ist-vor-der-d%C3%BCrre/a-48524294,
abgerufenam 03.05.2019

Ein Frachtschiff passiert eine Sandbank am Rhein bei Kaub  Blick vom polnischen Ostufer in Slubice iiber trockene
im Jahr 2018 (vierttrockenste Jahr in D seit 1881) Buhnen und Sandbanke auf die Niedrigwasser
fiihrende Oder in Frankfurt (Oder) im Jahr 2009

Beispiele fiir eingeschrankte Wettbewerbsfahigkeit oder schlechte Kalkulierbarkeit
aufgrund iiberdurchschnittlich langanhaltender geringer Wasserfiihrung

11.06.2019 1
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Verein zur Farderung des
Stromgebietes Oder/Havel e.V.

1. Definitionen

Verein zur Farderung des
Stromgebietes Oder/Havel e.V.

Aktuelle Schiffbarkeit der Oder Sl

1%

ODRA
>

i;s\,, ODER/

l

< @ & & & &
*“@&"i‘?fs‘f@yﬁd‘“&#&"\& Ry

9

& ¢ & &
& MR @‘f;f

* dtugosé drog wodnych zgodnie z Rozporzadzeniem Rady Ministréw z dnia 7 maja 2002 r. w sprawie klasyfikacji Srodladowych
drég wodnych. Dz. U. 2002, nr 77, poz. 695

Rys.3.1. Diugos¢ drog wodnych w krajach UE-27 (w km)
Z

rodto: Opracowanie wtasne na podstawie: Energy and Transport in Figures 2007. European
Commision
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Aktuelle Schiffbarkeit der Oder

Drogi wodne
w Polsce

klasa VI
3200-18000 t

klasa V
1500-3000 t

klasa IV
1000-1500 t

klasa lll
650-1000 t

klasa Il
400-650 t

klasal
250-400

Aktuelle Schiffbarkeit der Oder

———
—_—
Verein zur Farderung des
Stromgebietes Oder/Havel e.V.

1110,70%

VB 3,10%

Rys.3.3. Struktura polskich srédladowych drég wodnych wedtug klas
Zrédio: opracowanie wlasne na podst. tabeli 3.2.

———
—_
Verein zur Farderung des
Stromgebietes Oder/Havel e.V.

Malta
Netherlands
Austria
Poland
Portugal
Romania

Slovenia
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Aktuelle Schiffbarkeit der Oder

—

—_—
Verein zur Firderung des

Stromgebietes Oder/Havel e.V.

Staustufen 1 bis 23: ‘
1891-1895 und 1907-1922.
Mindestwassertiefe 1,50 m

Staustufe 24:
1958 Brzeg Dolny

Staustufe 25:
Steht vor der Fertigstellung

Ab 1913 mit Buhnen
flussgeregelter Bereich Redzin

3 NN +0m
(Ransern) bis Lebus: 0 100 200 300 400 500 600 _ 700km
Mindestwassertiefe 1,40 m | | | 9
n ©
unter Ausbauwassermenge mit 5 = g3 =c
2 = E2 =
Zuschusswasser! % o & 2E g
o @ o []
-
Mindestwassermenge: Wassermenge, 1630 3,480 HHQm¥s  Hochstes
die im Mittel der ungiinstigsten Jahre 737 658 857 778 HHWcem  Hochwasser
des Jahrzehntes 1900 bis 1909 bei 749 120 S48 LT E—
geringster Wasserfiihrung zum Abfluss 161 238 253 288 510 MWcem
gekommen ist. 28 736 61 NNQm*s  Niedrigstes
Quelle : Eckoldt, Fliisse und Kanale, S. 287 und R. 42 103 141 86 84 NNwem  Niedrigwasser

Meurer, Wasserbau und Wasserwirtschaftin
Deutschland, 2000, Seiten 31 und 69

LANGSPROFIL DER ODER

W und Q wurden aus unterschiedlichen Unterlagen und Zeitreihen zusammen-
gestellt, Sie konnen nur einen allgemeinen Uberblick vermitteln.

Bober

Lausitzer
Neike

| Warthe

Ihna

Langsprofil der Oder

11.06.2019

Aktuelle Schifffahrt auf der Oder

T paferkopls o APl o

Staustufe Wroclaw-Redzin ( Ransern )

172394

BE o2 a0 ahpeal

Quelle: https://polska-org.pl/615190,foto.html?i 28.11.2018

Neuere Schleuse:
Baujahr: 1931-1934
Lange: 226 m
Breite: 12 m

Altere Schleuse:
Baujahr: 1913-1917
Lange: 203 m
Breite: 12 m

11.06.2019

Quelle: WSD Ost, Dezernat M

——— —=

E—— i
Verein zur Forderung des

Stromgebietes Oder/Havel e.V.

Staustufe Malczyce (Bauzustand 2018)

ja-za-1-mld-zI-375892/,

Quelle: https://p
abgerufenam 28.11.2018
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Aktuelle Schiffbarkeit der Oder

300 Mio. m® Zuschusswasser
aus drei Speichern fiir nur
normale Vollschifffigkeit,

500 Mio. m® Zuschusswasser
flr Zeiten mit langeren
Trockenphasen.

(Vergleich Speicherinhalt grofte
deutsche Talsperre:
Bleiloch-Talsperre 215 Mio. m?®)

Quelle: F. Markmann, Die deutschen WasserstraRen,
K. Vowinckel Verlag, 1938, 5.265

11.06.2019

Abb. 62. Die schlesischen Talsperren.
(MaBstab 1:3000000.)

Aktuelle Schiffbarkeit der Oder

—_—

Verein zur Frderung des
Stromgebietes Oder/Havel e.V.

Staubecken Ottmachau an der Glatzer Neif3e
1928 bis 1933

143 Mio. m? davon

100 Mio. m? Zuschusswasser

43 Mio. m® Hochwasserschutz

Staubecken Turawa an der Malapene
1933 bis 1938
90 Mio. m®

Staubecken Sersno mit drei Becken
1933 Baubeginn, nicht fertiggestellt
100 Mio. m?

290 Mio. m?

Geplant:
Staubecken Weistritz 40 Mio. m®
und Ruda 32 Mio. m?

Quelle: F. Ludin, F. Télke, Wasserkraftanalgen, Springer Verlag, Berlin,
1938, 5. 49,50

E—— i

Verein zur Farderung des
Stromgebietes Oder/Havel e.V.

A Lokales ©  Nachrichten -~ Themen

MOZ.de

Videos Fotos  Anzeigen

Polen aktiviert Wasserreserven der

Oder

& aiiagr

Q@ anmelcer

3

Zuschusswasser-Abgabe von 70 m¥s in die Oder vom 8. bis 11. Juli 2015 fiir Werftschiffe

Quelle: https://www.moz.de/nachrichten/brandenburg/artikel-ansicht/dg/0/1/1407828/ , abgerufen am 7.01.2019

11.06.2019
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Aktuelle Schiffbarkeit der Oder —_

Verein zur Firderung des
Stromgebietes Oder/Havel e.V.

[ Kunecxud Lobeck

Kawan
Froe flowng rivers Locks, with indication of their total number, when applicable
FRivibres & courant fibre Echuses, avec leur nombee total, le cas échéant
et €5 CROGO/IIM TESEIEM. Wwozts, C Y23 2HmEM B OTY2€ HEOGROMMMOT TH 1 ohmero waca
Canalized rivers. ‘Ship lift, indlined plane or water slope
Ravieres canalestes. Ascenseas, plan inchiné ou pente deau
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Fahrrinnentiefen und Briickendurchfahrtshohen der Oder

Quelle: http://www.unece.org/fileadmin/DAM/trans/main/sc3/AGN_map_2018.pdf, abgerufen am 9.11.2018
11.06.2019 &
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WOONE ¥ POLGGE

Odrzanska Droga Wodna 3 stan aktualny

TRt Wielkod< parametréw dla klas
la b I m Vv Va Vb
eksploatacyjny

szerokod szlaku
teglownego
glebokos¢ tranzytowa
promier huku osi szlaku
teglownego

szerokod szlaku
teglownego

najmniejsza gtebokosé wody
w kanale

promier huku osi szlaku
leglownego

szerokodd fluzy 3 60 9, 120 120 120
dhugodd dluzy

120 120 187
26 35 40 40
1. Odra skanalizowana - dt. 228 km, w tym:

- kanat Gliwlcki (Gliwice - Koile) - dt. 41 km;
- Odra skanalizowana (Koile - Brzeg Dolny) - dl. 187 km
2. Odra irodkowa swobodnie plynaca (Brzeg Dolny - ujicie Warty) - dt. 335 km
3. Odra dolna swobodnie plynaca (ujécie Warty - Szczecin) - dt. 124 km

WasserstralRenklassen der Oder
Quelle: https:,

'mgm.gov.pl/wp-content/uploads/2016/02/Odrzanska_Droga_Wodna_polaczenie_Kozle-Ostrawa_i_Kanal_Slaski.pdf, abgerufenam 29.11.2018
11.06.2019
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Anlage 4 - Netzkategorisierung bei der
Wasserstrafie

" hohen Vi die
log der jeweiligen T K fert und (n

Kategorien A. B und C" sowie in . WasserstraSien auSlerhalb des Kernnetzes” gegliedert.

Die Kategorisierung von Wasserstraenrelationen spiegelt in einer groben Clusterung die
v auf &

wider.
Erkenntisse aus der Verkehrsprogno zugrunde. Insbesondere bel der Festiegung des Kernnetzes

a = relationsbezogene Aspekte bericksichtigt. Der rechtiiche
Katego g nicht berdhrt.

Fur dle Wasserstraenrelationen m Binnen- und Seebereich sind unterschiedliche Kriterien angelegt

B240M0 ta 8 250M0 1
5 C210Ma ta

P - ses Kermnetzes
<06 Mo Us <10Ma va
aber ionen welche tgrund
Sondertransporten (Schwerlast und V s 12

worden. um dea jeweils Ausbau- und sowie
den nicht und entsprechen.
a e Socmdrios Psharen/
Kermnetz 20,6 Mo s Kemnetz 2 L0Me. Ua
it sen Kategoren mitden Kategarien
A260Mio U A 250,0M0 Ua

Die Grenzoder — Wasserstrafle auBBerhalb des deutschen Kernnetzes
Quelle: Bundesverkehrswegeplan 2013, Seiten 184 und 185
https://www.bmvi.de/SharedDocs/Dl | [Verkehrl il )/ p-2030- pdf?.

abgerufenam 16.11.2018

11.06.2019
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Foto WSA Eberswalde

—
—_—
Verein zur Firderung des
Stromgebietes Oder/Havel e.V.

Netzkategorisierung unter | G 0g,
Berlicksichtigung der 7
Verkehrsprognose 2030

——— —

-/
Verein zur Farderung des

stromgebietes Oder/Havel e.v.

Rechtsgrundlage fiir die
polnisch-deutsche Zusammenarbeit:

Verwaltungsvereinbarung tGber die
Organisation und die Zusammenarbeit auf
dem Gebiet des Eisaufbruchs auf den
Grenzgewassern der Oder von km 542,4
bis km 704,1 und der Westoder von km 0,6
bis km 17,15 vom 11. August 1997

Zugefrorene Oder Gefahren durch Elsversetzungen bel Aufbruch des Elses

Quelle: Heymann, hiff tund des der Oder, Vortrag, h baw.d:

Heymann.pdf,

abgerufenam 9.01.2019

11.06.2019
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Oderabschnitte im Bereich der Grenzoder ODER
Od-km 542,4 bis Od-km 704,1 Schwachstelleaberciche

e

Aktuelle Schiffbarkeit der Oder B

Fahrwassertiefe [m]
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Gliederung S b e
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Ziele fur die Verbesserung der Schiffbarkeit der Oder o,

1. Das ,, Abkommen zwischen der Regierung der Bundesrepublik Deutschland und der
Regierung der Republik Polen tber die gemeinsame Verbesserung der Situation an den
Wasserstrarsen im deutsch -polnischen Grenzgebiet (Hochwasserschutz Abfluss- und

———
—

Ziele fur die Verbesserung der Schiffbarkeit der Oder o,

Bundesgesetzblatt Jahrgang 2015 Teil Il Nr. 17, ausgegeben zu Bonn am 22. Juni 2015

Artikel 2
des

Dieses gilt fir

~ Grenzoder und Westoder,
der

- Kiatzer Querfahrt, Abnu2mwduumuwuwdu8'\w0bwdn0phnn-

~ Dammscher See in Stettin. rung von bei Reitwein hend auf-
genommen und es werden die erforderlichen MaBnahmen kon-
kretisiert.

r IS = (2) Nach
fiir die msmswaemmwmm

MJMMMW
Sicht*) aufge- (3) Das Vorgehen nach den Absétzen 1 und 2 gilt entspre-
_‘ d“ ehmdfﬁ-deScthbqunnmmm(Odqmess-
hifffahrt beseitigt | 659). Die pl en bei | sollen im Jahr
2015 unddneDumhﬂangdarMaBnd\m im Jahr 2018 abge-
schlossen

werden.

Artikel 5
Schwachstellenbeseitigung bei Stubice,

nad Odra, -
und Rudnica - Osinéw Dolny

Mit der D g der B im Bereich der
Schwachstellen bei sam(oa«-m 581 0 585,7)..Kn.trzyn
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8aw | Bundesanstalt fir Wasserbau

. . . . HA1
Artikel 3 Abs. (3} Die BAW soll diese Stromregelungskonzeption in enger |

Abstimmung mit den zusténdigen Behorden der Vertragsparteien
bis Ende des zweiten Quartals 2014 erarbeiten. Die anzustreben-
den Wassertiefen orientieren sich an den Erfordernissen fiir den
Eisbrechereinsatz und sollen méglichst zuverldssig gewahrleistet
werden. Unter Beriicksichtigung der natiirlichen hydrologischen
Verhiltnisse soll daher eine Wassertiefe von 1,80 Meter mit einer
mittleren jihrlichen Uberschreitungswahrscheinlichkeit von min-
destens 80 % des Jahres oberhalb und mindestens 90 % unter-
halb der Warthemiindung angestrebt werden.

Quelle: Bundesgesetzblatt Jahrgang 2015 Teil Il Nr. 17, ausgegeben zu Bonn am 22. Juni 2015, S. 847 und
http://extwprlegs1.fao.org/docs/pdf/bi-146490.pdf, abgerufenam 12.04.2019

Quelle: http://www.wsa-
eber: de/wir_ueber_uns/wasserstrassen/die_oder/Str
uer_die_Grenzoder/BAW_Gutachten_Kurzfassung_Grenzoder_dt_korr.pdf,
abgerufen am 8.01.2019

11.06.2019 1

- . - - - ‘/
Ziele fur die Verbesserung der Schiffbarkeit der Oder s Frdemng dos

Entscheidende ,positive” Aussagen in der Konzeption (2014):

Es sind mehrere Varianten méglich, bei denen durchgehend eine Tiefe
von 1,80 m mit den jeweiligen Uberschreitungswahrscheinlichkeiten
erreicht wird. Dabei wurde ein relativ geringer Abfluss zugrunde gelegt,
der fiir den Eisaufbruch relevant ist.

Bei einer Umsetzung der geeigneten Varianten wiirden sich bei einem
Mittelwasserabfluss die mittleren Wassertiefen auf 2,70 m im Abschnitt 1
und 3,0 m im Abschnitt 2 erhohen, wodurch auch die gewerbliche Schifffahrt
Vorteile hatte.

Quelle: http://s 8 de/wir_ueber_t lie_oder ion_fuer_die_¢ /_( 1_| _dt_korr.pdf, Seiten llund Il ,
abgerufenam 8.01.2019

11.06.2019 1
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EKSPERTYZA W ZAKRESIE ROZWOJU
SRODLADOWYCH DROG WODNYCH
W POLSCE NA LATA 2016-2020

Z PERSPEKTYWA DO ROKU 2030

S TERSTNO

Quelle: https://mgm.gov.pl/wp-
content/uploads/2017/11/ekspertyza_rozwoju dro
2 wodnych.pdf, abgerufen am 9.01.2019

11.06.2019

Ziele fur die Verbesserung der Schiffbarkeit der Oder

—~—
—_—
Verein zur Firderung des
Stromgebietes Oder/Havel e.V.

Weitergehende polnische Zielsetzung:

Vorgesehen ist, die Binnenwasserstral3en
europaischer Bedeutung, darunter auch
die Oder, mindestens auf Klasse IV zu
ertichtigen (das entspricht ungefahr dem
Europaschiff), méglichst aber fur Klasse
Va. Alles darunter sei hinausgeworfenes
Geld, machte Abteilungsleiter Przemyslaw
Zukowski vom MGM am 23.06.2016 auf

VARG o 0 17w e 0N EV S 10t e e

ereine. rla ileadmin/Daten/D 2016/07/SUT_052016_S.76-77.pdf am 15.01.219

—~—
—_—
Verein zur Firderung des
Stromgebietes Oder/Havel e.V.

SECTION OF E WATERWAY

£
WATERWAY

Widachova - Mouth of the Warta River
704 1 km - 617 6 km
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Polnische Zielsetzungen fiir den Ausbau der Oder unterhalb von Malczyce fiir die WaStrKI IV

Quelle: ECE, INVENTORY OF MAIN STANDARDS AND PARAMETERS OF THE E WATERWAY NETWORK "BLUE BOOK" Second Revised Edition, 2012

11.06.2019

https://www.unece.org/fileadmin/DAM/trans/doc/2012/sc3wp3/ECE-TRANS-SC3-144rev2e.pdf, Seite 29,

am9.11.2018 1
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KASKADA RZEKI ODRY DLA KLASY Va

A\ NIEMCY
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Ziele fur die Verbesserung der Schiffbarkeit der Oder o,

ol
Mittlere Entfernung Mittlere Entfernung Mittlere Entfernung
der Staustufen 26 km 1 der Staustufen 12 km 1 der Staustufen 16 km
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Stromgebietes Oder/Havel e.V.

3 Miestysz

( Brzeg Dolny - sto
(Malczyce - stoy

Polkowice”

~———_ )

\ Y Raiczyn
oI\ Ry \ \ Luin Y Spinawa._
M\ ) N g
A N S S posawi efioinbu 5 Brzeg Dalny
b i olestawio “ i oo T e
Zgoaeles | ¢ /7 /Legnica pialozyce
Rysunek3. Prjeao i i KlasyVa,
oo Op

Polnische Planungsiiberlegungen fiir den Ausbau der Oder unterhalb von Malczyce mit weiteren 14 Staustufen

Quelle: https://mgm.gov.pl/wp-content/uploads/2017/11/ekspertyza_rozwoju h_drog_wodnych.pdf, Seite 6, m 12.01.2019

11.06.2019 1
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Stromgebietes Oder/Havel e.V.

E I E Langsprofil der Donau
! ; Kelheim - Jochenstein

i
- TN

Staustufenkette in der Donau mit dem 70 km langen Planungsvariante fiir ein Wehr in der Donau bei Aicha -
ungestauten Abschnitt von Straubing bis Vilshofen bei Mittelwasser standig iiberstromt
Quelle: GDWS Standort Wiirzburg Quelle: RMD WasserstraBen GmbH

Beispiel fiir schwierige Umsetzung von Staustufenvarianten in freiflieBenden Fliissen: Die
Planungsvariante zum Ausbau der Donau zwischen Straubing und Vilshofen mit einem
Schlauchwehr wurde aufgrund einer politischen Entscheidung nicht verfolgt. Der Ausbau

erfolgt mit deutlich geringerer Ausbautiefe nur mit stromregelnden MaBnahmen zu Lasten
der Schifffahrt.

11.06.2019 1
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Verein zur Forderung des
Stromgebietes Oder/Havel e.V.
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Beispiele fiir polnische Zeitplanungen fiir den Ausbau der Oder unterhalb von Malczyce
mit 22 Staustufen in Teilschritten zur Erzielung von méglichst hohen Teilnutzen

Quelle: https://mgm.gov.pl/wp-content/uploads/2017/11/ekspertyza_rozwoju_sr

1_drog_wodnych.pdf, Seite 13, abg m 12.01.2019

11.06.2019

Ziele fur die Verbesserung der Schiffbarkeit der Oder

MaBnahmen an der mittleren Oder

zur Herstellung der WaStKla Va,
Quelle: Kreft, https://mgm.gov.pl/wp-
tent, loads/2016/02/Odrzanska Droga Wodna po

laczenie Kozle-Ostrawa i Kanal Slaski.od , abgerufen
am 12.01.2019

Weitere Umsetzung der
Stromreglungskonzeption fiir die
Grenzoder ist bis zum

Jahr 2028 schrittweise abzuschlieBen
(Art. 6)

Schwachstellenbeseitigung bei Stubice,
Kostrzyn nad Odra, Gozdowice —
Rudnica und Rudnica — Osinéw Dolny.
sollen bis Ende 2018 abgeschlossen
sein (Art. 5)

MaRnahmen bei Hohenwutzen sollen
im Jahr 2018 abgeschlossen werden
(Art. 4)

MaRnahmen bei Reitwein sollen im
Jahr 2015 abgeschlossen werden
(Art. 4)

—_—
Verein zur Forderung des
Stromgebietes Oder/Havel e.V.

Quelle:
http://extwprlegs1.fao.org/docs/pdf/bi-
146490.pdf ,aufgerufen am 1201.2019

Ungunstige Wasserstande, Eis, Munitior

——
M_

! April 2019 I
2010 2015 2018 2020 2025 2028 2030
Vertraglich geregelte oder veroffentlichte Zeithorizonte .

11.06.2019
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Bewertung der Zeitplanung:

Pol.-dt. Zeitansatze ist sehr ambitioniert ( ... zu anspruchsvoll ?),

Planungen werden erfahrungsgemaf sehr zeitaufwandig,

Gesellschaftliche Widerstiande sind zu erwarten’,

* Verzogerungen bei der Umsetzung sind sehr wahrscheinlich.

1 Vergleiche hierzu: Oder, Naturnahest tatt teure BUND, 31.05. 2017, https://www.bund-brandenburg.de/service/presse/pressemitteilungen/news/oder-naturnahes-hochwasserkonzept-statt
teure-staustufen/, abgerufen am 15.01.219 und Oderdammerung, taz, 13.02.2019, http://wwiw.taz.de/15273434/ , aufgerufenam 15.01.210"

Ziele fur die Verbesserung der Schiffbarkeit der Oder j

2. Zwischenergebnis:

* Das Binnenschifffahrtsgewerbe, die Hafenbetreiber und Spediteure miissen
wahrscheinlich noch viele Jahre auf eine zuverladssige und leistungsfahige
Wasserstrafle Oder fiir heute libliche moderne Binnenschiffe warten,

* Es besteht die Gefahr, dass die Binnenschifffahrt wahrend der (zu) langen
Umsetzungszeit auf der Oder weiter an Attraktivitat verliert (,,verhungert”),

* Wenn die Binnenschifffahrt auf der Oder eine Zukunft haben soll, miissen als
Gegenmalnahme und - Zwischenlosung - schnellere pragmatisch umsetzbare Wege

gesucht werden,

* Als Moglichkeit bieten sich z.B. innovative schiffbautechnische Losungen an.
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1. Definitionen
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Schiffbautechnische Alternative zu wasserbaulichen —

Verein zur Farderung des

M aBn ah m en Stromgebietes Oder/Havel e.V.

SPIEGEL ONLINE spieseLm Q = Mittwoch, 14.11.2018 07-09 Uhr Drucken Nutzungsrechte Feedback

= Mend | Porn Meimng Panrmma Spott Kuftie Nettwet Wissemchoft mehi ¥
WIRTSCHAFT Sciagmten | DAY 1L 4ASE | Nelvgpamen | Mo Wegen des seit Wochen anhaltenden Niedrigwassers im Rhein prft der

- Wbis g orgesnna: o Sheer MDY vt S e Sagh Chemiekonzem BASF die Anschaffung von Flachbodenschiffen, die bis zu einem
e ———————
sehr niedrigen Pegel fahren konnen, entweder Uber einen direkten Kauf oder

BASF priift Einsatz von Tragflichenbooten Leasinggeschafte.

Auch der Einsatz von a 1 oder die Moy einer Pipeline im
Flussbett seien im Gesprach, teilte das Unternehmen am Dienstag in Ludwigshafen
mit. "Am Ende wird es ein Mix aus verschiedenen Optionen sein. Schon im
nachsten Jahr wird BASF besser auf derartige Extremwetterlagen vorbereitet sein",
hieR es

Die lange Trockenheit in diesem Jahr hat auf das Geschaftsergebnis
durchgeschlagen: Allein im dritten Quartal verzeichne das Unternehmen ein um
rund 50 Millionen Euro niedrigeres Betriebsergebnis - bedingt durch hohere

Transportkosten und Produktionsverluste.
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Schiffbautechnische Alternative zu wasserbaulichen

MaRnahmen

Mehrschrauben-
anlage

Dynamische
Tunnelschurze
Dieselelektrischer

Antrieb Reduktion des

Flottwassers

Quelle: Nison of &t (2013)

K DSTeN)
K Maximaltiefgangs

links: Ansatzpunkte fur
schiffsseitige Malinah-
men zur Anpassung an
klimabedingte Abfluss-
veranderungen (Quelle:

KI. Schiffe im

=

———
—_
Verein zur Farderung des
Stromgebietes Oder/Havel e.V.

Unsere Erkenntnisse in Kiirze:

= Auch unter dem fiir die Schifffahrt pessimis-
tischsten Szenario fiir die ferne Zukunft wiirden
die Transportkosten der Rheinschifffahrt nicht
mehr als 10 Prozent steigen.

= Exemplarisch fiir die Rheinschifffahrt konn-

te gezeigt werden, dass sich z. B. innovative
Schiffstechnik, wasserbauliche Mafinahmen, op-
timierte Navigation und Schiffsbetrieb, verinder-|
te Fl ruktur oder Unterneh logistik,
grundsitzlich als Anp ption eignen.

Schiffbautechnische Alternative zu wasserbaulichen

MaflRnahmen

Far die Wirtschaftichkeltsrechnungen wurden in der Studie fur den Elbverkehr bestehenden

niedngeren  Wasserstanden
2u Metwkosten von ca. 20 % fuhren (vgl. Abbiidung 5). Das hat zur

———
—_
Verein zur Farderung des
Stromgebietes Oder/Havel e.V.

Ist es wirtschaftlich vertretbar
flachgehende Binnenschiffe
einzusetzen ?
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Schiffbautechnische Alternative zu wasserbaulichen

MalRnahmen

Das Rintelner Unternehmen Ahe Weserkies hat mit seinem neuen flach
gehenden Schubverband, der auch bei Niedrigwasser auf der Weser fahren
kann, fir sich selbst das Problem gelst, gewissermalen aus eigener Kraft. Der
Schubverband ist Anfang Mai in Dienst gestellt worden. Fur den neuen
Schubverband sind di am Pegel Hann. Minden, das
Bewirtschaftungsziel fir die Edertalsperre, kein Problem. Die anderen
Frachtschiffe brauchen oft bis zu 1,90 Meter. Der neue Schubverband soll zwar

Quelle: https://www.dewezet.de/region/hintergrund/hintergrund-seite_artikel,-kampf-um-jeden- i

verkehrs
RUNDSCHAU

TRANSPORT + LOGISTIK

Elbe 2018 .,

,:‘Z:!:L’:‘:.’n —

BINNENSCHIFFFAHRT: NEUER LINIENDIENST
FUR DIE ELBE

—_—
Verein zur Frderung des
Stromgebietes Oder/Havel e.V.

Fahrrinnentiefe von 120 em
nann

—— Zum Einzatz kommt dabei flachgehende Schiffstechnik, mit der Projektlzadung bis zu einer

Mindestfahrrinnentiefe von 140 em erméglichen soll.

_arid,619270.htm, abgerufen am 10.01.2019

Fahrrinnemiefe ven 120 em auf der Elbe transportiert werden kann, teilen die Projektpartner

mit. Im Rehmen der EPCL werden demnach in den SB0-Hafen Schubleichte: ert. Die

EPCL lehne sich an die geplanten Mallnahmen im Gesamtkonzept Elbe an. Dieses sehe sine
Niedrigwasseroptimierung vor, welche an 345 Tagen, im langjshrigen Mittel, eine

Quelle: https://www.verkehrsrundschau.de/nachrichten/binnenschifffahrt-neuer-
liniendienst-fuer-die-elbe-2188601.html , abgerufen am 12.01.2019

Positive Ansatze fiir den Einsatz von flachgehenden Binnenschiffen

11.06.2019

Schiffbautechnische Alternative zu wasserbaulichen

MalRnahmen

Vorteile bei Einsatz von innovativen schiffbautechnische Losungen:

Vorstudien fiir flachgehende Fahrzeuge sind vorhanden,
Keine langen formalen Genehmigungswege notwendig,
Relativ kurze Realisierungsdauer (drei bis fiinf Jahre),

Uberschaubare realistische Kosten.

Kurzfristig zu erledigende Aspekte:

—_—
Verein zur Frderung des
Stromgebietes Oder/Havel e.V.

Wirtschaftlichkeitsnachweis fiir den Einsatz der flachgehenden Fahrzeuge,

d.h. volkswirtschaftliche Transportkostenersparnisse (N) miissen groBer als
die notwendigen Investitionen und Betriebskosten (K) sein,
Bei N/K 2 1 Beauftragung der Herstellung der innovativen Fahrzeuge.

11.06.2019
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Gliederung S b e
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Zusammenfassung und Vorgehensweise S b e

Zwei unabdingbare Randbedingungen:

58



HAL

Zusammenfassung und Vorgehensweise

Stromgebietes Oder/Havel e.V.

Zitat von R. Dellmann, Verkehrsminister in Brandenburg von 2006-2009:

Nur mit der Bereitstellung von Investitionsmitteln wird die Umsetzung
von InfrastrukturmaBnahmen nicht gelingen. Der Engpass ist die
unzureichende zeitgerechte Verfiigbarkeit von qualifizierten
Planungskapazititen (Auftraggeber-Kapazititen).

Die Beh6rden miissen ertiichtigt werden, heute und in Zukunft schnell und
effektiv zusatzliche Mittel und die damit verbundenen Auftrage marktreif
zu machen. Ist das nicht gegeben, verpufft die Wirkung zusatzlicher
Investitionen in die Infrastruktur.

Quelle: R. Dellmann in Biirokratie bremst Infrastruktur aus, Baublatt, 2016, http:, baublatt. ite/2016/07/2. ie-br t-il us/ m 15.01.2019

11.06.2019 1
Zusammenfassung und Vorgehensweise S Ban

Erhohung der verldsslichen Abladetiefe der mittleren Oder, Verbreiterung der Schleusen auf 12,50 m ( ~ 2030)

Umsetzung der Stromregelungskonzeption fiir die Grenzoder ( ~ 2028)
Instandsetzung hoch prioritdrer Abschnitte in der Grenzoder (bereits Verzug)
Umweltvertraglichkeitsstudie

Wirtschaftlichkeitsberechnung

Kurzfristig 1 bis 2 Jahre Mittelfristig 3 bis 5 Jahre Langfristig Gber 5 Jahre
11.06.2019

Zeithorizonte der Handlungsempfehlungen
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Zusammenfassung und Vorgehensweise o P Rreades

Zwei unabdingbare Randbedingungen:

1. Es miissen deutlich mehr Personalressourcen fiir die schnellere
Umsetzung der InfrastrukturmalRnahmen bereitgestellt werden,

2. Es missen mehrere Schritte/Projekte gleichzeitig begonnen und
vollendet werden, um einen zuverldssigen Verkehrsweg anzubieten.

Sofern dies nicht gewdhrleistet werden kann, bleibt die Verbesserung der
Schiffbarkeit der Oder nur eine politische Vision und die Binnenschifffahrt
auf der Oder wird in wenigen Jahren in ein ,,Koma fallen“ und vielleicht
nicht wieder aufwachen, weil die Giiterstrome sich dann verlagert haben !

11.06.2019 1

—_—

Zusammenfassung und Vorgehensweise o P Rreades

detlef.aster@outlook.de

Dziekuj
s Vielen Dank

11.06.2019 1
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DISKUSSION

(Krause) Danke fUr den sehr engagierten Vortrag. Wir haben uns intfensiv mit
der Problematik flachgehender Fahrzeuge auseinandergesetzt (worlber ich
anschlieBend noch vortragen werde) und uns dabei zundchst auf Fahrzeuge
der WasserstraBenklasse IV konzentriert. Meine erste Frage ist, wie realistisch
ware es, gerade aus deutscher Sicht, dass sich schiffbauliche Entwicklungen
wie Flachgdngigkeit auch auf die Weiterentwicklung der FlUsse auswirken
wuUrden, z.B. bei der Oder und auch bei der Elbe, mit dem Ziel einer wieder
reakftivierter Oder- und Elbe-Schifffahrte Und wie sinnvoll wdére es, hier eine
Einflussnahme von staatlicher Seite in Betracht zu ziehen — wie dies z.B. in den
Niederlanden im Zusammenhang mit den ARA-H&fen und dem dortigen
WasserstraBennetz geschieht - beziglich der Verteilung der GUterverkehre auf
StraBe, Schiene und Binnenschiffe

(Aster) Das sind in der Tat zwei Themenkreise, die Sie angesprochen haben.
Ich bin pessimistisch, dass das, was ich im Hinblick auf die WasserstraBen ge-
fordert habe, umgesetzt wird. Es wird ndtig sein, Dutzende von Mitarbeitern
einzustellen, das wird in Deutschland schwer erreichbar sein, wenn es nicht
wirklich politisch gewollt wird. Vielleicht kann ja Polen das machen, war wir in
Deutschland nicht kdnnen oder nicht wollen. Zum zweiten: Man kdénnte die
Binnenschifffahrt begUnstigen, in dem Sinne, dass z.B. in Stettin bestimmte
Mengen nur noch mit dem Binnenschiff abgefahren werden kénnen. Der
Unterschied zu Holland liegt aber in der VerfUgbarkeit leistungsfdhiger Was-
serstraBen. Zundchst muUssten also WasserstraBen auf ein Mindestmal ertGch-
tigt werden, und/oder andere Fahrzeuge mussen bereitgestellt werden. Es
reicht nicht, zu sagen, man sei fUr die Binnenschifffahrt, sondern man muss die
Konsequenzen sehen und tragen — daher mein Pessimismus, und dies hieBe in
diesem Fall, es gdbe bald keine Oderschifffahrt mehr.

(Bakiewicz) Sie haben auf einer |hrer Folien eine Vision dargestellt, an die Sie
anscheinend selbst Zweifel haben. Beziehen sich |hre Vorschldge also auf die
polnische Seite, wenn die deutsche Seite erforderliche Personalressourcen
nicht bereitstellen kann, oder sehen Sie doch noch einen opftimistischen
Ansatz zur Realisierung Ihrer Vorschlage?

(Aster) Ich sehe in Deutschland zur Zeit wenig Bewegung. Das Uberwiegende
Interesse an der Oder liegt derzeit offenbar in Polen. Wenn also viele kluge
Kopfe bendtigt werden, dann muUssten das polnische Koépfe sein. Am Geld
wUrde dies nicht scheitern, aus meiner3éjahrigen Tatigkeit bei der Wasser- und
Schifffahrtsverwaltung kann ich sagen, Geld war immer da, es scheiterte an
den Koépfen. Gute Leute wird man also einstellen mussen, sonst wird es viel-
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leicht Wassertourismus und Sportschifffahrt geben, aber eben keine gewerb-
liche GuUterschifffahrt mehr.

(Lange) Man musste sich nicht unbedingt auf eine Zweistaatensicht beschrdn-
ken, sondern gerade die WasserstraBen kdnnten in einem europdischen Ver-
bund ein wichtiges europdisches Infrastrukturelement darstellen. Man sollte
sich Gedanken darUber machen, wie weit sich eine Infrastruktur Uber nationa-
le Grenzen hinweg etablieren kann. Man hdtte dann vielleicht ganz andere
Moglichkeiten der Personalbeschaffung. Die Frage nach den tatsdchlichen
Verlagerungspotentialen auf die Verkehrstrager, im Zusammenhang mit Digi-
talisierung und entsprechender Bemautung, wdre von noch verstérktem
Interesse.

(Aster) Auch die |dee, auf europdischer Ebene kdnnte man etwas bewirken,
erscheint mir nicht so richtig praxisgerecht — praxisgerecht heit in diesem Fall,
man muss klotzen, reinhauen, in die Hande spucken, es muUssen jetzt Dutzende
von Ingenieuren her, und zwar sofort, die mussen hart arbeiten, sei es in
Deutschland oder in Polen.
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EIN INNOVATIVES TRANSPORTSYSTEM FUR DIE ODER

Horst Linde, Berlin

23. Internationales Oder/Havel-Colloquium
Slubice / Collegium Polonicum — 8. Mai 2019

ODER-SCHIFFFAHRT — HISTORIE UND MODERNE

Container auf dem Rhein — und auf der Oder?

EIN INNOVATIVES TRANSPORTSYSTEM FUR DIE ODER

Horst Linde - Berlin

(1)* Container auf dem Rhein: inzwischen tagliche Routine — Stauung 2-5
Lagen Stand der Technik je nach Wasserstand, Containergewichten und
Transportmengen.

Container auf der Oder: noch Wunschvorstellung + Zukunftsvision — jedoch
(Eingangsthese) technisch machbar + fUr Polen und andere Anrainer von
erheblicher bkonomischer und ékologischer Bedeutung — Container daher
hier im Schwerpunkt der Betrachtungen.

63



EIN INNOVATIVES TRANSPORTSYSTEM FUR DIE ODER
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(2) Oder und Gleiwitz-Kanal Quelle: WasserstraBenkarte Europa, Duisburg 2013

(2) Container-Potenziale — im wesentlichen Ubersee-Container per Feeder-
schiff mit Nordseehd&fen + europaweite Container mit KUstenschiffen — zwi-
schen Seehafen Stettin und Wirtschaftsregion Breslau / Oberschlesien als
gegeben anzunehmen.

Container mit gleichen und weiteren Hinterldndern in noch groBerem AusmalR
Uber Seehdafen Danzig — Transportverlagerung auf die Oder wirde eine ver-
starkte Beteiligung von Stettin + SwinemUnde am Ostsee-Containerumschlag
erfordern — Steftin mit Feederschiffen wie schon bisher — SwinemUnde fUr Di-
rektanlauf groBer Schiffe einzurichten, wie schon in der Diskussion — container-
geeignete (offene) Binnenschiffe entsprechend fur Einsatz auf dem Stettiner
Haff einzurichten.

Container-Hinterland-Potenziale auch mit deutschen Wirtschaftsstandorten in
der Oder-Region zu akfivieren — Schwedt + EisenhUttenstadt in erster Linie zu
nennen + auch Perspektiven HOW / SOW / Region Berlin/Umland — Thema
~Container auf der Oder" daher mit grenziberschreitender, europdischer
Dimension — wirtschaftliches Interesse auf deutscher Seite sehr wohl erkenn-
bar, ungeachtet der von der deutschen Bundespolitik vertretenen Auffassung.
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EIN INNOVATIVES TRANSPORTSYSTEM FUR DIE
@107 - I— -

(3) LKW-Verkehr auf polnischen Autobahnen —z.B. E65 + E75

(3) Transporte von Containern in Polen heute (siehe auch Vortrag Aster) zum
Teil per Bahn, ganz Uberwiegend per StraBe — Entwicklungsfahigkeit der Bahn
im polnischen Guterverkehr dhnlich kritisch zu sehen wie in Deutschland -
Problem der zunehmenden Uberlastung der FernstraBen schon heute ebenso
gravierend wie in Deutschland und anderen EU-Ldndern — Bedarf nach Ver-
kehrsverlagerung auf die Oder somit nicht erst in fernerer Zukunft, sondern
schon heute, schon kurzfristig klar erkennbar.

(4) Oder als schiffoarer Wasserweg im Prinzip verfuogbar — groBe verkehrswirt-
schaftliche Bedeutung in der Vergangenheit — wichtiges Hinterland fUr See-
hafen Stettin (siehe auch Vortrag Noack).
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EIN INNOVATIVES TRANSPORTSYSTEM FUR DIE ODER

k \ k
(4) Binnenschiffe im Stettiner Hafengebiet - um 1920
Quelle: M. Eckoldt, FlUsse und Kandle, Hamburg 1998

EIN INNOVATIVES TRANSPORTSYSTEM FUR DIE ODER

T AN

(5) Nicht mehr funktionsfahige Buhnen an der freiflieBenden mittleren Oder
Quelle: Joanna Przybyszewska et al (Ed.), The Oder — Future of the Regions, Bydgoszcz 2001
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EIN INNOVATIVES TRANSPORTSYSTEM FUR DIE ODER

(6) Staustufe an der oberen Oder - ges. 24 Stufen Gleiwitz - Malczyce
Quelle: Joanna Przybyszewska et al (Ed.), The Oder — Future of the Regions, Bydgoszcz 2001

(5) Schifffahrtsbedeutung der Oder derzeit marginal — wegen schlechter
Schiffbarkeitsbedingungen — Vernachldssigung des frGher vorhandenen ver-
kehrstechnischen Ausbaus - Beeintrdchtigung der Funktionsfdhigkeit von
Regelungsbauwerken.

(6) Schlechter Zustand der Oder jedoch nur relevant fir den mittleren Teil der
Oder - Staustufe Malczyce bis ca. Hohensaaten — untere Oder weniger kri-
tisch — obere Oder + Gleiwitz-Kanal schon seit frohem 20. Jh. durchgehend
staureguliert — dort relativ niedriger, aber einigermaBen zuverldssig verfug-
barer Schiffoarkeitsstandard.
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EIN INNOVATIVES TRANSPORTSYSTEM FUR DIE ODER

(7) Positive Effekte einer durchgehenden Stauregulierung der Oder

1 — Nachhaltig verbesserte + gleichmaRigere Schiffbarkeit

2 — Wirksame Hochwasser-Regulierung

3 — Wirksame Regulierung des Eis-Abflusses

4 — Okologisch giinstige Gewinnung elektrischer Energie mit Staustufen-Kraftwerken

5 — Unterstlitzung des Wasserhaushaltes der angrenzenden Landwirtschaft

6 — Zurlickhaltung + Regulierung des Wasserabflusses zu Zeiten geringer Abflussmengen
generell glinstig fir Menschen, Tier- + Pflanzenwelt

Ubliche Einwéinde von Okologen und Naturschiitzern
gegen das Prinzip Stauregulierung insoweit eher nicht berechtigt ?!

(7) So gesehen, erscheint das Entwicklungsziel der polnischen Regierung -
Stauregulierung der gesamten Oder mit ca. 20 weiteren Staustufen — durch-
aus nicht unlogisch — die damit erreichbaren positiven Effekte lassen sich klar
benennen (verbesserte Schiffoarkeit hier, entgegen polnischer PrioritGten, an
die 1. Stelle gesetzt).

Andererseits: aufgrund etablierter dkologischer Standpunkte ist trotzdem mit
europaweiten Widerstinden zu rechnen — hoher Finanzbedarf + vor allem
sehr hoher Zeitbedarf zu bedenken - Fertigstellung nach aller Erfahrung erst in
einigen Jahrzehnten zu erwarten (siehe auch Vortrag Aster) — Stauregulierung
somit offenbar kein geeigneter alleiniger Losungsweg fUr den sich schon jetzt
deutlich abzeichnenden Verlagerungsbedarf.

Weitere Anmerkung in diesem Zusammenhang: Bei einem navigatorisch so
schwierigen Fluss wie der Oder kann und sollte eine Reaktivierung der Schiff-
fahrt nicht nur Uber den Wasserweg betrieben werden, sondern von vornher-
ein auch zu einem signifikanten Anteil Uber die einzusetzenden Fahrzeuge
erfolgen — staatliche Planungsstellen sollten diesen Aspekt einbeziehen und
kompetente Schiffsplaner und -betreiber entsprechend frUhzeitig einbinden.
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EIN INNOVATIVES TRANSPORTSYSTEM FUR DIE ODER

(8) Grundlegende Ziele eines innovativen Transportsystems

1 — Aufgreifen + Weiterentwickeln neuester technischer +
operativer Entwicklungen in Europa

2 — Einsetzbarkeit schon unter Status-quo-Schiffbarkeitsbedingungen (suboptimal —
mit Ausfallzeiten?)

3 — Verbesserte Einsetzbarkeit nach ortlich begrenzten Fahrwasserkorrekturen

4 — Anndhernd optimale Einsetzbarkeit nach fertiggestellter Stauregulierung
(d.h. vorgeschlagenes System hierdurch nicht obsolet, sondern weiterhin sinnvoll,
mit im Mittel tieferer Abladung als vorher, einsetzbar)

(8) Es wird hier daher vorgeschlagen, ein der Stauregulierung vorangehendes,
diese ergdnzendes, schneller, problemloser, kostengunstiger umsetzbares Pro-
jekt zu initiieren - Arbeitstitel ,,Ein innovatives Transporitsystem fir die Oder* —
mit dem die in der Folie genannten grundlegenden Ziele verfolgt werden
sollten (dort angesprochene ortliche Fahrwasser-KorrekturmaBnahmen auch
als ,,Beseitigung ortlicher Schwachstellen®, in einem zu identfifizierenden
Umfang, zu bezeichnen).

(9) Uberlegungen in dieser Richtung fUhren zwangslaufig zu einer Auseinan-
dersetzung mit der Problematik ,,Flachgehendes Binnenschiff' — es ist an den
Entwurf der Rosslauer Schiffswerft eines fUr die Elbe bestimmten containerge-
eigneten Motorguterschiffs zu erinnern, der, angeblich wegen mangelnder
Wettbewerbsfdhigkeit bei gewlUnschtem Einsatz auch auf tieferen Gewdassern,
nicht erfolgreich war.
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EIN INNOVATIVES TRANSPORTSYSTEM FUR DIE

Lange Uber alles 110,00 m
Breite Uber alles 11,45m
Konstruktionstiefgang 1,40m
Leertiefgang <070m
Maximaler Tiefgang 2,00m
Fixpunkthéhe tber Max-WL 525m

(9) Entwurf eines flachgehenden Motorguterschiffs fur die Elbe
- 112/168 TEU (2/3 Lagen) Quelle: Schiffswerft Rosslau/Elbe -

EIN INNOVATIVES TRANSPORTSYSTEM FUR DIE ODER

(10) Kleiner Schubverband auf dem Teltowkanal / Berlin—2 x 32,50 m x 8,20 m
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EIN INNOVATIVES TRANSPORTSYSTEM FUR DIE ODER

(11) GroBer Schubverband auf dem Rhein — 2 x 65,0 m

(10 + 11 + 13) Hier wird ein Konzept vorgestellt, das ,,Flachgdngigkeit* mit
modernsten Mitteln, ausgehend von der Schubverbandstechnik, realisiert — es
wird der Ansatz verfolgt, mit mdglichst groBen Leichtern und groBen Verbdn-
den, mit gunstigen Teilladungseigenschaften (im Vergleich zu in dieser Hin-
sicht ungunstigeren Motorschiffen), auch mit neuesten Mitteln der Leichtbau-
technik, zu wirtschaftlich hinreichend attraktiven Transportkapazitdten und
damit zu hoffentlich vertretbaren Transportkosten zu gelangen — mit anderen
Worten, fahrwasserbedingt begrenzte Abladbarkeit im Rahmen des Maogli-
chen durch FahrzeuggréBe zu kompensieren.

Gezeigte herkdmmliche kleine Leichter (derzeit auch auf dem Gleiwitz-Kanal
anzutreffen) hier weniger geeignet, auch wegen mangelnder Container-
eignung — gezeigter groBerer Verband als aussichtsreiche Ausgangsbasis, mit
der Option noch gréBerer Leichter und noch ldngerer Verbdnde.
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EIN INNOVATIVES TRANSPORTSYSTEM FUR DIE ODER

(12) Koppelverband auf dem Rhein — Motorschiff 110 m + Leichter 70 m

(12) Koppelverbandstechnik als weitere Option angesprochen — allenfalls bis
Breslau einsetzbar — hier zundchst nicht weiter verfolgt.

EIN INNOVATIVES TRANSPORTSYSTEM FUR DIE ODER

(13) - Fahrzeugtyp

+ Schubverbandstechnik

- gunstige Teilladungseigenschaften bei niedrigen Wasserstdnden
- groBe VerbandskapazitGten

- hohe Variabilitdt von VerbandsgroBen

- leichte + sichere Mandvrierbarkeit mit innovativer Technik

- Ansatfzpunkte fUr Leichtbau von Leichtern

+ Koppelverbandstechnik

(u.U. bis Wroclaw - mit ungunstigeren Teilladungseigenschaften —
d.h. hier zun&chst auBer Betracht)
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EIN INNOVATIVES TRANSPORTSYSTEM FUR DIE ODER
(14) Einsatzgebiet

+ Gesamtes Oder-Stromgebiet + Gleiwitz-Kanal:

Swinoujscie (2) - Szczecin — Schwedt — Frankfurt (Oder) (2) — EisenhUttenstadt —
Wroclaw - Gleiwitz — bei Bedarf Zwischenanldufe Kostrzyn — Krosno - Glogow —
Nowa Sol — Opole - Kozle — Perspektiven HOW + SOW + Kanalverbindung Donau
+ Weichsel

+ d.h. polnische + deutsche Wirtschafts- + Hafenstandorte
auf der Basis eines gemeinschaftlichen grenzGberschreitenden Flottensystems —
mit multinationalen Betreibern

(14 + 15) Einsafzgebiet, wie schon eingangs angesprochen, das gesamte
Oder-Stromgebiet — mit hier nicht weiter verfolgten Optionen HOW + SOW
sowie langerfristig u.U. Oder-Donau-Kanal, Weichsel.

Anlaufhafen zundchst und vor allem Stettin + Breslau + Gleiwitz — u.U. Swine-
munde - Schwedt + EisenhUttenstadt unbedingt in Betracht zu ziehen — Zwi-
schenanldufe u.U. Kostrzyn + Krosno + Nowa Sol + Glogow + Opole + Kozle je
nach Bedarf.
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EIN INNOVATIVES TRANSPORTSYSTEM FUR DIE ODER

(15) Oder + Gleiwitz-Kanal Quelle: WasserstraBenkarte Europa, Duisburg 2013

EIN INNOVATIVES TRANSPORTSYSTEM FUR DIE ODER
(16) Gutermarkte

+ Container

div. GUterin allen GréBen + Typen von ISO-Containern

(z.B. KUhlcontainer (elektr. Versorgung) + Tankcontainer (Gefahrgut) + High-Cube)
+ Trockene Massenschuittguter

(z.B. Agrarprodukte + Erze + Baustoffe + lose Recycling-Stoffe)

+ Massenstuckguter

(z.B. Eisen-/Stahl-/NE-Rohprodukte + Holzprodukte + gebuUndelte Recycling-Stoffe)
+ Projektladungen

(z.B. schwere / groBvolumige Anlagen + Stahlbau-Produkte + u.U. rollende
Ladungseinheiten — Sonderfahrzeuge / Vortrag Hartberger)

+ Flussige Massengiter zundchst auBer Betracht (auBer Tankcontainer)

(16) Relevante GUtermdarkte gepragt, wie schon eingangs betont, durch hohe
qualitative und quantitative Prioritadt und Attraktivitdt von Containern, in allen
typischen Varianten - zeitgemdBe MassenstickgUter und Massenschuttguter,
nicht zuletzt auch Projektladungen / Schwerguter von qualitativer Bedeutung.
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EIN INNOVATIVES TRANSPORTSYSTEM FUR DIE ODER
(17) Flachgehende Schubleichter / Entwurfsbereich von Tiefgéingen

+ Untergrenze eines Tiefgangs-Entwurfsbereichs: 1,00 m

(Untergrenze noch attraktiver Teilladung von Schubleichtern —

1 Lage Container moéglich — zeitweise nicht auszuschlieBen -

bei heutigen Wasserstandsbedingungen haufig verfugbar

(mit Ausfallzeiten?) — nach ortlichen Regulierungen haufig Uberschritten

+ Obergrenze eines Tiefgangs-Entwurfsbereichs: 2,00 m
(attraktive Abladung von Schubleichtern fUr relevante Guter —
FUr 2 Lagen Container mehr als ausreichend (ca. 1,60 m ok) -

bei heutigen Wasserstandsbedingungen eher selten verfGgbar —
nach ortlichen Regulierungen + nach Stauregulierung haufiger zu
erwarten

(17) Qualitat | ,Flachgangigkeit* der Schubleichter zu prdzisieren durch Vor-
gabe eines kleinsten und eines groBten Entwurfs-Abladetiefgangs, d.h. einer
sich hieraus ergebenden hinreichenden Bandbreite von Beladungszustdnden:

+ Minimal-T so, dass sich (a) noch hinreichend attraktive Teilladungen erge-
ben (z.B. gut 1 Lage Container) und (b) schon bei aktuellen Fahrwasserbe-
dingungen, und insbesondere nach Beseitigung ortlicher Schwachstellen,
eine hinreichende Haufigkeit der Nutzbarkeit zu erwarten ist;

+ Maximal-T so, dass sich (a) hinreichend flexible und attraktive Beladungszu-
stdnde ergeben (z.B. 2 Lagen Container mit mittleren bis héheren Container-
Gewichten) und (b) nach Schwachstellenbeseitigung eine hinreichende Hau-
figkeit der Nutzbarkeit, und insbesondere nach Fertigstellung der Stauregulie-
rung eine nahezu stdndige Nutzbarkeit, zu erwarten sind.
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EIN INNOVATIVES TRANSPORTSYSTEM FUR DIE ODER
(18) GroBenordnung von Schubverbdnden

+ Angesichts beschrankter Fahrwassertiefen:

Unkonventionell langes + breites Schubverbandssystem —

d.h. moglichst groBe Verbandsldngen + groBe Schubleichterbreiten -

Als weitestmogliche Kompensation beschrénkter Abladetiefen -

kein starres Festhalten an tradierten europdischen WasserstraBenklassen -
sondern flexible + pragmatische Handhabung einzelner Fahrzeug-Parameter

+ AnknUpfend an traditionelle Schleppschifffahrt
mit groBer Anzahl geschleppter K&hne + spezieller Schlepp- + Mandvriertechnik

(18 + 19 + 20) Prazisierung des Ansatzes ,,GroBe Fahrzeuge® im Hinblick auf
anzustrebende GréBen von Leichtern und Verbd&nden — auch im RUckblick
auf die fraditionelle Schleppschifffahrt und deren spezielle Methoden der
Navigierung langer Verbdnde durch enge Fahrwasserkrimmungen.

EIN INNOVATIVES TRANSPORTSYSTEM FUR DIE ODER

(19) Traditioneller Schleppverband mit 5 Kdhnen auf der Oder
Quelle: Marian Kosicki, Leksykon Odranski, Wroclaw 2008
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ostrogi regulacyjne

odsypisko

opaska brzegowa \

(20) Mandovrieren eines langen Schleppverbands auf der Oder
bei stark gekriimmtem Fahrwasserverlauf + Fahrt gegen den Strom
Quelle: Marian Kosicki, Leksykon Odranski, Wroclaw 2008

EIN INNOVATIVES TRANSPORTSYSTEM FUR DIE ODER

(21) Schleusenlangen + Leichterlangen + Verbandsldngen

+ Schleusenldangen im Abschnitt Breslau — Gleiwitz: 55m+2.T.72 m

+ Leichter-Lange ca. 53,00 m - Stauung 8 TEU =4 x 40° - einheitlich fiir alle Leichter-Breiten

+ Schleusen im Abschnitt Breslau — Gleiwitz mit ler-Verbanden passierbar (z.T. mit Entkopplung —
geeignete Technik zu entwickeln)

+ Schleusenlangen im Gebiet Breslau 203 m + 224 m

+ Im Abschnitt Stettin - Breslau 4er-Verbande angestrebt — alternativ 3er-Verbande

+ Verbandsldnge 4er-Verband ca. 230 m + 3er-Verband ca. 176 m (je nach Lange Schubboot)

+ Schleusen im Gebiet Breslau mit 4er-Verbanden (Entkopplung in 2er-Verbande)
und 3er-Verbanden (ohne Entkopplung) passierbar —
(Weiterfahrt oberhalb Breslau mit 1er- oder 2er-Verbdnden (z.T. mit Entkopplung)

+ Alternative Leichter-Lange fiir Abschnitt Stettin — Breslau ca. 78,00 m — Stauung 12 TEU = 6 x 40°
(Kapazitat entspricht GMS — Frage Langsfestigkeit zu prifen)

+ Alternative Verbandslange 2er-Verband - ca. 175 m

+ Alle Schleusen im Gebiet Breslau ohne Entkopplung passierbar
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EIN INNOVATIVES TRANSPORTSYSTEM FUR DIE ODER

(22) Leichter-Lange 53,00 m - 4er- + 2er-Verband - Leichter-Breite 11,40 m + 9,00 m (2er-
Verband mit alternativer Leichter-Lange 78,00 m sinngemaR)

(21 + 22) Anndherung maoglicher Leichter- + Verbandsldngen — mit Blick auf
vorhandene Schleusenldngen — mit Option der Entkopplung langer Verbdnde
(Leichter mit Hilfsantrieb zu konzipieren¢) — Differenzierung nach Oder-Ab-
schnitten unterhalb + oberhalb Breslau zu prifen - gunstige Container-Stau-
muster + maximale Container-Kapazitdten anzustreben — unterhalb Breslau
Praferenz fOr groBen Leichter mit GMS-Kapazitét — Skizzierung typischer Ver-
bands-Konfigurationen und Leichter-Querschnitte (siehe auch (23).

(23) Anndherung moglicher Leichter-Breiten — mit Blick auf vorhandene
Schleusenbreiten - erforderliche Differenzierung nach Oder-Abschnitten
unterhalb + oberhalb Breslau — gUnstige Container-Staumuster + maximale
Container-KapazitGten anzustreben.
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EIN INNOVATIVES TRANSPORTSYSTEM FUR DIE ODER
(23) Schleusenbreiten + Leichter-Breiten

+ Schleusenbreiten im Gebiet Breslau: 12,00 m

+ Schleusenbreiten im Abschnitt Breslau — Gleiwitz: 9,60 m + 12,00 m

+ Grundsatzlich 2 unterschiedliche Leichter-Breiten vorzusehen

+ Leichter-Breite im Abschnitt Stetftin — Breslau: 11,40 m (max. 11,45 m 2)

+ Stauung 4 x 8- Container in Querrichtung

+ Leichter-Breite im Abschnitt Breslau — Gleiwitz: 9,00 m

+ Stauung 3 x 8°- Container in Querrichtung

+ Auf der Gesamftstrecke Stettin — Gleiwitz Einsatz der schmaleren Leichter
(mit breiteren Typen in Verbdnden kombinierbar) oder Umladung in Breslau

EIN INNOVATIVES TRANSPORTSYSTEM FUR DIE ODER
(24) Container-Ladehohen + Bruickendurchfahrishohen

+ Relevanter Beladungsfall: 2 Lagen High-Cube-Container= 9 " -
mit mittlerer bis leichter Beladung (ausschlieBlich Leercontainer hier als
weniger wahrscheinlich ausgeschlossen)

+ Erforderliche Mindest-Durchfahrtshdhe fUr Leichter in optimierter Bauweise
bei Abladung auf 1,60 m (gegebenenfalls mit Ballast) = ca. 4,50 m
(Ublicher Standardwert 5,25 m nicht zwingend bendtigt)

+ VerfUgbare Informationen Uber vorhandene Durchfahrtshdhe bezogen auf HSW
Falls Passage bei HSW gefordert, Erhdhung oder Neubau von ca. 20 Bricken
(von ges. ca. 62) erforderlich

+ Falls Passage bei HSW - 1 m ausreichend, ca. 10 Brucken betroffen

+ Umgehende Kldrung + Inangriffnahme dieser komplexen Sachlage erforderlich

(24) Abschatzung auftretender Beladungshdéhen + erforderlicher BrUcken-
durchfahrtshbhen — Bestandsaufnahme vorhandener Brickenhdéhen — Kldrung
zugrunde zu legender Wasserstandsbedingungen (z.B. HSW?2) — Abschdtzung
der Anzahl erforderlicher Bruckenneubauten.
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EIN INNOVATIVES TRANSPORTSYSTEM FUR DIE ODER

(25) Antriebs- + Manovriertechnik -
Schottel-Antrieb fiir Schlepper, Schubboote
Quelle: Schottel AG

(25 - 26) Konkretisierung von GrundzUgen der Anfriebs- + Mandvriertechnik —
Antriebskonzept fUr einzusetzende Schubboote.

EIN INNOVATIVES TRANSPORTSYSTEM FUR DIE ODER

(26) Antriebstechnik fur Schubboote

+ Wegen hoher mandévriertechnischer Anforderungen
zwei 180° schwenkbare Ruderpropeller (z.B. System Schottel) in Frage kommend
+ Zusammenwirken des Hauptantriebs mit mandvriertechnischem Gesamtsystem
- siehe (31)
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EIN INNOVATIVES TRANSPORTSYSTEM FUR DIE ODER

(27) Kopplungstechnik

+ Kopplung der Leichter untereinander und mit Schubboot
mit automatisiertem, arbeitskréaftesparendem Kopplungssystem
+ Entsprechende innovative Systeme z.Zt. In der Entwicklung —
Kontakte zu Entwicklern aufzunehmen
+ Weiterentwicklung des Kopplungssystems in Richtung auf
automatisiertes Lenksystem —
im Zusammenwirken mit mandvriertechnischem Gesamtsystem — siehe (31)

(27 + 28) Prazisierung von automatisierter Kopplungs- und Lenktechnik.

EIN INNOVATIVES TRANSPORTSYSTEM FUR DIE ODER

72\ 1 anltharar Knnnaluarhand anf dam Main — Roaadarai H HAfmann MQA
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EIN INNOVATIVES TRANSPORTSYSTEM FUR DIE ODER

(29) Manovriertechnik

+ Angesichts groBer VerbandslGngen + z.T. stark gekrUmmter Fahrwasser +
ortlich und zeitlich wechselnder WasserstGinde automatisiertes Manovriersystem
in Betracht zu ziehen -

+ Funktionselemente Hauptantrieb + Ruder des Schubbootes

+ Bugstrahlruder der Leichter
(auch fUr Hilfs-Vortrieb einsetzbar)

+ Kopplungs-/Lenksystem der Leichter

+ landgestUtztes Assistenzsystem — Bereitstellung vpn Fahrwasser- Informationen
(Systeme in der Entwicklung — Kontakt zu Entwicklern aufzunehmen)

+ Anzahl + Anordnung der Lenksysteme je nach Verbandskonfiguration:

- 4er-Verband: Leichter 2|3 + Leichter 4 | Schubboot

- 2er-Verband: Leichter 1|2

- 3er-Verband: Leichter 1|2 + Leichter 3 | Schubboot

(29) Ubersicht Uber Elemente + Funktionsweise + integriertes Zusammenwirken
der Mandvriertechnik — im Verbund mit landseitigen Assistenzsystemen.

EIN INNOVATIVES TRANSPORTSYSTEM FUR DIE ODER
(30) Lenkbarer Verband mit landgestiitzter Assistenz
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Landseitiges
Assistenzsystem
(Fahrwasser-
Informationen) _
Bugstrahlruder
(+ Hilfsvortrieb)

Hauptantrieb + Aktiv-Ruder

EIN INNOVATIVES TRANSPORTSYSTEM FUR DIE ODER
(31) Funktionselemente eines lenkbaren Verbandes mit landgestiitzter Assistenz

(30 + 31) Skizzierung typischer Verbdnde auf der Oder — Zusammenwirken von
Vortrieb + Steuern + Lenkbarkeit + landseitiger Assistenz (siehe hierzu auch
Vortrag Schmidt).

EIN INNOVATIVES TRANSPORTSYSTEM FUR DIE ODER

(32) Leichtbautechnik

+ Neueste Entwicklungen sehr leichter NE-Materialien

und entsprechend angepasster Konstruktionsprinzipien im Metallbau -
z.B. Plattenmaterialien aus geschdumten NE-Metallen -
méglicherweise anwendbar fUr schiffsdhnliche GeféBe -

wie z.B. Schubleichter -

mogliche Reduzierung von Eigengewichten und Leertiefgdngen -
Mégliche GréBenordnung Gewichtsreduzierung ca. 20 % 2 -

Eignung + AusmaB von Gewichtseinsparungen + Betriebseigenschaften
ndher untersuchen —

Kontakt zu Entwicklern + Herstellern aufzunehmen

(32) GrundzUge von Leichtbautechnik fUr Schubleichter (siehe hierzu Vortrag
Krause).
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EIN INNOVATIVES TRANSPORTSYSTEM FUR DIE ODER

(33) Hauptdaten der Leichter und Verbdande

Lange Leichter ca. 53,00 m

Lange Leichter Alt. ca. 78,00 m

Breite Leichter 11,40 m 9,00 m
Tiefgang Leichter min. 1,00 m

Tiefgang Leichter max. 2,00m
Tragfahigkeit Leichter min. * ca.350t ca. 260t
Tragfahigkeit Leichter max. ca. 950t ca. 750t
Tragfahigkeit Leichter min. Alt. ca. 500t

Tragfahigkeit Leichter max. Alt. ca.1.420t
Container-Kapazitat Leichter (2 Lagen) 64 TEU 48 TEU
Container-Kapapazitat Leichter Alt. (2 Lagen) 96 TEU

Lange 4er-Verband ** ca.230m

Lange 3er-Verband ca.178 m

Lange 2er-Verband ca.125m

Lange 2er-Verband Alt ca. 175m

(33 + 34) Zusammenstellung der Hauptdaten von Leichtern + Verbdnden.

(34) Hauptdaten (Forts.)

Tragfahigkeit 4er-Verband min. ca. 1.400t ca.1.040t
Tragfahigkeit 4er-Verband max. ca. 3.800t ca. 3.000t
Tragfahigkeit 3er-Verband min. ca. 1.050t ca. 780t
Tragfahigkeit 3er-Verband max. ca.2.850t ca.2.250t
Tragfahigkeit 2er-Verband min. ca. 700t ca. 520t
Tragfahigkeit 2er-Verband max. ca. 1.900t ca. 1.500t
Tragfahigkeit 2er-Verband min. Alt. ca. 1.050t

Tragfahigkeit 2er-Verband max. Alt. ca. 2.850 t

Container-Kapazitat 4er-Verband (2 Lagen) 256 TEU 192 TEU
Container-Kapazitat 3er-Verband (2 Lagen) 192 TEU 144 TEU
Container-Kapazitat 2er-Verband (2 Lagen) 128 TEU 96 TEU
Container-Kapazitat 2er-Verband Alt. (2 Lagen) 192 TEU

*  Tragfahigkeitswerte noch grob angenahert
(ausgehend von mehr oder weniger konventioneller Stahlbauweise)
** \Verbandslangen je nach Schubboot-Lange

84



EIN INNOVATIVES TRANSPORTSYSTEM FUR DIE ODER
(35) Fazit + Strategische Handlungsempfehlungen

+ Planungsprojekt etablieren — Frage Partner + FederfGhrung + Finanzierung
+ Relevante Markt- und Verlagerungspotentiale untersuchen
+ Dialog + Kooperation mit der Bundesrepublik Deutschland suchen
+ Grundsatzentscheidung ,,Stauregulierung + vorangehende MaBnahmen*
+ Erforderliches + mogliches AusmalB einer Stauregulierung vorangehender
RegulierungsmaBnahmen untersuchen
+ Vorentscheidung Leichter- + VerbandsgroBen
+ Entwicklung automatischer Kopplungstechnik aufgreifen +
in Richtung automatisches Lenksystem weiterfUhren
+ Entwicklung landgestUtzter Assistenzsysteme aufgreifen + weiterfUhren
+ Flotten-Umlaufmodelle entwerfen + mégliche Kapazitdtsangebote abschéatzen
+ Mogliche Schiffsbetreiber frGhzeitig hinzuziehen + in Projekt einbinden.

+ VIELEN DANK FUR IHRE AUFMERKSAMKEIT +

(35) Formulierung von Fazit und strategischen Handlungsempfehlungen.
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GROSSE FLACHGEHENDE SCHUBLEICHTER
IN LEICHTBAU-KONSTRUKTION

Stefan Krause, Chemnitz

Leichte Binnenschiffe durch Strukturleichtbau und
innovative Leichtbauwerkstoffe

Gefordert durch:

Q Bundesministerium
filr Wirtschaft
und Energiz
Projektvager Jolich
Farschungsaantrum Jclich

Oder-Havel-Colloquium, 8. Mai 2019, Stubice

A et F KRAFOTEC Z Fraunhofer Z Fraunhofer

IFF ENGINEERING & CONSULTING GmbH KRANBAU WITTENBERG Wu \FF
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S MK

INGENIEURE

Motivation

= Ziele und Formen des Leichtbau

Minimales Baugewicht unter héchster Ausnutzung

(zulassige Beanspruchung wird in allen Querschnitten gleichmaRig erreicht)

durch Optimierung
+ des Werkstoffs (Materialleichtbau),
+ der Herstellung (Fertigungsleichtbau) und

» der Bauweise (Strukturleichtbau)

und Funktionsintegration
oo
f;;‘:s:::ntirlur
Thermoplast (LF1)

Ziel: Einsparung von Rohstoffen, Kosten und Energie Organoblech

SMK Ingenieure GmbH & Co. KG | Limbacher Stra 13 Chemnitz | Tel. 0371 33800-0 | www.smk-ingenieure.de

S MK

INGENIEURE

Motivation

= Stoff- und Strukturleichtbau im Schiffbau

Einsatz von SPS (Sandwich-Plate-System)
+ \Vereinfachte, robustere Struktur
+ Geringerer Schweilbedarf, Arbeitsaufwand

+ Materialersparnis

+ Verringerte Ermidungs- und Korrosionsanfélligkeit

* Reduzierte Wartungskosten

* Ho6here Lebensdauer -~
* Verbesserte Wéarmeisolation - "
SPS structure

Eisklassennachrustung

{

5
<SPS 4-504 BC £

|
!
1

—

- UBSI3x 16566 S usesrarszasz 510

conventional stiffened steel
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Innovativer Lésungsansatz

S MK

INGENIEURE

= Einsatz innovativer Sandwich-Verbundwerkstoffe — Stahl-Aluminiumschaum-Sandwiches

! F

Spannungen aufgrund des Biegemomentes auf
der AuBenseite des Bauteiles am grofiten

9 5

A

Au=9,6 mm

=N

Sandwichprinzip

. auBien hoherfeste Materialien

. innen leichte Werkstoffe

Au=0,3 mm

Stahlblech
400x30x3mm,283¢g
mittige Linienlastvon 100 N

© Fraunhofer IWU

Sandwich

400x30x 12mm; 2739

stahibleche 1 mm, Al-Schaum 10 mmund p = 0,7 g/cm?
mittige | inienlast von 100 N

© Fraunhofer IWU

SMK Ingenieure GmbH & Co. KG | Limbacher Strale 56, 091

Innovativer Lésungsansatz

emnitz | Tel. 0371 33800-0 | www.smk-inge

S MK

INGENIEURE

= Einsatz innovativer Sandwich-Verbundwerkstoffe — Stahl-Aluminiumschaum-Sandwiches

Mischen Stempel- Strang-
pressen

© Fraunhofer IWU

¥ schaumbares Material Deckbleche

(SLIIII LI SIS 11 LIL I I I ISV s
LILIIILIIZLLIIIL LIS 2 I 2T I,

e g L eV
O P77 72

Schaumform Schaumkern Sandwich
Einlegen des Schaumen Abkihlung

pressen schaumbaren Al

© Fraunhofer IWU

© Fraunhofer IWU © Fraunhofer IWU

SMK Ingenieure GmbH & Co. KG | Limbacher Straf.

3 Chemnitz | Tel
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S MK

Projektergebnisse INGENIEURE

» Projekt ULIVES - Ultralight Materials vor Ice breaking Cargo Vessels

Ziel: Entwicklung eines innovativen eisgangigen Leichtbau-Binnenschiff
fir den Transport von Holzhackschnitzel

» internationales FuE-Verbundvorhaben mit deutschen und finnischen Partnern

Zi Fraunhofer ~ Fraunhofer-Institut fiir Werkzeugmaschinen und Umformtechnik

wu

SMK Ingenieure GmbH & Co. KG

S CH] Latzsch Kunststoffverarbeitung GmbH

KUNSTSTOFFVERARBEITUNG

Laffcomp Oy  Laffcomp Oy

University of Helsinki (Department of Applied Science)

SMK Ingenieure GmbH & Co. KG | Limbacher StraRe 56, 09113 Chemnitz | Tel. 0371 33800-0 | www.smk-ingenieure.de

S MK

Projektergebnisse INGENIEURE

= Untersuchung potentieller Gewichtseinsparungen an einer ausgewahlten Schiffssektion

e

—— Kleiner :
L groBer Laderaum J Laderaum ;
p 43 — % *m— ;ﬁ — |L
sie o e a—— " e |

© Fraunhofer IWU © Fraunhofer IWU

SMK Ingenieure GmbH & Co. KG | Limbacher StraRe 56, 09113 Chemnitz | Tel. 0371 33800-0 | www.smk-ingenieure.de
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S MK

Projektergebnisse

INGENIEURE

= Durchfiihrung numerischer Simulationen zur Entwicklung einer leichten Schiffskonstruktion

» Erstellung eines Simulationsmodells mit Lastannahmen

zunehmender
Schattdruck

zunehmender
Wasserdruck

© Fraumhoter W © Fahchr WD
» Simulationsergebnisse (Durchbiegungen, Verschiebungen, Spannungen)

-

6 Sektionen = arofler Laderaum

3 Sektionen = kleiner Laderaum

o —

' ©VFr;un‘ho1er Iwu © Fr‘a;ml";;fervlwu h
- Ausgangsbasis fiir die Neugestaltung des Schiffskonzepts in Leichtbauweise

SMK Ingenieure GmbH & Co. KG | Limbacher StraBe 56, 09113 Chemnitz | Tel. 0371 33800-0 | www.smk-ingenieure.de

S MK

Projektergebnisse

INGENIEURE

= angewendete LeichtbaumaBnahmen zur Leichterung der Schiffskonstruktion

© Fraunhofer IWU

Einsatz von Aluminium-Alyminiumschaum-

n h r Bordwan
Aluminium (konventionell) 7 und 8mm Al
Al-Aluminiumschaum-Sandwich 1,5/17/1,5mm

PEpe—— e

n
Entfernung aller Stringer an:
La'\gssc'\one'\
® Querschotten

® Frachtboden

n Einsatz von Stahl-Aluminiumschaum-Sandwiches im Schiffsrumpf
1 Langsschotten Smm massiv > Z m S A Scra.‘m St
2 .o.e'scbo:'.er‘ 6,5mm massiv> 2/ m SYAI-Schaum/St
3 Cargo floor 9mm massiv > 4/292mm SvAI-Schaum/St
SMK Ingenieure GmbH & Co. KG | Limbacher StraBe 56, 09113 Chemnitz | Tel. 0371 33800-0 | www.smk-ingenieure.de
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S MK

Projektergebnisse

INGENIEURE

= erreichbare Gewichtseinsparungen im Ergebnis numerischer Simulationen

e

uf kleiner ; I 1 kleiner 1
= J{ Laderaum | groBer Laderaum | | Laderaum Jn Z‘—m
k B ir E— —t A —4 (=

l, ——— - . t: p = B = = ‘7:’ I$ | Jv~f""~ . ‘—‘

- L 9 - W 3 |8 s W

Variante IMasse Masse
labsolut elativ
. [ika]
5 Original 15531
: chottwand 12357

Finsatz von Stahl-Aluminiumschaum-Sandwiches
> Langs-/Querschotte (2/30/2)

Bordwande 12214 78.6
Einsatz von Aluminium-Aluminiumschaum-Sandwiches (1,5/17,1,5)
Entfernung von 8 der 10 Stringer

Frachtboden 11531 Ei.z
Einsatz von Stahl-Aluminiumschaum-Sandwiches (4/29/2),
Entfernung aller Stringer

- Gewichtseinsparungen in Héhe von 25 % mdglich!

SMK Ingenieure GmbH & Co. K(

S MK

Projektergebnisse

INGENIEURE

= Entwicklung und Realisierung eines Demonstrators zur Evaluierung der Projektergebnisse

© Fraunhofer IWU © Fraunhofer IWU © Fraunhofer IWU

SMK Ingenieure Gm

KG | Limbacher StraBe 56, 09113 Chemnitz | Tel. 0371 33800-0 | www.smk-ingenieure.de
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SMK

INGENIEURE

Motivation

» Projekt WATERTRUCK - Leichtbau-Binnenschiff fur Containertransport mit
schiffseigenem Handlingsystem zur Be- und Entladung ohne Hafeninfrastruktur

Ziel:  Entwicklung einer leichten Binnenschiffskonstruktion sowie eines leichten
bordeigenen Handlingssystems fur den schiffseigenen Containerumschlag

» nationales FUE-Verbundvorhaben

SMK Ingenieure GmbH & Co. KG = iJT A

—«—;.\& /lyaq
KRAFOTEC KRAFOTEC GmbH = - '
KRANBAU WITTENBERG

Ingenieurgeselschaft fir
Fordertechnik und Fahr zeugtechik

Ii: IFF Engineering & Consulting GmbH

IFF ENGINEERING & CONSULTING GmbH

SET Schiffbau- und Entwicklungsgesellschaft Tangerminde mbH

'"F

Z Fraunhofer Fraunhofer-Institut fur Werkzeugmaschinen und Umformtechnik

Iwu

N\

Fraunhofer Fraunhofer-Institut fur Fabrikbetrieb und -automatisierung
IFF

SMK

Innovativer Lésungsansatz | Zielstellungen

INGENIEURE

= Entwicklung eines innovativen Leichtbau-Binnenschiffes fiir den Containertransport
mittels schiffseigenem Handlings- und Stabilisierungssystem zur selbststdndigen
Be- und Entladung ohne aufwendige Hafeninfrastruktur

= Zielstellungen:

- Entwicklung eines gewichtsreduzierten Container-Binnenschiffs zur Aufnahme
zuséatzlicher Lasten (bordeigenes Handlingssystem)

- Entwicklung eines leichten Handlingssystem und dessen Anbindung an das
Container-Binnenschiff fur den bordeigenen Containerumschlag

- Entwicklung eines Stabilisierungssystems fiir die Gewahrleistung eines
positionsgenauen Containerumschlags in wirtschaftlichen Zeitintervallen
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Projektergebnisse

= Potentialanalyse Binnenschifffahrt - Deutschland

BUNDESWASSERSTRASSEN Wy ey, S NOCASOERSTRANSEN ¥ ==
Therwesssrswa3on dos unces —

mmmm v

= Berilcksichtigung der derzeitigen
wichtigen Guterverkehrsstréme

- Klassen Va bis VI

= ErschlieBung von weiteren
Zugangen zum System
BinnenwasserstralRe

— Gebiet Mitteldeutschland
(Ost/West-Achse)

- Klasse IV - Schiffstyp Johann
Welker/ Europa

Projektergebnisse

= Potentialanalyse Binnenschifffahrt - Europa

UN/ECE-Klassen

SMK Ingenieure GmbH & Co. KG | Limbacher Strale 56, 09113 Chemnitz | Tel. 0371 33800-0 | www.smk-ingenieure.de
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SMK

Projektergebnisse

INGENIEURE

= Containerbinnenschiffskonzept mit bordeigenem Handlingsystem

Schiffstyp Johann Welker (Klasse IV)

Lange Uber alles: 85,00 m
Breite Uiber alles: 950 m
Tiefgang (leer): 0,87 m
Tiefgang (max.): 252m
Ladekapazitat: 90 TEU

Spant 25 Spant 135

HE—

© SET

S MK

Projektergebnisse

INGENIEURE

= Durchflihrung numerischer Simulationen zur Entwicklung einer leichten Schiffskonstruktion

e

» Erstellung eines Simulationsmodells mit Lastannahmen

© Fraunhofer IWU © Fraunhofer IWU

» Simulationsergebnisse (Durchbiegungen, Verschiebungen, Spannungen)

© Fraunhofer IWU © Fraunhofer IWU

- Ausgangsbasis fur die Neugestaltung des Schiffskonzepts in Leichtbauweise
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S MK

Projektergebnisse INGENIEURE

= Untersuchung méglicher Leichtbauvarianten hinsichtlich ihrer Eignung flr die zu
entwickelnde leichte Schiffskonstruktion

Blech Stahl- Jeden 2. Aluminium-
6mm Sandwich Stringer Sandwich
(2/11/2) entfernen (3/24/3)
Verformung mm 25 22 3,6 3,0
Max. Spannung N/mm? 96 86 142 110
Max. Spannung SW 5
Dckblech N/mm 37 56 25
Max. Spannung 5
Sandwich-Kern L “ e <
< 842 + 1032 = 1484 + 1032 =
Masseeinsparung kg 842 1874 2516

& & G

© Fraunhofer IWU

SMK Ingenieure GmbH & Co. KG | Limbacher StraRe 56, 09113 Chemnitz | Tel. 0371 33800-0 | www.smk-ingenieure.de

SMK

Projektergebnisse INGENIEURE

= Entwicklung einer gewichtsreduzierten Hybrid-Schiffskonstruktion durch die Anwendung
von Leichtbaumafnahmen sowie entsprechender Lasteinleitungsgruppen zur Anbindung
des bordeigenen Handlingssystems

Stahl-Aluminiumschaum-Sandwich (SAS)

Reduzierung der
Stringeranzahl um die
Halfte in der Wand und

Einsatze Sandwich im
Aluminiumdeckblech
in Laderaumwand

Stahlgurte auf Langs-
und Querschotten

Einsdtze Sandwich im
Stahldeckblech im
Laderaumboden

Lasteinleitungsgruppe ‘

SMK Ingenieure GmbH & Co. KG | Limbacher Stral3e 56, 09113 Chemnitz | Tel. 0371 33800-0 | www.smk-ingenieure.de
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S MK

INGENIEURE

Projektergebnisse

= Entwicklung und Evaluierung von Konzeptvarianten fiir das schiffseigene Handlingssystem

(1) Portalkran mit landseitiger Abstutzung (2) teleskopierbarer Portalkran

Portal fir
N a 40’ Containe”

maghche Parkpositon
Portal fir 20° Container

© IFF Engineering

© IFF Engineering
(3) teleskopierbarer Portaldrehkran (4) selbstaufstellender Portalkran

© IFF Engineering

Sler Engneeing

SMK Ingenieure GmbH & Co. KG | Limbacher Stra

S 56, 09113 Chemnitz | Tel. 0371 33800-0 | www.smk-inger

S MK

Projektergebnisse

INGENIEURE

= verfahr- und teleskopierbarer Portalkran mit Winkelkatze und Containerspreader als
Lastaufnahmemittel

beidseitig klapp- und verriegelbarer

/ BTUCkentréger

Winkelkatze

Containerspreader

teleskopier- und verriegelbare
Portalstitzen

© IFF Engineering

SMK Ingenieure GmbH & Co. KG | Limbacher StraBe 56, 0911

3 Chemnitz | Tel. 0371 33800-0 | www.smk-ingenieure.de
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Projektergebnisse SMK

INGENIEURE

= schiffsinternes Stabilisierungssystem fiir den erforderlichen Lastausgleich infolge des
Betriebs des bordeigenen Handlingssystems

© SET

» langs- und querseitige
Schiffsstabilisierung
mittels variabler
Ballastierung uber
Ballasttanks

© SET

Projektergebnisse 5SMK

INGENIEURE

Erfolgreiche Realisierung und Prifung von Demonstratoren fur Schiff und Handlingssystem

» teleskopier- und
verriegelbare
Portalstutze

Y

klapp- und
verriegelbarer
Bruckentrager

© KRAFOTEC

» Schiffssegment
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Ausblick SMK

INGENIEURE

» AEGIS - advanced efficient and green intermodal systems

Ziel:  Entwicklung autonomer, emissionsfreier selbst be- und entladender Containerschiffe
fir den Binnengewasser- und Kiisteneinsatz fir die Erméglichung intermodaler
umweltfreundlicher Systeme
©SET © SINTEF

>

internationales FuE-Verbundvorhaben mit norwegischen, finnischen, danischen und
deutschen Partnern

SINTEF OCEAN AS Aalborg Havn Logistik A/S

DFDS AS Trondheim Havn IKS

NORTH SEA CONTAINER LINE AS Vordingborg Havn

MacGregor Finland Oy Grieg Connect AS

Cargotec Oy DANMARKS TEKNISKE UNIVERITET

S MK

INGENIEURE

Vielen Dank fur lhre Aufmerksamkeit!

SMK Ingenieure GmbH & Co. KG
S M K Limbacher Stralle 56
09113 Chemnitz
www.smk-ingenieure.de

INGENIEURE

Dipl.-Wirtsch.-Ing. Stefan Krause
Leiter Projektentwicklung und technische Projektkontrolle

E-Mail:  s.krause@smk-ingenieure.de
Tel: (+49) 371 33 800 15
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AUTOMATISIERUNG IN DER BINNENSCHIFFFAHRT

Andreas Schmidt, Karlsruhe

2 BAW

ndesanstalt fir Wasserbau

Automatisierung in der Binnenschifffahrt

23. Internationales Oder/Havel-Colloquium
Slubice, 8. Mai 2019

Andreas Schmidt
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Automatisierung in der Binnenschifffahrt

Inhalt

1. Ziele, Entwicklungen und Herausforderungen im System Schiff / Wasserstrale
2. Digitalisierung und Automatisierung in der Binnenschifffahrt

3. Assistenzsysteme

= Einsatzbereiche
= Grundlagen und Voraussetzungen

= Beispiele

4. Ausblick

Autorr ing in der Binner t | Andreas Schmidt www.baw.de
08.05.2019 | Seite 2

Ziele, Entwicklungen und Herausforderungen im System Schiff / Wasserstrae

Ziele, Entwicklungen und Herausforderungen im System Binnenschiff / Wasserstral3e

Situation / Entwicklungstendenzen A
= Wachsende SchiffsgréRen / Starkere Motorisierung

= Unterbemessene Infrastruktur

= Uberbeanspruchte WasserstraRenquerschnitte

in der Binner i t | Andreas Schmidt
08.05.2019 | Seite 3
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Ziele, Ei und H derungen im System Schiff / Wasserstralie

Ziele, Entwicklungen und Herausforderungen im System Binnenschiff / Wasserstralie

Situation / Entwicklungstendenzen
= Wachsende SchiffsgréRen / Starkere Motorisierung
= Unterbemessene Infrastruktur

= Uberbeanspruchte WasserstraRenquerschnitte

= Wachsende Bedeutung der Umweltbelange

Foto: BAW

Automatisierung in der Binnenschifffahrt | Andreas Schmidt
08.05.2019 | Seite 4

Ziele, Entwicklungen und Herausforderungen im System Schiff / Wasserstralie

Ziele, Entwicklungen und Herausforderungen im System Binnenschiff / Wasserstral3e

Situation / Entwicklungstendenzen

= Wachsende SchiffsgréRen / Starkere Motorisierung
* Unterbemessene Infrastruktur

= Uberbeanspruchte WasserstraBenquerschnitte

= Wachsende Bedeutung der Umweltbelange

= Digitalisierung & Automatisierung

ierung in der Binner t | Andreas Schmidt www.baw.de
08.05.2019 | Seite 5
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Ziele, Ei und H gen im System Schiff / WasserstraRe

Ziele, Entwicklungen und Herausforderungen im System Binnenschiff / Wasserstralie

Situation / Entwicklungstendenzen Ziele

= Wachsende SchiffsgréRen / Starkere Motorisierung Wirtschaftlichkeit

= Unterbemessene Infrastruktur

Sicherheit
= Uberbeanspruchte WasserstraRenquerschnitte

= Zuverlassigkeit
= Wachsende Bedeutung der Umweltbelange

= Digitalisierung & Automatisierung Umweltvertréglichkeit

{

: = i Herausforderungen
Schiffbau, Schiffstechnik I _ _ Verkehrswasserbau l
= wirtschaftlich
= pavigatorisch
: : = okologisch :
Schiffsbetrieb I = wissenschafilich WasserstraBenbetrieb I
Automatisierung in der Binnenschifffahrt | Andreas Schmidt www.baw.de
08.05.2019 | Seite 6
Ziele, Entwi und H derungen im System Schiff / Wasserstralie
Ziele und Herausforderungen in der Binnenschifffahrt
Ziele Teilziele MaRnahmen / Instrumente
= Wirtschaftlichkeit —| * Energieeffizienz — Schiffbauliche und antriebstechnische Innovationen
* Maximierung Abladung =1 |- Assk fiir optimierten Schiffsbetrieb
+ Minimierung Personalkosten (Energiemanagement)
= Sicherheit * Kollisionsverhitung i : AL - o
- fiir tes Fahren
* Stressbegrenzung — Verkehrsregeln
= Zuverlassigkeit — e ~ Assi zur g- und Fahr

—_— optimierung

Termintreue ~ Verkehrs- & Befahrbarkeitsprognosen

] Umwe|tvertrég||chke|t =1 | ¢ Emissionsreduktion — Schiffbauliche und antriebstechnische Innovationen
< - i fiir ierten Schiffsbetrieb
* Belastungsreduktion (Emissionsmanagement)
(Sohle, Ufer) — Verkehrsregeln
Automatisierung in der Binnenschifffahrt | Andreas Schmidt www.baw.de

08.05.2019 | Seite 7
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Digitalisierung und Automatisierung in der Binnenschifffahrt

Automatisierung in der Binnenschifffahrt

Inhalt

1. Ziele, Entwicklungen und Herausforderungen im System Schiff / WasserstralRe
2. Digitalisierung und Automatisierung in der Binnenschifffahrt

3. Assistenzsysteme

= Einsatzbereiche
= Grundlagen und Voraussetzungen

= Beispiele

4. Ausblick

Automatisierung in der Binnenschifffahrt | Andreas Schmidt www.baw.de
08.05.2019 | Seite 8

ZKR

Digital und isi in der Bi ifffahrt

Automatisierung der Navigation — Automatisierungsgrade in der Binnenschifffahrt

Aktionsbereiche
Schiffsfuhrung | Uberwachung Fallback-
. (Mandvrieren, und Performance
Gisd Bezeichnung Antrieb, Reaktionauf | dynamischer Fernsteuerung
usw) umgebung aufgaben

KEINE AUTOMATISIERUNG

permanente Ausfiinrung alier Aspekte der dynamischen Navigationsaufgaben durch den

0 menschlichen Schiffsfihrer, auch wenn diese durch Warn- oder Interventionssysteme n n n

Bsp. Navigation mit Unterstutzung der Radaraniage

Navigation STEUERUNGSUNTERSTUTZUNG Nein
durch kontextspezifische Ausfihrung durch ein automatisiertes Stayeryngssystam unter
Verwendung bestimmter Informationen Gber die Navigationsumgebung. wobei davon n
1 ausgegangen wird, dass der menschiiche Schiffsfhrer alle Gbrigen Aspekte der - - ‘
dynamischen Navigationsaufgaben ausfihrt i
Bsp. Wendegeschwindigkeitsregler
partiell | Bsp. Trackpilot (Spurhaitesystem fur Binnenschiffe entiang vordefinierter Leitlinien)
TEILAUTOMATISIERUNG
kontextspezifische Ausfihrung durch ein automatisiertes Navigationssystem sowohi der ﬂ n n
2 Steuerung als auch des Antriebs unter Verwendung bestimmter Informationen Gber die Py ‘ ‘ Moghch
Nawigationsumgebung, wobei davon ausgegangen wird, dass der menschliche SchiffsfGhrer e i
alle Gbngen Aspekte der dynamischen Navigationsaufgaben ausfihrt
Quelle: ZKR Pressemitteilung, StraBburg, 18. Dezember 2018 (www.ccr-zkr.org)
in der Bi t | Andreas Schmidt www.baw.de

08.05.2019 | Seite 9
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Digital und inder

ifffahrt

Automatisierung der Navigation — Automatisierungsgrade i

n der Binnenschifffahrt

Aktionsbereiche

Bezeichnung

Fallback-
Performance

dynamischer
umgebung aufgaben

Fernsteuerung

BEDINGTE AUTOMATISIERUNG

kootinyierliche kontextspezifische Ausfahrung aﬂgd,ramschon Navigationsaufgaben
durch ein automatisiertes Navigationssystem wobei
davon ausgegangen wird, dass der menschliche Sc '\xrkvun'cv auf Aufforderungen zum
Eingreifen und Systemausfalle angemessen reagiert

T sions:

Le

HOHE AUTOMATISIERUNG
kontinuserliche kgotextspezifische Ausflhrung aller

dynamischen Navigationsaufgaben

Navigation
durch System

WUU'C” en 3U 0"'5“5"'"“5 Nd/ gats 0”5“/‘ M. QNNS Jass
m in licher e i I

4

Eingreifen reag Alz

Schleuse jedoch nicht allein bewaltigen (was ein menschiiches Eingreifen erfordert)

Bsp. Fahrzeug, das auf einem Kanalabschnitt zwischen zwei aufeinanderfolgenden Schieusen
trieben wird (Umgebung belkannt), das Automatisierungssystem kann das Durchfahren der

AUTONOM = VOLLAUTOMATISIERUNG

kentinulerliche Redingungsiass Ausfihrung aller dynamischen Navigationsaufgaben und
Fallback-Performance durch ein automatisiertes Navigationssystem, ohne dass davon
ausgegangen wird, dass ein menschlicher Schiffsfhrer auf eine Aufforderung zum
Eingreifen reagiert

F‘} F‘?r
Ei?r ©

Moglich

Dieser Grad sieht zwes verschiedene Funktionalititen vor: Fahigkeit zum _normalen” Betrieb ohne menschiiches Eingreifen und volistandige Faliback-Performance. Zwei Untergrade sind denkbar.

Quelle: ZKR Pressemitteilung, Straburg, 18. Dezember 2018 (www.ccr-zkr.org)

g in der Binner
08.05.2019 | Seile 10

t | Andreas Schmidt

Digitalisi und A in der Bi

www.baw.de

ifffahrt

Forderprogramme und Forschungsprojekte

CoVadem IRIS Europe 3 Instream
Cooperative measurement of Implementation of River Smart and efficient Inland Navigation
navigable depth Information Services in Port of Antwerp (Belgium)
MARIN (NL) since 2013 Europe (EV) since 2014
2012-2014
NOVIMAR CoRISMa
VESSELTRAIN Corridor Management through
NOVel Iwt and MARItime River Information Services (RIS)
LAESSI transport concepts (EU)
Leit- und Assistenzsysteme zur 2017-2021 2013-2015
Erhohung der Sicherheit der Schifffahrt
auf Inland-WasserstraRen Schifffahrt
D, BMWi RIS-COMEX
;01 5-201 8) s 4.0 River Information
CLean INland Shipping 4 5
(EV) Services Corr/dor‘
Management Execution
SCIPPPER 20102020 (EV)
Schleusenassistenzsystem 2016:2020
basierend auf PPP und VDES
fiir die Binnenschifffahrt PROMINENT NAIADES Il
(D, BMWi) Promoting Innovation in the Inland Towards quality inland
2019-2021 Waterways Transport Sector (EU) waterway transport (EU)
2015-2018 2014-2020
A g in der Bir hifffahrt | Andreas Schmidt

08.05.2019 | Seite 11

www.baw.de
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Automatisierung in der Binnenschifffahrt
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Automatisierung in der Binnenschifffahrt | Andreas Schmidt www.baw.de
08.05.2019 | Seite 12

Junferngrund

— —

C———

-~

Oberwesel (Rh-km 551)
Quelle: BAW Juni 2009
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Einfahrt von Oberwasser in die Schleuse Hirschhorn (Neckar)

18. Januar2011

Einfahrt in die geplante Schleuse Liineburg (Elbe-Seitenkanal)

ilator der
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Brickendurchfahrt bei Koblenz (Mosel)

Assistenzsysteme

Automatisierung in der Binnenschifffahrt

Inhalt

3. Assistenzsysteme

= Grundlagen und Voraussetzungen

4. Ausblick

Automatisierung in der Binnenschifffahrt | Andreas Schmidt www.baw.de
08.05.2019 | Seite 17
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Assistenzsysteme

Assistenzsysteme flir automatisierten Betrieb von Binnenschiffen (Grundlagen)

Datenzugang zu gewasserspezifischen Daten

* Hochgenaue und aktuelle hydrographische Daten
* Aktuelle Stromungsdaten

* Aktuelle Verkehrsdaten
(Nahfeld: taktisches Verkehrslagebild; Fernfeld: zulaufender Verkehr)

Al i ing in der Binr hifffahrt | Andreas Schmidt
08.05.2019 | Seite 18

PROMINENT — Promoting Innovation in the Inland Waterway Transport Sector
Aufgaben der BAW

Forderprogramm: Horizon 2020 Programm (EU)

Ziel des EU-Vorhabens:

Untersuchungen zum Potential von

* technischen MaRnahmen und p r Om ' n en t

« energieeffizienter Navigation

zur Verringerung von Luftschadstoffemissionen
in der Binnenschifffahrt.

Aufgaben der BAW (WP5.4 — energy efficient navigation):

* Ausristung von Binnenschiffen mit Sensorik zur Erfassung und
Ubertragung von Position, Tiefe, Stromung sowie von Motor- und
Verbrauchsdaten

* Bewertung der Messdaten und des Aufwandes fiir Installation und Betrieb

Quelle: BAW

Al ing in der Binr
08.05.2019 | Seite 19

hifffahrt | Andreas Schmidt www.baw.de
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PROMINENT — Promoting Innovation in the Inland Waterway Transport Sector _“
Aufgaben der BAW prominent )

ab 2016

GMS Monika Deymann
Reederei Deymann
1350x142 m

GMS Baden-Wirttemberg
Reederei Schwaben
105,0 x 11,0 m

LD FGS Symphonie
Reederei CroisiEurope
110,0 x 10,14 m

[
lllllllllllllllllllnl_

Automatisierung in der Binnenschifffahrt | Andreas Schmidt www.baw.de
08.05.2019 | Seite 20

PROMINENT — Promoting Innovation in the Inland Waterway Transport Sector ’“
Aufgaben der BAW prominent

Y l

D

GMS Monika Deymann

Stréomungssensor
im Bug (H-ADCP)

Echolote an Heck und Bug
(jeweils steuerbord und backbord)

Automatisierung in der Binnenschifffahrt | Andreas Schmidt www.baw.de
08.05.2019 | Seite 21
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PROMINENT — Promoting Innovation in the Inland Waterway Transport Sector ,N
GMS Monika Deymann - Echolotdaten prominent}

= Datum der Messung: 21.11.2016
= Peilung WSA Bingen 2016

= Kompensation der Krdngungs- und Trimmwinkel:

maximale mittlere Abweichung tiber die Strecke: 4 cm
(aus 20 tracks = 5 Fahrten mit je 4 Sensoren)

= Echolotmessung am Heck (backbord)
T T T T

z

i M

Z 765 w

+

£ \

~ 76 s

[0

S e gemessene Sohlhdhe h,

= 755 e korrigierte Sohihohe h, ) T

A e Sohlhdhe aus Peilung hc, o

7o i i i | | N
506 507 508 509 510 511 512
Rhein-km

Automatisierung in der Binnenschifffahrt | Andreas Schmidt www.baw.de
08.05.2019 | Seite 22
PROMINENT — Promoting Innovation in the Inland Waterway Transport Sector N
GMS Monika Deymann - Stromungsdaten prominent}

= 8. August 2016 (Bergfahrt)

= Pegelstand (Kaub): 274 cm

= Abfluss Q: 1.970 m¥/s

= Rhein-km 502 (Mainz) und km 530 (Bingen)

1D-Strémungsgeschwindigkeit (FlowScout600)

25 T T T T
Messzelle: 12,5 m vor dem Bug ® gemittelte Messdaten
= ® berechnete Daten =l
(2D-Telemac-Modell, Q=1.630 m/s)
‘n 1.5 N
E
=
S — 1
051 5
oL 1 1 1 1
10:00 10:30 11:00 11:30 12:00 12:30

Zeit

Automatisierung in der Binnenschifffahrt | Andreas Schmidt

www.baw.de
08.05.2019 | Seite 23
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Assistenzsysteme

Assistenzsysteme fiir automatisierten Betrieb von Binnenschiffen (Voraussetzungen)

Methodische Entwicklungen

* Realisierung eines automatischen Datenflusses (Hydrographie und Hydraulik)

» Methoden zur automatisierten und qualitatsgesicherten Peildatenauswertung auf Basis von echtzeitfahigen
Plausibilisierungsalgorithmen

» Methoden zur automatischen Assimilation von Modellen einer Gewasservermessung in ein DGM
» Methoden zur automatisierten Ableitung von Tiefen-ENCs aus DGM
» Methoden zur automatisierten Aufbereitung und Bereitstellung von Stromungsdaten

» Methoden zur dynamischen Aktualisierung der Stromungsdaten auf der Grundlage der mit Binnenschiffen
gemessenen FlieBgeschwindigkeiten und Wassertiefen

* Entwicklung eines fahrdynamischen Verkehrssimulationsmodells

* Entwicklung eines automatischen Bahnfilihrungssystems

Automatisierung in der Binnenschifffahrt | Andreas Schmidt www.baw.de
08.05.2019 | Seite 24

Herausforderung “Schiff-Stromung-Interaktion”

Simulation eines bewegten Schiffs
fiir einen mesoskaligen Flussabschnitt

Voraussetzung:

Modellierung der Wechselwirkung zwischen
bewegtem Schiff und schiffsinduzierter Stromung

Wesentliche Entwicklungsschritte:

« Berechnung des priméren und sekundaren Wellenfeldes

« Bestimmung des hydrodynamischen Einsinkens (Squat)
aus dem Schwimmzustand

« Bestimmung der Krafte aus der Stromung am Rumpf
(Druck und Reibung)

Vrueck [m/s]
« Kopplung des Gitters (bewegt mit dem Schiff) 1.18
mit einem hydrodynamisch-numerischen Modell 823
eines Flussabschnitts 0:29
0.00 Quelle: BAW
Automatisierung in der Binnenschifffahrt | Andreas Schmidt www.baw.de

08.05.2019 | Seite 25
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Assistenzsysteme

Komponenten eines On-Board-Assistenzsystems flir automatisierten Betrieb von Binnenschiffen

[ WSV-Daten ]

/”'ib

Pe:/ungen/ DGM

Fahrdynamische Simulation

Webserver

AlS
Verkehrsdaten

[ e ]
[ e ]
N ]

Stromungsdaten (ADCP)
Echolotdaten (SBES)

@ Visualisierung

der beteiligten Schiffe

Bahnregelung

On-Board-Assistent

@ Binnenschiff

Automatisierung in der Binnenschifffahrt | Andreas Schmidt www.baw.de
08.05.2019 | Seite 26
Automatisierung in der Binnenschifffahrt
Inhalt
1. Ziele, Entwicklungen und Herausforderungen im System Schiff / Wasserstrale
2. Digitalisierung und Automatisierung in der Binnenschifffahrt
3. Assistenzsysteme
= Einsatzbereiche
= Grundlagen und Voraus
= Beispiele
4. Ausblick
Autorr ing in der Binner t | Andreas Schmidt www.baw.de

08.05.2019 | Seite 27
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Assistenzsysteme

Assistenzsysteme

LAESSI: Leit- und Assistenzsysteme zur Erhghung der
Sicherheit der Schifffahrtauf InlandwasserstraRen

Briickenanfahrwarnung

* Warnung, wenn keine sichere Briickenunter-
fahrung mdglich ist.

Anlegeassistent

» Uberblick tiber aktuelle navigatorische Situation
— hochgenaue Informationen Uber Abstinde zu Kaimauern
und anderen Schiffen.

Fahrspurassistent

* Unterstltzung Schiffsfiihrer wahrend der Fahrt
— hoct 1, integritdtsgepriifte Positior
{z. B.in Engstellen).

< Conning-Anzeige
@m ﬁ sonm e ADEIGNG N .:,n * Darstellung der Bewegung des Schiffs

— Informationen zu Antrieb {Motordrehzahl, Ruderlage)
sowie Stromung und Wind.

Quellen: Martin Sandler {in - innovative navigation)
Der Ingenieur der Wasser- und Schifffahrtsverwaltung, Nr. 4 Dez. 2018, S. 11-13.

LAEssl

2015 2018

@
(.l

)
F

Automatisierung in der Binnenschifffahrt | Andreas Schmidt
08.05.2019 | Seite 28

Assistenzsysteme

Assistenzsysteme

LAESSI: Leit- und Assistenzsysteme zur Erhghung der

Sicherheit der Schifffahrtauf InlandwasserstraRen

LAESSI wurde zum Projektabschluss am 22. Mérz 2018 auf Zentrale Voraussetzungen:
dem Binnenschiff MS JENNY erfolgreich demonstriert. Position, Hohe und Vorausrichtung {(heading) mit hoher
= Genauigkeit
= |ntegritdt
= Hohe Anforderungen an die Dateniibertragung = Verfilgbarkeit

{z. B. Aktualisierungsraten < 2 s). p
Schiff- und Landkomponenten:

= Kapazitidten des bestehenden AlS sind zu

= hochprazise GNSS-Technologie Landkomp.
bregrenizt, = RTK-Korrekturdaten (real time kinematic) Landkomp.
= Dateniibertragung kiinftig auf Basis des * PNT-Datenprozessor Bordkomp.

Positions-, Navigations- , Zeitdat
Nachfolgesystems VDES (VHF data exchange system) Rostions:. Navimtons-. Zeitdsten)
= |aserscanner fiir Nahfeldinformationen Bordkomp.

A Ergebnis Messkampagnen:
m ‘#:. et Bt Aberdng™  wsvae = Anforderungen beziiglich Positionsgenauigkeit und

Integritdt konnten erfillt werden.

Quellen: Martin Sandler (in - innovative navigation)
Der Ingenieur der Wasser- und Schifffahrtsverwaltung, Nr. 4, Dez. 2018, S. 11-13.

www.baw.de

LAEssl

2015 2018

@

Automatisierung in der Binnenschifffahrt | Andreas Schmidt
08.05.2019 | Seite 29
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Assistenzsysteme

Assistenzsysteme

SciPPPer: Schleusenassistenzsystem basierend auf

PPP und VDES fiir die Binnenschifffahrt

SciPPPer

2019 -2021

Veranlassung:

« Schleusung ist eines der haufigsten, aber auch
anspruchsvollsten Mandéver in der Binnenschifffahrt.

* Zeiten fiir Schleusenein- und ausfahrt
nehmen betrachtlichen Teil der Fahrtzeit ein.

Zielstellung:

Entwicklung eines Fahrerassistenzsystems fiir die
Automatisierung der Schleusenein- und -ausfahrt.

— Erhéhung der Sicherheit
— Beschleunigung des Schleusungsvorgangs

Zentrale Voraussetzungen:

Position, Lage und Geschwindigkeit des Schiffs mit hoher
= Genauigkeit

® Integritit

= Verfiigbharkeit

Positionierungsverfahren PPP (Precise Point Positioning)
— deutliche Reduktion in der Dateniibertragungsrate
VDE-Datenkanal als Kommunikationskanal

Aufgabe der BAW:
Einsatz des Schiffsfiihrungssimulators fiir Tests in einer

Aberding®™§

. ﬂﬂﬂ‘?“ﬂmﬁ
navigation

argonics emn

BAW

1

WsV.de

Simulationsumgebung fiir die zu entwickelnden Assistenzsysteme.

Automatisierung in der Binnenschifffahrt | Andreas Schmidt
08.05.2019 | Seite 30

Automatisierung in der Binnenschifffahrt

www.baw.de

Inhalt

1. Ziele, Entwicklu usfo
2. Digitalisierung und Automatisierung in d
3.

4. Ausblick

Binnenschifffahrt

Automatisierung in der Binnenschifffahrt | Andreas Schmidt
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Ausblick

Ausblick

Forschungsstrategie zum automatisierten Fahren in der Binnenschifffahrt

Geplantes Verbundvorhaben im Rahmen des ,Maritimen Forschungsprogramms* des BMWi

Perspektivisches Ziel: Entwicklung eines autonomen Binnenschiffs

Teilprojekte:
TP 1.1: Ferngesteuertes Binnenschiff
TP 1.2: Leitstelle
TP2:  Versuchs- und Leitungszentrum fiir autonome Binnenschiffe
TP 3:  Risikobewertung autonomer Binnenschiffe BAW-
TP4:  Prognose des Fahrverhaltens in flieRenden Gewdssern } Beteiligung
TP5:  Automatisiertes Fahren in flieBenden Gewassern
TP 6.1: Assistenzsysteme fir energieoptimiertes bemanntes Fahren
TP 6.2: Energieoptimiertes automatisiertes Fahren

TP7:  Automatisierung der anderen Aufgaben an Bord

Quelle: BMWi

Automatisierung in der Binnenschifffahrt | Andreas Schmidt www.baw.de
08.05.2019 | Seite 32

www.baw.de
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Technische
' 'E Universitat
Berlin

Zwischenprasentation
Masterarbeit

Technische Universitat Berlin
Institut fir Land- und Seeverkehr
FG Entwurf & Betrieb Maritimer Systeme
Prof. Horst Linde
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Technische
Ag enda . Universitét
Berlin

Motivation

Aufgabenstellung

Fahrterminal Swinemunde
Umschlag

Barge

Umlaufplan

Ausblick: Weitere Einsatzgebiete

N O Ok WON -

. . Technische
1. Motivation "E Universitét
Berlin

» Anzahl der Uber die Ostsee transportierten LKW wachst
» Wachsende Verkehrsdichte auf Autobahnen

» Umweltfreundlichen Transport férdern
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Technische
2. Aufgabenstellung 1. E Universitit

Berlin

Kombination von Fahrschiffs- und Binnenschiffstransporten
rollender Guter - Uber den Ostseehafen Swineminde und
die Oder-WWasserstral3en

Technische
Universitéat

2. Aufgabenstellung ﬂﬁ
Berlin

» Konzeptentwicklung einer Barge zum Transport von Trailern tber die
Oder-WasserstraRen in den Grof3raum Berlin

» Betrachtung relevanter Hafen und Schnittstellen

* Entwicklung eines Umlaufplans

» Analyse von 6kologischen, 6konomischen und technischen Faktoren

» Zusammenarbeit mit Firmen und Experten
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Technische
Universitéat
Berlin

3. Fahrterminal Swinemiinde ﬂﬁ

» Umschlag der Sattelauflieger
von der Ostseefahre auf die
Barge

» Stetig steigende Anzahl der
abgefertigten LKW

» Aktuell 6 Fahrliegeplatze

» Abfertigung von 80 Fahren pro
Woche

» Fahrverbindungen nach Ystad
und Trelleborg

Bild 1: Fahrterminal Swineminde

Technische
Universitéat
Berlin

3. Fahrterminal Swinemiinde ﬂﬁ

» Ausreichend Platz fur die
Zwischenlagerung von
Sattelaufliegern

» Umschlagmdglichkeit per
Tugmaster und Reachstacker

» Landseitigen RoRo-Rampen
sind héhenverstellbar

» Anlegen mit der Barge mdglich

Bild 1: Fahrterminal Swinemiinde
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Technische
4- UmSChIag l'E Universitat
RoRo oder LoLo? Berlin
» Durch Lift-on/Lift-off geringere Spurbreiten

» Einsparung der RoRo-Rampe

» Jedoch ist nur ein geringer Teil der Sattelauflieger per LoLo
umschlagbar

4. Umschlag i
_ Universitat
Nikrasa Berlin

» System besteht aus zwei
Plattformen

» Jeder Sattelauflieger ist
damit kranbar

» Aktuelle Nutzung: Bahn

Bild 2: Sattelauflieger auf Nikrasa-Plattform
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4. Umsch Iag Technische
VértiModaI . 'E Universitét

Berlin

» System besteht aus einer
Stahlrahmenkonstruktion

 Sattelauflieger werden
,containerisiert*

» System in Testphase

Bild 3: VertiModal System

Technische
Universitéat
Berlin

4. Umschlag
Tomlift

 Bausatz zum Nachristen der
Sattelauflieger

» Besteht aus wenigen Bauteilen

Bild 4: Tomlift System
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4' UmSChIag Technische
RoRo oder LoLo? .'E Universitit

Berlin

RoRo-Umschlag

» Alle Sattelauflieger
kénnen transportiert
werden

» Es werden keine
Zusatzsysteme benétigt

» Klrzere Umschlagszeiten

Bild 5: Tugmaster im Fahrterminal Swineminde

Technische
5. Ba rge . Universitét
Berlin

* Lange: ca. 90 m

» Breite: 11,40 m

» Ladekapazitat: 18 Sattelauflieger (3 Reihen je 6 Sattelauflieger)
» Spurbreite: 3,20 m
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6. Umlaufplan

» Abfahrt Swinemunde: 2 Mal pro Woche
— Mo und Do

» Ankunft Berlin: Do und So

» Strecke: ca. 250 km

» Durchschnittsgeschwindigkeit: 7 km/h
* Pro Schleuse: 90 min.

» aktuellen Betriebszeiten der Schleusen
werden beachtet

7. Ausblick

Weitere Einsatzbereiche

Elbe-LUbeck-Kanal

» Ausbauziel: Wasserstraflienklasse
Va, einschiffig

» Hinterlandanbindung der Hafen
von Lubeck und Traveminde

» Hohes Potential: viel unbegleitete
Verkehre im Hafen Travemunde

Technische
Universitéat
Berlin

P e SE L€ f
- N N[
e ' - 4§ I \ -~ ./ )

Bild 6: Fahrtstrecke Swineminde - Berlin

Technische
Universitéat
Berlin

g
Litbeck ,L

@

Bohisusen:

Bild 7: Verlauf des Elbe-Lubeck-Kanals 15
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Technische
. 'E Universitat
Berlin

Vielen Dank fur lhre
Aufmerksamkeit !

Technische
Universitat

Quellen ﬂ E
Berlin

Bild 1: http://www.port.szczecin.pl/en/ports/gallery/ferries/
Bild 2: http://www.nikrasa.eu/de/startseite.html#

Bild 3: http://www.vertimodal.de/images/Bild%201%20gro.png
Bild 4: :http://www.transport-innovation.com/tomlift.html#page

Bild 5: eigene Aufnahme
Bild 6: https://boatrouting.com/app/map.php?visit=true&binnen=true

Bild 7:
https://www.elbeallianz.org/sites/default/files/martin krause bericht
zum elbe-luebeck-kanal.pdf
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- BEST Logistics Sp. z o.0.

ODER - Colloquium
; Stubice, 08.05.2019
2as Hafner, GF BEST Logistics Sp. 2

aranteed access to the sea ports is the boti

and Import activities of the Silesian region.

rge the season of navigation on the Odra river it

o increase the water levels ...

o reduce the draft of the barges.
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E one of the biggest Polish manufato
heavy machinery for the key industries dec
tudy of low going motor barges and g

target: 200 to payload @ 60 cm draft

he push boat solution has been chosen f
ation.

ed quality of the push boat:
- 60 cm, adjustable by ballast

NAVISHIPPROJECT s.c., Wroctaw, Pol.

ngth o.a. 26,91 m
gth constr. 24,87 m
8,79 m
9,00 m
0,60 m
4,40 m
3x 140 kw
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‘Logistics Sp. z 0.0.
ul. Panienska 10A
70-535 Szczecin
Poland

AT-ID PL9551973789; REGON 8119964

Sad Rejonowy Szczecin-Centrum w
XIIl Wydziat Gospodarczy KRS,

rd: Andreas Héafner (Preside
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PODIUMSDISKUSSION

(Fiedler / Moderator) Vorstellung der Teilnehmer:

+ Karl-Heinz Breitzmann Prof. / ehem. Uni Rostock

+ Jacek Galiszkiewicz / Navigar Trans, Szczecin

+ Ewa Luczak / Urzad Zeglugi Srodladowej Szczecin

+ Marta Ochnichowska / Urzad Zeglugi Srodladowej Szczecin

+ David Schitz / Deutsche Binnenreederei AG Berlin

+ Robert Schumann / Ministerium fdr Infrastruktur und Landesplanung Potsdam

(Moderator) Frage an Frau Luczak und Frau Ochnichowska: Was bedeutet for
Sie personlich und fur |hre Verwaltung das ,Jahr der Oder” — was sind lhre
Ziele und Ambitionen fUr das Jahr 20192

(Luczak) Ich arbeite im Binnenschifffahrtsamt Sczecin und bin Vorsitzende des
Zentralen PrUfungsausschusses - in unserer taglichen Arbeit beschaftigen wir
uns mit Fragen der Sicherheit auf den WasserstraBen — Investitionsvorhaben
sind Aufgabe der WasserstraBenverwaltung — wir kdnnen eher zu Fragen der
Schiffsbesetzung Stellung nehmen — ich mdchte also an meine Kollegin Frau
Ochnichowska weitergeben.

(Ochnichowska) Ich bin ebenfalls Mitarbeiterin des Binnenschifffahrtsamtes
Szczecin — wir kbnnen Uber Digitalisierung etwas sagen, Uber die Umsetzung
dieser modernen Technologien in Polen.

(Moderator) Wie schon erwdhnt wurde, beschdaftigen wir uns auf deutscher
Seite, nahe der Oder, fUr die ndchsten 3 — 5 Jahre mit einem Testfeld zur Digi-
talisierung der Schifffahrt — gibt es auf Seiten der polnischen Verwaltung schon
Diskussionen mit unserem Ministerium — hier ergdbe sich eine Gelegenheit,
eine erste Brucke nach Polen zu schlagen?

(Luczak) Nicht bei unserem Binnenschifffahrtsamt — ich nehme an, dass das
Warschauer Ministerium schon Kontakte zu der deutschen Verwaltung hat -
wir sind mit Informationssystemen beschdaftigt, also mit dem Grundservice
entlang der Oder - in diesem Bereich sind Investitionen geplant, aber keine
Assistenzsysteme, sondern begleitende Sicherheitssysteme.

(Moderator) Diesen Service, den Sie anbieten, z.B. Flussinformationen, Stro-
mungsgeschwindigkeiten, Pegelstdnde usw., waren Grundlagen fUr Assistenz-
systeme - vielleicht gelingt es uns, hier eine Bricke zu schlagen zwischen zu-
standigen polnischen und deutschen Stellen.

Meine Damen und Herren, Ihnen ist sicher bekannt, dass es auf der Oder zur
Zeit fast gar keinen Verkehr gibt — ich spreche aus meiner Erfahrung nicht nur
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als Hafenleiter, sondern auch als Freizeitskipper — ich fuhr vor 2 Jahren mit
meinem Boot von EisenhUttenstadt bis Swinoujscie — mir kam nur ein kleines
Motorguterschiff entgegen — ich mdchte Herrn Aster zustimmen, dass es zu
spat ist fUr die Oder, wenn wir nicht jetzt handeln — ich mochte hierzu ein paar
Diskussionspunkte in den Raum werfen — wir haben uns heute Uber GuUterver-
kehr auf der Oder unterhalten, seien es Containerverkehre oder andere GU-
tertransporte. Wir haben auf der Oder aber auch andere Nutzungen - eine
solche, die in den letzten Jahren insbesondere von der polnischen Seite in-
zwischen gut entwickelt wurde, ist der Tourismus — wir haben ein ,,Blaues
Band*, mit inzwischen guten infrastrukturellen Angeboten, die allerdings noch
nicht so stark genutzt werden.

Es gibt aber auch die Mdglichkeit, den Personenverkehr auf der Oder wieder
nach vorn zu bringen — wir haben uns lange darGber unterhalten, z.B. Uber
schnelle Bahnverbindungen zwischen Berlin und Szczecin — aber warum nutzt
man nicht die Oder mit flachgehenden Fahrgastschiffen — Russland hat uns
dies schon vor Jahrzehnten mit Tragfldchenbooten vorgemacht — z.B. fUr eine
schnelle Verbindung zwischen Frankfurt (Oder) und Szczecin - vielleicht wir-
de dies auch den GuUterverkehr wieder beflugeln — mein Herz, wie Sie wissen
schlagt fur die Hafen an der Oder, wo bisher nur rudimentdre Umschlagsein-
richtungen vorhanden sind — Herr Hafner bendtigt natlrlich eine geeignete
RoRo-Rampe, das ware relativ einfach darzustellen — meine Frage an Herrn
Schumann, was ist hier die Sicht der Landesregierung Brandenburg — wird es
weitere Entwicklungen entlang der Oder geben, soweit dies Umschlagsein-
richtungen und die Entwicklung der Oder im Guterverkehrsbereich betrifft —
wir kdnnen dies im Moment nicht Frau Jesse fragen, da sie nicht anwesend ist,
also bitte eine Stellungnahme von Herrn Schumann.

(Schumann) Was die Umschlagseinrichtungen angeht, ist das die Frage nach
»~Henne und Ei* — was war zuerst da — jemand muss zundchst investieren, be-
vor ein Rucklauf von Einnahmen kommt. Zur Zukunft der Oder-Schifffahrt hatte
ja Herr Aster ein realistisches Bild gezeichnet — mit gewissen herrschenden
Paradigmen haben wir der Binnenschifffahrt in Ostdeutschland und auf der
Oder in der Vergangenheit vielleicht eher geschadet - dies Paradigma war
»groBere Schiffe sind wirtschaftlicher, also brauchen wir groBere Schiffe, also
auch grdéBere Schleusen, dann sind kleinere Schiffe und kleinere Schleusen
unwirtschaftlich, und ein Verkehrsweg hat sich damit vielleicht erlegt" — dies
Paradigma gilt es zu durchbrechen — dies treibt uns auch in Brandenburg um,
zusammen mit Berlin — wenn man mit kreativen Losungen kleinerer Schiffe
wirtschaftlich sein kdnnte, hatte das Revier, so denke ich, eine Zukunft — dies
setzt bestimmte Entwicklungen voraus. Insoweit wdre es gut, wenn es Touris-
mus gdbe, was aber nicht dazu fUhren darf, dass bestehende Umschlagsan-
lagen zu Marinas fUr Sportboote werden — das wdre dann nicht mehr um-
kehrbar — auch dies ist etwas, das uns beschdaftigt, wo wir gern Vorsorge tref-
fen wlrden.
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(Moderator) Herr Schumann, Sie sprachen von einem Paradigmenwechsel
bezUglich SchiffsgroBenentwicklung — ich erinnere mich an Diskussionen mit
Vertretern des BUND hier im Rahmen der Oder-Collogquien, wo es auch um
diese Frage ging — inzwischen sind wir wohl an einem Punkt, wo wir von einer
Optimierung von SchiffsgréBen sprechen. Wir haben heute auch viel Gber
Leichtbau erfahren — auch das kann in diesem Sinn von Nutzen sein. Wir
haben hier in der Runde zwei Reedereivertreter — ich bitte zun&chst Herrn
Galiszkiewicz, uns etwas Uber seine Planungen bezuglich neuer Schiffstypen
und SchiffsgréBen zu berichten.

(Galiszkiewicz) Zu uns nach Szczecin kommen Schiffe aus Basel und aus Berlin
— die Verbindung mit Berlin ist fUr uns die wichtigste — wir brauchen hier 2,00 m
Tiefgang — dies muss garantiert sein, sonst kommt kein Schiff nach Szczecin -
wir haben Ladungen in Szczecin, aber kein Schiff wird kommen, wenn wir kein
Wasser haben — 1,50 m lohnen sich nicht — auf der Oder 3,50 m zu haben, ist
fOr uns nicht so wichtig, wohl aber mindestens 1,80 m Fahrwassertiefe.

(Moderator) Wir haben mit Herrn Schitz einen Vertreter einer Reedereigruppe
mit polnischem Hintergrund — DBR befdhrt nicht nur die Region westlich der
Oder, sondern auch das gesamte Oderstromgebiet — ich kenne die DBR-
Flotte ja ganz gut, allein schon aus den Geschdaften, die Uber den Hafen KW
laufen — wird es im Hause DBR neue Schiffstypen geben? — wir haben heute
deutlich gehért, dass eine technische Entwicklung verfGgbar ist — es sind von
anerkannten Fachleuten Vorschldge fur neue Schiffstypen gemacht worden,
die in der Lage sein werden, die Oder-Gewdsser schnell wieder einer gewerb-
lichen Nutzung zuzufUhren — was passiert also im Hause DBR?

(Schutz) zu meiner Person: Ich leite die Abteilung Sondertransporte, habe also
einen dhnlichen Blickwinkel wie Herr Hafner. Man kann, wenn es nétig ist und
wenn Geld da ist, jetzt schon viel machen - wenn die Zeit nicht eine ganz
groBe Rolle spielt, kann man auf der Oder z.B. auf eine Welle warten — an
Massenguttransporte ist auf der Oder derzeit Uberhaupt nicht zu denken -
eine dhnliche Problematik wie auf der Elbe, im Falle der Oder sogar noch
etwas brisanter. Es gibt Schiffstypen, die fUr Elbe und Oder gebaut wurden -
unsere Ambition ist es, diese Typen zu erhalten, was heute immer schwieriger
wird — es geht um den Erhalt der Flotte — nicht um Neubau - dies Thema ist fUr
uns sehr weit weg.

Es gibt Stromschubschiffe auf der Elbe mit 80 — 85 cm Tiefgang und auf der
Oder solche mit 75 cm Tiefgang, die man auch entsprechend einsetzen kann
— man kann die Schiffe z.B. auf der Strecke nach Antwerpen ,,durchtauschen*
und so einen durchgehenden Verkehr aufbauen — dies ist ein Vorteil der
Schubverbandstechnik, wie auch Herr Hafner betont hat.

Es geht nicht nur um Investitionen — das Geld ist vielleicht da - ein Problem ist
das Fehlen erfahrener SchiffsfGhrer — die alten gehen weg, neue kommen
nicht nach - die Lage ist fUr die Binnenschifffahrt in den letzten 10 Jahren
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wirklich dramatisch geworden — wir mudssen uns also auf autonomes Fahren
konzentrieren — sonst kommen vom Rhein her harte Zeiten auf uns zu.

(Moderator) Investitionsbedarf in unseren Verkehrstradger wurde offenbar er-
kannt — Investitionsbereitschaft der Wirtschaft ist aber anscheinend begrenzt —
unsere Wirtschaftsstrukturen und investiven Mglichkeiten sind andere als bei
den GroBkonzernen am Rhein — wir haben z.B. Arcelor Mittal, PCK, LEIPA,
Cemex Rudersdorf — meine Frage an Prof. Breitzmann: Wenn wir andere
Schiffstypen entwickeln und einsetzen wollen, wenn wir dem Personalmangel
vorbeugen und vielleicht zu autonom betriebenen Schiffen kommen muUssen —
welche fiskal-politischen Instrumente hat der Staat, um in der Oder-Region
derartige Entwicklungen zu férdern, dies moglichst in EU-konformer Weise?2

(Breitzmann) Ich komme von der Ostsee — von daher der fir mich naheliegen-
de Hinweis — Binnenschifffahrt ist zu einem erheblichen Teil Hinterlandverkehr
der groBen Seeschifffahrt — vor allem auf dem Rhein, mit Abstrichen auf der
Elbe — hieraus ergeben sich wichtige Randbedingungen fur die Entwicklung
der Binnenschifffahrt.

Zu der soeben diskutierten Frage ,,groBe Schiffe — kleine Schiffe” — See- und
Binnenschifffahrt, ebenso auch Bahn und StraBenfahrzeuge, sind offensicht-
liche Beispiele dafur, dass mit groBen Einheiten spezifisch kostengUnstiger
transportiert werden kann als mit kleinen - ich bin 1960 als Praktikant bei der
DBR auf der Elbe gefahren — das war ein dhnliches Jahr wie 2019 — auBer-
ordentlich wenig Wasser — wenn wir nicht fir bestimmte SchiffsgroBen die
erforderlichen Infrastrukturbedingungen schaffen, wird alles andere nichfs
werden — die Binnenschifffahrt ist von daher sehr investitionsintensiv — wieviel
Tiefgang fUr welche SchiffsgréBen brauchen Sie z.B. auf lhren Gewdssern —
nach der bei uns Ublichen Arbeitsteilung hat der Staat fur die Infrastruktur zu
sorgen hat, damit die privaten Verkehrsunternehmen damit arbeiten kdnnen
— es gibt da offensichtlich einen gewissen Unterschied zwischen Polen, das
sich jetzt viel vorgenommen hat, und der abwartenden oder sogar ableh-
nenden Haltung in Deutschland - Infrastruktur kdnnte vielleicht auch durch
die EU geférdert werden — Polen ist wohl das Land mit dem hdchsten Anteill
an von der EU geférderten Investitionen in die Infrastruktur — Forschungsforde-
rung ware ein weiteres groBes Feld von unterstGtzenden Moglichkeiten — was
man dort offenbar nicht so gut kann, ist Subventionierung tatséGchlicher Ein-
satze z.B. von Prototypen.

Damit wdaren wir auch wieder bei den angesprochenen kleineren Schiffen —
wenn man die ostdeutschen WasserstraBen betrachtet, sind sie, nicht aus-
schlieBlich, aber auch, gedacht und werden genutzt fir den Wassertourismus
— dies ist ein auBerordentlich wichtiges, nicht zu untersch&tzendes Thema - zu
dem sich in den letzten Jahren viel getan hat — man sehe sich z.B. in Waren
und R&bel an der MUritz an, wie dort mit Wassertourismus Geld verdient wird —
wenn aber wegen angeblich fehlender Perspektiven im GUterverkehr nichts in
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die WasserstraBen investiert wird, besteht die Gefahr — wir erleben das z.B.
auch in Rostock -, dass auch fur den Wassertourismus, zumindest mit etwas
groBeren Einheiten, z.B. Flusskreuzfahrtschiffen und Ausflugsschiffen, nichts
mehr an Entwicklungsmoglichkeiten Ubrig bleibt.

Noch ein Wort zur Seeschifffahrt: Aus der Sicht des maritimen Ostseeverkehrs,
insbesondere auch der polnischen Hafen, haben wir gute Rahmenbedingun-
gen — es werden derzeit ca. 9 Mio. t GUter p.a. in den Ostseehdfen umge-
schlagen — ca. 10 % aller weltweit Uber See transportierten Guter berUhren die
Ostsee — die polnischen Hafen, auch Stettin und SwinemUnde, sind in den
letzten Jahren mit am starksten gewachsen — dies betrifft die gesamte Breite
der GuUterarten — Container- , MassenstUckgut- und trockene Massenschutt-
gut-Transporte spielen eine wichtige Rolle fUr die sud- und sudwestpolnische
Wirtschaft — d.h. es sind gunstige Grundvorausssetzungen vorhanden, um mit
der Binnenschifffahrt etwas zu tun — wir reden in Deutschland, in Europa stan-
dig von einer Verkehrsverlagerung von der StraBe auf das Wasser — dabei
spielt, das haben Sie hier schon vor kurzem besprochen, der Zusammenhang
mit der Umweltthematik eine wichtige Rolle — zumindest aus der Sicht des
Ressourcenverbrauchs hat die Binnenschifffahrt hier riesige Vorteile — wenn
der Verkehr in ndchster Zeit noch starker unter Druck kommen wird, wdre dies
ein zu beachtender Punkt.

(Moderator) Die Verkehrsverlagerung in Europa hat in den letzten 30 Jahren
offenbar nicht funktioniert, und insbesondere hat sich dies nicht auf die Bin-
nenschifffahrt ausgwirkt — wir haben rickldufige Verkehrszahlen — der Ver-
kehrstradger Binnenschifffahrt hat sich frotz aller BemUhungen nicht nach vorn
entwickelt — frotzdem hilft es nicht, jetzt den Kopf in den Sand zu stecken —
Frage in Richtung Auditorium — Herr Aster hatte erwdhnt, dass ein innovatives
Binnenschiff ca. 20 % hdhere Kosten verursachen wirde — das wdre ein Kos-
tenfaktor, den ein Schifffahrtsunternehmen vielleicht von einer derartigen
Investition abhalten wirde — kann man dies irgendwie kompensieren durch
Forderungen — Frage auch an Herrn Krause, gibt es schon Kostenermittiungen
fOr ein nach Ihren Leichtbaukonzepten konzipiertes Binnenschiff?

(Aster) Nach einer groben Kostenabschdtzung bewegen sich Mehrkosten im
Bereich 20 — 25 % - das sind Zahlen aus einem von mir zitierten Gutachten — es
handelt sich dabeiim wesentlichen um hdheren Investitionsbedarf.

(Schutz) (auch zu von Krause herumgereichter Materialprobe) Man kann dem
vorgeschlagenen Leichtbau-Material durchaus etwas Innovatives ,,anfGhlen*
— das Verhdltnis von Gewicht und Festigkeit erscheint mir super sinnvoll — was
mich ein bisschen umtreibt — es passieren mal Havarien — wie sieht es mit der
Reparierbarkeit aus — gibt es dort hdhere Kosten -geht das schnell genug -
kann das jede Werft — gibt es in dieser Richtung schon Untersuchungen oder
Erfahrungen?
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(Krause) Diesen Punkt haben wir natUrlich betrachtet — es gibt verschiedene
Moglichkeiten der Herangehensweise — Ausgangspunkt der Konstruktion ist
Verbindung der Deckschichten des Sandwich-Materials — d.h. z.B. &rtliches
Ausschneiden + Einsetzen + Wiederverbinden auf beiden Seiten — Innenseiten
u.U. problematisch — auch Abdeckung mit értlichem Plattenmaterial.

(Schutz) Resultiert ortliche Wiederherstellung in ebenfalls ca. 20 25 % hdoheren
Reparaturkosten — gibt es dazu schon Erfahrungswerte?

(Krause) Es gibt hierzu noch keine vertieften Erkenntnisse — entsprechende
Untersuchungen wdren denkbar - wegen des guten Energie-Absorptionsver-
haltens von Aluminiumschdumen und Sandwichplatten kédnnte man realisti-
scherweise auch eine Beule in einer Wandung erst einmal drin lassen?

(Moderator) Noch ein Hinweis: Es gibt hdaufig Schdden in LaderGdumen z.B.
beim Umschlag mit Greifern — darUber wdre spater auch noch zu sprechen —
jetzt noch eine Anmerkung von Frau Bakiewicz:

(Bakiewicz) Frage an alle Podiumsteilnehmer, da wir uns im deutsch-polni-
schen Grenzraum befinden und uns nachher auf eine deutsch-polnische
Oder-Schifffahrt begeben: Gibt es Beispiele fUr grenzUberschreitende Zu-
sammenarbeit im Bereich der Binnenschifffahrt — nach meinem bisherigen
Eindruck ist dies eher nicht der Fall, aber vielleicht findet sich doch ein Beispiel
— vielleicht auf der Verwaltungsebene oder bei Binnenreedereien oder in
anderen Bereichen - die heutige Veranstaltung ist sicher so ein positives
Beispiel — von noch anderen wirde ich gern erfahren.

(Aster) Es gibt den deutsch-polnischen Grenzgewdasser-Vertrag, in dem die
Schifffahrt keine dominierende Rolle spielt, sondern Umweltaspekte eine gro-
Be Bedeutung haben — da gibt es Kommissionen, Arbeitsgruppen usw. — es
gibt auch eine gemeinsame Arbeitsgruppe der Verkehrsverwaltungen — Prof.
Schmidt von der Bundesanstalt fir Wasserbau ist in deutsch-polnischen Strom-
regulierungskonzepten engagiert — es macht keinen Sinn, in Deutschland
Buhnen zu bauen, wenn sie in Polen nicht kompatibel sind — das kann man nur
als Ganzes betfrachten — es gibt also seit vielen Jahren eine grenziberschrei-
tende Zusammenarbeit - dann gibt es natUrlich noch den ,hoch-heiligen*
deutsch-polnischen Eisaufbruch, der jedes Jahr aufgrund einer bestehenden
Vereinbarung praktiziert wird — aus meiner Sicht gibt es ein gutes kollegiales,
fast freundschaftliches Verhdlinis zur polnischen Verwaltung - ich habe in der
Zusammenarbeit noch nichts Negatives erfahren.

Herr Pohliman hat dies aus seiner Sicht auch noch so erlebt — ich hobe das
hoffentlich so wiedergegeben, wie auch er es empfunden hat — es war bisher
immer eine sehr kollegiale Zusammenarbeit.

(Moderator) Bei aller Kollegialitdt méchte ich an dieser Stelle doch festhalten,
dass es bis zum heutigen Tage nicht gelungen ist, die Oder als Schifffahrtsweg
dahin zu bringen, wo sie sein kdnnte — wir kdnnen zusammensitzen in groen
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oder kleinen Runden - letztendlich z&hlen die Fakten, die drauBen passieren —
und da muss es uns gelingen, Bricken zwischen Deutschland und Polen und
nach Europa zu schlagen — jetzt aber die Frage noch einmal an das Podium:

(Schutz) Nach der Konstellation unserer Firma sind wir in der Tat ein positives
Beispiel fUr deutsch-polnische Zusammenarbeit — die ehemalige polnische
Staatsreederei hat die ehemaligen Staatsreederei der ehemaligen DDR
gekauft — das ist faktisch schon eine Zusammenarbeit, mit guten und
schlechten Seiten — die Interessen sind letztlich die gleichen — wir sitzen an
denselben WasserstraBen — wir haben dieselben Probleme — wir sitzen als
Europder in sprichwortlich demselben Boot — wenn es um die Infrastruktur for
Binnenschifffahrt in Europa geht, mUssen wir eine wichtige Rolle Ubernehmen
— deutsch-polnische Zusammenarbeit ist hier ein guter Anfang.

(Moderator) Frage an Herrn Schumann: wie sieht die Zusammenarbeit mit
unsrem Nachbarn aus der Sicht der Landesregierung aus?

(Schumann) Ich kdnnte einiges berichten Uber fZusammenarbeit im Stralen-
bau, und noch mehr im Eisenbahnwesen — was die Binnenschifffahrt, Schiffs-
betrieb, Organisation von Frachten usw. angeht, bin ich hier umringt von
Fachleuten — was die Infrastruktur angeht, so ist die Aufgabenteilung in
Deutschland so, dass dies Sache der Bundesverwaltung ist — soweit ich dort
Kontakt habe, kann ich bestatigen, was Herr Aster gesagt hat — ich hatte
immer den Eindruck eines kollegialen Verhdltnisses - man hat das gleiche
Interesse — man kann sich am gemeinsamen Fluss auch nicht ausweichen.

(Galiszkiewicz) Die eine gute Sache ist, unsere Matrosen sprechen sehr gut
deutsch — die andere, viele unserer deutschen Kunden sprechen Polnisch, z.B.
Herr H&fner und Herr Kriger — die deutschen Amter arbeiten mit unseren sehr
qut zusammen - wir lassen unsere Schiffe durch SUK Deutschland untersu-
chen, diese Zusammenarbeit ist auch sehr gut, ebenso sogar auch mit Ver-
ladern — z.B. kommt Schrott aus Polen nach Brandenburg, und von Branden-
burg kommt Stahl nach Szczecin und wird dort umgeschlagen nach Mexiko
oder USA - die Zusammenarbeit ist also insgesamt sehr gut und hilft beiden
Seiten.

(Luczak) Unser Binnenschifffahrtsamt trifft sich regelmdaBig mit dem Partneramt
in Magdeburg — das sind fruchtbare Begegnungen — wir besprechen dort u.a.
die Qualifizierungsunterlagen der Matrosen, und wir arbeiten an gemeinsa-
men Stellungnahmen zu vielen Problemen — wir beobachten z.B. auch die
beiden Oderufer und den Eisaufbruch, den wir gemeinsam veranlassen.

(Moderator) Es ist schén zu hdren, dass zumindest die Grundlagen for
gemeinsames Arbeiten am Fluss nach wie vor gegeben sind — die waren
auch wohl immer da - den Eisaufbruch gibt es schon seit Jahrzehnten — dass
man zum Unterhalt des Flusses etwas tun muss, ist auch allen klar — wir sollten
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aber jetzt wirklich in die Zukunft schauen — sonst ist es wirklich ,,5 nach 12" und
nicht ,,5 vor 12" — da pflichte ich allen Rednern ausdricklich bei.

(Radzimanowski) Noch eine Anmerkung zur jahrzehntelangen Zusammen-
arbeit — da haben wir den Oder-Verein, der sich schon seit mehr als einem
Vierteljahrhundert der deutsch-polnischen Zusammenarbeit, insbesondere auf
dem Feld der Binnenschifffahrt widmet — wir haben die Kammerunion Elbe-
Oder, die seit knapp 20 Jahren wichtige Themen der Wirtschaftskammern
entlang Oder und Elbe und Ubergreifend wahrnimmt — jetzt aber noch ein
ganz junges Projekt:

(Lars Strenge / Beeskow) Ich mdchte namens der Kreisverwaltung Oder/Spree
Uber ein kleines Begegnungsprojekt informieren, bei dem wir uns der Forde-
rung der Binnenschifffahrt in der hiesigen Grenzregion widmen wollen — ge-
meinsam mit polnischen Nachbarkreisen werden wir in der zweiten Jahres-
hdalfte Fachveranstaltungen organisieren und sind gerade dabei dies vorzube-
reiten — auch auf regionaler Ebene findet also Zusammenarbeit statt.

(Moderator) Es freut mich zu hoéren, dass die grenznahen Regionen den Aus-
tausch viel intensiver realisieren kdnnen als wir, die wir schon 80 — 90 km ent-
fernt sind. Jetzt abschlieBend an alle Diskutanten eine kurze Frage, mit der
Bitte um eine kurze, prdzise Antwort — damit wir alle ein GefUhl mithehmen, ob
wir fUr die Oder, fUr den gewerblichen GuUterverkehr noch eine perspektivi-
sche Chance sehen — wenn ja, was ist der wichtigste Schritt, den man tun
musse

(Breitzmann) Gewerblicher Verkehr hat auch was mit Tourismus zu tun — es ist
nicht nur der GUterverkehr — dies wirde ich gern festhalten wollen — die Ver-
anstaltung hat deutlich gezeigt, dass man Lobbyarbeit machen muss — dafir
ist der Oder-Verein auBBerordentlich wichtig — machen Sie weiter so, auf allen
Ebenen - d.h. bei Landkreisen, dem Land, natUrlich beim Bund und in der EU.

(Luczak) Das Wichtigste ist es, die Umschlagstellen an der Oder im multimoda-
len Modus auszubauen - also infermodale Umschlagsplatze — Anbindung an
die Bahn, so dass die GUter weiter ins Landesinnere gelangen kdnnen — dies
wdre fUr mich ein wichtiger Aspekt.

(Ochnichowska) Selbstversténdlich stimme ich mit den AusfUhrungen meiner
Vorredner Uberein — vor allem muss der Nachwuchs dazu animiert werden —
den jungen Leuten mussen Bedingungen geschaffen werden, in der Binnen-
schifffahrt einen guten Job zu finden.

(Galiszkiewicz) Wie an der Uni ein Professor gesagt hat — eine Idee ist manch-
mal starker als 100 Patronen — deswegen zuerst Ideen — und wichtig ist, dass
wir auf der Grenzoder immer 2,00 m zur VerfUgung haben und mit 1,80 m
fahren kdnnen.
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(Schumann) Das Wichtigste mit einem Wort — das ist fur mich ,,Information und
Intelligenz* — wir haben heute viel gehort — in dieser Richtung muss es weiter-
gehen - da darf es keine Denkvorgaben oder Blockaden geben — wir mussen,
wie gerade gesagt wurde, Uber die WasserstraBe und das Schiff hinaus in
Richtung Intermodalitdt denken.

(Schutz)  Aus meiner Perspektive brauchen wir einen tats@chlich gelebten
Wandel in der Verkehrspolitik, nicht nur Lippenbekenntnisse, sondern tatséch-
lich Fortschritte — es gibt sie ja, aber sie sind viel zu klein — es liegt auch an
unserer Lobbyarbeit — LKW und Bahn mit ihrer Riesenlobby bekommen alles
durchgesetzt — Binnenschifffahrt ist davon ganz weit weg, auch selbstver-
schuldet — wir brauchen dringend UnterstUtzung von der Politik — wenn man
dann fragt, was war zuerst da, die Henne oder das Ei — wir brauchen erst
einmal einen HUhnerstall, sonst kommmt der Fuchs, und dann haben wir nichts
mehr.

(Moderator) Mit diesen sprachlichen Bildern schlagen wir jetzt einen Bogen
zum Beginn der Veranstaltung — das war ja jetzt schon beinahe Literatur, was
Herr Schutz geduBert hat — also herzlichen Dank an meine Podiumsteilnehmer
—ich freue mich auf weitere anregende Gesprdche.
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ZUSAMMENFASSUNG + SCHLUSSWORT
Gerhard Ostwald

Sehr geehrte Damen und Herren,

das 23. Internationale Oder/Havel-Colloquium ist der Beitrag des Odervereins
zum Jahr der Oder 2019.

Hiervon ausgehend, widmete sich Frau Dr. Bakiewicz der Frage, wie die Oder
von den Menschen wahrgenommen wurde und noch wird, und verdeutlichte
dies mit dem Beispiel des ,,Poetendampfers”.

Herr Januszewski forderte, dass die Oder eine Internationale WasserstraBe
werden musse. Ich kann dazu nur sagen, aus unserer Sicht ist die Oder eine
internationale WasserstraBe — sie berUhrt drei Ldnder im Herzen Europas.

Herr Radzimanowski gab uns eine Ubersicht Uber die Historie der Oder-Schiff-
fahrt, die uns zeigte, dass der Fluss seit mehr als 700 Jahren durch eine Kultur-
landschaft flieBt und immer wieder mit Wehren und MUhlenstaus reguliert
wurde, dabei aber doch schon eine erhebliche Bedeutung als Verkehrsweg
hatte.

Herr Aster wiederum ging auf die Plane der polnischen Regierung zur ErtUchfi-
gung der Oder ein und stellte provokante Forderungen auf, als Voraussetzung
dafur, dass die Schifffahrt nicht vollig zum Erliegen kommt. Dem kdnnen wir als
Oderverein nur zustimmen und zugleich deutlich machen, dass die polnische
Regierung im Prinzip auf einem guten Weg ist.

Den zweiten Teil der heutigen Veranstaltung erdffnete Prof. Linde mit seinem
~Innovativen Transportsystem fur die Oder* und zeigte damit, dass Verbesse-
rungen fUr die Schifffahrt schon heute, und nicht erst nach Vollendung der
von polnischer Seite vertretenen Stauregulierung, mit technischen Mitteln er-
reichbar sind. Es folgten Vortrdge von Herrn Krause und Prof. Schmidt, die mit
inren Themen ,Leichtbau* und , Automatisierte Binnenschifffahrt” wichtige
Aspekte der Umsetzung innovativer SystementwUrfe beitrugen.

Den Abschluss bildete die soeben beendete Podiumsdiskussion zur ,,Zukunft
der Oder-Schifffahrt®. Die jetzt in der Gesellschaft angestoBene Diskussion
Uber CO2-Emission und Klimaschutz kénnte dazu fUhren, dass ein notwendiger
Ausbau der Oder, aus einer vollig anderen Sichtweise heraus als bisher, der
Binnenschifffahrt helfen wird.

Die Beitrdge zum Colloguium werden wie bisher Ublich wieder auf der Home-
page des Vereins veroffentlicht werden, von wo sie im ganzen oder in Teilen
abgerufen werden kénnen.
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Mein Dank an die Vortragenden und Diskutanten fUr ihre interessanten Bei-
trége, an die Dolmetscher fUr ihre wie immer anspruchsvolle Ubersetzungs-
arbeit, und an die Teilnehmer fUr ihr Interesse an unserem heutigen Thema.

Einen weiteren Hohepunkt des Colloquiums bildet jetzt noch eine einstUndige
Fahrt mit einem kleinen Ausflugsschiff auf der Oder. Wegen des Wasserstands
kann das Schiff nur auf der deutschen Flussseite anlegen — ich muss Sie also
bitten, Uber die Brucke hinweg und am Ufer entlang zu dem dann gleich links
liegenden Anleger zu laufen.

Danach wunsche ich Ihnen dann einen guten Heimweg und hoffe auf ein
Wiedersehen beim 24. Colloquium.
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