Zusammenfassung der geplanten MaBnahmen zum Ausbau des
Rhein-Herne-Kanals, Los 3, Rhein-Herne-Kanal-Kilometer (RHK-km)
24,450 bis 28,747, Ausbaustrecke “Gelsenkirchen*

Ausbau des Rhein-Herne-Kanals

Der Ausbau des Rhein-Herne-Kanals (RHK) von Kilometer 24,450 bis Kilometer 28,747,
Ausbaustrecke "Gelsenkirchen" ist Teil des Ausbaus des Rhein-Herne-Kanals. Die
Ausbaustrecken Los 1 und Los 2 von Duisburg bis Gelsenkirchen sind fertiggestellt, die
verbleibenden Ausbaulose befinden sich im Bau oder in der Planung.

[t rart pitgires bbb mdrateran |
B L

Ausbaumalnahmen und Grundinstandsetzungen " Enags g
Fetuer Hisrra Kol T
ey p——

=F ¥
‘

Culamim i ki

1/Ubersicht ,Ausbau des Rhein-Herne-Kanals*

Umfang des Bauvorhabens
Das Ausbauvorhaben Los 3 des Rhein-Herne-Kanals (RHK) beginnt bei Kilometer 24,450
(kurz vor der Kurt-Schumacher-Briicke) und endet bei Kilometer 28,747 (hinter dem Hafen

Grimberg) und umfasst die folgenden Einzelmal3nahmen:

¢ Querschnittserweiterung der Ausbaustrecke "Gelsenkirchen" durch Zuriicklegung von
Kanalufern und Vertiefung des Kanals auf eine Fahrwassertiefe von 4,00 m. Das
wasserseitige Ufer wird neu errichtet. Die Betriebswege rechts- und linksseitig des

Kanals werden neu gebaut.



¢ Hebung der Deutsche Bahn-Briicke (DB-Briicke) Bismarck-Buer Nummer 344-1 mit
Anpassung der Gleisanlagen sowie Abbruch der Briicke Bismarck-Buer Nummer
344-2.

¢ Neubau des Sellmannsbach-Dukers sowie Abbruch der Altbauwerke

¢ Hebung der Minsterstralen-Briicke Nummer 348 mit Anpassung der Bundesstralie
"MunsterstralRe" (B 227)

¢ Neubau einer Liegestelle von Kilometer 24,936 bis 25,595 (linkes Ufer)

e Durchfuhrung landschaftspflegerischer MalRnahmen zum Ausgleich und Ersatz des

Eingriffs in den Natur- und Landschaftshaushalt

Der aktuelle Planungsstand ist dem Plan ,Aktueller Planungsstand der Ausbaustrecke

Rhein-Herne-Kanal Los 3“ auf dieser Internetseite zu entnehmen.

Vorgeschichte, Ausbauziel, Notwendigkeit des Kanalausbaus

Vorgeschichte

Die westdeutschen Kanale verbinden das Ruhrgebiet mit dem Rhein und den
Rheinmindungshéafen sowie mit den deutschen Seehafen und den Industrieregionen in
Mittel- und Ostdeutschland. Sie sind gebaut worden, um die Transportkosten flr
Massenguter zu senken und somit die erheblichen Standortnachteile der rheinfernen
Industrie im Ostlichen Ruhrgebiet zu vermindern.

Der Rhein-Herne-Kanal wurde in den Jahren 1906 bis 1914 zur Erschlielung des
Ruhrgebiets, als Verbindung zum Dortmund-Ems-Kanal (DEK) und als Teilstiick der
Rhein- Weser-Elbe-Verbindung erbaut. Dieser Uberwindet auf 45 Kilometer Lange einen
Hohenunterschied von rund 36 Meter in friher sieben, heute flinf Gefallestufen. In Folge
bergbaubedingter Wasserspiegelsenkung ist 1980 die Stufe in Essen-Dellwig und 1991 die
Stufe in Herne-West weggefallen.

Die Kilometrierung beginnt im Hafenkanal (der Duisburg-Ruhrorter Hafen), der bei
Rhein-Kilometer 780,40 in den Rhein mundet. Abschwenkend von der Ruhr, mit der der
Rhein-Herne-Kanal durch den Verbindungskanal verbunden ist, folgt die Linienflihrung dem
Tal der Emscher. Nach deren Uberquerung endet er im Dortmund-Ems-Kanal bei

Henrichenburg.



RUHR UND RHEIN - HERNE - KANAL

i &
(47
gieh p?;m ,i‘r-.\"{gﬂ
= N\s ¢
o 0
e b = &'ﬁ"
B
D ]
m
5 t: b 4
Cc 0 astrop-
T g ne o R |
b5 £d o g\ Theee U
7 10 Herne Dortmund
= ?" o
axzo
& f /
Ry / .
m 280,49 R Oberhausen c e
-'_'"?-8—24_‘5__ E L% E —-—
"‘"O Milheim £ w £ &
C} Ruhr E, E’ -ul.l l:-l
@ L. < 1
Dmsbu rg 2 & X X X
o
I
E } Schleuse
é =] Sicherbeiisior

B Schiflshebawerk

Mulheim
Roffelberg

<> Silz eines Aullenbezirkes
2/Abbildung vom Ruhr und Rhein-Herne-Kanal

Der Rhein-Herne-Kanal unterlag auf weiten Strecken den Einwirkungen des untertagigen
Bergbaus, der in der Vergangenheit zu erheblichen Senkungen (bis zu 12 Meter) und
dadurch bedingten Streckenausbauarbeiten gefiuhrt hat. Infolge des allgemeinen Vorriickens
der Bergbautatigkeit nach Norden werden die Bergbaueinflisse auf den Rhein-Herne-Kanal
kunftig geringer werden.

Mit dem Vorrticken der Bergbautatigkeit nach Norden nahm der Bergbaueinfluss auf den
Rhein-Herne-Kanal bis Mitte der 1990er Jahre stetig ab und ist bis auf Restsenkungen

abgeklungen.

Zwischen 1966 und 1990 wurde der Wesel-Datteln-Kanal ausgebaut. Seit der
Wiedervereinigung Deutschlands im Jahr 1990 wird mit hoher Prioritat die Stdstrecke des

Dortmund-Ems-Kanals verbreitert und vertieft, um fir die modernen Binnenschiffe eine



durchgehende Wasserstrallenverbindung vom Rhein ber die westdeutschen Kanale und
den Mittellandkanal bis zu den Gebieten von Elbe und Oder bereitstellen zu kénnen.

Der Ausbau des rund 45 Kilometer langen Rhein-Herne-Kanals wird seit 1965 im Rahmen
eines langfristig angelegten Bau- und Finanzierungsprogramms in einzelnen Bauabschnitten
durchgefihrt. Die Reihenfolge der Baudurchfihrung ist dabei sowohl durch verkehrliche als
auch durch sicherheitstechnische Kriterien bestimmt. Die ursprunglich 165 Meter langen und
10 Meter breiten Schleusen wurden inzwischen durch 190 Meter lange und 12 Meter breite
Schleusen ersetzt. Im Jahr 2000 konnte der gesamte Streckenausbau von Duisburg bis
Gelsenkirchen fertig gestellt werden. Lediglich der Streckenabschnitt von Gelsenkirchen bis

nach Henrichenburg ist noch nicht ausgebaut worden und stellt zurzeit einen Engpass dar.

Notwendigkeit des Kanalausbaues

Die Abmessungen der Anfang des 20. Jahrhunderts erbauten Kanadle waren abgestimmt auf
den langsam fahrenden Schleppzug mit Tragfahigkeiten bis 750 Tonnen. Bereits in den
1920er Jahren wurden die Kanale fur Schiffe bis 1000 Tonnen Tragfahigkeit angepasst. In
den vergangenen Jahrzehnten ist es zu einem tiefgreifenden Strukturwandel innerhalb der
Binnenschifffahrt gekommen. Die langsam fahrenden Schleppziige wurden zunachst durch

schnell fahrende Motorgtterschiffe abgeldst.

Seit Beginn der 1960er Jahre verkehren Schubverbande auf den Binnenwasserstral3en, die
bis zu 185 Meter lang sind. Bei 2,80 Meter Abladetiefe liegt die max. Tragfahigkeit eines

einspurigen Verbandes bei 4000 Tonnen.

Der Rhein ist mit seinen schiffoaren Nebenflissen sowie den Wasserstral3en des
Ruhrgebietes und denen der Benelux-Staaten das Ruckgrat des starksten europaischen
Wirtschaftsraumes zwischen Rotterdam und Basel, Brissel und Niirnberg. Auf diesem
Wasserstrallennetz setzen sich aus dem Kraftevergleich zwischen Transportgtitern,
Transportmitteln und Transportwegen die wirtschaftlich glinstigsten Schiffsabmessungen
durch. Schiffe, die im Rheinstromgebiet nicht wirtschaftlich eingesetzt werden kénnen,
werden abgewrackt beziehungsweise nicht mehr gebaut.

Seit Anfang der 1980er Jahre sind zwei deutliche Trends zu erkennen:

¢ Zunehmend werden Schiffe als sogenannte Schubverbande gefahren. Auf
ausgebauten Kanalen bestehen sie in der Regel aus einem Schiff mit Eigenantrieb,
welches mit einem Schubleichter gekoppelt wird. Die Tragfahigkeit dieser Verbande

liegt bei bis zu 4.000 Tonnen.



¢ Die Schiffsneubauten sind in der Vergangenheit gréRer geworden. Das lange Zeit
typische sogenannte Europaschiff mit 80 Meter Lange und 1.350 Tonnen
Tragfahigkeit verliert im Bereich des Schiffsneubaus zunehmend an Bedeutung und
wird durch das Gro3motorguterschiff mit einer Lange von 110 Meter und einer
Tragfahigkeit bis zu 3.000 Tonnen bei 3,50 Meter Abladetiefe verdrangt. Im
Kanalgebiet vermindert sich die Tragfahigkeit aufgrund der beschrankten Abladetiefe

von 2,80 Meter auf circa 2.200 Tonnen.

Die bereits seit einigen Jahrzehnten eingesetzten Motorgtterschiffe erzeugen in den
vorhandenen engen Kanalquerschnitten mit rund 40 Meter Wasserspiegelbreite und

3,50 Meter Wassertiefe so grofde Rickstromgeschwindigkeiten, dass die Boschungs- und
Sohlsicherungen den daraus resultierenden Belastungen nicht mehr standhalten.

Im Laufe der Zeit ist es daher bereits zu erheblichen Schaden an den Kanalauskleidungen
gekommen.

Um die Bedeutung und den Anteil der umweltfreundlichen Binnenschifffahrt bei der
Bewaltigung des standig steigenden Giterverkehrs zu erhalten und nach Moéglichkeit noch
zu erhohen, ist eine Steigerung der Leistungsfahigkeit der zu kleinen Kanalquerschnitte
dringend erforderlich.

Nur so ist es méglich, die Kanale mit den kostenglnstigsten Fahrzeugen bei wirtschaftlichen
Fahrgeschwindigkeiten zu befahren (Europaschiffe 10 bis 12 Kilometer/Stunde,
Schubverbande und Grolimotorgiterschiffe 8 bis 9 Kilometer/Stunde).

Diese Ausbaumafinahmen fiir das GroRmotorgtterschiff und den Schubverband
(WasserstralRenklasse Vb) waren bereits im Bundesverkehrswegeplan 85 als "vordringlicher
Bedarf" ausgewiesen. Im Bundesverkehrswegeplan 2030, Projekt Nummer. W 52, sind diese

Ausbaumalnahmen unter "laufende und fest disponierte Projekte" gefiihrt.

Ausbauziel

Fir den nationalen und internationalen Verkehr sind Binnenschifffahrt und Seeschifffahrt
volkswirtschaftlich und 6kologisch unentbehrliche Verkehrstrager, insbesondere fur die
Beférderung von Massengutern. Hinzu kommt in immer groRerem Umfang der
Containertransport. Um zu verhindern, dass die Binnenschifffahrt ihre Bedeutung fur die
Industrie in Nordrhein-Westfalen und insbesondere fur das Ruhrgebiet verliert, haben das
Land NRW und der Bund im Regierungsabkommen vom 14.09.1965 mit verschiedenen
Nachtragen und spater in einem Verwaltungsabkommen vom 07.04.1992 vereinbart, die
westdeutschen Kanale so auszubauen, dass sie den Verkehr mit GroBmotorgtterschiffen
und Schubverbanden mit einer Lange bis zu 185 m, einer Breite bis zu 11,40 Meter und

einer Abladetiefe bis zu 2,80 Meter ermdglichen. Ausbauziel ist die Umgestaltung des Kanals



zur Wasserstral3enklasse Vb gemaf dem Klassifizierungssystem fiir europaische
Wasserstralien.

Die Umgestaltung des Kanals zur Wasserstraflenklasse Vb erfordert eine Verbreiterung und
Vertiefung der Fahrwasserquerschnitte, um die Sicherheit und Leichtigkeit in der
Verkehrsfihrung flr GroBmotorschiffe und Schubverbande zu schaffen. Der Ausbau leistet
weiterhin einen dringend notwendigen Beitrag zur Substanzerhaltung und dient einer
Verbesserung der Gesamtwirtschaftlichkeit durch Zulassung grofRerer Fahrzeugeinheiten
und rationellerer Verkehrsablaufe.

Der Rhein-Herne-Kanal soll gemafR Bundesverkehrswegeplan von Gelsenkirchen bis zur
Kanalstufe Henrichenburg in Waltrop vordringlich mit dem Ziel ausgebaut werden, die
Sicherheit und Leichtigkeit in der Verkehrsfihrung fir Grol3motorgiterschiffe und

Schubverbande zu schaffen.

Ihr sicherer und leichter Verkehr bei wirtschaftlicher Fahrgeschwindigkeit erfordert eine
Verbreiterung und Vertiefung des Fahrwasserquerschnittes.

Das Ausbauziel

¢ leistet einen dringend notwendigen Beitrag zur Substanzerhaltung

¢ dient einer Verbesserung der Gesamtwirtschaftlichkeit durch Zulassung groRerer
Fahrzeugeinheiten und rationellerer Verkehrsablaufe

¢ schafft zusammen mit dem ausgebauten Mittellandkanal und dem Elbe-Havel-Kanal

eine zukunftsorientierte Verbindung der Stromgebiete Rhein, Weser, Elbe und Oder.

Geplante Ausbaumalinahmen

Der Ausbau selbst wird im Rahmen eines langfristig angelegten Bau- und
Finanzierungsprogramms in einzelnen Bauabschnitten durchgefiihrt. Die Reihenfolge der
Baudurchflihrung bestimmt sich dabei sowohl nach verkehrlichen als auch nach

sicherheitstechnischen Kriterien.

Ausbaugrundlagen

Grundlagen des Ausbaus sind die “Richtlinien fir Regelquerschnitte von
Binnenschifffahrtskanalen (2011)“, herausgegeben vom Bundesministerium fir Verkehr.
Diese Richtlinien legen Regelquerschnitte fir Begegnungs- und Richtungsverkehr von
Schiffen fur verschiedene Querschnitte in Binnenschifffahrtskanalen fest. Die Querschnitte
stellen einen knappen Standard dar, lassen aber einen ausreichend sicheren und im
Wesentlichen beschrankungsfreien Verkehr mit Schiffen bis zu den festgelegten

SchiffsgréRen zu.



Ausbauwasserstand

Die Hohe des Normalwasserstandes (NW) liegt auf Normalhéhennull (NHN) + 35,32 Meter.
Der Normalwasserstand wird durch die Ausbaumalnahme nicht verandert.

Bei der Festlegung von Querschnittsabmessungen und Lichtraumprofilen sind, ausgehend
vom Normalwasserstand, auch Wasserspiegelschwankungen berucksichtigt.

Haufige und langer andauernde Schwankungen infolge von Wasserzufluss, Wasserabfluss,

FlieBgefalle und Wind werden erfasst als

e oberer Betriebswasserstand (BWo) und

e unterer Betriebswasserstand (BWu)

Far die Ausbaustrecke Los 3 liegt

e oberer Betriebswasserstand (BWo) auf Normalhéhennull (NHN) + 35,47 Meter und

e unterer Betriebswasserstand (BWu) auf Normalhéhennull (NHN) + 35,17 Meter

Kurzzeitige Schwankungen aus dynamischen Einflissen, Sunk- und Schwallwellen aus dem
Schleusenbetrieb sind zusatzlich bei den Lichtraumprofilen unter den Briicken zu
bericksichtigen.
Fur die Deutsche Bahn-Briicke Bismarck-Buer betragt der Zuschlag nach oben 0,30 Meter
und es ergibt sich damit ein oberer Grenzwasserstand von

e oberer Grenzwasserstand (GWo) auf Normalhéhennull (NHN) + 35,77 Meter
Fir die Minsterstralen-Briicke betragt der Zuschlag nach oben 0,35 Meter und es ergibt
sich ein oberer Grenzwasserstand von

e oberer Grenzwasserstand (GWo) auf Normalhéhennull (NHN) + 35,82 Meter.

Regelquerschnitt / Briickendurchfahrtshéhen

Der Ausbau des Kanals erfolgt bevorzugt mit Trapezprofil (Boéschungsprofil) mit 55 Meter
Wasserspiegelbreite, bezogen auf den unteren Betriebswasserstand, und 1 : 3 geneigten
Boschungen.

Wo Zwangspunkte dieses Profil nicht erlauben, wird entweder ein Rechtecktrapezprofil
(einseitig Spundwand) mit 48,50 Meter oder im unguinstigsten Fall ein Rechteckprofil
(beidseitig Spundwand) mit 42 m Wasserspiegelbreite vorgesehen.

Die Wasserspiegelbreite ist auRerdem abhangig vom Kurvenradius. In Kurven ab. Radius
kleiner als rund 3000 Meter vergroRert sich entsprechend dem Radius die erforderliche

Fahrrinnenbreite und damit die Wasserspiegelbreite. Die exakte Fahrrinnen — und



Wasserspiegelbreite durch eine Computersimulation zweier sich begegnender Schiffe
ermittelt.

Es wird eine Wassertiefe von 4,00 Meter unter dem unteren Betriebswasserstand hergestellt.

Die neu zu bauenden Briicken erhalten eine Durchfahrtshohe von 5,25 Meter Uber dem

jeweiligen oberen Grenzwasserstand.

Regelquerschnitte

(Abmessungen)
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Planfeststellung und Baudurchfihrung

Das Ausbauvorhaben erfillt die Voraussetzungen des Paragraphen (§) 12
Bundeswasserstralliengesetz (WaStrG) und bedarf somit der Planfeststellung gemaf
Paragraph (§) 14 Bundeswasserstraltengesetz (WaStrG) in Verbindung mit Paragraph (§) 73
des Verwaltungsverfahrensgesetzes (VwWVfG).

Das Planfeststellungsverfahren wird im Jahr 2020 eingeleitet werden.

In diesem Verfahren werden die endgdltigen Planunterlagen &ffentlich ausgelegt. Alle

Betroffenen erhalten die Mdglichkeit, diese Unterlagen einzusehen und ihre Einwendungen



und Anregungen offiziell einzureichen. Diese werden in einem gesonderten Termin erortert.
Sofern Unstimmigkeiten dort nicht ausgeraumt werden kénnen, wird die Anhérungs- und
Planfeststellungsbehoérde Uber die strittigen Punkte entscheiden.

Der Baubeginn fur die Ausbaustrecke "Gelsenkirchen", Rhein-Herne-Kanal, Los 3, ist
abhangig von der Lange des Planfeststellungsverfahrens und ist derzeit fir das Jahr 2028

vorgesehen.

Die Bauzeit fur die Querschnittserweiterung Rhein-Herne-Kanal, Los 3 betragt

voraussichtlich 3,5 Jahre. Die Bauzeiten fir die Querungsbauwerke betragen

o flUr die Anpassung der Kreuzungsanlage DB-Bricke-Bismarck —Buer: 1,5 Jahre
e fiir den Abbruch und Neubau des Sellmannsbach-Dukers: 1,5 Jahre

o flUr die Hebung der Munsterstralten-Bricke: 0,5 Jahre
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