Wasser- und Schifffahrtsamt Rheine
Stellungnahme vom 4.April 2011zu den Fragenkatalatps Fraktionen und sonstiger Stellen

VI.

VILI.
VIII.

Die Stellungnahmen zu den Fragenkatalogen deriBredtt und sonstiger Stellen an die
Wasser- und Schifffahrtsverwaltung zum Ausbau dadiStrecke Minster des Dortmund-
Ems-Kanals sind im Folgenden zusammengestellt.

Die einzelnen Fragen sind entsprechend der naghsleh Liste den jeweiligen Fraktio-
nen oder sonstigen Stellen zugeordnet.

CDU Munster, Fragen zum Ausbau des Dortmund-Emsalsan Minster, 28.03.11
SPD-Fraktion, Kanalausbau ertraglich halten, 29.03.

Fraktion Bundnis 90/Die Grinen/GAL — Fraktion DIENKE — Die Piraten, Kanalaus-
bau gestalten — Alternativen prufen — Grinflachdraken, 29.03.11

Fraktion Bundnis 90/Die Grinen/GAL — Fraktion DIENKE — Die Piraten, Fragen zur
Weiterleitung an das WSA, 31.03.11

Ratsgruppe UWG/ODP, Fragestellung zum Ausbau DorthEms-Kanal, 31.03.11
Patrick Werner VCD, Ausbau des Dortmund-Ems-KaG#dgltstrecke Munster,
31.03.11

Wolfgang Heuer, SPD, 1./04.04.11

Birgerinitiative ,Die Ampel fur den Kanal®, 26.03.1
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| CDU Munster, Fragen zum Ausbau des Dortmund-Emsalksan Munster, 28.03.11

| 1a). Bislang wurde der Ausbau des DEK immer aitsehaftlich dringliches Projekt be-
zeichnet. Ist dies nun anders?

Der Ausbau des Dortmund-Ems-Kanals (DEK) auf dezcke zwischen Datteln und Berges-
hovede ist weitgehend planfestgestellt bzw. ausgebeer Kanalausbau im Bereich der Stadt
Munster dient der Lickenschliel3ung auf dieser 8&ebie verkehrspolitische Zielsetzung,
die diesem Gesamtvorhaben zugrunde liegt, komniBundesverkehrswegeplan zum Aus-
druck. Dort werden die Projekte von besonderer Beotgy als vordringlicher Bedarf be-
zeichnet und vorrangig fur die Einstellung in damBeshaushalt aufgenommen. Diese Aus-
weisung in Bundesverkehrswegeplan von 2003 hat mmmeh Bestand und findet Nieder-
schlag im Haushalt des Bundesministers fur VerkBauwesen und Stadtentwicklung.

Die Streckung des Projektes geschieht in Konkureenzielen anderen Verkehrsprojekten im
Bundeshaushalt des Ministeriums fur Verkehr, Badl 8tadtentwicklung, die alle ihre Be-
deutung haben. Die Bedeutung der Stadtstrecke Miimshdert dies nicht.

| 1b) Woraus resultiert die Verdopplung der Bauzeit zehn Jahre?

Im Bundeshaushalt des Ministeriums fir Verkehr, Bad Stadtentwicklung fehlen fir die
Wasserstraf3en in den néchsten Jahren erhebliclsh&ltamittel. Projekte missen daher zeit-
lich gestreckt oder kénnen erst gar nicht begonmenaen. Aufgrund der fehlenden Haus-
haltsmittel wurde daher die Gesamtbauzeit fur daeltStrecke Munster auf zehn Jahre festge-
legt.

Bei einer Bauzeit von 5 Jahren, wie im Planfedtstgsbeschluss benannt, missen jeweils
vier bis sechs Baustellen zeitgleich auf der 4,2&mngen Stadtstrecke ausgefiihrt werden. Bei
der Verlangerung der Gesamtbauzeit auf 10 Jahferlgeweils zwei bis drei Mal3hahmen
(Bau eines Dikers, Bau einer Bricke, Bau des Karaldich parallel. Jede einzelne Bau-
mal3nahme wird so schnell wie moglich durchgefuhd lbendtigt in beiden Varianten je-
weils die gleiche Bauzeit. Randbedingungen, dik aics dem Planfeststellungsverfahren
ergeben haben, flieRen in die verschiedenen Koazept zur Baustellenandienung, Ver-
kehrsfiihrung wéahrend der Baumalinahmen oder Larneming bei Abbrucharbeiten ein und
kénnen bei der Verlangerung bestmaoglich bertcksgjchierden.

| 1c) Wie wirkt sich die verlangerte Bauzeit awd 8enaturierung des Uferbereiches aus?

Der wesentliche Eingriff in die Uferbereiche erfoldperwiegend beim Streckenausbau, denn
erst beim eigentlichen Kanalausbau mit Quersclemitsiterung und —vertiefung ist eine
grof3flachige Baustelle bis in die Uferbereiche umaidbar. Diese BaumalRnahme erfolgt
Uber einen Gesamtzeitraum von vier Jahren.

Der Eingriff in die Natur, aber auch in die Fretmeitzung, wird aber dadurch zeitlich be-
grenzt, dass zwei Abschnitte gebildet werden, elier innerhalb von zwei Jahren fertig ge-
stellt werden. Jeweils zu Beginn der einzelnen Bacianitte wird das Baufeld von Bewuchs
gerdumt. Nach Abschluss der Baumal3nahmen werdddfelibereiche einschliel3lich Be-
pflanzung und Begriinung hergestellt und steherrdEeeitnutzung wieder zur Verfigung.

Auch bei den Einzelmal3hahmen zum Neubau von BruekdrDukern erfolgt der Eingriff in
die Natur zu Beginn der jeweiligen Baumaf3nahmewind jeweils mit Neuanpflanzungen
am Ende der einzelnen Mal3Bhahme abgeschlossen.
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Zusammenfassend lasst sich daher sagen, dassrthedsrung der Bauzeit keinen Einfluss
auf die Renaturierung der Uferbereiche hat, dddiger der Eingriffe die gleiche bleibt. Le-
diglich der Zeitpunkt fur Eingriff und Wiederhertang der Uferbereiche verschiebt siés
wird keine zehnjahrige GroRbaustelle mit kahlenfBlfidachen geben. Es handelt sich um
eine Folge von ortlich begrenzten Baumalinahmeiglield wahrend der zweimal zweijahri-
gen Ausbauphase am Kanal werden die Freizeitnuezumgden jeweiligen Abschnitten deut-
lich beschrankt.

| 2.) Mit dem Ausbau des DEK ist die Forderung Bemenschifffahrt im Gutertransport und
damit die Verlagerung von Verkehr von der Stral¥edas Wasser verbunden.

| 2a) Welche Auswirkungen hat die VerlangerungBkauzeit auf den Guterverkehr?

Die Freigabe grol3erer Schiffseinheiten wird verztiggies wiederum bedeutet, dass die fur
das Jahr 2015 prognostizierten Verkehrszahlerspéer verwirklicht werden, da hierfir der
ausgebaute Zustand des DEK zugrunde gelegt wurgienach Fertigstellung des Kanalaus-
baus in der Stadtstrecke Munster wird voraussuadhtlie Steigerung des Transportaufkom-
mens mit einhergehender Veréanderung der Flottegstr(siehe oben) moglich sein.

Die durchschnittliche Tragfahigkeit der Schiffe der Schleuse Munster betrug im Jahr 2010
etwa 1 200 t. Am Rhein-Herne-Kanal kann man setiass die durchschnittliche Tragfahig-
keit der Fahrzeuge im ausgebauten Bereich (Schl2usburg) etwa 1540 t betragt, wahrend
sie im noch nicht ausgebauten Bereich (SchleusedH®st) bei 1 340 t liegt.

| 2b) Wie viele Tonnen Fracht missen in dieser gtait auf dem Wasser mit dem LKW
transportiert werden?

Wie zuvor dargestellt, verzogert sich voraussichttiie Steigerung des Transportaufkom-
mens bis zum Ende der Bauzeit. Ob in der Zwischensgtere Verkehrsverlagerungen statt-
finden, kann nicht mit konkreten Zahlen belegt veexdda hierfur keine Prognosen erstellt
wurden.

Erfahrungen aus der Abwicklung der Baulose am DonihkEms-Kanal, z. B. sidlich von
Munster bei Haus Kannen, Amelsbiren, Ludinghauseigen, dass die Verkehrszahlen kon-
stant bleiben. Der Schiffsverkehr ist auch hier rgad der BaumalRnahmen beeintrachtigt, sei
es durch eine Verkehrsregelung oder eine zeitveettigschiffigkeit.

Die Schifffahrt nimmt diese zeitlich begrenzte Eimsinkung in Kauf, da sich die Bedingun-
gen fur einen wirtschaftlichen Betrieb fiir alle Eaduge anschliel3end verbessern. Nach dem
Ausbau in dem vergroRerten Kanalquerschnitt istoddwie Fahrt als auch die Begegnung
mit geringeren Fahrtwiderstanden mdglich. Zudemmkaehr Gutermenge auf den grol3eren
Schiffen transportiert werden.

| 3) Welche Bautatigkeiten sind unabhéngig vongiawvéhlten Ausbauvariante auf jeden Fall
notwendig, damit dauerhaft die gangigen Schiffstygngf dem Kanal verkehren kbnnen?

Bei den gangigen Schiffstypen fir eine Wasserstdaser Grolenklasse handelt es sich um
Europaschiff, Grolmotorschiff und Schubverband. Bapaschiffe hat 1350 t Tragfahig-
keit (Lange 85 m, Breite 9,50 m und Tiefgang 2,50 dre Angaben zu Grofdmotorschiff und
Schubverband finden sich an anderer Stelle.

Fur die Zulassung von Grofdmotorschiff und Schubsedb sind unabhangig von der gewahl-
ten Ausbauvariante folgende Schritte notwendig:
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1. Vertiefung der Sohle um 70 cm von 53,00 m + NINZ2,30 m + NN.

2. Vergrol3erung der Durchfahrtshdhe unter den Bmiicuf 62,20 m + NN, das heil3t Erho-
hung um 100 bis 120 cm.

3. Ufersicherung bis zu einer Hohe von 58,10 m + NN
Daraus resultieren folgende Baumal3inahmen:
1. Vertiefung:

Ausbaggern der Kanalsohle.

Die Spundwénde sind tiefer zu setzen. Da dieseniibgend in felsigen Mergel einbinden, ist
es nicht maoglich, die Spundwénde zu verlangerntigher zu rammen. Die Spundwande
mussen daher auf beiden Ufern durch neue langdreeBersetzt werden. Ein Ersatz in der-
selben Achse ist wirtschaftlich nicht sinnvoll. Dieuen Bohlen missen im Abstand von 1 m
von der vorhandenen Spundwand eingebracht werden.

Funf Diker fur die Unterfihrung von Gewéssern udeasn Kanal sind zu ersetzen.

2. Vergrol3erung der Durchfahrtshéhe:

Die Anpassung der Briicken macht eine Anpassun@tlaenrampen erforderlich, dafir
muss der Bewuchs beseitigt werden.
Acht Briicken sind zu ersetzen.

3. Ufersicherung:

Bis zu einer Hohe von 57,60 m + NN muss das Ufédtigit werden, dies erfolgt durch
Spundwéande oder befestigtes Deckwerk, d. h. miBeergossene Schittsteine. Vervoll-
standigt wird dieses System mit dem Betriebswegsele Oberkante auf 58,10 m + NN liegt.
Die Mindestbreite dieser Sicherungsanlage betrddt . Die fur die Hohenanpassung an
das umgebende Gelande erforderliche Breite kamie mocu.

Das bedeutet Baggerarbeiten, SpundwandeinbringotidMlegebau sind Uber die gesamte
Lange der Ausbaustrecke erforderlich. Bricken asimzliheben und zu ersetzen, Duker durch
Neubauten zu ersetzen.

| 4a) Wie wirde sich die Binnenschifffahrtssituateuf dem DEK im Stadtgebiet Minster
entwickeln, wenn eine Einbahnregelung umgesetale®ir

Entsprechend der Verkehrsprognose ist fir die warende Gutermenge der Vollausbau
volkswirtschaftlich notwendig. Erkenntnisse, wielsdie Flottenstruktur fir die Schiffe auf
dem Dortmund-Ems-Kanal bei einer Einbahnregelurgénliegen nicht vor. Bei den zu
erwartenden Wartezeiten (siehe unten) wird durdtrereBetriebskosten die wirtschaftliche
Lage der Binnenschiffer, egal ob Europaschiff, @Gnofbrschiff, Schubverband oder andere,
verschlechtert.

| 4b) Mit welchen Wartezeiten ware an den beideddarder Einbahnstrecke zu rechnen?

Fur eine einschiffige Strecke, die nur im Richturegkehr zu befahren ist, ist eine Wartestelle
einzurichten, an der ankommende Schiffe wahrendPdesisage des Gegenverkehrs warten
und bei Freigabe ihrer Fahrtrichtung starten konrgne Wartestelle ist vor der Schleuse
Munster einzurichten, eine weitere im sudlicherd&fabiet im Bereich Loddenheide. Fur die
nachfolgende Betrachtung wird vorausgesetzt, dasdiesen Stellen ca. 3 Wartestellen fur
die Berufsschifffahrt eingerichtet werden kdonnt&omit auch maximal 3 Schiffe hinterein-
ander die Engstelle passieren. Die Lange der Rigstterkehrsstrecke betragt rund 6 km
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(Schleuse — Loddenheide DEK-km 71-65). Die Fahrtiieieine Richtung betragt bei einer
Geschwindigkeit von ca. 8 km/h 45 Minuten. Zu Béusichtigen sind zuséatzlich Zeiten fir
das Ablegen und Anfahren, hier kann pro Schiff emgatzliche Zeit von ca. 5 Minuten ange-
setzt werden bis sich das nachfolgende Schiff merai ,Konvoi“ einreihen kann. Wird von
einer Verkehrsabwicklung von immer 3 Schiffen agsgeen, die in einem Konvoi den Ein-
bahnverkehr passieren so ware nach (45 Minuten5+Nihuten) x 2 = 110 Minuten ein
~-Umlauf‘ abgeschlossen und 6 Schiffe hatten in eliezeit die Engstelle passiert. Innerhalb
von 24 Stunden waren maximal 13 dieser Umlaufe iidgbo dass maximal 13 * 6 = 78
Berufsschiffe die Engstelle passieren kdnnten.

Nach der Verkehrsprognose 2015 werden 20.388 @dtliéf Strecke passieren. Dies bedeutet,
dass durchschnittlich 60 Schiffe pro Tag die Staeltke Minster durchfahren. Dies ent-
spricht einer theoretischen Auslastung der Engstaih 60/78 = 77 %. Die durchschnittliche
Wahrscheinlichkeit, dass sich in der Engstelle Riffcbegegnen liegt bei W= (60/2 durch-
schnittliche Schiffsanzahl pro Richtung und Tag@® Minuten Dauer der Durchfahrt) / 24
Stunden = 94 %.

Daher erwartet ein Schiff, das an einem Wartepankommt, eine Wartezeit von 0 Minuten

bis maximal 55 Minuten (Zeit die ein Konvoi von 8H#fen benotigt um die Engstelle und

das wartende Schiff zu passieren). Damit berectinkteine mittlere Wartezeit von 55 Minu-

ten / 2 = 27,5 Minuten. Fur das Schiffsaufkommen 2015 ergeben sich damit Wartezeiten
von 27,5 Minuten * 94 % * 60 Schiffe = 26 Stundep pag.

Nach den heutigen Erkenntnissen kostet eine Besighden eines Grol3gutermotorschiffes
105 Euro / Stunde.

Zusatzlich sind an den Wartestellen ein Mehrausato@Q und Larmemissionen zu berick-
sichtigen, da die Schiffe weiterhin in Bereitschafftd und daher die Motoren laufen.

Durch den Schiffsmotor eines GrofRgutermotorschiwfésden derzeit ca. 0,251 t CO2 pro
Stunde ausgestol3en und es ergeben sich insgeseacht dla Abgasemissionen volkswirt-
schaftliche Kosten von ca. 51 Euro / Stunde. Dargében sich kinftig Kosten von 26 h *
(105 Euro + 51 Euro) = 4056 Euro pro Tag fur eimebBhnregelung. Hochgerechnet auf 1
Jahr sind dies Kosten von ca. 1,38 Mio. Euro.

Bei nur geringfligig steigendem Verkehrsaufkommeudies Kapazitat der Engstelle erreicht.

| 4c) Welches Schiffsaufkommen legen Sie zugrunde?

Fur die Ermittlung der Zahlen wurde die PrognoseFtottenstruktur fur das Jahr 2015 ver-
wendet, die von der Voraussetzung eines ausgebKateals ausgeht. Dort sind die belade-
nen Schiffe jeweils nach ihrer Tragfahigkeit fiamsportguter in Tonnen (TT) in verschie-
dene GrolRenklassen unterteilt.

Das Grof3motorschiff (GMS) ist danach mit Gber 1508nen Tragfahigkeit mit 4.936 Schif-
fen oder 24,3 % Anteil am Gesamtverkehr vertref&3. Schubverbande passieren danach im
Jahr den Dortmund-Ems-Kanal in der Stadtstreckedtinein Anteil an der gesamten Flotte
von 3,8 %

| 4d) Welche Auswirkungen héatte die Einbahnregekunfgdie Forderung der Binnenschiff-
fahrt im Gutertransport und damit die Verlagerurapnwerkehr von der Stral3e auf das Was-
ser?

Entsprechend der oben aufgenommen Verkehrsprogstdse die zu erwartende Gutermen-
ge der Vollausbau volkswirtschaftlich notwendig.f &innenwasserstral3en mit vergleichba-
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rer Zahl von Schiffen und ahnlichem Aufkommen torsierter Gutermengen sind keine
einschiffigen Verkehrsregelungen vorhanden.

Erfahrungen aus dauerhaften Einbahnregelungemliegager WSV nicht vor. Beim Schleu-
senbau hat man jedoch Erfahrungen, dass spatedteles Auslastung einer Schleusenkam-
mer von maximal 80 % eine 2. parallel arbeitend@deisenkammer notwendig wird, um den
Schiffsverkehr Uberhaupt abwickeln zu kénnen. Dalmeiner Auslastung der Schleuse von
80 % steigen die Wartezeiten und Wartschlangermgn6chleuse so an, dass keine vernunf-
tige Verkehrsabwicklung mehr méglich ist. Spatesteei dieser Auslastung der Engstelle
ware also eine Verlagerung vom Schiffsverkehr aaifSiralRe und Bahn zu erwarten.

Eine quantitative Abschéatzung, welche Gitermengdgnmauf Bahn und Stral3e verlagern, ist
aufgrund der mangelnden Erfahrung schwierig. Jedlealwrsacht jede Tonne, die vom Schiff
auf den LKW oder die Bahn verlagert wird zusataictolkswirtschaftliche Kosten. Wie die
nachfolgende Tabelle zeigt, ist nur bei Relatiofl@ansportweiten der Guter) von unter 100
km eine Verlagerung des Guterverkehrs auf die Balkswirtschaftlicher guinstiger als auf
das Schiff:

Gesamtwirtschaftliche Transportkosten Giiterverkehr (Preisstand 1998)
Bahn (Ganzzige) Stralle Schiff]
Abfertigung/Zugbildung, Standzeiten LKW, Urnschlag Schiff|Euro je Tonne 21175 70314 3,0000
Fahrtkosten Euro je tkm 00131 00473 0)07s
Externe Kosten:
Abgase Euro je tkm 00,0056 o017
Larm Euro je tkm 000119 00032 00032
Unfille Euro je tkm 00,0009 00031
Gezamtkosten in EURD je t und km Entfernung (km) [Euro /1] [Euro /1] [Euro /1]
40 0,074 0242 0,090
a0 0,064 0207 0,063
100 0,043 0,136 0,041
200 0,032 0,10 0,023
300 0,029 0,039 0,015
400 0,027 0,033 0,015
A00 0,026 0,030 0,014

| 5a) Welche Auswirkungen héatte eine Einbahnregehuf den Freizeitsport auf dem DEK,
insbesondere auf den Ruderverkehr?

Fur die GroRRgutermotorschiffe und Schubverbandedevirei der Umsetzung des Einbahn-
verkehrs langfristig auf einer Strecke von 6 krmkeBegegnung mdglich sein. In vielen Be-
reichen ware jedoch die Begegnung mit Kleinfahreeugdglich.

Ein Begegnungsverbot auch mit Kleinfahrzeugen neigsioch aufgrund mangelnder Si-
cherheitsabstande im Bereich der PleistermihlerBvéigke auf einer Lange von ca. 700 m
Lange (DEK-km 69,0 — 70,7) ausgesprochen werdeerbdi handelt es sich um einen Kur-
venbereich in dem die Berufsschiffe — insbesond@&®m lange Schubverbande — die volle
Breite der Wasserflache benétigen, um die Streakéuzchfahren. Dieser Bereich lasst damit
eine gefahrlose Begegnung mit Kleinfahrzeugen raahtSo waren die Schiffsfiihrer der gro-
Beren Fahrzeuge bei der Passage dieses Kurveriseseloon grundsatzlich gezwungen, auf-
wandige Manéver zu fahren, um nicht das eigenezeaigrund Anlagen zu beschadigen.

Die Entscheidung ob Ruderer sich in diesem Berkiotftig dem Richtungsverkehr der Be-
rufsschifffahrt anschlieRen missen oder ob siegayiz vom Verkehr ausgeschlossen werden
mussten (Herstellung eines Ein- und Ausstiegesiadrhinter der Kurve), bedarf einer detail-
lierten Untersuchung der Situation.
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In jedem Fall ergibt sich mit einer solchen Endsteln erhohtes Gefahrdungspotential fur die
Freizeitschifffahrt, das nur durch aufwandige Reggen (Ampel, Richtungsverkehr im
Stundentakt o. &.) vermindert werden kann. Dase8inghtsniveau eines Ausbaus im Regel-
profil wird durch solche Regelungen jedoch nieiehte
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Il SPD-Fraktion, Kanalausbau ertraglich halten, 29.D3.

Il 1) Abwicklung der Baustelle Uiber einen Zeitraum voximal 5 Jahren. Beginn der Bau-
mal3nahme erst nach Sicherstellung der Fiinf-Jahees&it

Dies ist im Grundsatz méglich.
Allerdings sind in diesem Falle mehr Baustellerigteich abzuwickeln.

Il 2) Schnellstmogliche Wiederherstellung der duBauarbeiten zerstdrten Natur- und
Landschaftsraume

Realisierung von Ersatzmal3nahmen mdglichst nah®dmes Eingriffs

Bereits im Rahmen des Planfeststellungsverfahremdem die Eingriffs- und Ausgleichs-
malnahmen mit der Stadt abgestimmt. Das Ergelirdens Landschaftspflegerischen Be-
gleitplan zu entnehmen.

Bei der geplanten Baudurchfiihrung wird berticksgthtdass jeweils nur in das Baufeld der
jeweiligen EinzelmalRnahme eingegriffen wird. Scma®nahmen zum Erhalt von Baumen
oder wertvollen Landschaftsbestandteilen aufgenammeden, werden in Abstimmung mit
der Stadt in der Detailplanung zudem weiter kongiest. Mit dem Ende jeder einzelnen
Maflinahme wird das Baufeld frihzeitig wieder begadsr bepflanzt. Ausgleichsmaf3nah-
men sind zum Teil im Uferbereich des Kanals fesigelHier ist bei Anpflanzung von Bau-
men und Begrunung der Baufeldflachen der Schwetpautkeine Nutzung als Freizeitland-
schaft gelegt. Ersatzmal3nahmen sind auf Einzedtaan Einzugsgebiet der Stadt Minster
festgelegt worden, da am Kanal keine weiteren Raien zur Verfligung stehen.

Il 3) Reduzierung der Betroffenheit von Anliegeuncth Baustellenlarm, -verkehr und —
schmutz

Sicherstellen einer funktionierenden Situation@erf Stral3en und Wegen in den umliegenden
Stadtquartieren

Enge Abstimmung von Baustelleneinrichtung und —-a@dumg mit der Stadt Minster

Bereits im Planfeststellungsverfahren hat die Stéithister — neben weiteren konkreten For-
derungen fur Gestaltung von Bricken, Ausbildunguferbereiche und Ersatz und Aus-
gleichsmalRnahmen — folgende Punkte eingebracht:

Erreichbarkeit der Stadt erhalten, innerstadtischato- und Fahrradverkehr wahrend der
Baumal3nahme ermdglichen, Uferbereich Kanal alz&itandschaft nach den Baumal3nah-
men gestalten, Eingriff in den Frei- und Stadtrananh Flache und Zeit reduzieren, Abstim-
mung vor Beginn und wéahrend der Bauzeit zu Bawstelhrichtungs- und -
abwicklungsplanen, Abstimmung Uber Landschaftspfisghe Ausfihrungsplane, Schutz der
Anlieger und Betroffenen vor Larm und baubedindtemissionen, Ziel einer kontinuierli-
chen und konstruktiven Zusammenarbeit in Planug\Morbereitung der Mal3nahmen.

Diesem ist das Wasser- und Schifffahrtsamt gef&8git der Planung und in der Bauvorberei-
tung finden regelméanige Besprechungen zwischenAtatrund allen beteilgten Fachabtei-
lungen der Stadt Mlnster statt. Sowohl in der Enfista@arbeitung wie auch in der Vorberei-
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tung der Baumalinahmen werden die Unterlagen zliui&eahme vorgelegt und Anregun-
gen aufgenommen.

Einige Punkte sollen nur beispielhaft hier aufgefiverden. So wurden die gestalterischen
Losungen fur fast alle Briickenbauwerke — Ausnahmé&ceuzungsanlage Warendorfer Stra-
3e / Mauritzer Eisenbahn - in einem Arbeitskremsernehmlich festgelegt. Auch die Ab-
stimmung zur Ausfuhrungsplanung ist zum Teil bergiit der Stadt erfolgt, die abgestimm-
ten Losungen werden im Vergabeverfahren bertickgicht

Weitere Abstimmungen umfassen die Verkehrslenkumig\erkehrsumlegung wahrend der
Bauzeiten, die Andienung der Baustellen, Mal3nahmeharmminderung bei den Abbruch-
arbeiten, Zeitpunkt und Umfang der Baumfallarbeitémsetzung und Gestaltung von Er-
satz- und Ausgleichsmal3nahmen.
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[ll Fraktion Bundnis 90/Die Grinen/GAL — FraktiodEBDLINKE — Die Piraten, Kanal-
ausbau gestalten — Alternativen prifen — Grunflagréalten, 29.03.11

IV Fraktion Buindnis 90/Die Grinen/GAL — FraktionEODLINKE — Die Piraten, Fragen
zur Weiterleitung an das WSA, 31.03.11

lll 1) Verzicht auf Verbreiterung des KanalbetteslWamit verbundene Zerstérung der
Grin- und Freiflachen links und rechts der jetziganalufer, Reduzierung des Eingriffs,
Schonung von mehreren hundert Baumen

Fur die Zulassung von Grofdmotorschiff und Schubsedb sind unabhangig von der gewahl-
ten Ausbauvariante Baggerarbeiten, Spundwandempmiopnund Wegebau tber die gesamte
Lange der Ausbaustrecke erforderlich. Briicken amruheben und zu ersetzen, Duker durch
Neubauten zu ersetzen.

Im Zuge der gesamten Baumafinahme werden 364 Eingetbgefallt, im Baufeld werden
84 Baume mit besonderen Schutzmalinahmen erhakereibgriff in Waldflachen betragt
insgesamt 2,3 ha. Als Ausgleichsmal3hahmen im Eislgereich werden 940 Einzelbaume
neu angepflanzt. Auf dem Baufeld und auf au3ergalegenen Flachen werden insgesamt
4,7 ha Wald angelegt.

Bei der einschiffigen Regelung wird im Bereich gerve zwischen Laerer Landweg-Bricke
und Pleistermihlenweg-Briicke Wald von 4.755 m2aleyat.

lll 2) Einrichtung eines signalgeregelten Einbahsteyns, ggf. unterschiedlich nach Schiffs-
typen, zur Erhalt der Ufer- und Freiflachen als amolungsgebiet und 6kologischen Wert,
Wartezeiten sind ertraglich

Sowohl fir den Schubverband wie fur das Grol3moldifsest die Breite des vorhandenen
Kanals flr eine Begegnung nicht ausreichend. Wemndieser Schiffe den Kanal beféahrt,
muss die Begegnung mit anderen Schiffen ausgesenagerden, da die notwendigen Si-
cherheitsabstande zwischen den Schiffen und zumrifbt eingehalten werden.

Fur eine einschiffige Strecke, die nur im Richturegkehr zu befahren ist, ist eine Wartestelle
einzurichten, an der ankommende Schiffe wahrendPdesage des Gegenverkehrs warten
und bei Freigabe ihrer Fahrtrichtung starten konigme Wartestelle ist vor der Schleuse
Munster einzurichten, eine weitere im sudlicherd&jebiet im Bereich Loddenheide

Die Lange der Richtungsverkehrsstrecke betragt éukiah (Schleuse — Loddenheide DEK-
km 71-65).

Wird der stdliche Abschnitt Los 11 ausgebaut, ist Bine Begegnung fur den Schubverband
und das Groldmotorschiff mdglich. Allerdings istrredenfalls eine Wartestelle sowohl im
Bereich des Vorhafens der Schleuse Munster sowikchides Ausbauloses 12 vorzusehen.

Fur die Schiffer sind zusatzliche Kosten zu tragknsich die Betriebszeiten beim Warten auf
die Passage des Gegenverkehrs verlangern. Zab&mrid an den Wartestellen ein Mehraus-
stol3 an CQund Larmemissionen zu bertcksichtigen, da dieffeciveiterhin in Bereitschaft
sind und daher die Motoren laufen

lll 3) Begrenzung der Bauzeit auf funf Jahre.
Dies ist im Grundsatz moglich.
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Allerdings sind in diesem Falle mehr Baustellerigteich abzuwickeln.

lIl 4) ) Bereits heute verkehren taglich 170 m larms zu 3 000 t beladene Schiffe.

Auf dem Dortmund-Ems-Kanal dirfen nach den in dergangenen Jahren durchgefihrten
Baumal3nahmen Schiffe fahren, die folgende Abmessuamhalten:

Motorschiffe (GMS) mit Lange 110 m, Breite 10,60 Afladetiefe 2,50 m
Schubverbande mit Lange 165 m, Breite 9,65 m, Adilate 2,50 m

Diese Schiffe bendtigen deutlich weniger Verkeladilen als die fir den Ausbau festgelegten
Typschiffe.

Schiffe, die diese Abmessungen lberschreiten, kbmezinzelfall mit einer Sondererlaub-
nis auf dem DEK fahren. Sie mussen allerdings zlishe Beschrankungen bezuglich der
Abladetiefe beziehungsweise der Durchfahrtshoherwiiicken hinnehmen.

In 2010 wurden sieben Grol3motorschiffe an der SisleléMinster erfasst und kein Schub-
verband mit Abmessungen 185 m x 11,45 m x 2,80swirden 21 Schubverbé&nde mit Son-
dererlaubnis zugelassen, die jedoch in Breite, eamgl Abladung kleinere Abmessungen
aufwiesen.

IV Al Laut Planfeststellungsbeschluss Seite 9kdhationsszenario 2015) wird bei gleicher
Guterstruktur eine Zunahme der Ladungsmenge auigee8chiffe (-5,5%) erwartet. Welche
Zahlen auf welchen Grundlagen wurden im RahmerA&3/W am 30.3. vorgestellt (anstatt
40 Schiffe werden 52 Schiffe am Tag erwartet)

Fur den Bundesverkehrswegeplan 2003 wurden zugmgelegt Verkehrsprognosen fur das
Jahr 2015.

Fur den Bereich der Stadt Munster enthalten die®&erungen zur Verkehrsprognose folgen-
de Angaben

Ladungsmenge
Basisjahr 1997: 16,4 Mio. Gutertonnen
Verkehrsprognose 2015 : 22,0 Mio. Gutertonnen

Anzahl der Fahrzeuge
Basisjahr 1997: 21 575 Schiffe, davon 21 087 Msatoiffe, 488 Schubleichter
Verkehrsprognose 2015 : 20 388 Schiffe, davon@®Motorschiffe, 783 Schubleichter

Der Anteil von Grof3motorschiffen und Schubverbandea den Bereich der Schleuse Muns-
ter passieren, wird nach heutigem Wissensstand #v8a betragen.

Diese Prognose basiert auf der Grundlage, dad3kl€rzu dem Zeitpunkt 2015 fertig ausge-
baut ist und dementsprechend Schiffe mit 110 m i88.m Lange, 11,45 m Breite und 2,80
m Abladetiefe ohne Einschrankungen bereits fahtemé&n.

Im Jahr 2010 wurde an der Schleuse Miinster einarigginenge von 12,4 Mio. Gitertonnen
registriert. 15.543 Schiffe passierten die Schlepdavon etwa 600 Schubleichter.

Die am 30.03. vorgestellten Zahlen bezogen sicldanfVergleich der Ist-Zahlen des Jahres
2010 zur Prognose 2015.
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IV A2 Wie hat sich der Schiffsverkehr in den letziehren auf dem DEK entwickelt? Wie
stellt sich die Entwicklung im Vergleich zur Progealar? Wann ist mit einer Anpassung der
Uber zehn Jahre alten Prognosen zu rechnen?

Der Bundesverkehrswegeplan 2003 hat eine Laufe®l5. Im Herbst 2010 wurden durch
das Bundesministerium fur Verkehr, Bau und Stadtehktung die Bedarfsplane, wie gesetz-
lich vorgeschrieben, tGberpruft. Die Prognosen zeigi@ deutliches Wachstum nicht nur im
Personenverkehr, sondern gerade im Bereich desv@ikehrs.

IV A3 Wie ist die Anzahl der Schiffe, die im Sc¢hdet letzten drei Jahre taglich die Schleuse
passierten? Wie viele Schiffe/Schubverbande sivdrdan der planerisch relevanten Gro-
Benordnung?

Auf dem Dortmund-Ems-Kanal dirfen nach den in dergangenen Jahren durchgefihrten
Baumal3nahmen Schiffe fahren, die folgende Abmessuaphalten:

Motorschiffe (GMS) mit Lange 110 m, Breite 10,60 Amladetiefe 2,50 m

Schubverbande mit Lange 165 m, Breite 9,65 m, Adilate 2,50 m

Diese Schiffe benotigen deutlich weniger Verkeladien als die fur den Ausbau festgelegten
Typschiffe.

Schiffe, die diese Abmessungen lberschreiten, kbimeeinzelfall mit einer Sonder-
genehmigung auf dem DEK fahren. Sie missen allgsdinsatzliche Beschrankungen be-
zuglich der Abladetiefe beziehungsweise der Dututidhohe unter Briicken hinnehmen.

Im Jahr 2010 wurde an der Schleuse Minster einarigginenge von 12,4 Mio. Gitertonnen
registriert. 15.543 Schiffe passierten die Schlepdavon etwa 600 Schubleichter. 21 Schub-
verbande erhielten eine Sondergenehmigung

IV A4 Falls Schiffe/Schubverbande in der planeriselevanten Gréienordnung den DEK
nicht passieren — welche Strecke nehmen Sie zde®it?

Eine Umgehung der Strecke ist Gber Binnenwass8estran Deutschland nicht mdglich.

IV A5 Welche Tonnagen werden durchschnittlich umtbto zurzeit taglich auf dem Kanal
bewegt?

Im Jahr 2010 wurde an der Schleuse Munster einarigaginenge von 12,4 Mio. Gultertonnen
registriert. Bei etwa 340 Verkehrstagen entspritd einer taglichen Gitermenge von im
Durchschnitt 36 470 t.

IV A6 Ab wo bremsen zurzeit Schiffe auf Talfahrtdey Schleuse ab? Wann wird die Schleu-
se per Funk kontaktiert?

Die Schiffe bremsen die Geschwindigkeit im Berettdr Vorhafen herunter, deren Lange
darauf abgestellt ist. Die Kontaktaufnahme per Fishkunterschiedlich. Ein Zeitpunkt oder
Entfernung kann hierfir nicht angegeben werdererksgt spatestens im Bereich der Vorhéa-
fen.

IV B1 Wie oft kommt es zu Schiffsbegegnungen ipldeerisch relevanten Gréf3enklasse auf
dem betroffenen Kanalabschnitt, zur Zeit/prognastiznit/ohne Abbremsstrecke?

In 2010 wurde lediglich ein Grofimotorschiff an &ehleuse Minster erfasst und kein
Schubverband mit Abmessungen 185 m x 11,45 m x1®,88s wurden 21 Schubverbande
mit Sondererlaubnis zugelassen, die jedoch in &redinge und Abladung kleinere Abmes-
sungen aufwiesen.

Die Prognose zur Flottenstruktur fir das Jahr 2§48 von der Voraussetzung eines ausge-
bauten Kanals aus. Dort sind die beladenen Sdkeiffeils nach ihrer Tragfahigkeit fir
Transportguter in Tonnen (TT) in verschiedene @nbassen unterteilt.
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Das Grof3motorschiff (GMS) ist danach mit Gber 1508nen Tragfahigkeit mit 4.936 Schif-
fen oder 24,3 % Anteil am Gesamtverkehr vertref83. Schubverbande passieren danach im
Jahr den Dortmund-Ems-Kanal in der Stadtstreckedtinein Anteil an der gesamten Flotte
von 3,8 %

IV B2 Welche Einschrdnkungen bestehen zurzeit ¢hiff8/Schubverbande der planerisch
relevanten GroRRenklasse auf dem betroffenen Teki3tWWelche Folgen haben diese Ein-
schrankungen?

Auf dem Dortmund-Ems-Kanal dirfen nach den in dergangenen Jahren durchgefihrten
Baumal3nahmen Schiffe fahren, die folgende Abmessuamhalten:

Motorschiffe (GMS) mit Lange 110 m, Breite 10,60 Afladetiefe 2,50 m
Schubverbande mit Lange 165 m, Breite 9,65 m, Adilate 2,50 m

Diese Schiffe bendtigen deutlich weniger Verkeladilen als die fir den Ausbau festgelegten
Typschiffe.

Schiffe, die diese Abmessungen lberschreiten, kbmezinzelfall mit einer Sondererlaub-
nis auf dem DEK fahren. Sie mussen allerdings zlishe Beschrankungen bezuglich der
Abladetiefe beziehungsweise der Durchfahrtshoherwiiicken hinnehmen.

Die Freigabe grol3erer Schiffseinheiten wird verzdaies wiederum bedeutet, dass die fur
das Jahr 2015 prognostizierten Verkehrszahlerspéger verwirklicht werden, da hierfur der
ausgebaute Zustand des DEK zugrunde gelegt wurden&ch Fertigstellung des Kanalaus-
baus in der Stadtstrecke Minster wird voraussattiie Steigerung des Transportaufkom-
mens mit einhergehender Veréanderung der Flottaastr(siehe oben) moglich sein.

Die durchschnittliche Tragfahigkeit der Schiffe der Schleuse Minster betrug im Jahr 2010
etwa 1 200 t. Am Rhein-Herne-Kanal kann man setiass die durchschnittliche Tragfahig-
keit der Fahrzeuge im ausgebauten Bereich (SchRumsburg) etwa 1540 t betragt, wahrend
sie im noch nicht ausgebauten Bereich (Schleused-8st) bei 1 340 t liegt.

IV B3 Wie ist der Begegnungsverkehr in der Kurvaggérmuhlenweg-Briicke zurzeit gere-
gelt?

Es gibt zur Zeit keine Verkehrsregelung. Die Begegnist in Absprache zwischen den
Schiffsfihrern durchzufihren. Fur Fahrzeuge mit deoerlaubnis besteht eine besondere
Informations- und Meldepflicht.

IV B4 Wie stellt sich eine ggf. flexible Einbahreteopg im Vergleich zur Ist-Situation dar?
Welche Auswirkungen hat eine ggf. flexible Einbabelung zeitlich im Vergleich zur aktuel-
len Situation?

Sowohl fir den Schubverband wie fur das Grol3molaffsest die Breite des vorhandenen
Kanals fur eine Begegnung nicht ausreichend. Weamdeser Schiffe den Kanal befahrt,
muss die Begegnung mit anderen Schiffen ausgesamnagerden, da die notwendigen Si-
cherheitsabstande zwischen den Schiffen und zumrifbt eingehalten werden.

Fur eine einschiffige Strecke, die nur im Richturegkehr zu befahren ist, ist eine Wartestelle
einzurichten, an der ankommende Schiffe wahrendPdesage des Gegenverkehrs warten
und bei Freigabe ihrer Fahrtrichtung starten koniéme Wartestelle ist vor der Schleuse
Minster einzurichten, eine weitere im sudlicherd&fabiet im Bereich Loddenheide.

Die Lange der Richtungsverkehrsstrecke betragt 6ukih (Schleuse — Loddenheide DEK-
km 71-65).
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Wird der stdliche Abschnitt Los 11 ausgebaut, ist Bine Begegnung fur den Schubverband
und das Grol3motorschiff mdglich. Allerdings istriebenfalls eine Wartestelle sowohl im
Bereich des Vorhafens der Schleuse Munster sowikchides Ausbauloses 12 vorzusehen.

Fur die Berufsschifffahrt sind zusatzliche Kostertragen, da sich die Betriebszeiten beim
Warten auf die Passage des Gegenverkehrs verlangasétzlich sind an den Wartestellen
ein Mehrausstol3 an G@nd Larmemissionen zu berticksichtigen, da diefteciveiterhin in
Bereitschaft sind und daher die Motoren laufen.

IV C1 Welche Kostenersparnis bedeutet eine ggfibfee Einbahnregelung gegentber der
Kanalverbreiterung?

Fur diese MalRnahmen liegt keine Kostenermittlung #one genaue Kostenschatzung ist
ohne weitergehende Untersuchung nicht mdglich.

IV C2) Wie viel ha Grin- und Freiflachen bleibenhmerhalten, wenn der Kanal nicht ver-
breitert wird?

Fur diese Malinahmen liegt keine genaue Ermittierg~thchen vor. Der Eingriff in den Be-
reich der Stral3en- und Wegebdschungen bleibt imeWkshen erhalten, ebenso an den
Ufern und am Betriebsweg des Kanals. Bei der eiffsggm Regelung wird im Bereich der
Kurve zwischen Laerer Landweg-Briicke und Pleistérsriwveg-Briicke Wald von 4.755 m?
verschont.

IV C3 Wie wurde sich eine Einbahnregelung auf derciBenbau auswirken?

Eine Anhebung der Bricken und Wegerampen ist exfboth, da die Durchfahrtshéhe an den
Brucken fur eine gefahrlose Passage nicht ausreicht

IV C4 Welche Ersparnis/Kosten wirde eine Beibehgltder jetzigen Briickenlangen (aus-
dricklich nicht: Hohen) bedeuten?

Eine Anhebung der Bricken ist nur im Einzelfall ri¢ly Die Bauwerke sind wegen ihrer
Konstruktion und/oder ihres Alters zu ersetzen. Hise Malinahmenvariante liegt keine
Kostenermittlung vor.

IV C5 Wie wirde sich eine Einbahnregelung auf diaZit von Kanalabschnitt und Bricken
auswirken?

Beim Umfang der beschriebenen Mal3Bhahmen reduzshtde Bauzeit nach grober Ein-
schatzung nur unwesentlich. Eine konkrete Ermitilaler notwendigen Bauzeit liegt nicht
vor.

IV C6 Welche Mdglichkeiten der Flexibilisierung e@irEinbahnregelung gibt es (Temporare
Regelung, gestuft nach Schiffs-/Schubverbandsd?dle)

Sowohl fir den Schubverband wie fur das Grol3moldifsest die Breite des vorhandenen
Kanals fur eine Begegnung nicht ausreichend. Wemdeser Schiffe den Kanal befahrt,
muss die Begegnung mit anderen Schiffen ausgesamnagerden, da die notwendigen Si-
cherheitsabstande zwischen den Schiffen und zumrifbt eingehalten werden.

Fur eine einschiffige Strecke, die nur im Richturegkehr zu befahren ist, ist eine Wartestelle
einzurichten, an der ankommende Schiffe wahrendPdesage des Gegenverkehrs warten
und bei Freigabe ihrer Fahrtrichtung starten koniéme Wartestelle ist vor der Schleuse
Minster einzurichten, eine weitere im stdlicherd&gabiet im Bereich Loddenheide.

Die Lange der Richtungsverkehrsstrecke betragt 6ukih (Schleuse — Loddenheide DEK-
km 71-65).
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Wird der stdliche Abschnitt Los 11 ausgebaut, ist Bine Begegnung fur den Schubverband
und das Groldmotorschiff maglich. Allerdings istrredenfalls eine Wartestelle sowohl im
Bereich des Vorhafens der Schleuse Munster sowikchides Ausbauloses 12 vorzusehen.

IV C7 Sportboote (ohne Motorantrieb) sind nach fealescher Auskunft des DRV von (Ein-
bahn-)Verkehrsregelungen fir die Personen- und iGéitéfffahrt auf den Bundeswasserstra-
Ben grundsatzlich nicht betroffen. Ist es alsoefténd, dass auch bei Einbahnregelung fir
die Motorschifffahrt Fahrzeuge mit ,Muskelantrieltn Zweibahnverkehr fahren kénnen?

Fur die GroRRgutermotorschiffe und Schubverbandedevirei der Umsetzung des Einbahn-
verkehrs keine Begegnung maglich sein. In vielereBben wére jedoch die Begegnung mit
Kleinfahrzeugen moglich.

Ein Begegnungsverbot auch mit Kleinfahrzeugen neigstioch aufgrund mangelnder Si-
cherheitsabstande im Bereich Laerer Landweg-Bridckd’rozessionsweg-Bricke (DEK-km
69,0 bis 69,0) auf 700 m ausgesprochen werdenbélibandelt es sich um einen Kurvenbe-
reich in dem die Berufsschiffe — insbesondere 1&tme Schubverbdnde — die volle Breite
der Wasserflache bendtigen, um die Strecke zu thlvodn. Dieser Bereich lasst damit eine
gefahrlose Begegnung mit Kleinfahrzeugen nichtSmuwaren die Schiffsfihrer der gréf3eren
Fahrzeuge bei der Passage dieses Kurverbereicbs gamndsatzlich gezwungen, aufwandi-
ge Manover zu fahren, um nicht das eigene FahraedgAnlagen zu beschéadigen.

Die Entscheidung ob Ruderer sich in diesem Berkistftig dem Richtungsverkehr der Be-
rufsschifffahrt anschlieRen missen oder ob sieggyiz vom Verkehr ausgeschlossen werden
mussten (Herstellung eines Ein- und Ausstiegesimdrhinter der Kurve), bedarf einer detail-
lierten Untersuchung der Situation.

In jedem Fall ergibt sich mit so einer solchen Eelgs ein erhéhtes Gefahrdungspotential fir
die Freizeitschifffahrt, das nur durch aufwéandigegBungen (Ampel, Richtungsverkehr im
Stundentakt o. &.) vermindert werden kann. Dase8iitsniveau eines Ausbaus im Regel-
profil wird durch solche Regelungen jedoch nieiehte

IV C8 Bedeutet eine Einbahnregelung automatischs adar Spundwande gesetzt werden?

Fur die Vertiefung und Verbreiterung des Kanalghaloei einer einschiffigen Losung fir das
Befahren im Richtungsverkehr, kommen sowohl Bauereiit Spundwanden als auch Bo-
schungsufer in Frage. Im Bereich zwischen Laererdiageg-Briicke und Prozessionsweg-
Brucke ist fur die Fahrspur der Fahrzeuge im Wass®ar Aufweitung gegentber dem heuti-
gen Zustand erforderlich.

IV C9 Laut Information des WSA am 30.03.2011 im\AB$issen bei einem einschiffigen
Ausbau sédmtliche, mindestens aber deutlich meheifenty von der Landseite erfolgen. Die
Arbeitsgerate auf dem Wasser seien 10.5 Meter. liEgitBegegnungsverkehr sei bei Verzicht
auf die Verbreiterung nicht méglich. Dies erstawtd, auch ein Zweibahnsystem mit Bauar-
beiten im schmalen Bereich anfangen muss. AuchdgelPlanfeststellungsbeschluss sowonhl
Wasser- als auch landseitige Arbeiten vor. WelchegBrate werden wann zum Einsatz
kommen? Welche Alternativen waren ggf. in Betraahtiehen?

Je nach Breite des zur Verfigung stehenden Piafitimen unterschiedliche Geréate zur Aus-
fuhrung. Eine detaillierte Planung des Bauablauid der Bauverfahren fur diese Ausbauva-
riante einer einschiffigen Losung in der Stadtdteekllnster ist nicht erstellt worden.

IV C10 Stimmt es, dass wartende Schiffe im Leeldafién und daher ca. nur 1/10 der Ener-
gie verbrauchen (bei entsprechend verminderten &arisn)?
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Genaue Zahlen hierfur liegen hier zur Zeit nicht.J6s ist anzunehmen, dass im Leerlauf
weniger Betriebsstoffe verbraucht werden als bemader Fahrt. Allerdings sind fur das Auf-
stoppen und Beschleunigen gegeniber der Normakahdihte Energieverbrauche zu erwar-
ten.

IV C11 Stimmt die Information aus dem ASSVW, dasgidrichtung einer Signal- bzw.
Funkgesteuerten Einbahnlésung und insbesondere pharerischen sowie verkehrlichen
Folgen vom Wasser- und Schifffahrtsamt nie degailyeprift wurden?

Grundsatzlich gibt es bei allen Verkehrstragernelre mit besonderen Verkehrsregelungen
fur Engstellen. Bei steigender Verkehrsentwicklumgssen diese Engstellen aber weiter aus-
gebaut werden. Auf Grund der hohen Verkehrszahtehsteigenden prognostizierten Zahlen

wurde eine einschiffige Regelung hier nicht gepruft

Dieser Grundsatz wurde auch vom Bundesverwaltumig$geoestatigt: ,,.... waren weiterge-

hende Untersuchungen, ob und in welchem Umfang reacihteilige Auswirkungen auf den

Binnenschiffsverkehr bei einer Beibehaltung desd&lahr* Stadtstrecke Minster ergeben
wurden, nicht geboten.” (BundesverwaltungsgeriéwerwG) 7 A 1.08 vom 29. Januar

2009).

Fur eine einschiffige Strecke, die nur im Richturegkehr zu befahren ist, ist eine Wartestelle
einzurichten, an der ankommende Schiffe wahrendPdeisage des Gegenverkehrs warten
und bei Freigabe ihrer Fahrtrichtung starten konrigne Wartestelle ist vor der Schleuse
Munster einzurichten, eine weitere im siudlicherd&fabiet im Bereich Loddenheide. Fir die
nachfolgende Betrachtung wird vorausgesetzt, dassiesen Stellen ca. 3 Wartestellen fur
die Berufsschifffahrt eingerichtet werden kdnnt&oemit auch maximal 3 Schiffe hinterein-
ander die Engstelle passieren. Die Lange der Rigstterkehrsstrecke betragt rund 6 km
(Schleuse — Loddenheide DEK-km 71-65). Die Fahrtiigieine Richtung betragt bei einer
Geschwindigkeit von ca. 8 km/h 45 Minuten. Zu Bésichtigen sind zuséatzlich Zeiten fir
das Ablegen und Anfahren, hier kann pro Schiff engatzliche Zeit von ca. 5 Minuten ange-
setzt werden bis sich das nachfolgende Schiff merai ,Konvoi“ einreihen kann. Wird von
einer Verkehrsabwicklung von immer 3 Schiffen agsgeen, die in einem Konvoi den Ein-
bahnverkehr passieren so ware nach (45 Minuten5+Nhuten) x 2 = 110 Minuten ein
~,Umlauf‘ abgeschlossen und 6 Schiffe hatten in elieZeit die Engstelle passiert. Innerhalb
von 24 Stunden waren maximal 13 dieser Umlaufe midgko dass maximal 13 * 6 = 78
Berufsschiffe die Engstelle passieren kdnnten.

Nach der Verkehrsprognose 2015 werden 20.388 &dttiéf Strecke passieren. Dies bedeutet,
dass durchschnittlich 60 Schiffe pro Tag die Stagltke Munster durchfahren. Dies ent-
spricht einer theoretischen Auslastung der Engstalh 60/78 = 77 %. Die durchschnittliche
Wahrscheinlichkeit, dass sich in der Engstelle Riffcbegegnen liegt bei W= (60/2 durch-
schnittliche Schiffsanzahl pro Richtung und Tag@® Minuten Dauer der Durchfahrt) / 24
Stunden = 94 %.

Daher erwartet ein Schiff, das an einem Wartepankbommt, eine Wartezeit von 0 Minuten

bis maximal 55 Minuten (Zeit die ein Konvoi von 8h#fen bendtigt um die Engstelle und

das wartende Schiff zu passieren). Damit berectinkteine mittlere Wartezeit von 55 Minu-

ten / 2 = 27,5 Minuten. Fur das Schiffsaufkommen 2015 ergeben sich damit Wartezeiten
von 27,5 Minuten * 94 % * 60 Schiffe = 26 Stundeo pag.

Nach den heutigen Erkenntnissen kostet eine Bssighden eines Grol3gutermotorschiffes
105 Euro / Stunde.

Zusatzlich sind an den Wartestellen ein Mehrausato@Q und Larmemissionen zu beriick-
sichtigen, da die Schiffe weiterhin in Bereitschaiftd und daher die Motoren laufen.

16



Wasser- und Schifffahrtsamt Rheine
Stellungnahme vom 4.April 2011zu den Fragenkatalatps Fraktionen und sonstiger Stellen

Durch den Schiffsmotor eines GrofRgutermotorschiwfésden derzeit ca. 0,251 t CO2 pro
Stunde ausgestol3en und es ergeben sich insgeseacht dla Abgasemissionen volkswirt-
schaftliche Kosten von ca. 51 Euro / Stunde. Dargében sich kinftig Kosten von 26 h *
(105 Euro + 51 Euro) = 4056 Euro pro Tag fur eimebBhnregelung. Hochgerechnet auf 1
Jahr sind dies Kosten von ca. 1,38 Mio. Euro.

Bei nur geringfligig steigendem Verkehrsaufkommenies Kapazitat der Engstelle erreicht

IV D1 Was geschieht nach derzeitiger Planung mit deirch die Verbreiterung verursachten
Aushub?

Der Bodenaushub wird auf Ablagerungsflachen vettiratie im Planfeststellungsverfahren
ausgewiesen sind.

IV D2 Welche Auswirkung hat der Aushub auf die ®erdbelastung im Umfeld der Baustel-
len (Abtransport)?

Der Abtransport des Bodenaushubs erfolgt Gber daaséfweg. Das Material wird in Schu-
ten verladen und zu den Ablagerungsflachen verbr&¢hhrend der Bauzeit entsteht vorU-
bergehend erhéhter Verkehr durch diese Transparigchen Baustelle und Ablagerungsfla-
che.

IV D3 Welche landschaftlichen Wiederherstellungsmahihen im Zuge des Bricken-
/Dukerbaus kdnnen sinnvollerweise tUberhaupt vorgenen werden, bevor die Verbreite-
rungsmalRnahmen der Lose 1 und 2 stattfinden? Argidragt: Was geschieht zwischenzeit-
lich mit den Bereichen/Freiflachen, die sowohl vBnicken- bzw. Dikerbau, als auch von
der Kanalverbreiterung betroffen sind?

AusgleichsmalRnahmen sind zum Teil im UferbereichKinals festgelegt. Hier ist bei An-
pflanzung von Baumen und Begrinung der Baufeld&adter Schwerpunkt auf eine Nut-
zung als Freizeitlandschaft gelegt. Ersatzmal3natsmelnauf Einzelflachen im Einzugsgebiet
der Stadt Munster festgelegt worden, da am Kanakkeseiteren Freiflachen zur Verfiigung
stehen.

Bereits im Rahmen des Planfeststellungsverfahremdem die Eingriffs- und Ausgleichs-
malnahmen mit der Stadt abgestimmt. Das Ergelirdens Landschaftspflegerischen Be-
gleitplan zu entnehmen. Bei der geplanten Bauduholihg wird beriicksichtigt, dass jeweils
nur in das Baufeld der jeweiligen EinzelmalRnahmegegyriffen wird. Schutzmal3hahmen zum
Erhalt von Baumen oder wertvollen Landschaftsbelitalen aufgenommen wurden, werden
in Abstimmung mit der Stadt in der Detailplanunglem weiter konkretisiert. Mit dem Ende
jeder einzelnen Malinahme wird das Baufeld frihgeiteder begrint oder bepflanzt.

IV E1 Kann die WSD eigenstandig mit den vom Benditgestellten Mittel planen, oder gibt
es Vorgaben aus dem Verkehrsministerium? Wenrejahe’?

Die im Bundeshaushalt veranschlagten Haushaltdmigielen vom Bundesministerium fur
Verkehr, Bauwesen und Stadtentwicklung den einpeWasser- und Schifffahrtsdirektionen
fur die im Bundeshaushalt erfassten regionalereRt@jzugewiesen. In einer technischen
Programmplanung werden diese Mittel den einzelneefn im WSD-Bezirk zur Verfligung
gestellt. Uber den Stand und die Umsetzung von &éedgmaRnahmen im Land Nordrhein-
Westfalen informiert die Drucksache 17/4346 destBehen Bundestages vom 27.12.2010
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V Ratsgruppe UWG/ODP, Fragestellung zum AusbaurBand-Ems-Kanal, 31.03.11

V 1) Untersuchung, ob fur den Teilbereich Los 1, der Briicke 77 bis zur Schleuse ein
Einbahnverkehr mdglich ist

Sowohl fir den Schubverband wie flr das Gro3molidffscst die Breite des vorhandenen
Kanals fur eine Begegnung nicht ausreichend. Weamdeser Schiffe den Kanal befahrt,
muss die Begegnung mit anderen Schiffen ausgesamnagerden, da die notwendigen Si-
cherheitsabstande zwischen den Schiffen und zumrifbt eingehalten werden.

Fur eine einschiffige Strecke, die nur im Richturegkehr zu befahren ist, ist eine Wartestelle
einzurichten, an der ankommende Schiffe wahrendPdesage des Gegenverkehrs warten
und bei Freigabe ihrer Fahrtrichtung starten koniéme Wartestelle ist vor der Schleuse
Minster einzurichten, eine weitere im sudlicherd&fabiet im Bereich Loddenheide

Die Lange der Richtungsverkehrsstrecke betragt 6ukih (Schleuse — Loddenheide DEK-
km 71-65).

Wird der sudliche Abschnitt ausgebaut, ist hieeddegegnung fur den Schubverband und
das Groldmotorschiff mdglich. Allerdings ist hiereelalls eine Wartestelle sowohl im Be-
reich des Vorhafens der Schleuse Munster sowiecsiidér Laerer Landweg-Brticke Nr. 77
vorzusehen.

V 2) Welche Zeit wird fir diese Untersuchung bigti®tKann ein Anderungsverfahren
durchgefiihrt werden ohne das Gesamtvorhaben ind-zagstellen.

Neben der Anderung der technischen Plane sind Aigsig- und ErsatzmaRnahmen neu fest-
zulegen und Grunderwerbsunterlagen zu tUberarbétiag.Zeitdauer kann hierfir nicht ver-
lasslich angegeben werden. So mussen in diesemztaétzliche Forderungen oder inzwi-
schen neu entstandene Belange Dritter berlicksichégien.

Die Anderung eines Planfeststellungsbeschlusselerfach den Regelungen des Bundes-
wasserstral3engesetzes (8§ 14 ff WaStrG). Da mitldengeforderten Deckblatt die Belange
Dritter in erheblichem Mal3e betroffen sind, ist Bé&an wohl erneut auszulegen und ein Eror-
terungstermin durchzufihren.
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VI Patrick Werner VCD, Ausbau des Dortmund-Ems-KHar&tadtstrecke Munster,
31.03.11

V1)1 Bei Verzicht auf Verbreiterung Wolbecker 8&abis Warendorfer Strafl3e. Wie lange
braucht ein Frachtschiff (V=10 km/h) um diese Steezu passieren?

Die Hochstgeschwindigkeit im Kanal betragt 8 bearesweise 10 km/h. Sowohl wegen des
engen Querschnitts wie auch wegen der starken Kringrist mit der geringeren Geschwin-
digkeit von 8 km/h zu rechnen.

Fur eine einschiffige Strecke, die nur im Richturegkehr zu befahren ist, ist eine Wartestelle
einzurichten, an der ankommende Schiffe wahrendPdesage des Gegenverkehrs warten
und bei Freigabe ihrer Fahrtrichtung starten konbea Lange der Strecke Wolbecker Stral3e
bis Warendorfer Stral3e betragt zwei Kilometer (DigK-70,4 — 68,4). Die Fahrtzeit fur eine
Richtung betragt bei einer Geschwindigkeit von 8tkidb Minuten. Zu Beriicksichtigen sind
zusatzlich Zeiten fur das Ablegen und Anfahren.

VI 2) Wie viele Minuten betragt die Passierzeiesifrrachtschiffes durch die Schleuse von
Toroffnung Einfahrt bis Toroffnung Ausfahrt?

Maf3geblich fir die Leistungsfahigkeit einer Schenldammer ist die sogenannte Kreu-
zungsschleusendauer. Sie bezeichnet die Zeit voRrdgyabe derEinfahrt Gber den eigentli-
chen Schleusungsvorgang und die Ausfahrt sowi&dreusung bis zur Ausfahrt des in Ge-
genrichtung fahrenden Schiffes. Die Kreuzungssdedauer betragt an der neuen Kammer
der Schleuse Munster 50 Minuten.

VI 3) Erreichen stéandig zwei Schiffe gleichzeitg zwei Seiten die Engstelle?

Je nach Belegung der Schleuse befinden sich eimzeds Schiffe in der Schleuse, so dass
mit zwei Schiffen aus nérdlicher Richtung gerechmetden kann.

Aus Suden kommen Schiffe eher zuféllig an, wegearrgnhiedlicher Fahrtgeschwindigkei-
ten kommen die Schiffe einzeln oder zu mehrerea \[&irteilung ist zufallig, im Jahresver-
lauf gibt es zudem verkehrsreiche und verkehrsatenen. Zur Auswirkung auf die be-
triebswirtschaftlichen Kosten bei Wartezeiten ward die Ausfiihrungen an anderer Stelle
verwiesen.

VI 4) Ist eine Vorsignalisierung moglich, so dasserachtschiffe inre Geschwindigkeit min-
dern um ohne Wartezeit in die Engstelle einzufehren

Eine entsprechende Regelung zur Beeinflussung dect®vindigkeit ist nicht tblich. Es ist
vielmehr zu erwarten, dass das Binnenschiff bisEngstelle vorfahrt und dort wartet. Daher
ist eine Wartestelle einzurichten, da ansonsteiffadhne Geschwindigkeit im Kanal dim-
peln und den Gegenverkehr abwarten.

Auch bei einer Verringerung der Fahrtgeschwindigkatstehen dem Schiffer wirtschaftliche
Nachteile, da sich die Fahrtzeit verlangert und@michend zusatzlich Treibstoff verbraucht
wird.
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VI 5) Welche Zunahme / Abnahme von beférderten &fengd Zahl der Schiffe zeigte der
bisherige Ausbau des Kanalnetzes in DeutschlantP@b?

Ein einheitlicher Standard des WasserstraRennetZa@sutschland ist bislang nicht gegeben.
Auf Grund der zur Zeit noch bestehenden Einschnagén auf den Strecken zwischen Ent-
sende- und Empfangshafen sind die Wettbewerbshaalyem fir die Binnenschifffahrt daher
eingeschréankt. Die Bundesregierung verfolgt dateitashin das Ziel, in den verschiedenen
Bundeslandern AusbaumalRnahmen an den Binnenw@aBersdurchzufihren und berichtet
regelmanig dem Deutschen Bundestag Uber die Unmggetzu

Eine Zusammenfassung fur die Auswirkungen des Aussbanzelner Binnenwasserstral3en
liegt dem Wasser- und Schifffahrtsamt nicht vor.
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VII Wolfgang Heuer, SPD, 1.04.11

VIl 1) Welche Folgen fur die Arbeiten an den Bosgan und Spundwénden hatte der Ver-
zicht auf den zweischiffigen Ausbau (vom Land, ¥ass

Fur die Zulassung von Grofdmotorschiff und Schubaedb sind unabhangig von der gewahl-
ten Ausbauvariante Baggerarbeiten, Spundwandempmiopnund Wegebau tber die gesamte
Lange der Ausbaustrecke erforderlich. Briicken amruheben und zu ersetzen, Duker durch
Neubauten zu ersetzen.

Bei der einschiffigen Regelung wird im Bereich g&rve zwischen Laerer Landweg-Briicke
und Pleistermuhlenweg-Briicke Wald von 4.755 m2aleyat.

VII 2) Fahren heute bereits die langen Schubveregnd dem DEK, fur die der Kanalausbau
eigentlich dienen soll?

Die Abmessungen der Schubschiffe, fur die der Kanabebaut wird, betragen: Lange 185
m, Breite 11,45 m und Abladetiefe 2,80 m. Dieseifgzdirfen heute nicht auf dem DEK
fahren.

Auf dem Dortmund-Ems-Kanal dirfen nach den in dergangenen Jahren durchgefihrten
Baumal3nahmen Schiffe fahren, die folgende Abmessuamhalten:

Motorschiffe (GMS) mit Lange 110 m, Breite 10,60 Afladetiefe 2,50 m
Schubverbande mit Lange 165 m, Breite 9,65 m, Adilate 2,50 m

Diese Schiffe bendtigen deutlich weniger Verkelidilen als die fir den Ausbau festgelegten
Typschiffe.

Schiffe, die diese Abmessungen lberschreiten, kbmezinzelfall mit einer Sondererlaub-
nis auf dem DEK fahren. Sie mussen allerdings zlishe Beschrankungen bezuglich der
Abladetiefe beziehungsweise der Durchfahrtshoherwniicken hinnehmen.

Im Jahr 2010 wurde an der Schleuse Munster einarigainenge von 12,4 Mio. Gitertonnen
registriert. 15.543 Schiffe passierten die Schlepdavon etwa 600 Schubleichter. 21 Schub-
verbande erhielten eine Sondergenehmigung

VII 3) Hat sich die Bedarfslage fur den Kanalauslhaden letzten Jahren geandert, wird sie
zukunftig abnehmen, mit welchen Zahlen wird kadkuli

Fur den Bundesverkehrswegeplan 2003 wurden zugrgeldgt Verkehrsprognosen fiir das
Jahr 2015. Fur den Bereich der Stadt Miunster eetindie Berechnungen zur Verkehrsprog-
nose folgende Angaben

Ladungsmenge
Basisjahr 1997: 16,4 Mio. Gutertonnen
Verkehrsprognose 2015 : 22,0 Mio. Gutertonnen

Anzahl der Fahrzeuge
Basisjahr 1997: 21 575 Schiffe, davon 21 087 Msatoiffe, 488 Schubleichter
Verkehrsprognose 2015 : 20 388 Schiffe, davon@®MNotorschiffe, 783 Schubleichter
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Neben der Verkehrsprognose 2015 nach Ausbau desidianuss aber die weitere Verkehrs-
entwicklung unbedingt mit betrachtet werden. Insgasist mit einem steigenden Giterver-
kehrsaufkommen zu rechnen. Die EU Kommission gehteiner Steigerung von 82 % bis
2050 aus (WeilRbuch Verkehr 2050 vom 28. Marz 2(diErvon mussen zwingend Anteile
auf den Wasserstral3en transportiert werden.

VIl 4) Welche Arbeiten missen selbst dann ausgefigrden, wenn nur einschiffig ausge-
baut wird?

Fur die Zulassung von Grofdmotorschiff und Schubsedb sind unabhangig von der gewahl-
ten Ausbauvariante folgende Schritte notwendig:

1. Vertiefung der Sohle um 70 cm von 53,00 m + NINZ2,30 m + NN.

2. Vergrol3erung der Durchfahrtshdhe unter den Bmiicuf 62,20 m + NN, das heil3t Erho-
hung um 100 bis 120 cm.

3. Ufersicherung bis zu einer Hohe von 58,10 m + NN
Daraus resultieren folgende Baumal3inahmen:
1. Vertiefung:

Ausbaggern der Kanalsohle.

Die Spundwénde sind tiefer zu setzen. Da dieseniibgend in felsigen Mergel einbinden, ist
es nicht moglich, die Spundwénde zu verlangerntigher zu rammen. Die Spundwande
mussen daher auf beiden Ufern durch neue langdreeBersetzt werden. Ein Ersatz in der-
selben Achse ist wirtschaftlich nicht sinnvoll. Dieuen Bohlen missen im Abstand von 1 m
von der vorhandenen Spundwand eingebracht werden.

Funf Daker fur die Unterfihrung von Gewéssern udesn Kanal sind zu ersetzen.

2. Vergrol3erung der Durchfahrtshéhe:

Die Anpassung der Briicken macht eine Anpassungtlaenrampen erforderlich, dafir
muss der Bewuchs beseitigt werden.
Acht Briicken sind zu ersetzen.

3. Ufersicherung:

Bis zu einer Hohe von 57,60 m + NN muss das Ufédtigit werden, dies erfolgt durch
Spundwéande oder befestigtes Deckwerk, d. h. miiBeergossene Schittsteine. Vervoll-
standigt wird dieses System mit dem Betriebswegsel® Oberkante auf 58,10 m + NN liegt.
Die Mindestbreite dieser Sicherungsanlage betrddt . Die fur die Hohenanpassung an
das umgebende Gelande erforderliche Breite kamie mocu.

Das bedeutet Baggerarbeiten, Spundwandeinbringatidlegebau sind Uber die gesamte
Lange der Ausbaustrecke erforderlich. Bricken simzliheben und zu ersetzen, Duker durch
Neubauten zu ersetzen.

VII 5) Auf wie viele Prozent kann der Verzicht digf Kanalverbreiterung ungefahr geschatzt
werden? Gibt es hierzu absolute Zahlen?

Fur diese MalRnahmen liegt keine Kostenermittlung #ne genaue Kostenschatzung ist
ohne weitergehende Untersuchung nicht mdglich.
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VIl 6) Wann und in welchem Gremium ist die Entsiinag zur ,Streckung” der Bundesmittel
gefallt worden (wo nachlesbar?)?

Die im Bundeshaushalt veranschlagten Haushaltdmigielen vom Bundesministerium fur
Verkehr, Bauwesen und Stadtentwicklung den einpeWasser- und Schifffahrtsdirektionen
fur die im Bundeshaushalt erfassten regionalereRt@jzugewiesen. In einer technischen
Programmplanung werden diese Mittel den einzelneefn im WSD-Bezirk zur Verfligung
gestellt. Uber den Stand und die Umsetzung von &éegmaRnahmen im Land Nordrhein-
Westfalen informiert die Drucksache 17/4346 destBehen Bundestages vom 27.12.2010.

VII 7) Welcher Schiffstyp soll neu nach einer Kaedbreiterung den DEK passieren kénnen;
mit wie vielen Schiffen dieses Typs ist am Tagezhinen?

Nach dem Ausbau sollen das GrofZmotorschiff mithlltinge und der Schubverband mit
185 m Lange fahren. Fur beide gilt eine Breite ¥&5 m und Abladetiefe von 2,80 m

Fur die Ermittlung der Zahlen wurde die PrognoseFtottenstruktur fir das Jahr 2015 ver-
wendet, die von der Voraussetzung eines ausgebKateals ausgeht. Dort sind die belade-
nen Schiffe jeweils nach ihrer Tragfahigkeit fiamsportglter in Tonnen (TT) in verschie-
dene GroRRenklassen unterteilt.

Das Gro3motorschiff (GMS) ist danach mit Gber 1508nen Tragfahigkeit mit 4.936 Schif-
fen oder 24,3 % Anteil am Gesamtverkehr vertref&3. Schubverbande passieren danach im
Jahr den Dortmund-Ems-Kanal in der Stadtstreckedtinein Anteil an der gesamten Flotte
von 3,8 %

VII 8) In welchem Kanalabschnitt missten bei Eimvabelung die wartenden Schiffe anhal-
ten und liegen?

Eine Wartestelle ist vor der Schleuse Minster @inaten, eine weitere im sudlichen Stadt-
gebiet im Bereich Loddenheide. Die Lange der Richswerkehrsstrecke betragt rund 6 km
(Schleuse — Loddenheide DEK-km 71-65).

Wird der suidliche Abschnitt ausgebaut, ist hieeddegegnung fur den Schubverband und
das Groldmotorschiff mdglich. Allerdings ist hiereelalls eine Wartestelle sowohl im Be-
reich des Vorhafens der Schleuse Minster sowiecstidér Laerer Landweg-Brlicke vorzu-
sehen. (Schleuse — Laerer Landweg-Bricke DEK-ks9)jl

VII 9) Ist es denkbar, die Verbreiterung als Schinal3hahme erst nach einigen Jahren Er-
fahrungsbetrieb mit einschiffigem Ausbau vorzunetime

Nein, da auf Grund der bereits jetzt abzusehendariekiten der Ausbau ohne Beschran-
kung auf die Einschiffigkeit notwendig und begrinide

VII 10) Ist ein Boschungsausbau in Trapezform notighhne den Kanal zu verbreitern, ob-
wohl das Kanalbett vertieft wird?

Fur die Vertiefung und Verbreiterung des Kanalghdoei einer einschiffigen Losung fur das
Befahren im Richtungsverkehr, kommen sowohl Bausversit Spundwénden als auch Bo-
schungsufer in Frage. Im Bereich zwischen Laerediaeg-Bricke und Prozessionsweg-
Bricke ist fur die Fahrspur der Fahrzeuge untersétasine Aufweitung gegenuber dem heu-
tigen Zustand erforderlich.
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VIII Birgerinitiative ,,Die Ampel fir den Kanal®, 263.11

VIII 1) Auch bei Verzicht der Verbreiterung ware Rahmen eines intelligenten Leitsystems
das Fahren von Grol3schiffen und Schubverbanden Brotdeme maoglich. Nach unseren
Informationen (siehe Bild vom 23.3.11) fahren scheute derartige Schubverbéande.

Auf dem Dortmund-Ems-Kanal dirfen nach den in dergangenen Jahren durchgefihrten
Baumal3nahmen Schiffe fahren, die folgende Abmessuaphalten:

Motorschiffe (GMS) mit Lange 110 m, Breite 10,60 Aladetiefe 2,50 m
Schubverbande mit Lange 165 m, Breite 9,65 m, Adilate 2,50 m

Diese Schiffe benotigen deutlich weniger Verkelddien als die fur den Ausbau festgelegten
Typschiffe.

Schiffe, die diese Abmessungen uberschreiten, kbrmesinzelfall mit einer Sondererlaub-
nis auf dem DEK fahren. Sie missen allerdings zliske Beschrankungen beziglich der
Abladetiefe beziehungsweise der Durchfahrtshéheruitiicken hinnehmen.

Der in den Bildern dargestellte Verband hat delti@niger Breite und ist nur teilweise be-
laden. Im Jahr 2010 wurde an der Schleuse Miunstell@adungsmenge von 12,4 Mio. G-
tertonnen registriert. 15.543 Schiffe passierten3thleusen, davon etwa 600 Schubleichter.
21 Schubverbéande erhielten eine Sondergenehmigung

Nach dem Ausbau sollen das GrofZmotorschiff mithlltinge und der Schubverband mit
185 m Lange fahren. Fur beide gilt eine Breite ¥&5 m und Abladetiefe von 2,80 m.

Sowohl fir den Schubverband wie fur das Gro3moldffscst die Breite des vorhandenen
Kanals fur eine Begegnung nicht ausreichend. Wemdeser Schiffe den Kanal befahrt,
muss die Begegnung mit anderen Schiffen ausgesamnagerden, da die notwendigen Si-
cherheitsabstande zwischen den Schiffen und zumrifbt eingehalten werden.

VIl 2) Nach unseren Informationen hat sich die &#slage grundsatzlich geandert. Welche
Guter werden tatsachlich noch transportiert. Weléimelerungen haben sich in den letzten 20
Jahren ergeben und wie sind diese veranderten Rabeaéngungen beriicksichtigt worden?

In der nachfolgenden Tabelle ist die Statistik @&terstruktur im Bereich der Stadt Mlnster
wiedergegeben. Es werden die Ladungsmengen flilradtmsl 997, das als Ausgangsbasis der
Verkehrsprognose aufgefihrt ist, und fur das JahiPdognose 2015 aufgeschlisselt nach
Gutergruppen.

Gutergruppe 1997 2015
16,4 Mio. t 22,0 Mio. t
Anteil in % Anteil in %

Landwirtschaftliche Erzeugnisse 10,5 11,0

Nahrungs- und Futtermittel 10,3 11,5

Kohle 23,4 15,6

Rohdl 0 0

Mineral6lprodukte 6,7 8,4
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Eisenerze 0,3 0,4
NE-Metallerze und Schrott 3,6 3,5
Eisen, Stahl und NE-Metalle 8,6 9,9
Steine, Erden und Baustoffe 18,5 16,3
Chem. Erzeugnisse, Dingemittel 16,3 20,2
Investitionsguter 0,3 0,4
Verbrauchsguter 1,3 2,4
Containergut 0,2 0,5

Es werden Uberwiegend Massenguter auf dem Kamaldoatiert. In den einzelnen Waren-
gruppen hat sich der Anteil zum Teil verschoben gpidgelt Veranderungen am Wirtschaft-
standort Deutschland wieder.

VIII 3) Nach uns vorliegenden Zahlen passieremn@kéd0 Binnenschiffe taglich die Schleuse
(Verkehrsbericht 2009, Wasser- und Schifffahrtddiiom West). Hier sollte mittels eines in-
telligenten Leitsystems ein moglich storungsfrBiassieren des Kanals auf der Stadtstrecke
Munster mdglich sein.

Nach der Verkehrsprognose 2015 werden 20 388 $chiffvon 19.605 Motorschiffe, 783
Schubleichter den Kanal in Mlnster passieren. Bea 840 Verkehrstagen im Jahr ergibt das
eine Zahl von durchschnittlich 60 Schiffen am TRgese durchschnittlichen Zahlen kénnen
an verkehrsreichen Tagen deutlich Uberschritter@&rerDies wird in den Ermittlungen aul3er
Betracht gelassen, hier sollen die Auswirkungen @Gonde nach dargestellt werden. Fir
eine genauere Betrachtung auch der dann entsteh®valdezeiten bedarf es ausfihrlicherer
Berechnungen. Diese sind bislang nicht durchgetfiibrtien, da fiir diese Wasserstral3e die
Uberregionale Bedeutung und die hohe Verkehrshegsine ausreichende Begrindung fir
den Ausbau ohne Querschnittseinschrankung begriinden

Sowohl fir den Schubverband wie flr das Gro3molidffscst die Breite des vorhandenen
Kanals fur eine Begegnung nicht ausreichend. Weamdeser Schiffe den Kanal befahrt,
muss die Begegnung mit anderen Schiffen ausgesamnagerden, da die notwendigen Si-
cherheitsabstande zwischen den Schiffen und zumrifbt eingehalten werden.

Fur eine einschiffige Strecke, die nur im Richturegkehr zu befahren ist, ist eine Wartestelle
einzurichten, an der ankommende Schiffe wahrendPdesage des Gegenverkehrs warten
und bei Freigabe ihrer Fahrtrichtung starten koniéme Wartestelle ist vor der Schleuse
Munster einzurichten, eine weitere im sudlicherdffebiet im Bereich Loddenheide. Die
Lange der Richtungsverkehrsstrecke betragt runu §Schleuse — Loddenheide DEK-km
71-65).

Wird der sudliche Abschnitt Los 11 ausgebaut, ist ine Begegnung fur den Schubverband
und das Grol3motorschiff mdglich. Allerdings istrredenfalls eine Wartestelle sowohl im
Bereich des Vorhafens der Schleuse Minster sowidkchides Ausbauloses 12 vorzusehen.

VIII 4) Es kann sich nicht um ein Projekt mit "bederer Bedeutung" handeln, welches als
"besonders eilbedurftig" einzuschatzen ist. Im Bérder Stadtstrecke Miunster kdnnte im
Rahmen eines intelligenten Leitsystems der Binhéffatirt ohne die maximale Kanal-
verbreitung eine storungsfreie Passage durch dadtStrecke Munster ermdglicht werden.
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Der Bundesverkehrswegeplan 2003 hat eine LaufeR@15. Im Herbst 2010 wurden durch
das Bundesministerium fur Verkehr, Bau und Stadtektung die Bedarfsplane, wie gesetz-
lich vorgeschrieben, Gberpruft. Die Prognosen zegja deutliches Wachstum nicht nur im
Personenverkehr, sondern gerade im Bereich desv@ikehrs. Gleichzeitig ist derzeit die
Finanzierung der Projekte im Vordringlichen Bedadht gesichert und die Sparmal3hahmen
der Bundesregierung werden dazu fuhren, dass didddunegierung Projekte verschieben
muss. Das Projekt in der Stadtstrecke Munsterdsdler in den Jahren 2012 bis 2022 durch-
gefuhrt werden, wie die Stellungnahme der Bundésnegg in der Bundestagsdrucksache
17/4346 zeigt.

Wie nachfolgend dargestellt, ist eine stérungsfraibrt bei der hohen Zahl von Fahrzeugen
ohne Ausbau des Kanals nicht erreichbar.

VIII 5) Bei einem derzeitigen Schiffaufkommen v@i®dhiffen am Tag und der nach den Aus-
sagen der WSA erwarteten geringen Anzahl von 8otk#inn nach unseren Berechnungen
von unzumutbar nicht die Rede sein. Hier erwartarkankrete Zahlen, die die Behauptun-
gen der WSA bestatigen.

Fur eine einschiffige Strecke, die nur im Richturegkehr zu befahren ist, ist eine Wartestelle
einzurichten, an der ankommende Schiffe wahrendPdeisage des Gegenverkehrs warten
und bei Freigabe ihrer Fahrtrichtung starten konrigne Wartestelle ist vor der Schleuse
Munster einzurichten, eine weitere im siudlicherdgfabiet im Bereich Loddenheide. Fir die
nachfolgende Betrachtung wird vorausgesetzt, dassiesen Stellen ca. 3 Wartestellen fur
die Berufsschifffahrt eingerichtet werden kdnnt&oemit auch maximal 3 Schiffe hinterein-
ander die Engstelle passieren. Die Lange der Rigstterkehrsstrecke betragt rund 6 km
(Schleuse — Loddenheide DEK-km 71-65). Die Fahrtiigieine Richtung betragt bei einer
Geschwindigkeit von ca. 8 km/h 45 Minuten. Zu Bésichtigen sind zusatzlich Zeiten fir
das Ablegen und Anfahren, hier kann pro Schiff engatzliche Zeit von ca. 5 Minuten ange-
setzt werden bis sich das nachfolgende Schiff merai ,Konvoi* einreihen kann. Wird von
einer Verkehrsabwicklung von immer 3 Schiffen agsgeen, die in einem Konvoi den Ein-
bahnverkehr passieren so ware nach (45 Minuten5+Nhuten) x 2 = 110 Minuten ein
~,Umlauf‘ abgeschlossen und 6 Schiffe hatten in eliezeit die Engstelle passiert. Innerhalb
von 24 Stunden waren maximal 13 dieser Umlaufe midgko dass maximal 13 * 6 = 78
Berufsschiffe die Engstelle passieren kdnnten.

Nach der Verkehrsprognose 2015 werden 20.388 &dthiéf Strecke passieren. Dies bedeutet,
dass durchschnittlich 60 Schiffe pro Tag die Stagltke Munster durchfahren. Dies ent-
spricht einer theoretischen Auslastung der Engstalh 60/78 = 77 %. Die durchschnittliche
Wahrscheinlichkeit, dass sich in der Engstelle Riffcbegegnen liegt bei W= (60/2 durch-
schnittliche Schiffsanzahl pro Richtung und Tag@® Minuten Dauer der Durchfahrt) / 24
Stunden = 94 %.

Daher erwartet ein Schiff, das an einem Wartepankbommt, eine Wartezeit von 0 Minuten

bis maximal 55 Minuten (Zeit die ein Konvoi von 8h#fen bendtigt um die Engstelle und

das wartende Schiff zu passieren). Damit berectinkbteine mittlere Wartezeit von 55 Minu-

ten / 2 = 27,5 Minuten. Fur das Schiffsaufkommen 2015 ergeben sich damit Wartezeiten
von 27,5 Minuten * 94 % * 60 Schiffe = 26 Stundeo pag.

Nach den heutigen Erkenntnissen kostet eine Bssighden eines Grol3gutermotorschiffes
105 Euro / Stunde.

Zusatzlich sind an den Wartestellen ein Mehrausato@Q und Larmemissionen zu beriick-
sichtigen, da die Schiffe weiterhin in Bereitschaiftd und daher die Motoren laufen.
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Durch den Schiffsmotor eines GrofRgutermotorschiwfésden derzeit ca. 0,251 t CO2 pro
Stunde ausgestol3en und es ergeben sich insgeseacht dla Abgasemissionen volkswirt-
schaftliche Kosten von ca. 51 Euro / Stunde. Dargében sich kinftig Kosten von 26 h *
(105 Euro + 51 Euro) = 4056 Euro pro Tag fur eimebBhnregelung. Hochgerechnet auf 1
Jahr sind dies Kosten von ca. 1,38 Mio. Euro.

Bei nur geringfligig steigendem Verkehrsaufkommeudies Kapazitat der Engstelle erreicht.

VIl 6) Sowohl aktuell (siehe Bild vom 25.3.11)@agenverkehr als auch im Rahmen einer
intelligenten Einbahnlésung kdnnten GroR3schiffe 8ndubverbande bis zu 185 Meter die
Kurve passieren.

Sowohl fir den Schubverband wie fur das Grol3moldfifsest die Breite des vorhandenen
Kanals fir eine Begegnung nicht ausreichend. Wemndieser Schiffe den Kanal beféhrt,
muss die Begegnung mit anderen Schiffen ausgesenagerden, da die notwendigen Si-
cherheitsabstande zwischen den Schiffen und zumrifbt eingehalten werden.

Fur eine einschiffige Strecke, die nur im Richturegkehr zu befahren ist, ist eine Wartestelle
einzurichten, an der ankommende Schiffe wahrendPdesage des Gegenverkehrs warten
und bei Freigabe ihrer Fahrtrichtung starten konigme Wartestelle ist vor der Schleuse
Munster einzurichten, eine weitere im sudlicherdffebiet im Bereich Loddenheide.

Die Lange der Richtungsverkehrsstrecke betragt éukiah (Schleuse — Loddenheide DEK-
km 71-65).

Wird der stdliche Abschnitt Los 11 ausgebaut, ist Bine Begegnung fur den Schubverband
und das Groldmotorschiff mdglich. Allerdings istrredenfalls eine Wartestelle sowohl im
Bereich des Vorhafens der Schleuse Munster sowikchides Ausbauloses 12 vorzusehen.

Der in den Bildern dargestellte Verband hat deltieniger Breite und ist nur teilweise be-
laden.

VIII 7) Wir meinen gerade im Hinblick auf ein fasilstandige Erneuerung des Dortmund-
Ems-Kanals, der Investition von nicht iberschaubh@endesmitteln, der Optimierung der
Belange der Schifffahrt konnte der Binnenschifffabim Wohle der Minsteraner Burger und
aller Steuerzahler ein besonderes 4 km langes staétisches Teilstlick zugemutet werden.
Es handelt sich bei dieser Baumalinahme um diegeimanerstadtische Kanalgrof3baustelle
in Deutschland. Weitere "Engstellen” gibt es nidkir méchten ergdnzend noch erwéhnen,
dass jede Schleuse, die die Schiffe passiererjral®/erkehrsbehindernder Engpass" anzu-
sehen ist.

Wie oben dargestellt ist jahrlich mit zusatzlichérsten auf Grund der verlangerten Warte-
zeiten zu rechnen.

Der Bereich der Schleuse Munster ist nicht als Efigsanzusehen. Aufgrund der hohen
Verkehrszahlen ist zur Vermeidung von Wartestediee zweite Schleusenkammer errichtet
worden und bildet gewissermalien die zweite FahrépuzZwillingsbetrieb wird die Schleuse
Munster den sich begegnenden Verkehr abflieRepriass

VIII 8) Die WSA behauptet (Interview WDR vom 21LBek gabe keine intelligenten "Ein-
bahnlésungen” in der BRD: diese Behauptung istfal&iner der gré3ten Kanale der BRD
ist mit einem intelligenten Leitsystem ausgestattet
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Die Aussage bezog sich in der Fragestellung auérdiadte Einbahnregelungen nach einem
Ausbau im Westdeutschen-Kanalnetz.

Grundsatzlich gibt es bei allen Verkehrstragerrei®de mit besonderen Verkehrsregelungen
fur Engstellen. Bei steigender Verkehrsentwicklumgssen diese Engstellen aber weiter aus-
gebaut werden. Dies geschieht gerade am als Beggmannten Nord-Ostseekanal, dort wer-
den weitere Kurven- und Weichenoptimierungen geplan

Wairde die Stadtstrecke Munster eine Engstelle bigibei der Wartezeiten flr die Schifffahrt
in Kauf genommen werden, so werden bei steigendetahrsentwicklung die Behinderun-
gen so grol3, dass erneut ausgebaut werden muss.

VIII 9) Die WSA behauptet, dass bei einer redugreAusbauvariante gleichwohl "enorme
Kosten" anfallen werden. Es finden sich keine Aegatum Einsparpotential. Bei immer
knapper werdenden o6ffentlichen Mitteln ist hiereeivberarbeitung der Kos-
ten/Nutzenanalyse nach unserer Meinung im Sinn&utkererzahler dringend angeraten.

Fur die Zulassung von Grofdmotorschiff und Schubsedb sind unabhangig von der gewahl-
ten Ausbauvariante sind Baggerarbeiten, Spundvirsimdiegung und Wegebau Uber die ge-
samte Lange erforderlich. Bricken sind anzuhebezurersetzen, Diker sind zu ersetzen.

Bei diesen Malinahmen ist der Eingriff an den Bosgkn der Wege und Stral3en in gleicher
Weise notwendig. Ebenso stellt sich der Eingrifden Ufern in Los 11 dar. Im Bereich zwi-
schen Laerer-Landweg Briicke und ProzessionswegkBrkemnn der Eingriff bei einschiffi-
ger Verkehrslosung reduziert werden. Die Betrielggv@nd allerdings weiterhin wegen des
hoéheren Wellenschlages neu zu erstellen. Auf degrki in einen Wald von 4.755 m2 kann
verzichtet werden.

Fur diese MalRnahmen liegt keine Kostenermittlung Eome Kostenschatzung kann erst nach
weitergehenden Untersuchungen abgegeben werden.

VIII 10) Den Minsteraner Burgern wurde eine maxarBauzeit von 5 Jahren versprochen.
Wir winschen uns, dass auch hier unsere VertretdrMertreterinnen im Rat der Stadt sowie
im Planungsausschuss unsere Rechte auf EinhaltiesgroBauzeit einfordern.

Im Erlauterungsbericht zum Planfeststellungsvedatlwurde eine voraussichtliche Gesamt-
bauzeit von funf Jahren angegeben. Auf Grund davisthen erfolgten Detailplanung wird
eine Bauzeit von insgesamt zehn Jahren angegelemod der Stadt Minster eingebrachten
Forderungen, die einzelnen Schritte abzustimmensorgicherzustellen, dass die Beeintrach-
tigungen flr die Birger Minsters so gering wie nebgsind, hat zu der Entscheidung ge-
fuhrt, die Zahl gleichzeitig neu zu bauender Balkweru reduzieren. Zwar verlangert sich
damit die Bauzeit, der Eingriff am jeweiligen Absdihbeziehungsweise der einzelnen Mal3-
nahme wird jedoch nicht verlangert. Zudem werdeniger Stralen und Wege gleichzeitig
durch Umleitungen oder Verkehrsregelungen eingésatr

Die Umsetzung dieses Projektes erfordert mehr Rigskapazitat als tblich. Hier sind daher
bereits eine Reihe von Ingenieurbiros fur die testie Bearbeitung und Beweissicherung
eingeschaltet. Es ist weiterhin Ziel des WSA, dadtruktive und intensive Abstimmung der
von der Stadt Miinster eingebrachten Belange befaitem. Auch die Uberlegung, weniger
Baustellen gleichzeitig durchzuftihren und damitis®rdinierung und Abstimmung sicher-
stellen zu kdnnen, flhrte zur Verlangerung der Gglsauzeit

Bereits im Rahmen des Planfeststellungsverfahremdem die Eingriffs- und Ausgleichs-
mafl3nahmen mit der Stadt abgestimmt. Das Ergelirdenis Landschaftspflegerischen Be-
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gleitplan zu entnehmen. Bei der geplanten Bauduheluhg wird berticksichtigt, dass jeweils
nur in das Baufeld der jeweiligen EinzelmalRnahmegegriffen wird. SchutzmalRhahmen zum
Erhalt von Baumen oder wertvollen Landschaftsbek&len aufgenommen wurden, werden
in Abstimmung mit der Stadt in der Detailplanungleon weiter konkretisiert. Mit dem Ende
jeder einzelnen MalRnahme wird das Baufeld frihg&iteder begriint oder bepflanzt. Aus-
gleichsmal3nahmen sind zum Teil im Uferbereich dasalls festgelegt. Hier ist bei Anpflan-
zung von Baumen und Begrinung der Baufeldflachersdewerpunkt auf eine Nutzung als
Freizeitlandschaft gelegt. Ersatzmal3hahmen sin&iazklflachen im Einzugsgebiet der
Stadt Munster festgelegt worden, da am Kanal kewigeren Freiflachen zur Verfligung ste-
hen.
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