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Vorbemerkungen:

Im vorliegenden Bericht wird anhand von zwei Beispielen erlautert, welche MalRnahmen zur
Leistungssteigerung und zur Foérderung der Wirtschaftlichkeit des Verkehres auf
Kanalstrecken ergriffen werden kdnnen, wenn keine finanziellen Mittel zur baulichen
Anpassung der jeweiligen Wasserstralie zur Verfligung gestellt werden.

Denn, durch einen fehlenden Ausbau durfen diese Kanalstrecken und insbesondere die dort
liegenden Industriebetriebe nicht von einem sicheren, leistungsfahigen und vor allem
kostengunstigen Transportsystem abgeschnitten werden. Auch in Zukunft mussen diese
Betriebe die Madoglichkeit zu einem wirtschaftlichen Transport |hrer Bedarfs- und
Produktionsguter haben und in der Lage sein, sich mit Ihren bestehenden Strukturen gegen
etwaige Konkurrenz insbesondere in Bezug auf die anderen Transporttrager durchzusetzen.
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Ausgangslage:
Das System Binnenschiff — Binnenwasserstrale zeigt wie auch die spur- und
reibungsgeflihrten bodengestiitzten Verkehrssystemen Schiene und Strale eine
unmittelbare Abhangigkeit zwischen Abmessungen des Verkehrsweges (hier Fluss oder
Kanal) und den zulassigen Abmessungen des Fahrzeuges.

Vor dem Hintergrund der Sicherheit und Leichtigkeit des Verkehres (z.B. Uberholen o.
Begegnen) und dem ordentlichen Zustand der Bundeswasserstralle (z.B. Dammstrecken)
duarfen und kdnnen bestimmte Streckenabschnitte aufgrund |hrer duReren Abmessungen
(Wasserspiegelbreite, Wassertiefe, Kanalquerschnitt, Schleusenabmessungen) nur von
Fahrzeugen bis zu einer gewissen Groe befahren werden. Wahrend fur Fahrzeuge z.B. aus
Schleusenabmessungen leicht eine absolute GroRe (Lange, Breite, Tiefgang) abgeleitet
werden kann, ist dieses bei den Streckenabschnitten schwieriger, da wesentlich mehr
Parameter wie Schiffsart (Motorschiff, Schubverband, Gelenkverband) und Schiffsform,
Antriebsart und Steuerungsmaoglichkeiten (Bugstrahlanlage), Geschwindigkeit,
Verkehrsaufkommen und Reglementierungen wie Begegnungs- und Uberholverbote in eine
solche GroéRenbegrenzung eingehen. Unter Beachtung dieser Parameter wird versucht, die
Querschnitte der Binnenwasserstral’e unter Berlcksichtigung einer wirtschaftlichen
Unterhaltung optimal auszunutzen.

Ist eine weitere Ausnutzung der vorhanden Querschnitte nicht mehr mdglich, eine
Leistungssteigerung der Kanalstrecke jedoch erforderlich, ist die Wasserstralte unter der
Beachtung der technischen Randbedingungen und der Wirtschaftlichkeit auszubauen.

Somit wurde z.B. die DEK-Sudstrecke als Ausbauvorhaben zur Wasserstrallenklasse Vb in
den Bundesverkehrswegeplan 1992 aufgenommen und wird seitdem zwischen Dortmund
und Bergeshdvede (Abzweig MLK) in den Losen 1 bis 16.2 fir GMS mit 110m x 11,40m x
2,80m und SV mit 185m x 11,40m x 2,80m ausgebaut. Mit einer Fertigstellung ist
voraussichtlich 2012 zu rechnen.

Gleiches qilt fur die DHK-Weststrecke zwischen der Einmindung und dem Hafen Hamm.
Fertig gestellt fur einen Verkehr mit den oben angegebenen GMS und SV sind die Strecken
WDK, RHK (zum groften Teil) und MLK.

Im Gegensatz zu der DEK-Siidstrecke gibt es derzeit keine konkreten Planungen zum
Ausbau der DEK-Nordstrecke zur Wasserstraltenklasse Vb. Auch fir die DHK-Oststrecke
bestehen derzeit keine konkreten Ausbauplanungen.

Beispiel DEK-Nordstrecke:

Lage des DEK und Geschichte:

Der DEK verbindet mit einer Lange von ca. 270 km die Stadt Dortmund mit dem Seehafen
Emden. Er verlduft von Dortmund in nordwestliche Richtung. Bei Datteln schwenkt er nach
Norden, Uberquert die Lippe, die Stever, die Ems, und verlduft ab Greven auf der Ostseite
des Emstals durch die Minsterlandische Bucht bis zu den westlichen Auslaufern des
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Teutoburger Waldes (Bergeshovede = Abzweig des MLK) und trifft bei Gleesen (sudlich
Lingen) zum ersten Mal auf die Ems. In der Trasse des Hanekenfahrkanals, dem Vorlaufer
des DEK aus dem Jahre 1828, zieht er an Lingen vorbei bis nach Meppen. Dort, am
Zusammenfluss von Hase und Ems wird er endgultig Bestandteil der Ems.

Der DEK Uberwindet mit 15 Staustufen (Henrichenburg/Waltrop, Minster, Bevergern, Rodde,
Altenrheine, Venhaus, Hesselte, Gleesen [WSA Rheine], Varloh, Meppen, Hlntel, Hilter,
Duthe, Bollingerfahr und Herbrum [WSA Meppen]) einen Hohenunterschied von ca. 70m.

Nach siebenjahriger Bauzeit (ab 1892) wurde der Kanal am 11.08.1899 unter Kaiser Wilhelm
II. feierlich eingeweiht und er6ffnet. Mit einer Wasserspiegelbreite von 30m und einer Tiefe
von 2,50m erlaubte der Kanal mit dem so genannten Dortmund-Ems-Kanal-Schiff (67m
Lange, 8,20m Breite, 2,00m Tiefgang und 750 to Tragfahigkeit) einen Giterverkehr von ca.
3,0 — 45 Mio. to. Schon bald erfolgte der erste Ausbau des Kanals (mit
Kanalverbreiterungen, Neuen Fahrten und insbesondere grolen Schleppzugschleusen
zwischen Henrichenburg und Gleesen; 1910 bis 1916).

Der erste Ausbau wurde in den Jahren 1933 bis 1956 u.a. mit den Neuen Fahrten Olfen
(Lippe) und Fuestrup (Ems) fortgefuhrt. 1959 konnte schlieRlich das 1000-t-Schiff
zugelassen werden. Nur vier Jahre spater (1963) wurde das 1350-t-Schiff zugelassen. Der
erforderliche Ausbau (Kanalverbreiterungen, Fahrwasservertiefungen, Uberholstrecken,
Begradigung von Kurven) fand in den Jahren 1958 bis 1972 statt.

Transport und Umschlag:

Die DEK-Sidstrecke zwischen Datteln (DEK-km 21,5) und Bergeshévede (DEK-km 108)
charakterisiert sich im Wesentlichen als Durchgangsstrecke fir die Verkehre zwischen dem
norddeutschen (DEK-Nord; Emden, Papenburg) bzw. dem mittel- bis ostdeutschen Raum
(MLK Weser, Elbe, Oder) und dem stddeutschen Raum (Rhein, Main, Mosel) bzw. den
Beneluxstaaten im Westen mit dem Anschluss zu den weltweit bedeutenden ARA-Seehafen
(Amsterdam-Rotterdam-Antwerpen).

2004 wurden an der Schleuse Munster (DEK-km 71) ca. 17.300 Fracht- und Guterschiffe mit
einer Gltermenge von ca. 13,2 Mio. to geschleust [Vergleich Schleuse Koblenz 2003
(Mosel): Fracht und Giterschiffe 11.500, Gutermenge ca. 13,0 Mio. to]. Nur ein kleiner Teil
im Vergleich zu der durch die Schleuse Miinster transportieren Gitermenge verbleibt in
einem der kleineren Hafen noérdlich und stdlich von Minster [Umschlag 2004 gesamt: 1,48
Mio. to].

Auch an der DEK-Nordstrecke liegt eine Vielzahl von Hafen. Insbesondere im Raum Lingen
wurden 2004 ca. 2,31 Mio. to umgeschlagen, wobei allein die nérdlich von Lingen liegende
Raffinerie Holthausen einen Jahresumschlag von 1,72 Mio. to aufweist.

Insgesamt wurden in der sidlichen Eingangsschleuse Grofte Schleuse Bevergern zur DEK-
Nordstrecke 4,25 Mio. to Gulter transportiert, von denen 43% zur Guterart Mineraldl
gehorten.
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Als Vergleich kann festgehalten werden, dass die GroRe Schleuse Bevergern ca. 42% der

Fahrzeugmenge und 35% der Gitermengen der Schleuse Minster transportiert.

Fahrzeuge gestern-heute-morgen:

Gebaut fur das Dortmund-Ems-Kanal-Schiff (67m x 8,20m x 2,00m) hat es Uber 60 Jahre
gedauert, bis das 1000 to-Schiff mit einer Abladetiefe von 2,50m zugelassen wurde. Derzeit
fahren ,Johann Welker“-Schiffe mit Abmessungen bis 86,00m x 9,60m x 2,50m und
Schubverbande mit entsprechender Genehmigung bis zu einer Lange von 160m.

Seit Mitte 2002 durfen Fahrzeuge unter Begegnungsverbot die Abladetiefe auf max. 2,70m
erhéhen. Derzeit fahren ca. 5 — 7% der gesamten Fahrzeuge mit einer gréReren Abladetiefe
als 2,50m. Hintergrund hierflr ist die noch nicht fir eine groRere Abladetiefe freigegebene
Sudstrecke des DEK. Mit dem weiteren Ausbau, spatestens zur geplanten Fertigstellung der
DEK-Sudstrecke im Jahre 2012 ist mit einem wesentlich héherem Aufkommen an Fahrzeuge
mit einer Abladetiefe bis zu 2,70m zu rechnen.

Prognosen:

Eine steigende Anzahl tiefer abgeladener Schiffe werden auch insbesondere vor dem
Hintergrund der Prognose des Giiterverkehrs fir 2015 von insgesamt 6,10 Mio. to erwartet
(+ 44% zu 2004 Gutachten der PLANCO Consult GmbH, Essen im Auftrag der
Bundesrepublik Deutschland).

Hierzu hat das WSA Rheine Vorbereitungen getroffen.

Entwicklungsziele:

Wahrend samtliche benachbarte WasserstraRen (DEK-Sud, MLK, WDK und RHK) zur
Wasserstralenklasse Vb ausgebaut sind bzw. ausgebaut werden, soll die DEK-Nordstrecke
des WSA Rheine vorerst lhren Status als WasserstralRenklasse IV behalten.

Um die Zukunftsfahigkeit dieser fur die Region wichtigen Nord-Sud-Verbindung (und
einzigen Umgehungsstrecke fir langerfristige Sperren an der DEK-Sudstrecke) zu erhalten,
hat das WSA Rheine einige Entwicklungsziele formuliert, die teilweise sogar kurzfristig
erreicht werden kdnnen:

Ersatz der 10m-breiten Schleusen:

Finf der sechs in der DEK-Nordstrecke des WSA Rheine liegenden Schleusen stammen aus
dem ersten Ausbau zwischen 1914 und 1916 und haben nur eine Kammerbreite von ca.
10m, wahrend die sieben nach dem 2. Weltkrieg in den 50er Jahren gebauten GrofRen
Schleusen des WSA Meppen zwischen Lingen und Papenburg eine Breite von 12 Meter
aufweisen. Somit bilden die 90 Jahre alten Schleusen Bevergern, Rodde, Venhaus, Hesselte
und Gleesen schon allein in Bezug auf die Schiffsbreite einen eindeutigen Engpass. Dieser
Engpass muss durch vorzeitigen Ersatz der alten Schleusen mdglichst rasch beseitigt
werden.
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Anpassung der Briickendurchfahrtshéhe
Schon allein vor dem Hintergrund der Sicherheit und Leichtigkeit des Verkehrs
(Brickenanfahrung) ist es zudem in Bezug auf mdgliche Containerverkehre dringend
erforderlich, zumindest bei anstehendem Briickenersatz aus Grinden mangelhafter
baulicher Substanz, die nicht den neuen Anforderungen entsprechenden Briicken auf ein
neues Mal} von mindestens 5,25 liber Bwo zu legen.

Erhéhung der Abladetiefe auf 2,70m

Die Erhohung der zuldssigen Abladetiefe ist eine schnell umsetzbare Maoglichkeit zur
Forderung der Leistungsfahigkeit eines Kanals und zur Starkung der Wirtschaftlichkeit des
Transportsystems. Ohne hohe bauliche Kosten kdnnen durch eine gesteigerte Unterhaltung
und in Verbindung mit einer speziellen Verkehrsregelung Begegnungsverbot die
vorhandenen Ressourcen besser genutzt werden. Dieses geschieht ohne hohen Planungs-
und Finanzierungsaufwand zum sofortigen Nutzen der Schifffahrt.

Die Griinde fir dieses MalRnahmenpaket wurden schon oben angesprochen. Derzeit findet
keine Ausbauplanung zur Wasserstral3enklasse Vb statt. Dennoch stellt sich die Strecke
DEK-Nord — DEK-Sid und DEK-Nord - MLK als eine bedeutende Verkehrsrelation dar, an
welcher wichtige Hafen mit grolen Unternehmen liegen, die auf einen zuverlassiges und
konkurrenzfahiges Transportsystem zurlickgreifen missen.

MaRnahmen:

Um von den Ereignissen nicht Uberrascht zu werden, hat das WSA Rheine schon weit im
Vorfeld des zu erwartenden Bedarfs die Méglichkeit zur vergroRerten Abladetiefe angeboten.
Begleitet wird dieses von einem Monitoringprogramm in welchen samtliche Beobachtungs-
und Kontrollaufgaben (Peilprogramm, Dammbeobachtung, Wasserhaltung, Statistik) noch
mal Uberprift und verbessert worden sind, und die Unterhaltungsaufgaben (z.B. Baggern)
durch neue Techniken und durch amtsiibergreifende Malinahmen optimiert wurden.

Zusatzlich soll die Erhéhung der Abladetiefe noch wissenschaftlich begleitet und bewertet
werden, um qualifizierte Aussagen Uber die Mehrbeanspruchung von Kanalbdéschung und
Kanalsohle zu erhalten.

Die bisherigen Regeln (MAR — ,Merkblatt zur Anwendung von Regelbauweisen®) kdnnen bei
den in der DEK-Nordstrecke vorhandenen Profilquerschnitten nicht angewendet werden. Zur
Beurteilung unterhaltungstechnischer Fragestellungen muss daher auf das neue
Bemessungskonzept der BAW zurlickgegriffen werden (GBB — ,Grundlagen zur Bemessung
von Bdschungs- und Sohlensicherungen an Binnenwasserstralten®).

Hierfir sind die Eingangsparameter jedoch vorab zu bestimmen oder zu ermittein.

Neben den unterhaltungstechnischen Fragestellungen (erf. Steingréften und Standzeit von
Bdschung und Sohlsicherung) sollen auch fahrdynamische Fragestellungen gelést werden.
Dieses sind zum Beispiel die Fragen der maximal mdglichen Abladetiefe unter
verschiedenen  Bedingungen  (Uberholung, Begegnung) und die  zuldssigen
Schiffsgeschwindigkeiten.
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Da insbesondere diese Parameter unter Grenzbedingungen zu untersuchen sind, kénnen
aus Sicherheitsgrinden keine Naturversuche durchgefihrt werden. Daher wurden
Modelversuche beauftragt, die vom DST — ,Entwicklungszentrum fir Schiffstechnik und
Transportsysteme e.V.“ Duisburg unter fachlicher Unterstitzung durch die BAW Referat W4
und der Genehmigung der WSD West durchgeflihrt werden.

Beispiel DHK-Ost:

Lage und Geschichte:

Der Stichkanal Datteln-Hamm-Kanal (urspringlich Lippe-Seitenkanal genannt) zweigt bei
Datteln vom Dortmund-Ems-Kanal ab und verlauft stdlich der Lippe an den Stadten Waltrop,
Lunen, Werne und Bergkamen und Hamm ca. 47 km in dstliche Richtung bis Schmehausen.
Durch Gesetz von 1905 beschlossen wurden fur den Datteln-Hamm-Kanal drei
Bauabschnitte vorgesehen. Erster Bauabschnitt 1910 bis 1914 die Strecke von Datteln bis
Hamm, zweiter Bauabschnitt 1926 bis 1933 die Strecke Hamm-Schmehausen, dritter
Bauabschnitt die Weiterfihrung bis Lippstadt. Die Nutzung des Kanalabschnittes zwischen
Hamm und Schmehausen beginnt jedoch nicht mit Fertigstellung der Schleuse Werries
1933, sondern erst mit Inbetriebnahme des inzwischen stillgelegten Zechenhafen
~Westfalen“ 1935, konnte aber ein rasch steigendes Transportvolumen aufzeigen.

Die Realisierung des letzten Bauabschnittes bis Lippstadt wird derzeit nicht weiter verfolgt.

Der Datteln-Hamm-Kanal wird in eine Weststrecke, von der Mindung bei Datteln bis zum
Hafen Hamm (bis DHK-km 35,87), und in eine Oststrecke, vom Hafen Hamm bis zum Hafen
Schmehausen (DHK-km 35,87 bis 47,2), eingeteilt. Wahrend die Weststrecke zur
Wasserstralenklasse Vb ausgebaut wird, bestehen fir die Oststrecke, und damit auch fir
die beiden Schleusen Hamm (DHK-km 36,98; Bj.: 1914; 86m x 9,60 Nutzungsabmessungen)
und Werries (DHK-km 40,41; Bj.: 1933; 102m x 11,50m Nutzungsabmessung), derzeit keine
konkreten Ausbauplanungen.

Transport und Umschlag:

Der Transport und Umschlag am DHK wurde in der Vergangenheit im Wesentlichen vom
Bergbau gepragt. So hatte die Verladung von Kohle und Kohleprodukte aus den
Zechenhafen des DHK friher den groten Anteil. Derzeit werden noch ca. 5,6 Mio. to (2004)
am DHK transportiert und umgeschlagen. Hiervon werden ca. 1,45 Mio. to in der dstlichen
Haltung zum groften Teil in den beiden Hafen Uentrop und Schmehausen umgeschlagen.

Fahrzeuge gestern-heute-morgen:

Urspringlich war der DHK ausgebaut worden flir das 1000 to Schiff. Im Jahr 2004 fand eine
Grundinstandsetzung durch das WSA Rheine mit MaRnahmen der Fernbedienung der
beiden Schleusen Hamm und Werries innerhalb einer sechs-wochigen Vollsperrung statt.
Durch MaBnahmen der Drempelverkiirzung und Anderung der StoRschutzanlage konnten
nach erfolgter Grundinstandsetzung langere Schiffe (Typ Europaschiff / Johann Welker; bis
86,00m; 9,60m; 2,50m) zugelassen werden. Dieses ermdglicht nun auch die Zulassung von
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Schubverbanden bis ca. 160m fiir die Oststrecke in Richtung Schmehausen. Dieses erfolgt

unter der Verkehrsregelung der Schleuse Hamm.
Des Weiteren werden die Mdéglichkeiten zur Erhéhung der Abladetiefe untersucht.

MafRhahmen:

Auch hier werden durch ein Monitoringprogramm die Streckenbereiche kontrolliert und
dokumentiert. Durch entsprechende Peilungen werden z.B. Veranderungen zeitnah
dokumentiert, die Wasserhaltung des Scheitels wird verfeinert. Ob in Zukunft auch
(zusatzliche) wissenschaftliche Untersuchungen erforderlich werden, missen insbesondere
die Untersuchungen und deren Ergebnisse an der DEK-Nordstrecke zeigen.

Fazit:

Im vorliegenden Bericht sollte anhand von zwei Beispielen Moglichkeiten zum Umgang mit
nicht ausgebauten Kanalstrecken aufgezeigt werden. Hierbei sollte deutlich werden, dass die
Bereitstellung eines sicheren, leistungsfahigen und kostengunstigen Transportsystems
Schiff-Wasserstralle im Bereich nicht ausgebauter Kanalstrecken nur durch eine
konsequente (Aus-)Nutzung der vorhanden (baulichen) Ressourcen geleistet werden kann.
Unter einem gesteigerten Aufwand fiur Betrieb und Unterhaltung in Verbindung mit
besonderen Regelungen zur Ordnung des Verkehrs und mit der fachlichen Unterstltzung
und Beratung durch technisch-wissenschaftliche Institutionen wie die BAW ist es moglich,
diese nicht ausgebauten Strecken optimiert zu betreiben.

Dieses kann unter bestimmten Bedingungen gelingen, ersetzt aber keineswegs einen
erforderlichen Ausbau, wenn der Bedarf nach einer Steigerung der Leistungsfahigkeit des
Verkehrssystems Schiff-Wasserstralle besteht.
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