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1. Die Geschichte des Dortmund-Ems-Kanals

Der Dortmund-Ems-Kanal wurde im Jahr 1899 ertfimedl erstreckt sich Uber eine
Distanz von 266 Kilometern zwischen dem Dortmun&¢adthafen und Emden.
Damit ist auch das kontinental gelegene Ruhrgehittlirektem Schifffahrtsweg tber
die Nordsee erreichbar.

Die Griinde fir den Bau am Ende des 19.Jahrhundaren zum einen die Entlastung
des damals stark in Anspruch genommenen und flmweseh Massenguter
unwirtschaftlichen Eisenbahnverkehrs und zum amdeiie Mdglichkeit, Gberhaupt
groRe Mengen auslandischen Erzes in die indusiriese Region Deutschlands
transportieren zu kdénnen. Nebenbei wurde der Kate, durch das Muinsterland
flie3t, auch fur Transporte von weiteren Naturpiddn wie Holz und Getreide

genutzt.

Aufgrund der Globalisierung nimmt das Verkehrsanikeen insbesondere bei den
Industriegiitern stetig zu. Es werden neue, gré@eferderungen an die Logistik
gestellt, die sich neben dem zunehmenden Wettbewsdbdem sich immer weiter
verdichtenden StraRenverkehr auch neuen gesetzliah@l umweltpolitischen

Anderungen anpassen miissen.

Die Industrie- und Handelskammer Ostfriesland urgbddburg fordert in diesem
Zusammenhang den Ausbau des Dortmund-Ems-Kanatieadfordstrecke zwischen
Rheine und Papenburg. Die IHK ist der Meinung, dassso die Region von dem
kiinftig stark wachsenden Verkehr von und zu dern&ee profitieren kann. Der
Ausbau der Sudstrecke hingegen bis zum AnschlusteaMittellandkanal, welcher
aufgrund der EU-Osterweiterung an Bedeutung gewinvied, ist bereits beschlossen

und im Bundesverkehrswegeplan integriert.

Dieser Bericht befasst sich mit der Bedarfsbestimgnund der Wirtschaftlichkeits-
analyse und prift somit, ob ein Ausbau der Nordkgedes Dortmund-Ems-Kanals
sowohl fiir die Binnenschifffahrt im Allgemeinensauch fir die Region Weser-Ems

im Besonderen sinnvoll ware.



Die Bedeutung der Binnenschifffahrt heute

Damals wie heute ist das Binnenschiff ein bevomrsigBeférderungsmittel im
Massenguterverkehr. Es ist sehr grol3rdumig, besitrtglinstiges Verhaltnis von
Nutzlast zu toter Last und benétigt so verhaltnBimawenig Energie flr den
Transport. Ein weiterer Vorteil ist der relativ ojgre Personalaufwand.

Obwohl das Wasserstral3ennetz erheblich kleinemaittnaschiger im Verhaltnis zu
StraRe und Schiene ist, kann in der Bundesrepuiiitschland die Mehrzahl der
Grof3stadte und eine Vielzahl von Werken der Schaestrie mit dem Binnenschiff
angesteuert werden.

Das Netz der BundeswasserstralBen umfasst 7.300irkmerBvasserstralen und 750
km Seeschifffahrtsstral3en. 70 % der deutschen \W&isH&en sind von internationaler
Bedeutung. Der 623 km lange Rhein wird jahrlich Yast 200.000 Schiffen befahren
(ca. 500 pro Tag) und ist damit die verkehrsreehatasserstrasse Europas. Die
Vollendung des Main-Donau-Kanals 1992 stellte eiiehtige Netzergdnzung dar.
Seitdem steht der Schifffahrt eine 3.500 km langeclkigehende internationale
WasserstralRe von der Nordsee bis zum schwarzenade®erfiigung.

Viele Grinde sprechen flr eine starkere Beteiligaleg Binnenschifffahrt an der
Bewadltigung der Verkehrsprobleme der Zukunft. Daffiraucht die moderne
Binnenschifffahrt leistungsfahige Wasserstral3endéoe Binnenschifffahrt auf dafr
ausgebauten Wasserstrassen zeichnet sich jedddmaicdurch gréRere Schiffe aus.
Von besonderer Bedeutung ist die bessere AuslastemBahrzeuge.

.Der Anteil der Binnenschifffahrt an den gesamtearriverkehrsleistungen der
binnenlandischen Verkehrstrager (BinnenschifffahiEisenbahn, StraRengtiter-
fernverkehr) in der BRD liegt bei rund 20% (bei tieh geringerem Anteil in den
Ostlichen Bundeslandern). Von der gesamten Befindgsmenge im Binnenschiff-
verkehr entfallen rund 70 % auf Massengtiter wiedBatte, Erze, Schrott, Mineraldl,
Kohle, Diingemittel, Getreide, Eisen und Stahl sowie Helir. den Container und Ro-
Ro-Verkehr gewinnt die Binnenschifffahrt zunehmamoBedeutung"

Der Transport von Landmaschinen und kompletten Zdigsn mit Spezialschiffen
wird als Roll-on-/Roll-off-Verkehr bezeichnet. Ined Automobillogistik hat die
Binnenschifffahrt an Rhein und Donau einen festltzReingenommen. Bis zu 650

PKW koénnen sicher und kostengiinstig transportieriden.

! URL:www.wsv.de/ Schifffahrt/Binnenschifffahrt/Binnechiffahrt.html



2.1. Schwergut

Aufgrund ihrer Abmessungen sind Binnenschiffe begos gut fur den Transport von
groRvolumigen und sperrigen Gitern pradestiniextf finen kann Schwergut in

Abmessungen transportiert werden, die auf der Strdfferhaupt nicht beférdert

werden konnen.

2.2. Guterverkehrsaufkommen nach Gilterbereichen

Insgesamt soll das Gliterverkehrsaufkommen bis alm2006 leicht steigen. Im Jahr
2003 ist es auf die gesamten Glterbereiche bezegesh im Vergleich zum Jahr
2000 leicht gesunken. Steigern konnten sich festenalische Brennstoffe von 30,5
Mio Tonnen auf 31,5 Mio Tonnen sowie Erddl, Mineraeugnisse und Gase von
39,5 auf 40,4 Mio. Tonnen. Auch der Transport voahrZeugen, Halb- und

Fertigwaren stieg von 11,6 Mio. Tonnen im Jahr 2@2® 14,1 Mio. Tonnen im

Jahi 2003 an
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2.3. Schiffstypen

In der Binnenschifffahrt gibt es fur jeden Trangpias richtige Schiff.

Unterschieden werden:

Motortankschiffe

Fir den Transport von flussigen und gasférmi
Gutern. Die Grofdten konnen bis zu 6.0(
transportieren wobei die Hauptgiter Benzin, Di
Heiz6l sowie chemische Produkte fur die Indus

sind.

Motorguterschiffe
Sind universell einsetzbar fur alle festen Stdifazu
gehoren vor allen Dingen die Massesewie die

Schwergliter.

Schubschiffe
kénnen bis zu sechs so genannte Schubleichte
bis zu 16.000 Guter vor sich herschieben. Dies

die effizienteste Variante der Binnenschifffahrt.

Spezialschiffe
Kdnnen jegliche Art von Ladung aufnehmen wie :

Roll-on/Roll-off-Schiffe flir den Transport von PKW.

Grafikquellen: www.wsv.de/Schifffahrt/Binnenschifirt



2.4. Die wesentlichen Eigenschaften der Binnerf§ghit:

Die wesentlichen Eigenschaften der Binnenschifffalmd zum einen die Energie-
sparsamkeit und zum anderen die Umweltfreundli¢chkei Vergleich zu anderen
Verkehrstragern. Aus umweltpolitischen Gesichtspemkist die Binnenschifffahrt

demnach zweifellos der sinnvollste Massengitenregtgiger.

2.4.1 Energiesparsamkeit:

Die folgende Grafik verdeutlicht, wie energiespareie Binnenschifffahrt ist.

Primarenergiebedarf im Giiterfernverkehr 1989
Liter Diesel je 100 Tonnenkilometer

3

i i i t ) i
Quelle: Bericht der Regicrungskommission, Bundesbahn Dez. 1991

~Wissenschaftliche Untersuchungen belegen, dasseRschiffe fir den Transport
einer Tonne Ladung uber eine Entfernung von 100dkm geringsten Energieeinsatz
[aller Verkehrstrager] benétigeA.”

Gerade bei der Fahrt zu Tal tragen die StrémungdandAuftrieb des Wassers dazu

bei, dass Transporte mit minimalem Energieaufwdndchgefiihrt werden kénnen.

2 URL:www.binnenschiff.de



2.4.2. Umweltfreundlichkeit:

Da der Energieverbrauch geringer ist, wird auchigermnTreibstoff verbrannt. Somit
fallen weniger Abfall und Emissionen an. Auch diénfenschifffahrt ist einer
strengen Abgasregulierung unterworfen.

Wie im Stral3enguterverkehr wird auch diarmbelastigung, die in der Nahe von
Autobahnen besonders hoch ist, durch Binnenschiffgut wie ausgeschlossen. Denn
in der Regel liegt ein stets ein groBerer Abstamdschen Wohnbebauung und

Wasserstral3e. Dies ist ein gro3er Unterschied zaR&und Schiene.

1 C

Grafikquelle www.wsv.de/Schifffahrt/Binnenschifffahrt

Diese eher subjektiv gepragten Einschatzungen wediech die ,Theorie der
externen Kosten“ wissenschaftlich bestatigt. Beasdr Theorie werden alle vom
Verkehrstrager selbst ausgehenden Belastungen ifigiartt in  GeldgréRen
umgerechnet und bewertet.

Die Kostenbestandteile werden als ,extern“ bezedthweil sie nicht direkt in die
Kalkulation der Verkehrsunternehmen mit einflieR8re entstehen allein durch den
Betrieb von Schiffen, Lastwagen und Ziigen und weittkute von der Allgemeinheit

getragen.

Dabei schneidet die Binnenschifffahrt hervorragafid Dieses Ergebnis liefert die
wissenschaftliche Begriindung fiir eine starkere iBthbng der Binnenschifffahrt in
die Verkehrsprobleme der Zukunft. Ein starkereskebrsaufkommen ist unbestritten
und nicht zu verhindern. Je mehr jedoch von dieZemachs die Binnenschifffahrt
Ubernehmen kann, umso besser ist dies fur die Umid Binnenschifffahrt gilt als
das sicherste Verkehrssystem. Auf den Wasserstrgilgnes keine Staus und
Behinderungen und ein groR3er Sicherheitsabstand aliemschen ist immer

gewahrleistet.



Die Binnenschifffahrt auf dem Dortmund-Ems-Kanal

Der Dortmund-Ems-Kanal verbindet das Ruhrgebiet drin Nordseehafen Emden
und schafft somit eine direkte Verbindung der Regio Ruhrgebiet, Miinsterland,
Emsland und Ostfriesland. AuRerdem stellt der DibEriden Rhein-Herne-Kanal und
die norddeutschen Wasserstra3en die Verbindungchensdem Rheinstromgebiet

und den Seehafen Bremen und Hamburg her.

3.1. Bedeutung des Dortmund-Ems-Kanals

Anfangs hatte der DEK eine hohe wirtschaftliche viitcitlung vor allem fir die
Bergbau- und Huttenregionen an der Ruhr; der DE$ammen mit den Flissen Ruhr
und Lippe wurde als Transportwege fiir Kohle, Eisen&etreide, Holz und Salz
benutzt. Mitte des 19. Jahrhunderts hat die Birttafifahrt sogar die Eisenbahn ins
Abseits gedrangt. In diesem Sinne galt es eine iNgumg der westfalischen
Industrieregion mit den schiffbaren Flissen mitedtees Kanalsystems herzustellen.
Der Dortmund-Ems-Kanal hat mehrere Funktionen izhen einen ist er, wie oben
bereits erwdhnt, ein wichtiger Verkehrstrager undt idurch diverse
Anpassungsmaflnahmen im 20. Jahrhundert vor allemMfissengilter geeignet.
Beglinstigt wird die Situation auch durch den griRteanalhafen Europas in
Dortmund sowie durch ca. 40 Umschlagshafen enttbesy DEK. Auf der anderen
Seite versorgt der DEK jedoch auch die Region miebi@uchs- und

Verbrauchswasser fur industrielle Prozesse sowid rimikwasser.

3.2. Daten und Fakten des Dortmund-Ems-Kanals

Der 266 km lange DEK, der einen Hohenunterschied %@ m Uberwindet, beginnt
bei Dortmund und geht u. a. durch die Stadte Datteliltrup, Mlnster, Rheine,

Lingen und Meppen bis er einige Kilometer vor Emeenigultiger Bestandteil der
Ems wird. Der DEK besteht aus der Nordstrecke (Rhdiis Papenburg) und der

Sudstrecke (Dortmund bis zur Abzweigung des Matalkanals bei Bergeshovede).

Die durchschnittliche Breite des DEK betragt 50 mdudie durchschnittliche
Wassertiefe ca. 3-5 i Binnenschiffe, die den DEK befahren, miissen 18a&ufen

sowie 15 Schleusen Uberwinden.

3 URL: www.wsa-duisburg-meiderich.de/ha_b_20.htm



Der Dortmund-Ems-Kanal ist schiffbar fur Schiffetffilgender Abmessung:
(Lange x Breite x Tiefgang)

Km 1,44 -21,50: 110 mx 11,45 m x 2,80 md&iecke)

Km 21,50 —-108,50: Sonderregelungen nach Schiffegsungen

Km 108,50 — 225,82: 95 m x 9,60 m x 2,7D(Mordstrecke)
Durch diese Abmessungen kénnen zurzeit nur Binéfifieavie das Regelschiff
(80 m x 6,40 m) oder das Europaschiff (80-85 m509n) den Kanal durchgehend
befahren. Auf der Stdstrecke kénnten auch Schifil@e&rer Abmessungen, wie z. B.
das Rheinschiff (95-110 m x 11,40 m) fahren, jedosibht hierfiir die Breite nicht
aus. Dieses Problem wird jedoch spater noch adifiildiskutiert.
Zu den Gutern, die auf dem Dortmund-Ems-Kanal parigert werden, gehéren
hauptséchlich Massengiiter wie z. B. Kohle, SandsKiLehm, Torf, Holzreste,
Tropenholz, Eisen, Schrott, Spundwande, T-Tragerasdlinenteile, Getreide,
Dunger, Saatgetreide, Mais usw. Die Tankschifffakttebenfalls von besonderer
Bedeutung.
Die folgende Grafik zeigt den Gesamtumschlag uredtdinsportierten Hauptguter
von 1989 — 1998 in einigen Héafen des Dortmund-Erasafs im Bereich des WSA

Rheine.

DEK- Gesamtumschlag | Durschnittlich
km von 89-98 in t pro Jahrint Tendenz | Hauptumschlagsguter
Kies, Sand, Dunget-
Spelle-Venhaus 122,91 2.154.720 215.472 + u.Futtermittel, Ol
Rheine 115,6 245.349 24.535 = Lava, Dunger, Eisen
Dorenthe 99,74 1.933.636 193.362 = Kies, Sand, Lava, Dunger
Kies, Dunger, Eisen, Heizol,
Ladbergen 91,5 4.369.850 43.699 - Diesel
Schmedehausen 85,84 292.333 29.233 - Dingemittel
Gelmer 75,68 2.312.382 231.237| = Gasol und Propan
Coerheide 73,24 20.141 2.013 + Schnittholz
Heribert Buscher 66,5[7 1.100.834 110.084 = Kies, Sand
Getreide, Futter- und
Minster RCG 66,3 2.563.008 25.630 + Diungemittel
Hiltrup, oberer
Hafen 60,14 414.153 41.414 - Diinger

Grafikquelle: WSA Rheine

4 URL: www.elwis.de
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Unternehmen im Blickpunkt des Dortmund-Ems-Kanas

4.1. Schleusenproblem

Entlang der Nordstrecke des Kanals sind eine RaiheSchleusen installiert, um den
Hohenunterschied zwischen Dortmund und Emden zowibgen. Fir die Schleusen
an der Nordstrecke sind zwei Wasser- und Schiffédinnter zustandig. Das Amt in
Rheine verwaltet sieben Schleusen, das Amt in Mepght. Letzteres hat zudem den
tideabhéngigen Bereich des Kanals in Verwaltung.

Der von der Industrie- und Handelskammer Ostfriesland Papenburg geforderte
begrenzte Ausbau der Nordstrecke soll im Rahmen bewvorstehenden
ErhaltungsmaRnahmen der Schleusen erfdigbie Sanierung ist auf Grund des
hohen Alters einiger Schleusen in mittelfristigéch® erforderlich. So liegt z. B. die
neueste Schleuse im Zustandigkeitsbereich des ARhesne in Altenrheine. Mit
einem Baujahr von 1974 ist sie im Vergleich zu aadeSchleusen, die grofitenteils
vor dem 2. Weltkrieg errichtet wurden, die jings8oll eine Befahrbarkeit der
Nordstrecke mit GroRmotorschiffen erreicht werdsmstellt die Schleusenbreite ein
Problem dar. GroBmotorschiffe erreichen eine Laraye 110 m bei einer Breite von
11,45 m und einem Tiefgang von 2,80 m. Insbesond@&eBreite stellt fir eine
Vielzahl der Schleusen ein Problem dar. Auf Grued gr6Reren Lange kdnnen in
einigen Schleusen nicht mehr zwei, sondern nuehiff aufgenommen werden. Der
Schiffsbreite ist derzeit nur die Schleuse Altentém Grenzbereich gewachsen. Die
nutzbare Breite von 11,50 m steht einer Schiffsbreon 11,45 m gegeniber. Ob ein
so geringer Platz zwischen Schiff und Schleusenwandreicht, ist allerdings
fraglich.” Im Zustandigkeitsbereich des Wasser- und Schifffamtes Meppen
erreichen alle acht Schleusen die fur Grol3motdifeckiforderliche Breite. Kritisch
ist lediglich die Lange der Schleuse in Doérpen, si|a nur 104 m lang ist. Das
Augenmerk bei einer mdglichen Sanierung der Schlegsllte daher auf den Bereich
des Amtes in Rheine gelegt werden.

Um eine Steigerung des Verkehrsaufkommens auf damakzu ermdéglichen, ist es
erforderlich, das Schleusenproblem zu |6sen. Besendroblemfelder sind das Alter
und die Breite der Schleusen. Damit Gro3motorsefatif dem Kanal fahren kdnnen,

ist ein Ausbau bzw. eine Sanierung der Schleusememalig?

URL: www.wsv.de [23. 3.04].

Klug, H.: IHK fur Ostfriesland und Papenburg, Stagant vom 27.4.04

WSA Rheine: Schleusen im Bereich des WSA Rheineirigh 2004.

Brinker: WSA Meppen, Statement vom 13.5.04.

Daten ergeben sich aus der Schleusenbesichtigudigeinrheine vom 19.4.04.

© 0 N o O
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4.2. Unternehmen

Da auf dem Kanal zum gréReren Teil Massenguternigitt Stiickglter transportiert
werden, haben sich entsprechende Industrien uneribttimen am Kanal angesiedelt.
Hierzu gehoéren neben Papier- und Futtermittelhiéeste Erz und Schrott
verarbeitender Industrie sowie Baustoffproduzeraeich die Schwerindustrie wie
z.B. die sich in Spelle befindenden Betonwerke Raffinerien. Erstere erhalten
tagliche Kieslieferungen Uber das Wasser in diégte Tonnagengrof3e. Die in den
Raffinerien hergestellten Paraffine weisen einégetele Tendenz auf. Auf den in
diesem Zusammenhang zu nennenden Hafen in Spalleads wird im folgenden
Kapitel genauer eingegangen. Die Benteler Stahkvddallen ebenfalls unter die
Rubrik der Schwerindustrie. Mit Hilfe eines Elekdifens werden
Balkenstahlbrammen hergestellt. Als Rohstoff wichi®tt lber den Verkehrstrager
Wasser angeliefert. Der Weiterversand erfolgt Ubmgend per Bahn. Neben
Nordland-Papier sind in der Umgebung von Doérpene eifichredderanlage,
Brennereien sowie Ziegeleien angesiedelt, die damvendigen Rohstoff, Lehm,
oberhalb von Mainz beziehen. In Lingen hat die ER#8oIraffinerie Emsland Lingen
ihnren Standort. Hier existiert ein regelmaliger d&dwverkehr zwischen dem
Ruhrgebiet und Lingen. Neben der Erdolraffineriéinmet sich in Lingen das KKE
Kernkraftwerk Emsland Lingell. Die in Emden stationierte Automobilindustrie
wirde von einem Ausbau des Kanals genauso prefitiavie der Schiffsbau in
Papenburg, wobei zu betonen ist, dass die Automduitrie auf Grund des geringen
Gewichts eher Uber den Verkehrstrager Schiene poatiert’’ Ein Gegenbeispiel
stellen die Fordwerke in Koln dar. Das Unternehnsémm Besitz von zwei Schiffen,
mit denen regelmaRig Autos zum Hafen nach Rotterdarschifft werden. Vorteil

gegeniiber der Bahn ist die PuinktlichK&it.

4.3. Bedeutsame Hafen

Als Schnittstelle zwischen Wasserstral3e und Biramehépielen die Hafen entlang des
Kanals eine entscheidende Rolle, wobei einzelneierHaine besondere Bedeutung
zukommt. Im Amtsbereich Rheine sind dies die H&8eelle-Venhaus sowie Rheine.
Im Amtsbereich Meppen liegt der weltweit bekanntevdrsalhafen Emden.

Mit steigender Tendenz werden am Hafen in Spellekhdes Kies, Sand, Dinger- und

Futtermittel sowie Ol umgeschlagéhim Trend liegt zurzeit die Just-in-Time-

10 Skrezek-BoR3, M.: WSA Rheine, Statement vom 21.4.04.

1 baten ergeben sich aus der Schleusenbesichtiguligeinrheine vom 19.4.04.
12 Brinker: WSA Meppen, Statement vom 19.4.04.

13 WsA Rheine: Jahresumschlagsmenge DEK von 1998¢chitehRheine. 2004
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Anlieferung von flissigen Dunger- und Futtermitteldie im Hafen auf Lkw

umgepumpt werden. Der Hafen in Rheine schlagt nélaga und Dinger Eisen um.
Ein von der Planco Consulting GmbH durchgefuhrtegeng@rio prognostiziert die
groRten Ladungsmengen fir den Hafen Rheine fir s 2015 im Bereich
chemischer Erzeugnisse und Diingemittel. Weitere@titppen mit einem hdheren
Anteil sind Eisen, Stahl, Steine sowie KoHle.

Der in Emden angesiedelte Hafen profitiert von déihe des Schiff- und

Automobilbaus. Er stellt den wichtigsten Umschldgspfir Guter aller Art dar. Der
Umschlag erfolgt Gber Ro-Ro-Anlagen, Containerteais und Umschlagsbricken.
Uber die Ems und den Dortmund-Ems-Kanal besteht Anschluss an das

BinnenwasserstrafRennetz.

4.4. Brickenhéhe mit neuer Norm

Im Hinblick auf den Stlckgutverkehr, der forcierirdy stellt die Briickenhthe eine
entscheidende Bedeutung dar, weil flr eine wirtilitlae Stlckgutbeférderung ein
zweilagiger Schiffsverkehr notwendig ist. Wird diighte Durchfahrtshéhe an einigen
Briicken nicht erreicht, so ist nur ein einlagigeerkehr moglich, der die
Wirtschaftlichkeit gefahrdet. Soll die Stlickguthreférung mehr als einlagig erfolgen,
ist in Zukunft eine Anhebung der Briickenhthe aufidestens 5,25 m erforderlich.
Die fiir die Nordstrecke des Kanals in der Binneif6¢hrtsstraRenordnung derzeit
festgelegte Hohe betragt lediglich 4,25 m. Solliee eAnhebung der Briicken
beschlossen werden, sind hohe Kosten zu erwdrten.

Im Zustandigkeitsbereich des Schifffahrtsamtes Rdheliegen bereits mehrere
Briicken, die den zuklnftigen Anforderungen nichiiggen. Besonders kritisch sind
die Epping-, die Offenberg- und die Kunkemihler&k& zu betrachten. Die
Durchfahrtshéhe dieser Briicken liegt bei 4,50 mit&ve Briicken kommen Uber eine
Durchfahrtshohe von 5,00 m nicht hindls.

14 WsA Rheine: Giterstruktur der Ladungsmengen - hat@gnsszenario 2015. Rheine. 2004.

15 Rodekohr: RIS-Komp.zentrum fur Verkehr und Logistiér Weser-Ems-Region, Statement vom 27.4.04.
18 Brinker: WSA Meppen, Statement vom 13.5.04.

17 \WsA Rheine: Durchfahrtshohen von Briicken und Siotiestoren. Rheine. 2004.
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4.5. Statements

Im Rahmen dieser Arbeit haben sich fachkompeteneesdden zu unserer
Problemstellung gedulRert. Frau Rodekohr von Logisdéhort neben Herrn Heger
von der Schleuse in Altenrheine zu diesen Personen.

Frau Rodekohr nennt die Verbindung von der Nordsee Ruhrgebiet bedeutend. Im
Fokus ihrer Aussage liegt ein Alternativenvergleiebn zwei- und dreilagigem
Containerverkehr im Vergleich zu anderen Binnenewsdgalien. Ansassige
Unternehmen sollten ein Bewusstsein zur Kanalngzemtwickeln. Sie halt einen
Ausbau der Nordstrecke fr erforderli¢h.

Der gleichen Auffassung ist Herr Heger von der 8abé in Altenrheine. Ein grofRes
Problem stellen die Schleusen dar, da sie nur eichend fur die zuklnftigen
Anforderungen ausgebaut seien. Dies liege haufidnainen Alter der Schleusen. Mit
dem Fokus, dass in Zukunft GroRmotorschiffe auf #&mal fahren sollen, reiche die
Breite einer Vielzahl der Schleusen nicht abiser sei zu erwagen, ob bei einer
Bearbeitung des Schleusenproblems ebenfalls digd_édar Schleusen erhdht werden
soll, um bei einer Schleusung die Méglichkeit zuhrem, zwei Schiffe zu schleusen.
Ein weiteres Problem stelle der Begegnungsverkahrddr durch das Befahren mit

gréReren Schiffen entstelte.

18 Rodekohr: RIS-Kompetenzzentrum fir Verkehr und ktigider Weser-Ems-Region.
19 Heger: Schleuse Altenrheine, Statement vom 19.4.04.
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Zwischenfazit

Zukulnftig wird die hohere Belastung des StralRerelek zu einem Verkehrsinfarkt
fuhren, sofern nicht auf andere Verkehrstrager ewsthen wird. Die
Binnenschifffahrt verflgt zur Entlastung des Vensttiigers ,Strafl3e* noch Uber freie
Kapazitaten. Au3erdem ist die BinnenschifffahrttenrEnergieaspekten gesehen, der
kostenglinstigste Verkehrstrager. Der geringe Stbfiaigsstol3 und die geringe
Larmbelastigung machen die Binnenschifffahrt zueminsehr umweltfreundlichen

Verkehrstrager.

Der Dortmund-Ems-Kanal verbindet auf dem WasserwEgeRuhrgebiet direkt mit
der Nordsee und wird hauptsachlich fir Massengatesporte genutzt. Durch die
stetig wachsende Bedeutung der Binnenschifffanrtl wer VergroRerung der
Binnenschiffe wird es ohne Ausbau des Kanals zulgizfu Engpassen kommen.

Hierbei stellt sich vor allem das Problem der SabdmgroRen und der Kanalbreiten.

Der geplante Ausbau der Sudstrecke von Dortmundeigeshdvede hat zur Folge,
dass grolRere Mengen von Massengitern uUber gréRehifeS bis in den

Mittellandkanal transportiert werden konnen. DersBau der Nordstrecke ab
Bergeshdvede bis Emden ist derzeit nicht geplarif3&e Schiffe kbnnen somit die
Nordstrecke nicht mehr passieren, wodurch ansaddigernehmen wirtschaftlich

benachteiligt werden kénnten.
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Bedarfsbestimmung und Wirtschaftlichkeitsbetrachung fir
den Ausbau der Nordstrecke

6.1. Das Planco-Gutachten

Das Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Wohnwegen hat Anfang 2004 das
so genannte Planco-Gutachten (der Firma Planco ullimms Essen) in Auftrag
gegeben. Darin sind Potentiale und Zukunft der stdwgn Binnenschifffahrt
aufgefihrt.

Fur die Zukunft wird ein erheblich gesteigertes Rt&drrsaufkommen prognostiziert.
Die Binnenschifffahrt in Deutschland hat zwar \leighen mit dem Verkehrstrager
StraRe einen eher geringen Stellenwert, jedoch wirch in diesem Sektor eine
Zunahme erwartet. Laut Gutachten sind jedoch falgeviaBnahmen zur Starkung der
Binnenschifffahrt auf zwei Ebenen unbedingt erfolidie, ndmlich die Sicherung und
Erhthung der Leistungsfahigkeit des VerkehrstragBianenschiff sowie die
Festigung der Wetthewerbsfahigkeit des deutschenwefbes gegenlber
auslandischen Unternehmen. Schliisselmal3nahmeirtderh einen die Realisierung
der nach der aktuellen Bundesverkehrswegeplanumg dfé Binnenschifffahrt
vorgesehenen Verkehrsleistungen (Beitrag zur Hotlgs der Stralen- und
Schieneninfrastruktur) und andererseits die Vermwgd der Abwanderung von
Arbeitsplatzen, Einkommen, Steuerleistungen ausidetschen Binnenschifffahrt ins
benachbarte Ausland.

.Um die prognostizieren Zuwachse der Binnenscélifff zu realisieren, wird eine
hochwertige Infrastruktur bendétigt (WasserstraRemd u Binnenhafen), ein
leistungsstarkes und innovationsfreudiges  Binndfffaiirtsgewerbe  sowie
Logistikangebote, die den Binnenschifftransport, sdhtag und Handling in den
Binnenhafen, Vor- und Zulauf nach/von den Binneehafind weitere logistische
Dienstleistungen fur die Verlader in einem attradeti Blindel verknipfen.”

In diesem Bereich gibt das Planco-Gutachten spéedihdlungsempfehlungen fiir
eine verbesserte Infrastruktur, da viele Engpassedéutschen Binnennetz eine
optimale Nutzung verhindern (u. a. auch der nigylante Ausbau der Nordstrecke
des Dortmund-Ems-Kanals)). Folgendes Problem wirded nicht vermeidbar sein:
Fur einen Containertransport sind Brickhthen edidich, die mindestens einen
zweilagigen Transport ermdglichen. Diese Voraussefzwird nicht erfillt, sodass
besser ausgebaute Teilstrecken nicht voll genueriden, solange das Netz nicht

durchgangig mit modernen SchiffsgroRen befahrhar is
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Die Finanzierung fur die Beseitigung der Engpassdurch den geringen Stellenwert
fur den Bund und die dementsprechend geringen Bsidgeehin schon schwierig.
Der Ausfall der LKW-Maut kommt jedoch nun noch énserend hinzu.

Weiterhin wird gefordert, dass die Binnenhafen mooivativen Organisatoren eines
logistischen Gesamtkonzepts umfunktioniert werdamrmehrt als Schnittstelle fur
den Kombinierten Verkehr dienen und letztendlich o einer Entlastung des
StralRenverkehrs beitragen.

Die 6kologische Bilanz wirde sich verbessern, watinder Strale nicht nur eine
gestarkte Bahn sondern auch leistungsfahigere Bsumiffahrt konkurriert. Dafir
sprechen z. B. die Ubernahme steigender Anteilé&desnd Festigung ihrer Rolle im

Massengutverket.

Hierzu einige technische Daten und Fakten:

- Regelschiff: 80 m lang; Laderaumléange: ca. 50 mfdfirbreite: 6,40 m

- Auch: Schiffe mit Lange: 67 m; Laderaumeinfahrt:tatn6 m: zwar
Tragfahigkeit von 1100 t, aber nur einlagige-CamaiBeférderung:
Kapazitat: 20 TEU

- Kein wettbhewerbsfahiger Transport méglich

- Grofte Schiff: Europaschiff: 85 m x 9,50; Tragfddai: 1400 t;
Laderaumabmessung: 60 m x 7,50 m — moglich, Beftrde von 3
Containern nebeneinand&apazitat: 87 TEU

- Problem: Durchfiihrung eines wirtschaftlichen Camtairansports theoretisch
OK - aber: die Brickendurchfahrtshéhen im Kanalgiedassen einen
dreilagigen Verkehr nicht zu

- bei Stauung in zwei Lagen: Kapazitéat des Europ&sshb6 TEU

- dadurch ist kein wettbewerbsfahiger Transportgkaisn mehr mdglich

20 yRL: www.elwis.de/Verkehrswirtschaft/pdfs/BiSchPat@le_Empfehlungen.pdf
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6.2. Das Glterverkehrszentrum (GVZ) Ddérpen

Das integrierte Glterverkehrskonzept des GVZ eritliigkine sinnvolle Vernetzung
von Schienen, Stralen und Wasserwegen. Somit lentsiee bedarfsgerechte
Arbeitsteilung, die sich an den jeweiligen Systerteiten orientiert. Auf dem
Gelande des GVZ kooperieren Unternehmen der utiedichsten Branchen, wobei
das zentrale Gebaude und die Service-Einrichtuggemeinsam genutzt werden. Fir
die Kunden bringt das GVZ den enormen Vorteil nnee Anlaufpunkt zu haben, der
unterschiedlichste Anforderungen koordiniert undjamisiert. Der Ubergang von
einem Konkurrenz- zu einem Kooperationsverhaltniisehen den Nutzern der
verschieden Verkehrstrager wurde in Dérpen mit gnof&rfolg vollzogen.

Das nordwestlichste GVZ Deutschlands befindet sarkehrsglinstig in der Nahe der
Héafen in Emden, Bremen, Hamburg und Rotterdam. Wilehtigen Ballungszentren
sind vom GVZ aus auf Stral3en, Schienen und auf 8¥asgen innerhalb kurzer Zeit
erreichbar. Verkehrsglinstig zu den benachbartedddanden liegend stellt das GVZ
Dorpen zudem eine Schnittstelle fiir den europawéitansport dar. Die Anbindung
an die Autobahn 31, an die Bahnstrecke zwischend$é@ und Rhein-Ruhr, an
verschiedene BundesstraRen sowie Uber den Ems+8&iteal an den Kistenkanal,
die Ems und den DEK sorgen fiir eine flexible Nutzuter Unterschiedlichen
Verkehrstrager. Vor allem aber fiir einen plnktlichend zuverlassigen Transport in
alle Himmelsrichtungen. Eine moderne Kombinierteerkéhr-Anlage mit zwei
Portalkranen und Mobilgeraten sowie riesige Depotfen sorgen fir den schnellen
und problemlosen Umschlag der Guter und damit fiinere effektiven
Verkehrstragerwechsel. Es kdnnen KV-Bahnhéfe ingdsamten Bundesrepublik und
in den benachbarten EU-Landern vom GiuterverkehnsrarDorpen erreicht werden.
Die Kapazitat der Anlage betragt derzeit 135.000TEo Jahr und kann kurzfristig
durch die tendenziell steigende Ladungsmenge aufldppelte Kapazitat gesteigert
werden. Sowohl der konventionelle Hafengutumschidgy auch der Container-
Umschlag im KV kdnnen im GVZ-Hafen vorgenommen veerd Und
selbstverstandlich stehen auch fur den Schwergutias modernste technische
Einrichtungen zur Verfligung. Die Konzeption des GS$W@ndortes Ddrpen
bertcksichtigte von Anfang an Mdglichkeiten fiiresirstetigen Ausbau, so dass heute
noch ca. 250ha Flachen fir die Erweiterung zur dgrhg stehen.

Im Jahr 2003 hat der Hafenbetreiber einen Gesanstlatg von 1,3 Mio. Tonnen

verzeichnet. In diesem Zeitraum wurden dort Schifife17.000 Containern be- bzw.
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entladen. Diese Umschlagzahlen und die oben gemansdrteile belegen die nicht
unerhebliche Bedeutung der direkten Anbindung d¢& &n den Kiistenkanat.

6.3. Wirtschaftlichkeitsbetrachtung

Der Ausbau der Sudstrecke des Kanals ist im Buratkshirswegeplan beschlossen
und wird in Zukunft realisiert. Damit wird die Anfdung an den Mittellandkanal fur
GroBmotorschiffe moglich. Ein Ausbau der Nordsteeckt nicht geplant. Die
Anbindung an die Nordsee Uber den DEK bleibt nurEiropaschiffe moglich. Am
DEK wird jedoch mittelfristig eine Befahrbarkeit tmidem Grol3motorschiff
angestrebt. Dazu ware ein Ausbau zur Wasserstri3sekVvb notig. Dieses Kapitel
befasst sich mit der Finanzierung eines mdoglicharsb&us einerseits und den
entstehenden Kosten andererseits.

Grundsatzlich werden fur Projekte auf deutschen safasrallen Finanzmittel des
Bundes zur Verfiigung gestellt. Private Initiativir einen Ausbau werden nicht
ausgeschlossen. Als vergleichbares Projekt karmdaie Ausbau der A31 angefiihrt
werden. Bereits durchgefiihrte Nutzen-Kosten-Analysaben ergeben, dass das
Nutzen-Kosten-Verhaltnis flr einen Ausbau zu geratg

Auf der Kostenseite sind zwei Hauptfaktoren zu memrZzum einen ware flr eine
Befahrbarkeit mit GroBmotorschiffen der Ausbau 8ecke notwendig, zum anderen
ein Ausbau der Schleusen, zumindest jedoch ihreaddsetzung. Die Strecke des
Kanals miisste durchgehend einen AusbaugquerscieniKldsse Vb erreichen. Da ein
Ausbau der Nordstrecke derzeit nicht thematisi&rt stehen finanzielle Mittel auch
nicht zur Verfiigung. Dementsprechend gibt es aedmekAlternativplane.

Das Problem der Schleusen stellt sich, wie bereitdutert, insbesondere im
Zustandigkeitsbereich des Amtes in Rheine, da disvendigen Schleusenbreiten
nicht erreicht werden. Entweder konnten die betrefen Schleusen saniert oder neue
Schleusen errichtet werden. Die Kosten fiir eineie¢dang einer Schleuse ist von
verschiedenen Parametern wie z. B. dem Alter, dathéhe, der technischen
Ausstattung oder der angestrebten Restnutzungsdéhéngig. So kostet z. B. eine
Grundinstandsetzung der Schleusengruppe MeppetOddio. €. Die Kosten fir den
Neubau einer Schleuse liegen wesentlich hoher, ida @ine Anpassung an
topografische und wasserwirtschaftliche Gegebeaheitrfolgt. Der Neubau einer
Kammer in Meppen beliefe sich auf ca. 80 Mio. €.st€oeinsparungen bei den
Schleusen kdnnten durch Ferniiberwachungszentraleicht werden, da so weniger

Personal zur Bedienung der Schleusen erforderlite w

2 vgl.URL: www.gvz-e.de/index
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Handlungsempfehlung

Fur den Ausbau der Nordstrecke des Dortmund-EmslKaprechen zum einen die
Zunahme des Giteraufkommens in dieser Region u# b 2015 und zum anderen
eine bedarfsgerechte Anbindung grof3er und leistahiger Schiffe an vorhandene
bzw. geplante oder im Bau befindliche Hafen soweeed Anbindung an StraRe und
Schiene ( z.B. GVZ Dérpen).

Ein Ausbau wirde neben der Verkiirzung der Fahrzddarch grof3ere, modernere
und schnellere Schiffe) auch die Wirtschaftlichkeier hiesigen Schifffahrt
insbesondere beim Transport groBerer Gitermengetihgkeisten und auf diesem
Wege wettbewerbsfahig halten. Betrachtet man digetdahmen in der betroffenen
Region Weser-Ems, so lasst sich hier folgende Bitzang machen: Durch die
Moglichkeit, groRe Frachtmengen aufzunehmen, ist iesbesondere fir
Industriebetriebe, die Massengiter produzieren Hiawihre Produktion bendétigen,
interessant, das Binnenschiff als TransportmittelAnspruch zu nehmen. Hierzu
gehoren Papierhersteller, Futtermittelherstellerz Bind Schrott verarbeitende
Industriebetriebe, Baustoffproduzenten, Raffinerigergwerke, etc.

Daruber hinaus eignet sich das Binnenschiff fUrrgilm®e Schwertransporte oftmals
weitaus besser als LKW oder Bahn. Durch ein ermh&iteraufkommen,
insbesondere im Hinblick auf die zu Zunahme des t&oerverkehrs auf der
Nordstrecke des DEK, profitieren auch die Haferdiear und die Lagerwirtschatft.
Ein erhodhtes Schiffsaufkommen kann zu mehr Reparadtimbau-, Wartungs- und
Neubauauftragen bei Werften in dieser Region fiithren

Im Allgemeinen wirde dartber hinaus der Ausbau eemesserte Anbindung an
anderen Wirtschaftszentren im Stiden und Ostenedlerst

Zusammenfassend lasst sich gegenlberstellen, daskeraeinen Seite hohe Kosten
aufgewendet werden missten, um die Strecke unfdieusen fur GroBmotorschiffe
befahrbar zu machen und auf der anderen Seitdarfisoiches Vorhaben noch keine
Mittel im Bundesverkehrswegeplan vorgesehen sindcibdie Einnahmeausfalle der
Lkw-Maut fehlen notwendige Finanzmittel auch fle dVasserstraen. Ein Ausbau
der Nordstrecke ist aus Sicht der angesiedeltererbehmen notwendig, doch im
Moment ist die Wirtschaftlichkeit fir den Ausbaucimi gegeben. Mittel- bis
langfristig ist ein Ausbau jedoch sinnvoll, da degion und die Industrie deutlich

profitieren kénnte?

22 Brinker: WSA Meppen, Statement vom 13.5.04.
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