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0 ZUSAMMENFASSUNG

Das auf dem deutschen Wasserstra3ennetz abgewickelte Transportaufkommen der
Binnenschifffahrt steigt im Zeitraum der Jahre 2010 bis 2030 von 229,6 Mio. t auf
275,6 Mio. t. Dies entspricht einem Zuwachs von insgesamt rd. 20% bzw. 0,9% pro
Jahr.

Signifikant Uberdurchschnittliche Zuwéachse (zwischen 25% und 40%) sind im west-
deutschen Kanalnetz (Wesel-Datteln-Kanal, Rhein-Herne-Kanal, Datteln-Hamm-
Kanal), auf Kistenkanal und Hunte, dem Main-Donau-Kanal, der Mosel und dem
Oberrhein zu erwarten. Im Prognosezeitraum riicklaufige Aufkommenswerte ergeben
sich hingegen auf der Saar, der Havel-Oder-Wasserstral3e und dem DEK stidlich Hen-
richenburg. Das Aufkommen auf dem Neckar (Feudenheim) wird bei einem Zuwachs
von insgesamt lediglich gut 1% nahezu stagnieren. Weiter deutlich unterdurchschnitt-
lich entwickeln sich mit Zuwachsen zwischen 12% und 15% die Aufkommen am Main,
dem Elbe-Seitenkanal und der Mittelelbe.

Tabelle 0-1:  Transportmengen der Binnenschifffahrt an ausgewahlten Querschnitten
des Netzes und Veranderung gegeniber 2010
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Die allgemeine Bestandsentwicklung der Binnenschiffsflotte sowie Ausbaumafnah-
men am WasserstralRennetz bewirken im Zeitraum der Jahre 2010 bis 2030 einen An-
stieg der durchschnittlichen Tragfahigkeit der eingesetzten Schiffsflotten in einer
Bandbreite zwischen 0,4% (Hunte) und 43,6% (HOW). Deutlich Giberdurchschnittliche
Effekte sind dabei durchgehend auf Ausbaumaflnahmen am Wasserstral3ennetz zu-
riackzufihren. Dies gilt insbesondere fur die Oder-Havel-Wasserstral3e (Abladetiefe
2,50 m in 2030 gegentber max. 2,0 m in 2010), die Sudstrecke des Dortmund-Ems-
Kanals und den Rhein-Herne-Kanal sowie den Mittellandkanal zwischen Bulstringen
und Magdeburg (in allen Fallen Abladetiefe 2,80 m in 2030 gegentber 2,50 m in
2010).

Tabelle 0-2:  Durchschnittliche Tragfahigkeiten der Binnenschiffe an ausgewahlten
Querschnitten des Netzes und Veranderung gegeniiber 2010

Bezeichnung Durchschnittliche Tragfahigkeit (TT)
Schleuse/Zahlstelle Wasserstralle Jahr 2030 2030/ 2010
Grenze Niederlande
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Verglichen mit der Aufkommensentwicklung der Binnenschifffahrt ist im Seeverkehr
ein insgesamt signifikant héherer Zuwachs zu erwarten. Mit jahrlichen Wachstumsra-
ten von 3,3% bzw. 2,9% gilt dies insbesondere fiur die seewartige Zufahrt nach Wil-
helmshaven und die Unterelbe. Auf der Unterweser und den seewadrtigen Zufahrten
nach Libeck und Emden wéachst der Seeverkehr gemaR Prognose mit jahrlich rd. 2%.
Von und nach Rostock ist schlie3lich im Zeitraum 2010 bis 2030 ein Gesamtzuwachs
von 27% bzw. ein jahrliches Wachstum um 1,2% zu erwarten. Im Vergleich zum Ge-
samtanstieg der Binnenschifffahrt (+20% bzw. 0,9% pro Jahr) ein immer noch Uber-
durchschnittlicher Wert.

Tabelle 0-3:  Seetransportmengen an ausgewahlten Querschnitten der aufkommens-
starksten Seewasserstraf3en in den Jahren 2010 und 2030 (1.000 t)

Abschnitt Seewasserstrafe Aufkommen in 1.000 t Veranderung

2010 2030 2030/2010
Unterelbe zwischen Cuxhaven und Brunsbdittel 125.200 220.584 1,76
Jadebusen (Zufahrt Wilhelmshaven) 24.728 47.631 1,93
Unterweser zwischen Bremerhaven und Nordenham 21.561 31.178 1,45
Seewartige Zufahrt Rostock 19.477 24.759 1,27
Untertrave (Zufahrt Libeck) 17.854 28.018 1,57
Unterems (Zufahrt Emden) 4.319 6.566 1,52

Um die Unsicherheiten bei der zukinftigen Wirtschaftsentwicklung in der Verkehrs-
prognose besser abbilden zu kénnen wurden neben der Basisvariante zwei Alterna-
tivszenarien definiert, bei denen das Wachstum des Bruttoinlandproduktes in Deutsch-
land um rd. 0,3 Prozentpunkte Uber bzw. unter der Basisvariante liegt.

Die Veranderung des deutschen BIP-Wachstums fiihrt zu einer Veranderung der deut-
schen Binnen- und AufRenhandelsverkehre. Fur die Binnenschifffahrt resultiert hieraus
im Vergleich zur Basisvariante mit einem Aufkommen von 275,6 Mio. t im héheren
Szenario eine Erhéhung auf 286,1 Mio. t bzw. um 3,8% sowie im niedrigeren Szenario
eine Verminderung auf 259,1 Mio. t bzw. um 6,0%.

An den ausgewdahlten Querschnitten des Wasserstraf3ennetzes ergibt sich gegeniber
der Basisvariante im hoheren Szenario ein Anstieg der Aufkommenswerte in einer
Bandbreite zwischen 1,4% (Mosel) und 5,2% (Kistenkanal). Aus dem niedrigeren
Szenario resultiert eine Verminderung zwischen 3,4% (Datteln-Hamm-Kanal) und
10,7% (Main-Donau-Kanal).

Die Summe der seewéartigen Guterverkehre deutscher Nord- und Ostseehéfen steigt
im héheren Szenario von 467,8 Mio. t (Basisvariante) auf 484,4 Mio. t bzw. um 3,6%.
Im niedrigeren Szenario ergibt sich hingegen ein um 3,7% geringeres Aufkommen
(450,3 Mio. t).

Schlussbericht Los 6 9
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1 EINLEITUNG
1.1 Aufgabenstellung

Die Ergebnisse der Netzumlegung Wasserstral3e sind als Planungsgrundlage fir Neu-
bau- und ErweiterungsmalRnahmen im Bundeswasserstralennetz sowie zur Erarbei-
tung des Bundesverkehrswegeplans 2015 vorgesehen.

Sie umfassen die Tonnagebelastung (Binnen- und Seeschifffahrt) sowie die Schiffsbe-
lastung (Binnenschifffahrt) auf dem WasserstraBennetz fir das Analysejahr 2010 und
das Prognosejahr 2030.

1.2 Struktur des Gesamtprojektes und Aufgabenteilung zwischen den Gutach-
tern

Der vorliegende Bericht beschreibt Methodik und Ergebnisse der Arbeiten zur
.Netzumlegung Wasserstral3e”, die Teil einer weitergefassten Gruppe von For-
schungsprojekten im Rahmen des BVWP-Prozesses ist, welche aus insgesamt 6 Lo-
sen besteht:

Los 1: Regionalisierte Strukturdatenprognose,

Los 2: Prognose des Seeverkehrs 2030,

Los 3: Prognose der deutschlandweiten Verkehrsverflechtung 2030
unter Berticksichtigung des Luftverkehrs,

Los 4: Netzumlegung StraRenverkehr,

Los 5: Netzumlegung Eisenbahnverkehr und

Los 6: Netzumlegung Wasserstralle.

Zwischen dem hier behandelten ,Los 6“ und den Losen 2 und 3 besteht eine starke
Abhéngigkeit. Das Los 6 liefert die Inputdaten des Verkehrsangebotes der Wasser-
stralRen, d. h. das Netzmodell bzw. Widerstandsmatrizen (z. B. Transportentfernungen
und Transportkosten fir alle Quelle-Ziel-Beziehungen) fur Los 3. Umgekehrt sind die
Quell-Ziel-Matrizen der Landverkehrstrager (Los 3) bzw. die Verkehrsstréme der See-
schifffahrt Basis fur die Netzumlegung Wasserstral3e.

Die Arbeiten der Lose 3, 4, 5 und 6 wurden von einem Konsortium durchgeftihrt, was
sich aufgrund der eng verzahnten Arbeitsablaufe als vorteilhaft erwies. Dabei waren
zustandig

e Im Konsortium federfiihrend Intraplan Consult GmbH, Miinchen fur das Los 5 (Teil

Angebot und Umlegung Schienenpersonenverkehr) und fir das Los 3 (Nachfrage-
prognose Personenverkehr einschlielich Luftverkehr, Szenariofestlegungen und
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Makroprognose flr den Giuter- und Personenverkehr sowie Emissionsberechnun-
gen),

BVU Beratergruppe Verkehr + Umwelt GmbH, Freiburg fir das Los 5 (Schienen-
verkehrsnetze und Guiterverkehrsumlegungen) und fur das Los 3 (Nachfrageprog-
nosen im Guterverkehr sowie Zusammenfassung der intermodalen Netze),

Ingenieurgruppe IVV GmbH & Co. KG, Aachen fir das Los 4 (StralBenverkehrsnet-
ze, StralRenverkehrsumlegung) und

PLANCO Consulting GmbH, Essen fur das Los 6 (WasserstralRennetze, Umlegun-
gen Binnen- und Seeschifffahrt).

METHODIK

2.1 Analysematrix 2010

Nach organisatorischen und vertraglichen Vorarbeiten wurde der PLANCO am
07.07.2011 vom Statistischen Bundesamt die Datenlieferung ,Guterverkehrsstatistik
der Binnenschifffahrt — Sonderauswertung im Rahmen der Verkehrsverflechtungs-
prognose 2030 sowie Netzumlegungen auf die Verkehrstrager® Gbermittelt. Die Daten-
lieferung umfasst den Gesamtverkehr der Binnenschifffahrt fir die Berichtsjahre 2008,
2009 und 2010 sowie den Containerverkehr der Binnenschifffahrt fir die Berichtsjahre
2009 und 2010.

Die Felder der Datensatze des Gesamtverkehrs beinhalten folgende Informationen:

1)

2)

3)

4)

5)

6)

7)

Berichtsjahr

Einladeregion
In Deutschland NUTS-3-Region (Kreisebene), im Ausland NUTS-2-Region; Aus-
nahmen: Amsterdam, Rotterdam, Antwerpen, Zeebriigge (jeweils Hafenangabe)

Ausladeregion
(siehe Einladeregion)

Ladungsart
0 = Gut wird nicht in Container befordert; 1 = Gut wird in Container beférdert;
2 = Eigengewicht des Containers

Glutergruppe nach Gutersystematik NST/R

Tonnen der Ladung (Ladungsarten O und 1)
bzw. Eigengewichte der Ladungstrager (Ladungsart 2)

Eingangszolistelle
01 = Elbe-Libeck-Kanal; 03 = Elbe (NOK, Kieler Férde); 05 = Elbe Cuxhaven
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07 = Wesermiindung; 09 = Ubergang Dollart / Delfzijl; 10 = Emsmiindung
11 = Emmerich; 12 = Mertert; 13 = Perl / Apach; 14 = Gidingen;

15 = Deutsche Oberrheinhéfen; 17 = Neuburgweier / Iffezheim;

19 = Passau; 24 = Usedom / Karnin; 25 = Mescherin; 26 = Ostoder;

27 = Hohensaaten; 28 = Frankfurt/Oder; 29 = Schmilka

8) Ausgangszollstelle
(siehe Eingangszollstelle)

9) Tonnenkilometrische Leistung (tkm) im Inland

Im Containerverkehr sind die Felder 4 bis 6 sowie das Feld 9 abweichend vom Ge-
samtverkehr wie folgt definiert:

4) Gutergruppe nach Gitersystematik NST/R

5) Beladungszustand des Containers
(1 = beladen; 2 = Leer)

6) Anzahl TEU (Twenty-foot Equivalent Unit)
9) TEU-km im Inland

Alle Ubrigen Felder entsprechen denjenigen des Gesamtverkehrs.

Nach Erhalt der Daten des Statistischen Bundesamtes wurden diese einer Reihe von
Prufungen unterzogen. Als Referenz wurden hierbei die Veroffentlichungen des Statis-
tischen Bundesamtes, Fachserie 8, Reihe 4, fir die Jahre 2008, 2009 und 2010 her-
angezogen. Im Detail sind diese Kontrollen und Priifungen in der ,Dokumentation der
internen Qualitatssicherung Binnenschiffsmatrix 2010“ dargestellt (dem BMVI mit
Email vom 29.08.2012 tbermittelt). Im Ergebnis dieser Prifungen wurden die Daten
vom Statistischen Bundesamt mehrfach korrigiert. Die qualitdtsgesicherte Endversion
wurde dem BMVI zusammen mit entsprechend korrigierten Tabellen aus der veroffent-
lichten Binnenschiffsstatistik ebenfalls per Email am 29.08.2012 tbermittelt.

Fur den Hafensplit werden wie beschrieben Daten fir 2006/2007 verwendet. Diese
liegen nur nach NST/R vor. Um eine Aufteilung nach Hafen durchfiihren zu kénnen,
wurden daher die Ausgangsdaten beim StaBu nach NST/R-Dreistellern bestellt.

Die Umrechnung auf die im Rahmen dieses Projektes verwendeten Giitergruppensys-
tematik ,NST-2007 erweitert” erfolgt dann tber prozentuale Anteile. Ein entsprechen-
der Schlissel wurde vom StaBu bereitgestellt. Dort wird dieser Schlissel so verwen-
det, dass jedem (NST/R)-Basisdatensatz (fur eine Schiffsbewegung) per Zufallszah-
lengenerator eine NST-2007-GG zugeordnet wird. Die an Planco Ubergebenen Daten
enthalten aber keine einzelnen Schiffsdatenséatze, sondern nur aus ggf. vielen Datens-
atzen aggregierte Summen. Dies fuhrt im Ergebnis ggf. zu Abweichungen. Diese Ab-
weichungen wurden mit dem StaBu (Herr Winter) diskutiert. Nach seiner Einschétzung
ist das von Planco gewéhlte Vorgehen angemessen.
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Fur die Umlegung werden Relationen nach NST/R-Einstellern gebildet und umgelegt,
bei diesen Mengen werden aber Informationen tber die zugehdrigen Teilmengen nach
-NST-2007 erweitert* mitgefuhrt.

2.2 WasserstralRennetz 2010
2.2.1 Vorbereitung: Datenlibernahme aus dem WasserstralRennetz 2004

Ausgangspunkt der Arbeiten ist das im Rahmen der Umlegung der Binnenschifffahrts-
und Seeverkehrsmengen der PDVV 2025 [PLANCO 2008]' angewendete Wasser-
stralBennetzmodell. Dieses Netzmodell beinhaltet fir den Ausbauzustand der Jahre
2004 und 2025 alle fur die Umlegungsrechnungen bendtigten knoten- und strecken-
spezifischen Daten und Informationen.

Sowohl die raumbezogene Datenspeicherung als auch die grafische Modellierung des
Wasserstral3ennetzes erfolgt mit Hilfe der Geoinformationssoftware Maplinfo. Fir die
Umlegung der einzelnen Transportrelationen auf das Netz werden die geographischen
Daten, Strecken und Knoteninformationen aus Mapinfo in Form von Datensatzen ex-
portiert und programmtechnisch weiterverarbeitet. Die Darstellung der Ergebnisse er-
folgt in einem eigens hierfir entwickelten nutzerorientierten grafischen Informations-
system.

Das Netz 2004 umfasst insgesamt 1.238 inlandische und auslandische Netzknoten.
Hierbei ist zwischen Verbindungs- und Hafenknoten zu unterscheiden. Die erstge-
nannten, meist an Miindungen oder Abzweigungen gelegen, sind erforderlich, um alle
Teilstrecken des Netzes zu verknipfen; dort findet kein Umschlag statt. Die Hafenkno-
ten binden hingegen als Einspeisungspunkte der Guterverkehrsmengen die BVWP-
Verkehrszellen an das Wasserstrallennetz an. Ausgehend von der Systematik der
Hafen und Umschlagstellen des Statistischen Bundesamtes wurden zur Bildung der
Einspeisungspunkte Hafengruppen zusammengefasst, die jeweils im selben Kreis und
am selben Wasserstral3enabschnitt liegen. Die Anzahl der Einspeisungspunkte eines
Kreises wird somit durch die Anzahl der Wasserstraf3enabschnitte determiniert, die
diesen Kreis bertihren. Als Beispiel kann hier der Landkreis Emsland dienen, der die
Nordstrecke des DEK, den stdlichen Teil der Unterems sowie den westlichen Teil des
Kistenkanals umfasst. Fur diesen Kreis werden die Einspeisungspunkte ,Emsland
Erdolraffinerie Lingen*, ,Papenburg” und ,,Dorpen” gebildet.

Neben den Verbindungs- und Hafenknoten sind in das Netz insgesamt 49 Z&ahlstellen
mit statistischen Daten zum Giter- und Schiffsaufkommen nach Fahrtrichtungen an
diesen Querschnitten integriert. Uber einen ,Soll-Ist-Vergleich* dienen diese zur Ei-
chung und Qualitatskontrolle der Umlegungsergebnisse. Die Zahlistellen decken alle

1 pLanco Consulting GmbH, Umlegungsrechnung der verkehrstragertibergreifenden Guterverkehrsprognose auf
die Binnenwasserstra3en, Studie im Auftrag des Bundesministeriums fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung,
Schlussbericht, Essen, Dezember 2008 [PLANCO 2008]
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wichtigen Verzweigungspunkte des Wasserstra3ennetzes ab. So sind beispielsweise
im mittleren Ruhrgebiet sechs Zahlstellen erfasst (Schleusen Friedrichsfeld und Dat-
teln am WDK, Schleusen Duisburg und Herne am RHK, Schleuse Henrichenburg am
DEK-Sud und Mindung des DHK).

Die in- und ausléandischen Knoten des WasserstralRennetzes sind tber ihren Namen,
ihre Lage (Name und km der WasserstraRe) und die Knotennummer kodiert. Diese
Parametrer wurden fir das Analysenetz 2010 aus dem Netz 2004 (ibernommenen. Bei
der Qualitatssicherung hat sich als sinnvoll herausgestellt, bei den Knoten, die an
mehreren WasserstralRen liegen, auch mehrere Wasserstralennamen sowie die zu-
gehdrigen Kilometerangaben zu erfassen. Daher wird die Anzahl der entsprechenden
Parameter erhoht.

Mit dem Bearbeiter von Los 3 wurde vereinbart, fir alle Knoten zusatzlich die geogra-
fische Lage (in GauR-Kriger-Koordinaten) nicht nur in den geografischen Objekten,
sondern auch in den Parametern zu erfassen. Au3erdem wird zu jedem Knoten die
Verkehrszelle, in der der Knoten liegt, angegeben. Die folgende Tabelle zeigt die re-
sultierende Liste der Datenfelder fiir die Hafenknoten:

Tabelle 2-1: Parameter der Hafenknoten des WasserstralRennetzes

Parameter Beschreibung

ID Knotennummer

Ort Name des Ortes

WST Name der Wasserstralie

Km Lage des Knotens an der Wasserstral3e (Wasserstra3enkilometrierung)
WST2 Name der zweiten Wasserstraf3e (optional)

Km2 Lage des Knotens an der zweiten Wasserstralle
WST3 Name der dritten Wasserstral3e (optional)

Km3 Lage des Knotens an der dritten Wasserstralle
WST4 Name der vierten Wasserstral3e (optional)

Km4 Lage des Knotens an der vierten Wasserstral3e
GK_rechts Rechtswert der GauR-Kriiger-Koordinate des Knotens
GK_hoch Hochwert der GauRR-Kriiger-Koordinate des Knotens
Art HF (Hafen) oder VP (Verknupfungspunkt)
Verkehrszelle BVWP-Verkehrszelle, in der der Knoten liegt

Zu den im Netz erfassten Streckeninformationen gehéren neben allgemeinen geogra-
phischen Daten auch Geschwindigkeiten, Art des Wasserweges, Schleusenanzahl
sowie zugelassene SchiffsgréfRen. Die Einordnung eines Streckenabschnittes in Be-
zug auf die Art des Wasserweges erfolgt fir die Binnenschifffahrtsstral3en getrennt
nach den Kategorien Kanal, freiflieRender/geregelter Fluss oder staugeregelter Fluss,
die SeeschifffahrtsstraBen werden nicht weiter unterschieden. Durchschnittliche
Schiffsgeschwindigkeiten werden je nach Richtung fur jeden Abschnitt vorgegeben.
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Zur Festlegung zugelassener Schiffsgrof3en je Streckenabschnitt wird zwischen Ein-
zelfahrern und Schubverbanden differenziert. Die Eingrenzung erfolgt sowohl durch
die Schiffslangen als auch durch die jeweilige Breite. Als ein weiterer kapazitatsbe-
stimmender Faktor werden die Ablade- bzw. Fahrrinnentiefen fir jeden Teilabschnitt
des Netzes erfasst. Bei freiflieRenden/geregelten Fliissen enthalten die Streckeninfor-
mationen zuséatzlich einen Schliissel, mit dessen Hilfe die in separaten Dateien erfass-
ten Wasserstanddauerlinien zugewiesen werden.

Die Streckeninformationen sind im Netz stets doppelt vorhanden: als getrennte Infor-
mationen fur das Basisjahr (2004) und fir das Prognosejahr (2025). Auf diese Weise
bilden die hinterlegten Informationen die Verédnderungen innerhalb des Wasserstra-
Rennetzes ab.

Fur die weitere Bearbeitung des Netzes wurden die Parameter teilweise umbenannt
und ergénzt, die zum Analysenetz 2004 gehdrenden Datenfelder werden fir das Ana-
lysenetz 2010 verwendet, die bisher fir das Prognosenetz 2025 verwendeten Felder
fur das Prognosenetz 2030.

Damit im Rahmen der Qualitétssicherung die innerdeutsche Transportleistung ermittelt
werden kann, wurde zusétzlich ein Datenfeld ,inner_d“ (Zahl 0..1) eingefiigt, das an-
gibt, welcher Anteil der Strecke zum deutschen Binnenschifffahrtsnetz gehort; fir Aus-
landsstrecken ist dieser Wert 0, flr deutsche Binnenwasserstralen 1.

Bei Strecken, an denen Zahlstellen liegen, wird im Datenfeld ,Eichname® der Name
der Zahlstelle erfasst. Fur diese Strecken werden bei der spateren Umlegung u.a. In-
formationen zu den Transportmengen sowie den Flottenstrukturen tabellarisch ausge-
wiesen.

Die folgende Tabelle zeigt die Liste der Streckenparameter fir das Netzmodell
2010/2030.
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Tabelle 2-2:  Parameter der Netzstrecken des Wasserstraliennetzes 2010/2030
Parameter Beschreibung
ID Strecken-1D
WST Name der WasserstralRe
von_Knoten Nummer des Startknotens
von_km Lage des Startknotens an der Wasserstra3e (Kilometrierung)
von_Ort Bezeichnung des Startknotens
bis_Knoten Nummer des Endknotens
bis_km Lage des Endknotens an der Wasserstrae (Kilometrierung)
bis_Ort Bezeichnung des Endknotens
Laenge Streckenléange zwischen den Knoten in km
Art Art des Wasserweges (Analysejahr)
(K = Kanal; F = staugeregelter Fluss; R = freiflieRender/geregelter Fluss)
Schleusen Anzahl der Schleusen (Analysejahr)
v_Tal Durchschnittliche Fahrgeschwindigkeit stromabwérts in km/h (Analysejahr)
v_Berg Durchschnittliche Fahrgeschwindigkeit stromaufwarts in km/h (Analysejahr)
Pegel Codierung Zuordnung Pegeldaten im Jahreslauf (Analysejahr)
Abl_Tiefe Abladetiefe (Analysejahr)
F_Tiefe Fahrrinnentiefe (Analysejahr)

Verband_Imax

Maximale Lange eines Schubverbandes (Analysejahr)

Verband_bmax

Maximale Breite eines Schubverbandes (Analysejahr)

CO_Lagen Anzahl der Containerlagen (Analysejahr)

B_Hoehe Briickendurchfahrtshéhe (Analysejahr)

ECMT WasserstraRenklasse (Analysejahr)

E_Imax Maximale Lange eines Einzelfahrers (Analysejahr)

V_Imax Maximale L&nge eines Schubverbandes (Analysejahr)

E_bmax Maximale Breite eines Einzelfahrers (Analysejahr)

V_bmax Maximale Breite eines Schubverbandes (Analysejahr)

max_EF_nr Maximale Einzelfahrer-Klasse (Analysejahr)

max_SL_nr Maximale Schubleichter-Klasse (Analysejahr)

Eichname Name des zur Strecke gehdrenden Eichpunktes

inner_d Streckenanteil, der zum deutschen Binnenschifffahrtsnetz gehort (0 bis 1)
n30_Art Art des Wasserweges (Prognosejahr)

n30_Schleusen Anzahl der Schleusen (Prognosejahr)

n30_v_Tal Durchschnittliche Fahrgeschwindigkeit stromabwérts in km/h (Prognosejahr)
n30_v_Berg Durchschnittliche Fahrgeschwindigkeit stromaufwarts in km/h (Prognosejahr)
n30_Pegel Codierung Zuordnung Pegeldaten im Jahreslauf (Prognosejahr)
n30_Abl_Tiefe Abladetiefe (Prognosejahr)

n30_F_Tiefe Fahrrinnentiefe (Prognosejahr)

n30_Verband_Imax

Maximale Lénge eines Schubverbandes (Prognosejahr)

n30_Verband_bmax

Maximale Breite eines Schubverbandes (Prognosejahr)

n30_CO_Lagen

Anzahl der Containerlagen (Prognosejahr)

n30_B_Hoehe Briickendurchfahrtshéhe (Prognosejahr)

n30_ECMT WasserstraRenklasse (Prognosejahr)

n30_E_Imax Maximale L&nge eines Einzelfahrers (Prognosejahr)
n30_V_Imax Maximale Lénge eines Schubverbandes (Prognosejahr)
n30_E_bmax Maximale Breite eines Einzelfahrers (Prognosejahr)
n30_V_bmax Maximale Breite eines Schubverbandes (Prognosejahr)

n30_max_EF_nr

Maximale Einzelfahrer-Klasse (Prognosejahr)

n30_max_SL_nr

Maximale Schubleichter-Klasse (Prognosejahr)
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2.2.2 Anbindung der Regionen

Fur die Netzumlegung 2010 sowie zur Ermittlung der initialen Widerstande mussen flr
alle in der Analysematrix 2010 besetzten Relationen fir Quell- und Zielzone Einspei-
sungspunkte definiert sein. Hierzu werden aus den oben dargestellten Griinden fir die
entsprechenden Zonen mindestens einer, ggf. aber auch mehrere entsprechende
Netzknoten als Einspeisungspunkte definiert. Eine Tabelle der Einspeisungspunkte ist
im Anhang B (Tabelle 9-1) zu finden.

2.2.3 Streckenlangen

Fur die korrekte Ermittlung von Transportentfernungen und Transportleistungen ist u.a.
die Uberpriifung der Streckenlangen erforderlich. Im Netz 2004 hat jeder Netzknoten
eine eindeutige Bezeichnung und genau eine Wasserstra3en- und km-Angabe (Felder
ST und ,km*). So hat zum Beispiel der Knoten an der Miindung der Mosel in den
Rhein folgende Parameter:

Tabelle 2-3:  Knotenparameter ,,Mindung Mosel“ (Netz 2004)

ID WST |Ort km

313200001 |Rhein |Mindung Mosel |592,3

An den von/zu diesem Knoten fihrenden Netzkanten sind diese Angaben jeweils fir
Start- bzw. Endknoten der Kante eingetragen. Fir den oben genannten Knoten sind
dies folgende Kanten:

Tabelle 2-4:  Strecken mit Start- oder Endknoten ,,Mindung Mosel“ (Netz 2004)

ID von_Knoten [ von_WST |von_km | von_Ort bis_Knoten | bis WST | bis_km | bis_Ort

1185 | 313220001 Rhein 592,3 Mindung Mosel | 313220000 | Rhein 596,5 | Rheinhafen Koblenz
1188 | 313221000 Rhein 587,06 | HF Lahnstein 313200001 | Rhein 592,3 | Mundung Mosel
1251 | 313210000 Mosel 51,3 HF Cochem 313200001 | Rhein 592,3 | Mundung Mosel

Bei solchen Verzweigungen und Einmindungen hat dies zur Folge, dass sich die
Streckenlangen fir mindestens eine der Kanten — im obigen Beispiel fur die Mosel-
strecke mit der ID 1251 — nicht automatisch aus den Angaben ,von_km*“ und ,bis_km*
ermitteln und damit auf Korrektheit prifen lassen.
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Um dies zu ermdglichen, wird fir das gesamte deutsche Streckennetz anhand von

Angaben aus dem WESKA 20102 fur jede Strecke zu Start- und Endknoten jeweils die
km-Angabe fir die entsprechende Wasserstral3e eingetragen. Da damit der Inhalt der
Felder ,von_ WST" und ,bis WST" bei allen Strecken Ubereinstimmt, wurde im Netz
2010/2030 daraus das Feld ,WST". Im oben genannten Beispiel bei der (Mosel-) Stre-
cke mit der ID 1251 also ,WST"“=Mosel und ,bis-km“=0,0. Gleichzeitig werden die Kno-
tennamen entsprechend angepasst, der Knoten mit der ID 313200001 erhélt als neuen

Namen ,VP Mosel / Rhein“.3

Nach Abschluss der entsprechenden Anderungen fiir das gesamte deutsche Netz
kdénnen die an den Strecken eingetragenen Langen mit den Absolutwerten der Diffe-
renzen aus ,von_km“ und ,bis_km* verglichen werden.

Bei einigen Strecken ergeben sich relativ groRe Unterschiede. Ein Beispiel hierfir ist
die Mittelweserstrecke zwischen der Mindung der Aller (Weser-km 326,4) und dem
Hafen Achim (Weser-km 339). Die Fahrstrecke flr die Guterschifffahrt auf dieser Stre-
cke fuhrt durch die Schleuse Langwedel, die Weserkilometrierung entspricht aber noch
der (langeren) Strecke durch den Wehrarm Langwedel. Zur Beriicksichtigung dieser
Tatsache wird im Netz temporér ein zusatzlicher Parameter ,km_Vorgabe“ eingefihrt,
der bei solchen Strecken oder in anderen entsprechenden Féllen die Fehlkilometer
enthalt.

2.2.4 Geografische Lage der Knoten und Kanten

Fur die Definition der intermodalen Verknipfungen ist eine ausreichende Genauigkeit
der geografischen Lage der Knoten und Kanten im Netzmodell winschenswert. Zu
diesem Zweck wird im Netz die ,echte Lange" der Kanten (Absolutwert der Differenz
von ,von_km*" und ,bis_km*" minus Fehlkilometer aus ,km_vorgabe®) mit der Lange der
digitalisierten Polygone verglichen. Grol3ere Abweichungen kénnen sich hierbei aus
folgenden Grinden ergeben:

e Falsche Lage des Knotens an der Wasserstral3e (z.B. anderer Hafenteil)
e Verwendung ungenauer Kartengrundlagen fir die Digitalisierung des Netzes 2004

< Digitalisieren von Strecken entlang des originalen WasserstraBenverlaufs, der aber
durch Schleusenkanale verkirzt wurde.

WESKA 2010, Européischer Schifffahrts- und Hafenkalender, Hrsg.: Verein fir européische Binnenschifffahrt und
Wasserstralen e.V., Duisburg 2010

3 Aus Grinden der einfacheren Lesbarkeit der Knoten- und Kantenbeschriftungen wird ,VP* als Abkirzung fir ,Ver-
knlpfungspunkt” verwendet.
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Bei der entsprechenden Uberpriifung kommen geografische Informationen aus dem

Verkehrsnetz der Bundeswasserstralen  in der Folge WSV-Netz genannt, zum Ein-
satz. Anhand dieser Datenquelle werden die Gewasserverlaufe teilweise nachdigitali-
siert, so dass die digitalisierten Langen den korrekten Streckenlangen besser entspre-
chen. Dies ist u.a. bei Flissen mit stark madandernden Verlaufen wie Main und Ober-
weser erfolgt.

Teilweise wurde auch die geografische Lage der Knoten angepasst. Dies ist insbe-
sondere fir Knoten angebracht, die im Netz 2004 optisch auf der anderen Seite einer
Schleuse als im Netzmodell durch die Kantenparameter unterstellt liegen. Aul3erdem
wird die Definition der Ubergabepunkte in die anderen Verkehrsnetze (intermodale
Verknlpfung) durch eine gute geografische Lage der Punkte vereinfacht.

Zur Visualisierung und Prifung des Netzes wird zuséatzlich eine parallele Darstellung
von WSV-Netz und Planco-Netz in Google Earth verwendet. In der folgenden Abbil-
dung werden die beiden Netze (blau: Planco-Netz, rot: WSV-Netz).im Bereich des
oben bereits erwéahnten Wehrarms Langwedel dargestellt.

Abbildung 2-1:  Parallele Darstellung von Planco-Netz und WSV-Netz in Google Earth

Wehrarm Langwedel

Wehrarm

Langwedel 5 o llangwedel
BWASTR_ID|(5213 0]

=
MWERTE  ||Ja %

Marne

o

@glee’é wth

4 verkehrsnetz der Bundeswasserstral3en, Version 1.5 (Kurzname: VerkNet BWaStr V1.5), Bundesanstalt fir Ge-
wasserkunde (BfG), Referat M5, Bearbeitungsstand 14.04.2011
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Die parallele Darstellung von WSV-Netz und Planco-Netz erlaubt auerdem in Verbin-
dung mit den Angaben aus dem WESKA 2010 (z.B. km-Angaben zu StralRen- und
Eisenbahnbriicken) das Auffinden ansonsten schwer zu lokalisierender Umschlagstel-
len.

2.2.5 Schleusen

Durch eine optische Kontrolle der Streckendigitalisierung ist bereits sichergestellt,
dass alle Streckenverkirzungen durch Schleusenkanéle erfasst sind. Zudem ist fur
das komplette deutsche Wasserstra3ennetz durch einen Vergleich der Angaben aus

dem WESKA 2010 bzw. aus ELWIS  mit den an den Strecken erfassten Schleusen-
zahlen (Parameter ,Schleusen”) sichergestellt, dass die Schleusen an den richtigen
Strecken erfasst sind und ihre Anzahl korrekt eingeben ist.

Die folgende Tabelle zeigt die Liste aller Mainstrecken mit Schleusen und die im Plan-
co-Netz eingetragenen Schleusenzahlen. Diese Schleusenzahlen stimmen mit denen

aus den ELWIS-Positionsangaben der Mainschleusen tberein.

Tabelle 2-5:  Mainstrecken mit Schleusen im Wasserstrallennetz
von Knoten nach Knoten von km | nach km | Schleusen
Main / Rhein Flérsheim 0,0 91 1
Raunheim Frankfurt Westhafen 13,7 33,0 2
Frankfurt Westhafen Offenbach 33,0 39,6 1
Mihlheim /LK Offenbach Hanau 51,9 56,0 1
Hanau Kleinostheim 56,0 77,9 2
Aschaffenburg, Schutzhafen | Obernburg Akzo Werke 83,3 105,6 2
Obernburg Akzo Werke Wertheim 105,6 156,8 4
Wertheim Karlstadt 156,8 2271 5
Karlstadt Wiirzburg 227,1 247,9 2
Wiirzburg Ochsenfurt 247,9 270,5 3
Ochsenfurt Kitzingen 270,5 284,5 2
Kitzingen Schweinfurt 284,5 330,4 4
Schweinfurt Ottendorf 330,4 345,3 2
Ottendorf Zeil Zuckerfabrik 345,3 362,7 1
Zeil Zuckerfabrik Bischberg 362,7 382,6 2

5 Elektronischer WasserstraRen-Informationsservice (ELWIS), Wasser- und Schifffahrtsverwaltung des Bundes
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Tabelle 2-6: Liste der Schleusen auf dem Main nach ELWIS

Schleuse Main-km | Schleuse Main-km
Kostheim 3.2 Harrbach 219,5
Eddersheim 15,6 Himmelstadt 232,3
Griesheim 28,7 Erlabrunn 241,2
Offenbach 38,5 Wiirzburg 252,5
Muhlheim 53,2 Randersacker 258,9
Krotzenburg 63,9 GoRmannsdorf 269,0
Kleinostheim 77,9 Marktbreit 275,7
Obernau 92,9 Kitzingen 284,0
Wallstadt 101,2 Dettelbach 295,4
Klingenberg 113,1 Gerlachshausen 300,5
Heubach 122,4 Wipfeld 316,3
Freudenberg 133,9 Garstadt 323,5
Faulbach 1471 Schweinfurt 332,0
Eichel 160,5 Ottendorf 345,3
Lengfurt 174,5 Knetzgau 359,8
Rothenfels 185,9 Limbach 367,2
Steinbach 200,7 Viereth 380,7

Quelle: Elektronischer Wasserstraen-Informationsservice (ELWIS),
Wasser- und Schifffahrtsverwaltung des Bundes

2.2.6 Ausbauzustand des Wasserstrallennetzes im Jahr 2010

Zur Aktualisierung der fur die Binnenschifffahrt bedeutendsten Parameter des Aus-
bauzustandes der Wasserstral3en:

. Maximal zuléassige Schiffs- und VerbandsgrofRen
. Fahrrinnen- bzw. Abladetiefen
. Brickendurchfahrtshbohen

auf den Stand des Jahres 2010 kann auf eine dem Gutachter vom Referat WS 10 des
BMVI zur Verfigung gestellte Zusammenstellung zurtickgegriffen werden (vgl. die bei-
den folgenden Tabellen).
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Tabelle 2-7:

(Teil 1)

Ausbauzustand der Binnenwasserstraf3en in Deutschland im Jahr 2010

Wasserstrale maximal zulassige Schiffs-/ VerbandgroRe Netzzustand Bemerkungen
Lénge/ Breite (m) Fahrinnen- | Ablade- | Brucken- | Wasser-
sy .5 [durchfahrts-| straRen-
SV/KvV E tiefe tiefe hohe® | Kiasse
Rhein
- Grenze NL bis Duisburg 269,5/22,90 oder 193/34,35 135/22,80 28 91 Vic Fahrrinnentiefe bez. auf GIW
- Duisburg bis Koln 269,5/22,90 oder 193/34,35 135/22,80 25 91 Vic Fahrrinnentiefe bez. auf GIW
- K6In bis Koblenz 269,5/22,90 oder 193/34,35 135/22,80 25 9,1 Vic Fahrrinnentiefe bei MW > 3,0 m
- Koblenz bis St. Goar 193/22,90* oder 153/34,35* 135/22,80 21 91 Vib bis auf km 564,3 und 540,2: nur Lange von 186,50
und eine Breite von 22,90 m
m " P
- St. Goar bis Mainz 193/22,90* oder 153/34,35% 135/22,80 19 91 Vib bis auf km 564,3 und 540,2:nur Lange von 186,50 und
eine Breite von 22,90 m
- Mainz bis Iffezheim 193/22,90 oder 153/34,35¢ 135/22,80 21 91 vip  [f.vonkm 3598 bis 334,nur Lange von 193 und eine
|Breite von 22,90 m
**oberhalb Strasburg 7,0, *von km 334 bis 387,4,
- lffezheim bis Basel 183/22,80* 135/22,80 3,0 9,1/7,0% Vib zusatzlich eine Lange von 270m und eine Breite von
22,90 m
Mosel 172,10/11,45 135/11,45 30 5,97 (5,234 Vb Anschiufs Rhein bezogen auf HSW Rhein (EB
Koblenz)
|Saar
Miindung bis Dillingen 185/11,45 135/11,45 3,0 5,70 Vb
Dillingen bis Ende Ausbaustrecke 185/11,45 110/11,45 30 5,50 Vb
Neckar 105/11,45 105/11,45 28 6,00 Va \wenige Briicken unterschreiten 6,0 m
Main
- Mindung bis kam 37.20 (Frankurt 190/14,00 135/14,00 29 60 Vb
Osthafen)
- km 37,20 bis km 52,00 (UW
Schieuse Mihineim) 190/12,20 135/12,20 29 6,0 Vb
*) mit Sonderzulassung SV bis 190,00 m / E bis135,00
- km 52,00 bis km 174,20 110%)/11,45 110%)/11,45 29 6,07) Vb m **) mit Ausnahme der Briicke
|Auheim (4,85 m iiber HSW)
*) mit Sonderzulassung SV bis 190,00 m / E bis135,00
m **) mit Ausnahme der Alten
p AbzkvrvneiU:/{SOK)bS km 384, 07 110%)/11,45 110%)/11,45 2,50 6,0) Va=*  [Mainbriicke Wirzburg (4,45 m tber HSW)
9 ***)Fertigstellung Ausbau 2016 auf 2,90 m
Fahrrinnentiefe und Vb
*) mit Sonderzulassung bis135,00 m  **) mit
Main - Donau - Kanal 190/11,45 110%)/11,45 27 6,07) Vb Ausnahme der StraBBenbriicke Frankenschnellweg
5,97 m tber BWO)
Donau
*) mit Sonderzulassung bis 135,00 m  **) mit
- Kelheim bis Regensburg 190/11,45 120%)/11,45 29 6,004 Vb |Ausnahme der Maximilianbriicke Kelheim (5,25 m tiber
HSW)
*) mit Sonderzulassung bis 135,00 m **) abweichende
Regelungen fir die Talfahrt, s. DonauSchPV
- R burg bis Straubi 190/11,45*% 120%)/11,45 29 6,00%** Vib y .
egensburg bis Straubing ) ) ***) mit Ausnahme der Eisenbahnbriicke
Schwabelweis (5,95 m Uber HSW.
*) mit Sonderzulassung bis 135,00 m  **)
abweichende Regelungen fiir die Talfahrt, s.
- Straubing bis Vilshofen 190/11,45*%) 120%)/11,45 2,00%** 7,00%** Via DonauSchPV ***) mit Ausnahme der
Eisenbahnbriicke Bogen (5,00 m tber HSW)
[+ Fahrrinnentiefe bezogen auf RNW.
*) mit Sonderzulassung bis 135,00 m  **) mit
- Vilshofen bis Jochenstein 190/22,90 120*)/22,90 27 6,00 Vib [Ausnahme der Luitpoldbriicke Passau (5,15 m {ber
HSW)
Wesel - Datteln - Kanal 186,5/11,45 135/11,45 28 4,60 Vb
Ruhr
- bis km 4,52 186,5/12,00 135/12,00 30 6,50 Vb
- von km 4,52 bis 11,65 135/12,00 135/12,00 30 6,50 Vb
Rhein - Herne - Kanal (km 0 - 25) 186,5/11,45 135/11,45 28 4,40 Vb
Rhein - Herne - Kanal (km 25 - 46) 186,5/11,45 135/11,45 25 4,20 \% Einschrankungen gem. BinSchStrO
Dortmund - Ems - Kanal
- Stidstrecke (Dortmund - RHK) 186,5/11,45 135/11,45 28 4,60 Vb
- Suidstrecke (WDK - Km 82) 165/9,65 110/10,6 25 4,05 \%
- Stidstrecke (km 82 - MLK) 186,5/11,45 110/11,45 28 4,80 Vb
- Nordstrecke (MLK - EMS) 100/9,65 100/9,65 27 4,15 \%
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Tabelle 2-8:

(Teil 2)

Ausbauzustand der Binnenwasserstraf3en in Deutschland im Jahr 2010

Schiffs-/ VerbandgroRe Netzzustand Bemerkungen
Linge! Breite (m) Fahrinnen- | Ablade. | Bricken- | Wasser-
tiefe") tiefe? durchfahrts-|  straRen-
SVIKV E lete lefe héhe ¥ Kasse
Datteln- Hamm - Kanal
- DEK bis Stumm Hafen 186,5/11,45 135/11,45 28 4,90 Vb
- Stumm Hafen bis Hamm 186,5/11,45 135/11,45 27 4,10 Vb Richtungsverkehr in der Baustelle
- Hamm bis Schmehausen 86/9,65 86/9,65 25 3,99 v
Wit
- DEK bis Dorpen 100/9,65 100/9,65 27 4,50 [\
- Dorpen bis Oldenburg 100/9,65 100/9,65 25 4,50 v Einschrankungen gem. BinSchStrO
- Bergeshovede bis Blstringen 185/11,45 110/11,45 28 5,25 Vb
- Bulstringen bis Magdeburg 185/9,60 110/9,60 25 525 Va s Anordnungen MLK-Osthaltung, Ausbau fur
GMS lauft
- Stichkanal Osnabruck 4,00 v
km 0-12,25 (Olhafen) 82/9,60 82/9,00 2,2
ab km 12,25 82/9,60 82/9,60 20
- Stichkanal Linden 82/9,60 82/9,60 23 4,00 v
- Stichkanal Hildesheim 82/9,60 82/9,60 23 4,24 1\
N 185/11,45 T10/11,45 25
- Stichkanal Salzgitter 185/9.60 110/9.60 28 5,25 Va
Weser (Mittelweser) 91/8,25 85/11,45 28 4,50 v Ausbau fur GMS lauft
Elbe - Seitenkanal 185/11,45 100/11,45 28 526 Vb unverandert
Elbe (Km 0,00 - 56,8) 137/11,45 110/11,45 15 >525 Va Fahrrinnentiefe bezogen auf GIW
Elbe (Km 56,8 - 3335 Hafen Magdeburg) 137/11,45 110/11,45 16 >525 Va
Elbe (Km 3335 - 454,8 Hafen Wittenberge) 137111,45 110/11.45 1.6 7.0 Va
Elbe (454,8 - 607,50 Hafen Hamburg) 190/24 110/11,45 16 7,0 Vib
Abladetiefe 1,3 m bei NAW
Saale (Km 0,00 bis 88,0 (Halle)) 100/9,50 85/9,50 >13 53 v Abladetiefe bei MW ~ 2,50 m
Elbe - Liibeck - Kanal 80/9,50/8,20 80/9,50/8,20 2,012,10 > 450 v
VDE 17 Magdeburg-Berlin
EHK kn 325,70 - 380,90, UHW | Km 67,001 1559 680 0, 97/10,50 0. 81/11,45 110/9,60 250 >470 Vb/IV | Ausgebaute Strecken: Vb
0,00 SOW Km 0,00-6,61, WHK Km 0,00- 220
3,05
UHW Il Km 68,02 - 148,43 100/8,25 0. 82/9,0 82/9,0 0. 86/8,25 2,0 <40 n
UHW I - < Renaturierungsstrecke, Schiffe > 41,5m nur mit
Km 104,2-145,06 < 41,5m Lange <41.5m Lange ! Ausnahmegenehmigung
\WHK Km 0,14 - 3,07 185/11,45 110/11,45 28 53 Vb
Teltowkanal
- bis Britzer Verbindungskanal + BVK 9119,0 0. 82/9,50 80/9,0 0. 82/9,50 2,01,90 <450 v |V 125x825und B B5x 9,50 mit
Ausnahmegenehmigung
von BVK bis km 34,10 wie - bis Britzer
- Oststrecke 91/9,0 80/9,0 175 4,30 v Verbindungskanal + BVK
HOW (Km 0,00 - 134,96) 82/9,50 0. 120/9 0. 125/8,25 82/9,5/9,00 1,85/2,00 > 4,00 Val/lv Ausgebaute Strecken: Va
HOW (Km 92,47 - 134,96) [HoFriwa] 91/9,50 0. 120/9,00 0. 135/8,25 82/9,5 > 4,50 [\ Tauchtiefe wird taglich bekanntgemacht.
HOW (WO Km 270- 17,10) [Westoder] 156/11,45 0. 125/18,00 82/11,45 v Tauchtiefe wird taglich bekanntgemacht.
SOW (Km 0,15 - 130,16 (Oder)) 91/8,25 67/8,25 20
SOW (Km0,15-6,61) 165/9,60 0. 97/10,50 0. 81/11,45 110/9,60 2,50 > 450 Vb/V Ausgebaute Strecken: Vb
SOW (Km 6,61 - 20,7 (Oberbaumbriicke)) 91/9,00 80/9,00 2,00 4,0 1}
SOW (Km 20,7 - 24,0 (HKW Kiingenberg)) 91/9,00 0. 125/8,25 80/9,00 2,10/2,00 40 v
SOW (Km 24,0 - 44,0 (DAW / OSK)) 125/9,00 0. 156/8,25 80/9,00 2,10/2,00 4,0 IV/Va Va: Km 35,12 - 45,11
SOW (Km 44,0 - 130,16) 125/8,25 67/8,25 20 4,0 I SV 2,0011,85, E 2,00/1,85 m Abladetiefe
Dahme (km 0,0 bis 8,65) 156/8,25 80/9,00 2,2012,10 4,0 [\ E 85 x 9,50 mit Ausnahmegenhmigung
freiflieRend, Fahrrinnetiefe ~ bei MNW,
QOder 125/11,45 82/11,45 12 <4,50 [\ Fahrrinnentiefe bei MW ~ 2,0 m
Peene (Anklam - Peenestrom) 156/9,50 82/9,50 25 5,00 v
"' Fahrrinnentiefe bei geregelten Flussen (i.a. bezogen auf Niedr 1d) und staug: Flussen

7 Abladetiefe bei Kanalen

* Bruckendurchfahrtshohe tber einen Bemessungswasserstand (i. allg. HSW bei Flussen und BWO bei Kanalen)
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Betrachtet man die Anderungen gegeniiber dem fiir die Umlegung der deutschland-
weiten Verkehrsverflechtung 2025 zugrunde gelegten Ausbauzustand des Jahres
2004, so betreffen diese fir die weitaus Uberwiegende Zahl veranderte Schiffs- bzw.
Verbandsabmessungen, insbesondere die Zulassung von Einzelfahrern bis zu 135 m
Lange (dauerhaft oder als Sonderzulassung auf Mosel, Saar bis Dillingen, Main, MDK,
Donau, WDK, Ruhr, RHK, DEK von Dortmund bis RHK).

Veréanderte Abladetiefen sind hingegen nur auf einer vergleichsweise geringen Anzahl
von Streckenabschnitten zu bertcksichtigen: DHK, Weser, Elbe, Saale, Teltowkanal
(Oststrecke), SOW und Dahme. Teils ergeben sich Anderungen auch durch eine star-
kere Differenzierung der betrachteten Streckenabschnitte im ostdeutschen Wasser-
stralRennetz (Elbe, HOW, SOW).
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Tabelle 2-9:  Verdnderung des Ausbauzustandes der Binnenwasserstral3en in
Deutschland im Jahr 2010 gegenuber dem Stand des Jahres 2004 (Teil 1)
Veranderung gegeniiber dem
Wasserstrafte Ausbauzustand des Jahres 2004
Rhein
- Grenze NL bis Duisburg keine
- Duisburg bis Kéln keine
- KéIn bis Koblenz keine
- Koblenz bis Iffezheim keine
- Iffezheim bis Basel keine

Mosel Zulassung EF 135 m
Saar

Mindung bis Dillingen Zulassung EF 135 m
Dillingen bis Ende Ausbaustrecke keine
Neckar keine

Main

- Mindung bis km 37,20 (Frankfurt Osthafen)

135 m EF und bis zu 14 m Breite (EF+SV zugelassen)

- km 37,20 bis km 52,00 (UW Schleuse Miihlheim)

135 m EF und bis zu 12,20 m Breite (EF+SV zugelassen)

- km 52,00 bis km 174,20

Sonderzulassung EF 135 m

- km 174,20 bis km 384, 07 (Abzweig MDK)

Sonderzulassung EF 135 m

Main - Donau - Kanal

Sonderzulassung EF 135 m

Donau

- Kelheim bis Regensburg

Sonderzulassung EF 135 m

- Regensburg bis Straubing

Sonderzulassung EF 135 m

- Straubing bis Vilshofen

Sonderzulassung EF 135 m

- Vilshofen bis Jochenstein

Sonderzulassung EF 135 m

Wesel - Datteln - Kanal

Zulassung EF 135 m; Brucken 4,60 m (4,50 m)

Ruhr

- bis km 4,52

Zulassung EF 135 m; Abladetiefe 3,0 m (2,8 m)

-wvon km 4,52 bis 11,65

Zulassung EF 135 m; Abladetiefe 3,0 m (2,8 m)

Rhein - Herne - Kanal (km 0O - 25)

Zulassung EF 135 m

Rhein - Herne - Kanal (km 25 - 46)

Zulassung EF 135 m

Dortmund - Ems - Kanal

- Sudstrecke (Dortmund - RHK)

Zulassung EF 135 m; Brucken 4,60 m (4,50 m)

- Sudstrecke (WDK - Km 82)

keine

- Sudstrecke (km 82 - MLK)

keine

- Nordstrecke (MLK - EMS)

EF 100 x 9,65 m (95 x 9,60 m)

Datteln- Hamm - Kanal

- DEK bis Stumm Hafen

Zulassung SV 186m, EF 135m; Abladetiefe 2,80 m (2,70 m)

- Stumm Hafen bis Hamm

Zulassung SV 186m, EF 135m

- Hamm bis Schmehausen

EF + SV 86 x 9,65 m (82 x 9,50 m)

Kustenkanal

- DEK bis Dérpen

Abmessungen EF + SV

- Dérpen bis Oldenburg

Abmessungen EF + SV

Mittellandkanal

- Bergeshoven bis Blilstringen

keine

- Bulstringen bis Magdeburg

Abmessungen EF + SV; Brucken 5,25 m ( 4,20 m)

- Stichkanal Osnabriick

km 0-12,25 (Olhafen) keine
ab km 12,25 keine

- Stichkanal Linden Zulassung breiterer Fz (9,60m); Abladetiefe 2,30m
- Stichkanal Hildesheim keine

- Stichkanal Salzgitter

Zulassung breiterer Fz (9,60m und 11,45m)

Weser (Mittelweser)

Fahrrinnentiefe 2,80 m (2,50 m)
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Tabelle 2-10: Veranderung des Ausbauzustandes der Binnenwasserstral3en in
Deutschland im Jahr 2010 gegenuber dem Stand des Jahres 2004 (Teil 2)

Wasserstralle

Veranderung gegeniiber dem
Ausbauzustand des Jahres 2004

Elbe - Seitenkanal

keine

Elbe (Km 0,00 - 56,8)

Elbe (Km 56,8 - 333,5 Hafen Magdeburg)

Elbe (Km 333,5 - 454,8 Hafen Wittenberge)

Elbe (454,8 - 607,50 Hafen Hamburg)

deutlich starkere Differenzierung nach
Abschnitten mit unteschiedlichen
Abladetiefen bzw. Briickendurchfahrtshohen

Saale (Km 0,00 bis 88,0 (Halle))

keine

Elbe - Libeck - Kanal

keine

VDE 17 Magdeburg-Berlin
EHK Km 325,70 - 380,90, UHW | Km 67,00-0,00
SOW Km 0,00 - 6,61, WHK Km 0,00-3,05

Abmessungen EF + SV; Briickendurchfahrtshthen

UHW Il Km 68,02 - 148,43

keine

UHW Il - Renaturierungsstrecke Km 104,2-145,06

keine

WHK Km 0,14 - 3,07

SV 185 m (110 m)

Teltowkanal
- bis Britzer Verbindungskanal + BVK keine
- Oststrecke Abladetiefe 1,75 m (2,00 m)

HOW (Km 0,00 - 92,47)

deutlich starkere Differenzierung nach

HOW (Km 92,47 - 134,96) [HoFriwa]

Abschnitten; teils veranderte Definition

HOW (WO Km 2,70 - 17,10) [Westoder]

der Abladebedingungen

SOW (Km 0,15 - 6,61)

SOW (Km 6,61 - 14,52 (BSK))

deutlich starkere Differenzierung nach

SOW (Km 14,52 - 24,4 (HKW Klingenberg))

Abschnitten mit teils veranderten

SOW (Km 24,4 - 45,11 (DAW / OSK))

Abmessungen und Abladetiefen

SOW (Km 45,11 - 130,16)

Dahme (km 0,0 bis 8,65)

Abmessungen SV+ EF; Abladetiefe 2,20/2,10 m (1,85/1,75 m

Oder

keine

Peene (Anklam - Peenestrom)

keine

Das resultierende Analysenetz 2010 besteht aus insgesamt 927 Knoten und 985 Kanten.

2.3 Umlegung Analysematrix 2010

Die Einspeisung der Binnenschiffsmengen erfolgt ber die im Anhang aufgefiihrten
Einspeisungspunkte. Soweit die Transportrouten aufgrund der Struktur des Wasser-
stralennetzes sowie der Angaben zur genutzten Eingangs- bzw. Ausgangszollstelle
nicht eindeutig vorgegeben sind, wird die Routenwahl in einem ersten Schritt anhand
der betriebswirtschaftlichen Transportkosten der Schiffe simuliert. Die Berechnung der
Transportkosten erfolgt hierbei unter Berlicksichtigung der jeweils relationsspezifi-
schen Abladeverhaltnisse und Fahrzeiten getrennt nach SchiffsgréRenklassen. Es wird
damit moéglich, dass Schiffe einen Umweg gegentiber dem entfernungs- bzw. zeitkir-
zesten Weg in Anspruch nehmen, weil sie auf diesem durch giinstigere Abladebedin-
gungen kostengunstiger transportieren kénnen.
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Die fur die Routensuche bendétigten betriebswirtschaftlichen Kosten der Binnenschiff-
fahrt liegen PLANCO im Ergebnis einschlagiger Arbeiten fir das BMVI® zum Preis-
stand des Jahres 2012 nach Schiffstypen und GrofRenklassen vor. Die folgende Tabel-
le dokumentiert die verwendeten Kostensatze der Motorschiffe bei Vollauslastung ge-
trennt nach Bereithaltungskosten (Vorhaltung und Personal je Tonnenstunde) und
Betriebsfiihrungskosten (Fortbewegungskosten je tkm).

Tabelle 2-11: FUr die Umlegung verwendete betriebswirtschaftliche Kostensétze der
Motorschiffe bei Vollauslastung

GrolRenklasse TT Bereithaltung Fortbewegung

(EUR je Tonnenstunde) (EUR je Tonnenkilometer)
0 - 400 0,2030 0,0171
401 - 650 0,1530 0,0086
651 - 900 0,1260 0,0057
901 - 1.000 0,1180 0,0047
1.001 - 1.500 0,1100 0,0041
1.501 - 2.000 0,0890 0,0031
2.001 - 2.500 0,0780 0,0029
2.501 - 3.000 0,0680 0,0024
> 3.000 0,0540 0,0021

Zur Bestimmung der kostenoptimalen Route fir eine Klasse ergibt sich das Problem,
dass die Kosten von der tatséchlich méglichen Beladung abhéangen, die sich aber erst
aus dem Gesamtpfad ergibt. Daher wird die Routensuche fir den Nichtcontainerbe-
reich fur finf verschiedene Abladetiefen von 120 cm bis 280 cm in Schritten von 40 cm
durchgefiihrt. Kanten, die eine entsprechende Abladetiefe nicht ermdglichen, werden
bei der Routensuche ggf. inaktiv gesetzt.

Im Containerbereich wird entsprechend mit vier verschiedenen Angaben (1 bis 4) zur
Lagigkeit gerechnet. Kanten, auf denen eine Fahrt mit entsprechend vielen Container-
lagen nicht maglich ist, werden ggf. inaktiv gesetzt.

Als Routensucher wird der Dijkstra-Algorithmus’ verwendet, der in einem Suchlauf die
optimalen Routen von einer Quelle zu allen Zielen bestimmt und gleichzeitig die zuge-
horigen Knotenfolgen bereitstellt.

PLANCO Consulting GmbH in Zusammenarbeit mit Intraplan Consult GmbH und TU Berlin Science Marketing
GmbH, Grundsétzliche Uberpriifung und Weiterentwicklung der Nutzen-Kosten-Analyse im Bewertungsverfahren
der Bundesverkehrswegeplanung, FE-Vorhaben im Auftrag des Bundesministeriums fir Verkehr und digitale Infra-
struktur, Entwurf des Endberichtes, Essen, Berlin, Miinchen, Méarz 2014

S. Dijkstra E.W., A note on two problems in connexion with graphs, in: Numerische Mathematik 1 (1959), S. 269—
271.
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Entlang der berechneten Routen werden fiir jede Klasse einer Relation die wasser-
standbedingten Auslastungsgrade ermittelt. Dabei wird bei Fahrten Uber mehrere
Strecken mit wechselnden Fahrwassertiefen jeweils die fur die jeweilige Schiffsgro-
Renklasse ungunstigste Strecke als limitierend angenommen. Der wasserstandbeding-
te Auslastungsgrad Aw, auf einer Route P an einem Tag t des Jahres wird wie folgt
bestimmt:

min(T.,T,,T,, -C)-T
AW - ( S ky'Zt ) 0 1000/0

t Ts _To

Dabei sind (alle MaRangaben in m):

T durchschnittlicher Tiefgang der Fahrzeuge bei voller Abladung

T, Minimum der zugelassenen Abladetiefen auf allen Strecken der Route P mit

konstanter Abladetiefe; sind in P keine solche Strecken enthalten, so wird
T, =T, gesetzt

T,,  Fahrrinnentiefe der schlechtesten Wasserstra3e mit nicht konstanter Abladetie-
fe

bendtigte Kielfreiheit (0,2 bis 0,4)

T, mittlere Leertauchung der Fahrzeuge

Als tatsachliche Betriebstage der Binnenschifffahrt werden alle Tage definiert, an de-
nen der wasserstandbedingte Auslastungsgrad mindestens 20% betragt. Sei B die

Menge dieser Tage. Der mittlere wasserstandbedingte Auslastungsgrad Aw,, ergibt

sich dann als:

Sind in einer Route P nur Strecken mit konstanter Abladetiefe enthalten, so vereinfacht
sich die obige Formel zu

— min(Ts ’Tk) _To
Ts _To

Aw,, 100%
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In einem weiteren Schritt werden die sich aus der Routenwahl ergebenden Belas-
tungswerte an vorgegebenen Eichpunkten mit statistischen Angaben zum Aufkommen
nach Fahrtrichtungen abgeglichen. Soweit sich aus diesem ,Soll-Ist-Vergleich signifi-
kante Abweichungen an einzelnen Querschnitten ergeben, werden in einem mehrstu-
figen iterativen Verfahren die Modellergebnisse so weit wie moéglich an die Zahldaten
angepasst. Dies erfolgt Uber eine entsprechende Korrektur der Routenwahl fir die
jeweils relevanten Quell-Ziel-Relationen (sog. ,Umleitungen®). Hierbei wird der ,umlei-
tungsbedingte* Anstieg der Transportkosten minimiert, d.h. es werden sukzessive zu-
nachst jene Verkehre umgeleitet, die vergleichsweise geringe Transportkostenunter-
schiede fur die Alternativrouten aufweisen.

Das Verfahren wird generell nur in dem Umfang durchgefuhrt, wie die Verbesserung
der Ergebnisse an einem Querschnitt nicht zu einer Verschlechterung an einem ande-
ren Eichpunkt fuhrt.

2.4 Uberprufung der innerdeutschen Transportleistung

Zur Uberpriifung der Umlegungsergebnisse fiir die Analysematrix wird die innerdeut-
sche Transportleistung nach Hauptverkehrsbeziehungen aggregiert und den Angaben
des Statistischen Bundesamtes gegenibergestellt. Die folgende Tabelle zeigt die ins-
gesamt sehr gute Ubereinstimmung.

Tabelle 2-12: Innerdeutsche Transportleistung [Mio. Tonnenkilometer] — Vergleich des
Umlegungsergebnisses mit den Angaben des Statistischen Bundesamtes

far 2010
Hauptverkehrsbeziehung Angabe StaBu* | Umlegungsergebnis | Abweichung
Innerdeutscher Verkehr 10.811 10.807 0,0%
Grenzlberschreitender Empfang 23.605 23.254 -1,5%
Grenziberschreitender Versand 13.178 13.255 0,6%
Transit 14.684 14.605 -0,5%
Insgesamt 62.278 61.920 -0,6%

* siehe Glterverkehrsstatistik der Binnenschifffahrt 2010, FS 8 R 4, Tabelle 1.2

Insgesamt liegt das Ergebnis der Umlegung um 0,6% unter den Angaben des Statisti-
schen Bundesamtes. Die gréRten Abweichungen ergeben sich mit 1,5 Prozent im
grenziuberschreitenden Empfang. Fir die Abweichungen sind u.a. die folgenden Griin-
de verantwortlich:

1. Das Statistische Bundesamt verwendet eine Vollerfassung, bei der u.a. Quellen
und Ziele hafenscharf erfasst werden. Aus diesen Daten werden die entsprechen-
den Transportentfernungen zwischen den Hafen bestimmt. Fir die Umlegung ste-
hen die Daten zu Quellen und Zielen (in Deutschland) nur nach Kreisen zur Verfi-
gung, die Aufspaltung auf Hafenbasis erfolgt anhand von Daten aus Vorjahren.
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2. Die Hafen werden fur die Umlegung wie beschrieben stellenweise zusammenge-
fasst (Hafen im gleichen Kreis und an der gleichen WasserstralRe). Entsprechend
kénnen die Entfernungen zwischen den eigentlichen Quell- und Zielhafen von den
Entfernungen fir die zugehdrigen ,Stellvertreterhéafen” abweichen.

3. ,Extreme" Wege: In den vom Statistischen Bundesamt gelieferten Datenséatzen
finden sich einige, bei denen die Entfernung erheblich langer ist als der optimale
Weg. Solche Umwege entstehen, wenn eine Tellladung auf dem Schiff verbleibt
und dieses das Ziel der Ladung nicht direkt anféhrt, sondern zuvor noch ggf. in an-
deren Hafen loscht bzw. ladt. Fir diese Relationen ist ohne Kenntnis der zwi-
schenzeitlich anderen angefahrenen Héafen kein Nachbilden der gréReren Trans-
portentfernung in der Umlegung mdglich bzw. sinnvoll.

2.5 Flottenstrukturen 2010

Die Umlegungsrechnungen fir die Binnenschifffahrt umfassen neben den Giterstro-
men auch die streckenspezifischen Flottenstrukturen. Die Flottenstrukturen geben an,
mit welchem Schiffstyp (Motorschiffe, Schubleichter) und in welchen Schiffsgrof3en-
klassen die Gitermengen transportiert werden. Die Bestimmung der Flottenstrukturen
erfolgt hierbei grundsatzlich differenziert nach Transportrelationen. Die Strukturen an
den jeweiligen Querschnitten des Netzes ergeben sich entsprechend aus der Summe
aller diesen Querschnitt passierenden Fahrzeuge. Als Grundlage fur die relationsspe-
zifischen Berechnungen werden analog zum Verfahren des BVWP 2003 und der
PDVV 2025 sog. ,Startstrukturen® fir die Verflechtungen zwischen den folgenden elf
WasserstralRengebieten verwendet:

Elbe Main-Donau MLK Mosel
Neckar Nordwesten Osten Niederrhein
Mittelrhein Oberrhein Weser
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Diese Strukturen werden aus relationsspezifischen Datensatzen abgeleitet, die
PLANCO aus den Umlegungsrechnungen der PDVV 2025 fir das Analysejahr 2004
vorliegen. In einem aufbauenden Arbeitsschritt werden die Flottenstrukturen relations-
bzw. fahrtroutenspezifisch an die im Netzmodell streckenspezifisch vorgegebenen
maximalen Schiffsabmessungen und SchiffsgréRenklassen angepasst.

Im Ergebnis dieses Arbeitsschrittes liegt eine erste Flottenstruktur fir jeden Strecken-
abschnitt des Netzes vor. Diese wird mit der Sollstruktur an ausgewahlten Eichpunkten
des Netzes im Analysejahr 2010 verglichen. Differenzen zwischen den Modellergeb-
nissen und den Kontrollgrol3en werden in einem mehrstufigen iterativen Verfahren
durch Skalieren der Anzahl der Fahrzeuge in den jeweiligen GréRenklassen ausgegli-
chen. Das Verfahren wird so lange durchgefiihrt, bis die Summe der Abweichungen an
allen Querschnitten minimal wird. Formal lasst sich das Verfahren wie folgt beschrei-
ben:

Seien Sli,k die Soll-Ist-Verhéltnisse fir jeden der Eichpunkt-Querschnitte Q; und alle
Schiffsklassen k:

Slik=FSA, [FSA,

Dabei ist

FSA, ., der Soll-Flottenstrukturanteil der Klasse k auf dem Querschnitt Q;

FSA, , der Ist-Flottenstrukturanteil der Klasse k auf dem Querschnitt Q;

Diese werden verwendet, um relations- und klassenspezifische Korrekturfaktoren
KF .k fur jede Transportrelation r zu bestimmen:

KFrk=, Sl
Qi Pr

Dabei ist

P, der kostenoptimale Pfad der GroRRenklasse k von Relation r

n die Anzahl der Querschnitte Q;, die im Pfad P, , enthalten sind
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Durch Anwendung der Korrekturfaktoren auf die Ausgangswerte der Flottenstrukturan-
teile RFA,, und anschlieBende Skalierung auf 1 ergeben sich fur jede Relation die

korrigierten Flottenstrukturanteile RFA, ,

h = RFA, KF,

k
RFA'kaeu = RFA'vklsl /h

Das Verfahren wird so lange durchgefiihrt, bis die Summe der Abweichungen an allen
Querschnitten minimal wird. Im Ergebnis der Berechnungen stellen sich Flottenstruktu-
ren ein, die an den ausgewahlten Kontrollquerschnitten im hohen Mal3e den statisti-
schen KontrollgréRen entsprechen und gleichzeitig die aus dem Ausbauzustand des
Wasserstral3ennetzes (streckenspezifische Langen- bzw. Breitenrestriktionen) resultie-
renden Rahmenbedingungen erfassen.

2.6 WasserstraRennetz 2030

Zur Bestimmung der maf3geblichen Parameter des Ausbauzustandes der Wasserstra-
Ben im Jahr 2030 (Prognosenetz 2030) kann analog zum Analysejahr 2010 auf eine
Zusammenstellung des Referates WS 10 des BMVI zurlckgegriffen werden (vgl. die
beiden folgenden Tabellen). Die Anderungen des Prognosenetzes 2030 gegeniiber
dem Netzzustand des Analysejahres 2010 sind hierbei gesondert gekennzeichnet.
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Tabelle 2-13: Ausbauzustand der BinnenwasserstralRen in Deutschland im Jahr 2030
(Prognosenetz)8 (Teil 1)

Wasserstrale maximal zulassige Schiffs-/ VerbandgroRe Netzzustand Bemerkungen
Lange Breite (m) Fahrinnen- | Ablade- | Bricken- | Wasser-
3 5 [|durchfahrts-| straBen-
SVIKV E tiefe tiefe hohe 2 Klasse
Rhein
- Grenze NL bis Duisburg 269,5/22,90 oder 193/34,35 135/22,80 28 91 Vic Fahrrinnentiefe bez. auf GIW
- Duisburg bis Kéln 269,5/22,90 oder 193/34,35 135/22,80 25 91 Vie Fahrrinnentiefe bez. auf GIW
- KdIn bis Koblenz 269,5/22,90 oder 193/34,35 135/22,80 25 91 Vic Fahrrinnentiefe bei MW > 3,0 m
- Koblenz bis St. Goar 193/22,90* oder 153/34,35* 135/22,80 21 91 vip |"Dis aufkm 564,3 und 540,2: nur Lange von 186,50
und eine Breite von 22.90 m _
- St. Goar bis Mainz 193/22,90* oder 153/34,35* 135/22,80 19 91 wip | Dl aufkm 5643 und 540,2:ur Lange von 166,50 und
evon2290m |
- Mainz bis fffezheim 193/22,90 oder 153/34,35% 135/22,80 21 91 Vib von km 359,8 bis 334,nur Lange von 193 und eine
Breite von 22.90 m _
- ifezheim bis Basel 183/22,80* 135/22,80 30 9,1/7,0% vip |/ oberhalb Strasburg 7.0, "von km 334 bis 367.4,
eine | inge von 270m und eine Brs
* Anschlu Rhein bezogen auf HSW Rhein (EB
Mosel 17128';3’11 i‘gs 135/11,45 30 5,97 (5,23%) Vb Koblenz)
3 Alle 2. KO - TR sind fertig gestellt
Saar
Miindung bis Dillingen 185/11,45 135/11,45 3,0 5,70 Vb
Dillingen bis Ende Ausbaustrecke 185/11,45 110/11,45 3,0 5,50 Vb
Neckar
Rhein - Heilbronn 135/11,45 135/11,45 2,8 6,00 Va wenige Briicken unterschreiten 6,0 m
Heilbronn - Plochingen 105/11,45 105/11,45 28 6,00 Va  |wenige Briicken unterschreiten 6,0 m
Main
- Miindung bis km 37,20 (Frankfurt 190/14,00 135/14,00 33 60 Vb
Osthafen)
- km 37,20 bis km 52,00 (UW
Schleuse Mihlheim) 190/12,20 135/12,20 33 6,0 Vb
. " N " %) Sonderzul. SV bis 190,00 m / E bis135,00 m
km 52,00 bis km 174,20 190%)/11,45 135)/11,45 2,9 6,0) Vb ) Ausnahme Briicke Auheim (4,85 m t. HSW
- km 174,20 bis km 384, 07 *) mit Ausnahme der Alten Mainbriicke Wiirzburg
Abzweig MDK) 190/11,45 135/11,45 2,9 6,0 Vb (4,45 m tber HoW)
*) mit Sonderzulassung bis135,00 m
Main - Donau - Kanal 190/11,45 110%)/11,45 27 6,0) Vb |* StraBRenbriicke F:
(597 m ii. BWO)
Donau
N " o *) mit Sonderzulassung bis 135,00 m **)
- Kelheim bis Regensburg 190/11,45 120%)/11,45 2,9 6,00° Vb | Aisnahme Maximilianbriicke Kelheim (5,25 m . HSW)
*) mit Sonderzulassung bis 135,00 m
. " " " ++) abweichende Regelungen fir die Talfahrt, s.
Regensburg bis Straubing 190/11,45*) 120%)/11,45 29 6,00 Vib DonauschPV
***) Ausnahme EB Schwabelweis (5,95 m {i. HSW)
*) mit Sonderzulassung bis 135,00 m )
" " " abweichende Regelung fiir Talfahrt, s. DonauSchPV
- Straubing bis Vilshofen 190/11,45*%) 120%)/11,45 2,00° 7,00 V12 [y Ausnahme EB Bogen (5,00 m t. HSW)
P+ Fahrrinnentiefe bezogen auf RNW
" - *) mit Sonderzulassung bis 135,00 m
- Vilshofen bis Jochenstein 190/22,90 120%)/22,90 2,7 6,00’ Vib ++) Ausnahme Luitpoldbriicke Passau (5,15 m ii. HSW))
Wesel - Datteln - Kanal 186,5/11,45 135/11,45 28 4,60 Vb
Ruhr
- bis km 4,52 186,5/12,00 135/12,00 30 6,50 Vb
- von km 4,52 bis 11,65 135/12,00 135/12,00 30 6,50 Vb
Rhein - Herne - Kanal (km 0 - 25) 186,5/11,45 135/11,45 28 525 Vb
Rhein - Herne - Kanal (km 25 - 46) 186,5/11,45 135/11,45 28 525 Vb 2. Schleuse Wanne-Eickel und Strecke fertig gestelit
Dortmund - Ems - Kanal
- Stdstrecke (Dortmund - RHK) 186,5/11,45 135/11,45 28 525 Vb
- Sldstrecke (WDK - Km 82) 186,5/11,45 135/11,45 28 525 Vb
- Stdstrecke (km 82 - MLK) 186,5/11,45 135/11,45 28 525 Vb
- Nordstrecke (MLK - EMS) 139/11,45 135/11,45 28 525 Va
 Fahrrinnentiefe bei freiflieBenden/geregelten Fliissen (i.a. bezogen auf und Flussen
2) Abladetiefe bei Kanalen |:| Anderungen gegeniiber Ausbauzustand 2010
I Bri she iiber einen (i. allg. HSW bei Flissen und BWO bei Kanalen)

Die Anderungen gegeniiber dem Ausbauzustand des Jahres 2010 beschranken sich
bei einer Reihe von Abschnitten auf maximal zulassige Schiffsabmessungen und/oder
Briickendurchfahrtshéhen. Die fur die Hohe der gesamtwirtschaftlichen Transportkos-

8 Das Prognosenetz 2030 weicht teilweise von dem zur Bewertung zugrunde gelegten Bezugsfallnetz 2030 ab

Schlussbericht Los 6 33



i *

ten insbesondere maRgeblichen Fahrrinnen- bzw. Abladetiefen verbessern sich auf
Teilabschnitten des Mains, der Oststrecke des Rhein-Herne-Kanals, Abschnitten der
Sudstrecke des Dortmund-Ems-Kanals, dem Stichkanal Salzgitter, dem Mittellandka-
nal zwischen Biulstringen und Magdeburg, Teilstrecken des Verkehrsprojektes 17
Deutsche Einheit im Berliner Raum und der Havel-Oder-Wasserstral3e.

Tabelle 2-14: Ausbauzustand der Binnenwasserstraf3en in Deutschland im Jahr 2030
(Prognosenetz) (Teil 2)

Wasserstrale maximal zulassige Schiffs-/ VerbandgroRe Netzzustand Bemerkungen
Lénge/ Breite (m) Fahrinnen- | Ablage- | Brucken- | Wasser-
o o |durchfahrts:| straen-
SVIKV E tiefe tiefe hshe | Klasse

Datteln- Hamm - Kanal

- DEK bis Stumm Hafen 186,5/11,45 135/11,45 28 4,90 Vb
- Stumm Hafen bis Hamm 186,5/11,45 135/11,45 27 4,10 Vb Richtungsverkehr in der Baustelle
- Hamm bis Schmehausen 86/9,65 86/9,65 25 3,99 \2
Kiistenkanal
- DEK bis Dorpen 100/9,65 100/9,65 27 4,50 L\
- Dorpen bis Oldenburg 100/9,65 100/9,65 25 4,50 \% Einschrankungen gem. BinSchStrO

Mittellandkanal

- Bergeshdvede bis Bilstringen 185/11,45 110/11,45 28 525 Vb
- Blllstringen bis Magdeburg 185/11,45 110/11,45 28 525 Vb
- Stichkanal Osnabriick 4,00 \2
km 0-12,25 (Olhafen) 82/9,60 82/9,00 22
ab km 12,25 82/9,60 82/9,60 20
- Stichkanal Linden 82/9,60 82/9,60 23 4,00 \2
- Stichkanal Hildesheim 82/9,60 82/9,60 23 4,24 \
- Stichkanal Salzgitter 185/11,45 110/11,45 2,8 5,25 Vb
Weser (Mittelweser) 139/9,00 110/11,45 28 525 va Schleusgn wagrden und Minden sind fertig gestellt,
fur GMS durch
Elbe - Seitenkanal 185/11,45 100/11,45 28 525 Vb unverandert
Elbe (Km 0,00 - 56,8) 137/11,45 110/11,45 15 >525 Va Fahrrinnentiefe bezogen auf GIW
Elbe (Km 56,8 - 333,5 Hafen Magdeburg) 137/11,45 110/11,45 16 >5.25 Va
Elbe (Km 333,5 - 454,8 Hafen Wittenberge| 137/11,45 110/11,45 16 70 Va
Elbe (454,8 - 607,50 Hafen Hamburg) 190/24 110/11,45 16 7.0 Vib
| Abladetiefe 1,3 m bei NAW
Saale (Km 0,00 bis 88,0 (Halle)) 100/9,50 85/9,50 >13 53 \ Abladetiefe bei MW ~ 2,50 m
Elbe - Liibeck - Kanal 80/9,50/8,20 80/9,50/8,20 2,012,10 > 4,50 \

VDE 17 Magdeburg-Berlin
EHK Km 325,70 - 380,90, UHW | Km

185/11,45 110/11,45 28 525 Vb In Teilbereichen Richtungsverkehre
67,00-0,00 SOW Km 0,00 - 6,61, WHK
Km 0,00-3,05
UHW Il Km 68,02 - 148,43 100/8,25 0. 82/9,0 82/9,0 0. 86/8,25 2,0 <40 [}
UHWII - < 41,5m Lange <41,5m Linge | Renaturierungsstrecke, Schiffe > 41,5m nur mit

Renaturierungsstrecke Km 104,2-145,06 (Ausnahmegenehmigung

WHK Km 0,14 - 3,07 185/11,45 110/11,45 28 53 Vb

Teltowkanal

- bis Britzer Verbindungskanal + SV 125 x 8,25 und E 85 x 9,50 mit

91/9,0 0. 82/9,50 80/9,0 0. 82/9,50 2,0/1,90 <450 \

BVK Ausnahmegenehmigung

- Oststrecke 91580 80/9,0 175 430 v bzrr‘b?r:{it:gissg 3410 e - bis Brizer
HOW (Km 0,00 - 134,9) 185/11,40 110/11,40 25 > 450 Va  |SHW Niederfinow ist fertig gestellt
HOW (Km 92,47 - 134,96) [HoFriwa] | 91/9,50 0. 120/9,00 0. 135/8,25 82/11,45 28 > 450 Va  |Tauchtiefe wird taglich bekanntgemacht.
HOW (WO Km 2,70 - 17,10) [Westoder] 156/11,45 0. 125/18,00 8211145 vV |Tauchtiefe wird taglich bekanntgemacht.
SOW (Km 0,15 - 130,16 (Oder)) 91/8,25 67/8,25 20
SOW (Km 0,15 - 6,61) 165/9,60 0. 97/10,50 0. 81/11,45 | 110/9,60 2550 > 450 Vbiv Strecken: Vb
SOW (Km 6,61 - 20,7 (Oberbaumbriicke) 91/9,00 809,00 2,00 4,0 n
SOW (Km 20,7 - 24,0 (HKW Klingenberg)) 91/9,00 0. 125/8,25 80/9,00 2,10/2,00 4,0 v
SOW (Km 24,0 - 44,0 (DAW / OSK)) 125/9,00 0. 156/8,25 809,00 2,10/2,00 40 V/Va  |VaKm 3512-4511
SOW (Km 44,0 - 130,16) 125/8,25 678,25 20 40 [ SV2,00/1,85, E 2,00/1,85 m Abladetiefe
Dahme (km 0,0 bis 8,65) 156/8,25 809,00 2,2012,10 40 Y E 85 x 9,50 mit Ausnahmegenhmigung
Oder 125/11,45 82/11,45 12 <450 v ZEF;W
Peene (Anklam - Peenestrom) 156/9,50 82/9,50 25 5,00 v
 Fahrrinnentiefe bei freiflieBenden/geregelten Fliissen (i.a. bezogen auf und Flussen
2) Abladetiefe bei Kanalen l:l Anderungen gegeniiber Ausbauzustand 2010
3 iber einen (i. allg. HSW bei Fliissen und BWO bei Kanalen)
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2.7 Aufteilung der Prognosematrizen 2030 auf Hafenrelationen

Bereits in der Analysematrix 2010 existierende Relationen (unterschieden nach ,von-
Zone - nachZone - GG - CO/NC") werden entsprechend hochgerechnet. Falls dabei
mehrere Datensatze mit der gleichen Angabe ,vonZone - nachZone - GG - CO/NC*
existieren, so wird die Gesamtmenge der Prognosematrix entsprechend proportional
aufgeteilt. Die entsprechenden Umleitungsinformationen bzw. Informationen zu den
Grenzubergangsstellen werden aus den Analysedaten 2010 Ubertragen.

Bei Containermengen ist zusatzlich zu beriicksichtigen, dass die von Los 3 gelieferten
Prognosematrizen 2030 Bruttoladungsmengen enthalten, aber keine Angaben zu be-
ladenen oder leeren TEU sowie Eigengewichten. Hier werden die Angaben aus der
Analysematrix 2010 (t/bel. TEU, Leercontaineranteile) zur Berechnung der entspre-
chenden beladenen und leeren TEU und der Eigengewichte verwendet. Bei ,neuen”
Containerrelationen werden die entsprechenden Durchschnittswerte der jeweiligen
Gutergruppe verwendet.

2.8 Umlegung der Binnenschiffsrelationen 2030

Analog zur Umlegung der Analysematrix 2010 werden die mit Hilfe der Prognose-
matrix 2030 bestimmten Binnenschiffsrelationen auf das Wasserstralennetz 2030
umgelegt. Dazu wird die Routenwahl anhand kostenoptimaler Wege fir jede
SchiffsgroRenklasse simuliert. Hierbei werden die ggf. gegentber dem Netzzustand
2010 geanderten Abladeverhéltnisse und weitere Netzanderungen wie z.B. maximal
zugelassene SchiffsgrolRenklassen, Containerlagigkeit etc. bertcksichtigt. Aus den
bereits im Kapitel ,Umlegung 2010" beschriebenen Griinden werden fur den Nichtcon-
tainerbereich fur finf Abladetiefen sowie im Containerbereich flr vier Containerlagig-
keiten optimale Pfade in entsprechend eingeschrénkten Netzen gerechnet. Aus den
resultierenden Pfaden wird dann unter Berticksichtigung der entlang den Pfaden mog-
lichen Abladetiefen bzw. Containerlagigkeiten die effektiv mdgliche Beladung und die
daraus resultierenden betriebswirtschaftlichen Kosten bestimmt. Als Routensucher
wird wie bei der Analysematrix der Dijkstra-Algorithmus verwendet. Insgesamt erhalt
man in diesem Teilschritt des Verfahrens kostenoptimale Pfade fiir alle Relationen und
die darauf eingesetzten GroRenklassen.

Um diese Umlegung durchfihren zu kénnen, werden neben den Informationen zur
Ladung auch Angaben zu den Flottenstrukturen auf den einzelnen Relationen bend-
tigt. Wie die Startwerte fur diese Flottenstrukturen bestimmt und im weiteren Umle-
gungsverlauf modifiziert werden, wird im nachsten Abschnitt beschrieben. Im weiteren
Verlauf werden dabei die von den einzelnen GréRenklassen auf den Relationen be-
nutzten Pfade beibehalten, lediglich die Anteile der einzelnen GroRenklassen am Auf-
kommen auf der jeweiligen Relation werden angepasst.
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2.9 Ruckkopplung der Umlegungsergebnisse mit Los 3

Im Zuge einer Umlegung der im November 2013 von Los 3 gelieferten ersten Version
der Prognosematrix 2030 ergaben sich fur einzelne Strome Korrekturnotwendigkeiten
(Binnenschiffsaufkommen zwischen ,trockene” Zonen). Die von BVU entsprechend
korrigierte Matrix wurde erneut umgelegt und die sich hieraus ergebende Wider-
standsmatrix an Los 3 geliefert. Erneute Umlegungen auf das Prognosenetz erfolgten
nach Freigabe der endglltigen Versionen der Matrizen des Basisszenarios sowie des
niedrigen und hohen Szenarios im Juni 2014. Hierbei ergaben sich keine Uberlastun-
gen der Infrastruktur der WasserstrafRen. Eine weitere Rickkopplung war daher nicht
erforderlich.

2.10 Flottenstrukturen 2030

Die Abschatzung der regionalen Flottenstrukturen fur das Jahr 2030 setzt auf den
nach Relationsgruppen differenzierten Modellergebnissen fir das Analysejahr 2010
auf.

2.10.1 Startstrukturen

Fur bereits in der Analysematrix 2010 existierende Relationen (unterschieden nach
.vonZone - nachZone - GG - CO/NC") wird die (End-)Struktur aus der Umlegung 2010
als Startstruktur 2030 verwendet. Gibt es keine Datenséatze mit Ubereinstimmung
,vonZone - nachZone - GG -CO/NC", so wird alternativ nach Satzen gesucht, bei de-
nen ,vonZone - nachZone -CO/NC*" Ubereinstimmen. Gibt es solche Datensatze, so
wird das gewichtete Mittel der Flottenstruktur dieser Datenséatze fir die der ,neuen”
Relation verwendet.

Die verbleibenden ,neuen” Relationen, fir die noch keine Startstrukturen definiert sind,
werden bei der Umlegung als letzte bearbeitet (in der Basisprognose betrifft dies etwa.
1,5% der (Hafen-)Relationen mit einer Bruttoladungsmenge von insgesamt knapp 1,5
Mio. t). Zu diesem Zeitpunkt stehen sowohl die Startstrukturen der vorher umgelegten
Relationen als auch deren Pfade sowie der Pfad einer Bestwege-Umlegung (ohne
Klassenrestriktionen) fur die neue Relation fest. Aus den bereits umgelegten Relatio-
nen werden nun diejenigen ermittelt, deren Pfade dem Bestweg-Pfad der jeweiligen
.neuen“ Relation am besten entsprechen. Hierzu wird folgende Suchhierarchie abge-
arbeitet, bis mindestens eine ,geeignete” Relation gefunden wird:

e Suchlevel 1: Start- und Zielknoten der ,neuen® Relation sind im Pfad in der
gleichen Reihenfolge enthalten, Containermerkmal stimmt Uberein; ,geeignet”
sind darunter alle Relationen mit der kiirzesten Gesamtlange von Teilstrecken
vor bzw. nach Startknoten und Endknoten
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e Suchlevel 2: Start- und Zielknoten der ,neuen® Relation sind im Pfad in der
gleichen Reihenfolge enthalten, Containermerkmal stimmt nicht Uberein; ,ge-
eignet” sind darunter alle Relationen mit der kiirzesten Gesamtlange von Teils-
trecken vor bzw. nach Startknoten und Endknoten

* Suchlevel 3: Start- und Zielknoten der ,neuen” Relation sind im Pfad in der um-
gekehrten Reihenfolge enthalten, Containermerkmal stimmt Uberein; ,geeignet"
sind darunter alle Relationen mit der kiirzesten Gesamtlange von Teilstrecken
vor bzw. nach Startknoten und Endknoten

e Suchlevel 4: Start- und Zielknoten der ,neuen” Relation sind im Pfad in der um-
gekehrten Reihenfolge enthalten, Containermerkmal stimmt nicht tGberein; ,ge-
eignet” sind darunter alle Relationen mit der kiirzesten Gesamtlange von Teils-
trecken vor bzw. nach Startknoten und Endknoten

e Suchlevel 5: ; ,geeignet” sind alle Relationen mit der grof3ten Gesamtlange der
in beiden Pfaden gemeinsam enthaltenen Streckenteilen und der kirzesten
Gesamtlange von Teilstrecken auf3erhalb des parallelen Pfades.

Die Startstruktur der ,neuen” Relation ergibt sich als gewichtetes Mittel der Startstruk-
turen der gefundenen ,besten” Relationen.

2.10.2 Effekte der Binnenschiffsbestandsentwicklung

Die Prognoserechnungen bericksichtigen in einem ersten Schritt die allgemeine Be-
standsentwicklung der relevanten Binnenschiffsflotten bis zum Jahr 2030, die von
PLANCO im Rahmen einer Studie fur die WSD West im Jahr 2010 prognostiziert wur-

de [PLANCO 2010].’

Die Entwicklungstrends werden anhand der durchschnittlichen Tragfahigkeit der jewei-
ligen Schiffsflotten getrennt fur die Verflechtungen zwischen den bereits genannten elf
WasserstraRengebieten aufbereitet. Formal lasst sich das Modell wie folgt beschrei-
ben:

Gesucht wird eine Matrix von Entwicklungsfaktoren Xi,j fur die folgende Bedingungen

erfullt sind:

Vij Xi,j= fi sowie
i

9 pLANCO Consulting GmbH, Grundlagen fur die Diskussion kinftiger Befahrbarkeitsstandards auf dem Wesel-
Datteln-Kanal und angrenzenden Wasserstralen, Studie im Auftrag der Wasser- und Schifffahrtsdirektion West,
Schlussbericht, Essen, Dezember 2010
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Eiij Xij=fj

Es bedeuten:

f; Entwicklungsfaktoren der mittl. Tragfahigkeiten in 11 Wasserstral3engebieten

Vi;  Anteile der Zielgebiete j an den Tragfahigkeiten im Versand des Gebiets i

Ei,j Anteile der Quellgebiete i an den Tragfahigkeiten im Empfang des Gebiets |

Schreibt man diese Vorgaben als Gleichungssystem der Form A x =b, so erhalt man
ein System mit 22 Gleichungen, aber 121 Variablen, welches in dieser Form unbe-
stimmt ist. Ein Standardverfahren zur Losung dieses Problems ist die Tikhonov-

Regularisierunglo, die das Gleichungssystem um eine quadratische Matrix ergéanzt (die
Dimension entspricht dabei der Anzahl der Variablen, hier 121). Diese Tikhonov-Matrix
T ist nur in der Diagonalen besetzt, in der Praxis setzt man sie meist als

T=a l

Dabei ist | die Einheitsmatrix, ein Regularisierungsparameter, der als kleiner positi-
ver Wert gewahlt wird. Im Standardverfahren der Tikhonov-Regularisierung wird nun
der folgende Ausdruck minimiert (wobei der Vektor t nur Nullen enthalt, hier aber we-
gen der in der Folge beschriebenen Anpassung mit aufgefihrt wird):

A %= [T x-tff

Im vorliegenden Anwendungsfall kann man zusétzlich annehmen, dass die Faktoren
Xi; relativ stark von f; und f; abhéngen. AufRerdem ist plausibel, dass die Losungswerte
nur eine geringe Bandbreite haben. Dies wird im vorliegenden Fall genutzt, um den
Vektor — anders als im Standardfall — mit dem Produkt aus dem Regularisierungs-
parameter und dem geometrischen Mittel der jeweiligen Entwicklungsfaktoren aufzu-
fullen. Dies entspricht der Annahme

Xi,j»affi fi

Wahlt man nun den Regularisierungsparameter geeignet und I6st das lineare Aus-
gleichsproblem mit einem numerisch stabilen Verfahren (z.B. mit Householder-

10 S. Tikhonov, A. N.; Arsenin, V. Y., Solutions of lll-Posed Problems, New York 1977.
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Transformationen)ll, so erhdlt man eine Lésung, die den Vorgaben weitgehend ent-
spricht.

Die vorgegebenen Entwicklungsfaktoren f, (Wachstum der mittleren Tragfahigkeit in

den 11 Gebieten) liegen im Bereich von 1,024 (fur die Elbe) bis 1,130 (fiir den Mittel-
rhein):

Tabelle 2-15: Vorgaben zur Entwicklung der durchschnittlichen Tragfahigkeit der ein-
gesetzten Schiffsflotten im Zeitraum 2010 bis 2030 nach Wasserstral3en-

gebieten
Gebiet Faktor
Elbe 1,024
Main-Donau 1,075
MLK 1,030
Mosel 1,037
Neckar 1,057
Nordwesten 1,085
Osten 1,058
Niederrhein 1,099
Mittelrhein 1,130
Oberrhein 1,061
Weser 1,024

Als Ergebnis des oben beschriebenen Gleichungssystems erhalt man Losungsele-
mente X;; im Bereich von 1,0029 bis 1,1478. Der maximale Fehler (Abweichung vom
Sollwert Zeile bzw. Spalte) ergibt sich zu 0,0022. Dabei liegen die Abweichungen vom
~plausiblen* Wert (dem geometrischen Mittel der Entwicklungsfaktoren der zugehori-
gen Gebiete) bei etwa 3 Prozent.

Tabelle 2-16: Trendfaktoren zur Entwicklung der durchschnittlichen Tragféahigkeit der
eingesetzten Schiffsflotten im Zeitraum 2010 bis 2030 nach Wasserstra-
Rengebieten

nach| Elbe Main- MLK | Mosel | Neckar [ Nord- | Osten [Nieder-| Mittel- | Ober- | Weser

von Donau westen rhein rhein | rhein

Elbe 1,015 | 1,049 [ 1,003 | 1,030 | 1,040 [ 1,050 | 1,039 | 1,052 | 1,076 | 1,042 | 1,024
Main-Donau | 1,049 | 1,068 | 1,052 | 1,052 | 1,066 | 1,080 | 1,067 | 1,081 | 1,106 | 1,066 | 1,049
MLK 1,013 | 1,052 | 1,018 | 1,033 | 1,043 | 1,050 | 1,042 | 1,049 | 1,079 | 1,043 | 1,025
Mosel 1,031 | 1,055 | 1,033 | 1,032 | 1,047 | 1,059 | 1,047 | 1,035 | 1,083 | 1,042 | 1,031
Neckar 1,040 | 1,061 | 1,043 | 1,045 | 1,056 | 1,071 | 1,058 | 1,064 | 1,093 | 1,048 | 1,040
Nordwesten 1,055 | 1,080 | 1,056 | 1,060 | 1,070 | 1,085 | 1,073 | 1,094 | 1,109 | 1,072 | 1,056
Osten 1,040 | 1,065 | 1,036 | 1,047 | 1,057 | 1,067 | 1,065 | 1,069 | 1,094 | 1,059 | 1,040

Niederrhein || 1,064 | 1,083 [ 1,061 | 1,035 | 1,066 [ 1,097 | 1,082 | 1,127 | 1,140 | 1,064 | 1,063
Mittelrhein 1,077 | 1,103 | 1,084 | 1,083 | 1,093 | 1,110 | 1,094 | 1,148 | 1,130 | 1,097 | 1,077
Oberrhein 1,043 | 1,063 | 1,044 | 1,048 [ 1,045 | 1,072 | 1,060 | 1,065 | 1,098 | 1,052 | 1,042
Weser 1,024 | 1,049 | 1,022 | 1,030 [ 1,040 | 1,046 | 1,041 | 1,060 | 1,076 | 1,042 | 1,015

11 Vgl. Stoer J., Einfihrung in die numerische Mathematik |, Berlin; u.a. 1983.
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Zur Umsetzung der ermittelten gebietsweisen Veranderungen auf die relationsspezifi-
schen Flottenstrukturen wird wie folgt vorgegangen:

Aus dem Umlegungsergebnis 2010 werden die Flottenstrukturen wie oben beschrie-
ben als Startstrukturen tibertragen und die entsprechenden Schiffsanzahlen (beladene
Schiffe) in den einzelnen GrolRenklassen ermittelt. Fir alle 11x11 (Gebiets-)Relationen
,von Gebiet — nach Gebiet” wird dann die Liste L;; der (Hafen-)Relationen bestimmt,

die zu der Gebietsrelation gehdren. Aus den Summen der beladenen Schiffe bel , al-

ler dieser Relationen nach GroRRenklassen ergibt sich die mittlere Tragfahigkeit TF;;or
auf der Gebietsrelation vor der Bestandsveranderung:

bel , TT,
TF - rel k

i,j,vor
bel
r.L k

<Lij

Eine Multiplikation mit den wie oben beschrieben ermittelten Faktoren X;; ergibt die
neue (Soll-)Tragfahigkeit TF;; sou:

TF o =TF o X

i,j,soll i,j,vor i,j

Die Anteile der einzelnen Klassen werden nun so angepasst, dass sich diese neue
mittlere Tragfahigkeit ergibt. Dabei werden nur die Klassen geéandert, deren mittlere TT
von der Vorgabe um mehr als ein vorgegebenes Minimum D (hier gewahlt: 10%) ab-
weicht (Motivation: Innerhalb einer Klasse gibt es ggf. auch ohnehin wegen der mégli-
chen Bandbreite von Tragfahigkeiten Anderungen der mittleren Tragfahigkeit). Fur die
Anpassung der Anteile wird ein Veranderungsfaktor Vfiyj im Intervall [0...1] iterativ so

bestimmt, dass eine entsprechende Verschiebung von Schiffen aus den GréRenklas-
sen unterhalb 90% von TF;;se in die Klassen oberhalb 110% von TFijs. im Resultat
mdoglichst genau den gewtiinschten Wert ergibt. Dieser Faktor wird aus Geschwindig-
keitsgrinden zunéchst fur die Gebietsrelationssummen der beladenen Schiffe be-
stimmt und im Anschluss daran auf (Hafen-)Relationsbasis.

v, bel,, TT,+ vf bel, TT, + bel, , TT,

1] ]

r.L; koK, k. K, k(K7 Ky) _
J _TFi,j,soII
v, bel  +  vf, bel , + bel, ,
roLi; KoKy k. K k(K7 Ky)

Es bedeuten:

vf,;  Veranderungsfaktor fir die GroBenklassen k _ K, = {k |ITT, £(1-D) TFi,j,soII_}

v,  zugehériger Faktor fur die GroBenklassen k . K, = {k |TT, $(1+D) TFi,j,soII}

D Mindestabweichung der Tragfahigkeit, hier gewanhlt: D = 10 %
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Dabei wird jeweils der Verdnderungsfaktor Vfi:j so bestimmt, dass die auf der Gebiets-

bzw. Hafenrelation umzulegende Menge von den insgesamt resultierenden beladenen Schiffen
transportiert werden kann.

2.10.3 Effekte durch AusbaumalRnahmen am Wasserstraflennetz

Neben der allgemeinen Bestandsentwicklung werden zur Berechnung der Flotten-
strukturen 2030 die durch Ausbaumalinahmen am Wasserstra3ennetz bis zum Prog-
nosehorizont eintretenden Flotteninduzierungseffekte berticksichtigt. Als Basis hierfir
wird ein fur die BVWP entwickeltes Prognosemodell verwendet, das den Zusammen-
hang zwischen wasserstandsabhéangig moglicher Auslastung des Einzelfahrers der
GrofRenklasse 2.501 — 3.000 TT und der jeweiligen durchschnittlichen Tragfahigkeit
der Flotten abbildet. Dabei gilt flr die mittlere Tragfahigkeit der Flotte:

ttmittel =a AWmEF + b

mit

AW, wasserstandsbedingter Auslastungsgrad des EF 2.501-3.000 TT (in %)
Steigung der Regressionsgeraden (20,15)

b Achsenabschnitt der Regressionsgeraden (-122,12)
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Abbildung 2-2:  Zusammenhang zwischen wasserstandsbedingtem Auslastungsgrad
und durchschnittlicher Tragfahigkeit der Flotte12
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Wasserstandsbedingte Auslastungsgrace

Zur Anwendung des Prognosemodells wird flr jede Relation der Prognosematrix 2030
sowohl im Netz 2010 als auch im Netz 2030 der mittlere wasserstandbedingte Auslas-
tungsgrad des mafigeblichen Einzelfahrers (GréRenklasse 2.501-3.000 TT) bestimmt.
Ist dieser Auslastungsgrad Aw, .. im Netz 2030 groRRer als im Netz 2010, so wird un-
terstellt, dass eine Flotteninduktion stattfindet. Kann auf der jeweiligen Relation der
malgebliche Einzelfahrer wegen der Restriktionen des Netzes nicht fahren, so werden
die entsprechenden Angaben des grol3tmdglichen Einzelfahrers kopt fur die Berech-
nung verwendet. Dazu wird dessen Auslastung wie folgt in eine theoretische Auslas-
tung des mafRgeblichen Einzelfahrers umgerechnet (iiber eine theoretische mittlere

Abladetiefe T die sich aus wasserstandsbedingtem Auslastungsgrad, Leertiefe
und Volltauchtiefe ergibt):

mittel

TmitteI,Netz = AWkom,Netz (Ts,kDm - TO,kOpl )+ TO,kom

— (Tmittel,Netz B TO,mEF)

AW EF,Netz —
o (Ts,mEF - TO,mEF )
Dabei gilt:
Tox Leertauchtiefe der GréRenklasse k

12 Quelle: BAW-Datensatze
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L Volltauchtiefe der GroRRenklasse k

Aus den beiden Auslastungen fir die verschiedenen Netzzustéande wird eine mittlere
(theoretische) Tragfahigkeit der Flotte in beiden Fallen ermittelt.

tt =a AWmEF,Netz + b

mittel, Netz
Aus der Veranderung der durchschnittlichen Tragféhigkeit wird in einem weiteren
Schritt die Veranderung der Flottenstrukturen bestimmt. Dies geschieht mit Hilfe des
statistisch abgeleiteten Zusammenhangs zwischen den Anteilen einzelner Schiffsgro-
Renklassen und der durchschnittlichen Tragfahigkeit der Flotte:

ttmittel ,Netz RFAtheor.,k ,Netz

Der statistische Zusammenhang gibt eine bundesdurchschnittliche Verteilung der An-
teile einzelner GroRRenklassen bei bestimmten Tragfahigkeiten der Gesamtflotte wie-

der . Bezogen auf einzelne Relationen kénnen deutliche Unterschiede auftreten. Aus
diesem Grunde werden fir die Prognose der Flottenstrukturen die Veranderungen
zwischen den im Modell erzeugten (theoretischen) Strukturen der Jahre 2010 und
2030 auf die Ausgangsstruktur der jeweiligen Relation im Jahr 2030 angewendet.

RFAﬂeu,k = RFAaIt,k + RFAtheor.,k,2030 - RFA{heor.,k,ZOlO

Dabei werden die neuen Flottenstrukturanteil RFA , jeweils auf den Bereich 0% bis

100% begrenzt, ggf. werden im Anschluss die Flottenstrukturanteile auf eine Gesamtsumme
von 100% skaliert. Diese Berechnungen werden zunéchst fur die Summen aus Motor-
schiffen und Schubleichtern durchgefiihrt.

In einem zweiten Schritt werden die gednderten Flottenstrukturanteile auf Motorschiffe
und Schubleichter verteilt. In GroRRenklassen, die schon vor der Flotteninduktion mit
beiden Fahrzeugtypen besetzt waren, wird deren Aufteilung beibehalten. Ist eine Gro-
Renklasse in der entsprechenden Relation ,neu“, so wird die Aufteilung zwischen Ein-
zelfahrern und Schubleichtern gemaf der mittleren Aufteilung aus den Daten aller Re-
lationen, die die gleiche Kombination der Parameter ,von Gebiet — nach Gebiet —
CO/NC* haben, vorgenommen.

13 Vgl. BMVBS (Hrsg.): Bundesverkehrswegeplan 2003; Berlin 2005, Seite 219 ff.
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2.11 Umlegung des Seeverkehrs

Vom Bearbeiter von Los 2 wurden im September 2013 die Seeverkehrsverflechtungen
der betrachteten deutschen Seehéfen mit den seeseitigen Partnerlandern bzw.
—kontinenten mit folgenden Parametern geliefert:

e Hafenzelle (deutscher Seehafen)

e Richtung (1=See-Eingang, 2=See-Ausgang)
e Glutergruppe (NST-2007 erweitert)

e Umschlag-Anteil 2010 (in Tonnen)

e Umschlag-Anteil 2030 (in Tonnen)

e Partnerland bzw. -kontinent

Relationsspezifische Angaben zur Containerisierung, den TEU-Anzahlen und den
Containereigengewichten stehen nicht zur Verfligung.

Da fur die finale Version der Seeverkehrsprognose weder fiir die Basisprognose noch
fur die beiden Szenarien entsprechende Verflechtungen bereitgestellt wurden, wurden
in Absprache mit dem Auftraggeber die Werte aus der urspriinglichen Lieferung der
Verflechtungen 2030 mit Hilfe der Eckwerte der Basisprognose und der Szenarien
hochgerechnet. Dabei trat das Problem auf, dass fir einige (wenige) Prognosemengen
keinerlei Aufteilung auf Relationen mit Angabe der Partnerregionen vorlag. Hiervon
waren insgesamt knapp 270.000 Tonnen betroffen:

Tabelle 2-17: Umschlagsmengen der Basisprognose ohne definierte Verteilung auf
Partnerregionen

Hafenzelle | Hafenname | Richtung | Gitergruppe | Tonnen
13118 Wismar 1 71 1988
13128 Rostock 1 71 8409
13148 Sassnitz 1 71 1174
13148 Sassnitz 1 21 38
13148 Sassnitz 1 72 65
1138 Kiel 2 21 11315
13128 Rostock 2 31 2808
3528 Emden 2 100 160000
3558 Brake 2 110 80000
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Diese Umschlagsmengen wurden daher entsprechend der vorhandenen Relations-
struktur der Summe aller Gutergruppen auf die Partnerregionen verteilt. Eine entspre-
chende Liste ist im Anhang D (Tabelle 11-1) zu finden.

Zur Umlegung der so bestimmten Transportrelationen dient das bereits beschriebene
Netz, in dem die Strecken um einen Parameter ,see_ok" (,Strecke darf fir Seeverkehr
genutzt werden®) erganzt wurden. Das resultierende Streckennetz ist in der folgenden
Abbildung dargestellt.

Abbildung 2-3:  Streckennetz fur die Umlegung der Seeverkehrsmengen
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Die Umlegung erfolgt nach zeitklirzesten Wegen, es erfolgt keine Unterscheidung
nach GroRRenklassen und daher auch keine Berlicksichtigung von Restriktionen z.B.
durch SchiffsgroRen. Als Umlegungsergebnis erhalt man daher lediglich die Mengen-
belastungen der Strecken durch die Seeverkehrsmengen von und nach den deutschen
Seehéfen. Eine Kalibrierung findet nicht statt.

Fur die Umlegung der Seeverkehrsmengen werden zusatzliche Einspeisungspunkte
fur die Partnerlander bzw. —kontinente bendtigt. Da im Rahmen diese Projektes ledig-
lich die Belastungen des deutschen Streckennetzes bestimmt werden muissen, werden
insbesondere die Seeverkehrsmengen in Netzknoten eingespeist, die im Netz bereits
vorhanden sind. Dies sind zum Beispiel die folgenden Knoten:

e 340000002 VP Atlantischer Ozean Nr. 8 (vor der portugiesischen Atlantikkiste,
fur die Mittelmeeranrainer)

» 332000004 VP Keltische See / Armelkanal (vor der Sidwestspitze Englands,
fur die Partnerregionen in Ubersee)

e 303100002 VP Nordsee Nr. 2 (vor der deutschen Nordseekuiste, fir die Part-
nerregion Deutschland)

e 332600009 VP Nordsee Nr. 14 (vor der schottischen Nordseekuste, fir Men-
gen von und nach Faroer)

Eine vollstandige Liste der Einspeisungspunkte (sowohl fir die deutschen Seehéfen
als auch fir die Partnerregionen) der Seeverkehrsmengen ist im Anhang C (Tabellen
10-1 und 10-2) zu finden.
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2.12 Visualisierung der Ergebnisse

Die Ergebnisse der Umlegung werden in einem nutzerorientierten grafischen Informa-
tionssystem (PlanGIS) aufbereitet und tbergeben. Fir jede Netzstrecke hinterlegte
Excel-Dateien enthalten folgende Informationen:

Tabelle 2-18:

Struktur der streckenspezifischen Ergebnisdateien in PlanGIS

Blattname

Inhalt

Flottenstruktur_2010

Binnenschifffahrt - Flottenstruktur der beladenen Schiffe — Analyse 2010

Guterstruktur_2010

Binnenschifffahrt - Guterstruktur der Ladungsmengen — Analyse 2010

Relationsliste_2010

Binnenschifffahrt - Transportrelationen — Analyse 2010

Flottenstruktur_2030

Binnenschifffahrt - Flottenstruktur der beladenen Schiffe — Basisprognose 2030

Guterstruktur_2030

Binnenschifffahrt - Guterstruktur der Ladungsmengen — Basisprognose 2030

Relationsliste_2030

Binnenschifffahrt - Transportrelationen — Basisprognose 2030

Flottenstruktur_2030_High

Binnenschifffahrt - Flottenstruktur der beladenen Schiffe — Hohes Szenario 2030

Guterstruktur_2030_High

Binnenschifffahrt - Guterstruktur der Ladungsmengen — Hohes Szenario 2030

Relationsliste_2030_High

Binnenschifffahrt - Transportrelationen — Hohes Szenario 2030

Flottenstruktur_2030_Low

Binnenschifffahrt - Flottenstruktur der beladenen Schiffe — Niedriges Szenario 2030

Guterstruktur_2030_Low

Binnenschifffahrt - Guterstruktur der Ladungsmengen — Niedriges Szenario 2030

Relationsliste_2030_Low

Binnenschifffahrt - Transportrelationen — Niedriges Szenario 2030

Guterstruktur_See_2010

Seeschifffahrt - Guterstruktur der Ladungsmengen — Analyse 2010

Relationsliste_See_2010

Seeschifffahrt - Transportrelationen — Analyse 2010

Guterstruktur_See_2030

Seeschifffahrt - Guterstruktur der Ladungsmengen — Basisprognose 2030

Relationsliste_See_2030

Seeschifffahrt - Transportrelationen — Basisprognose 2030

Glterstruktur_See_2030_High | Seeschifffahrt - Guterstruktur der Ladungsmengen — Hohes Szenario 2030

Relationsliste_See_2030_High | Seeschifffahrt - Transportrelationen — Hohes Szenario 2030

Guterstruktur_See_2030_Low | Seeschifffahrt - Guterstruktur der Ladungsmengen — Niedriges Szenario 2030

Relationsliste_See_2030_Low | Seeschifffahrt - Transportrelationen — Niedriges Szenario 2030

Aus juristischen Griinden ist eine Uberlassung der Relationslisten fiir die Analyse 2010

fur Hafenrelationen nicht mbglich“; daher werden die Relationslisten fur das Jahr
2010 lediglich nach Verkehrsbezirken aggregiert ausgewiesen.

Weitere Informationen zum Informationssystem PlanGIS sind im Anhang zu finden.

14 Die entsprechenden Vertrdge mit dem Statistischen Bundesamt wurden dem BMVI am 19.9.2012 per Email tber-
mittelt.
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2.13 Transformation der Netzdaten in INSPIRE-konforme Formate

Zur Berlcksichtigung der EU-Richtlinie 2007/2/EG (INSPIRE) ist es erforderlich, dass
die relevanten Daten (Bestandsdaten und neue Daten zu Verbindungen bzw. Punkten)
fir eine INSPIRE-konforme Datenweitergabe vom Auftragnehmer so transformiert
werden, dass am Ende der Bearbeitung ein INSPIRE-konformes Netz an das BMVI
Ubergeben werden kann.

Daher wurde parallel zur Fertigstellung des Binnenwasserstral3ennetzes 2010 zu des-
sen INSPIRE-Umsetzung ein Konverter erstellt, der aus den originalen Mapinfo-Daten
(Knoten und Kanten) ein valides gml-Dokument generiert. Da es sich bei gml um eine
Ausfiihrung von xml handelt, lasst sich die Validitdt des Dokumentes lber vorhandene
Werkzeuge (z.B. w3-validator) prufen. Die zu dem gml-Dokument zu generierenden
Metadaten kdnnen Uber den Editor des INSPIRE Geoportals erstellt und validiert wer-
den.

Bei der Umsetzung werden die Geokoordinaten des Wasserstral3ennetzes (Gaul3-
Kriiger-Koordinaten) in das von INSPIRE verwendete System ETRS89 transformiert.
Die Geokodierung erfolgt zweidimensional und definiert die geografische Lage, jedoch
ohne Angabe zur geografischen Hohe. Es erfolgt keine lineare Referenzierung von
Netzabschnitten. Das Netzmodell dient zur Guterverkehrsumlegung auf das Wasser-
straRennetz; dazu ist die aktuelle Netzstruktur (mit Knoten und Kanten) ausreichend.
Im Ausland ist das WasserstralBennetz dem Umfang der Aufgabenstellung entspre-
chend ausgedunnt. Es werden keine Objektreferenzen verwendet, die das Wasserver-
kehrsnetz mit der ggf. im Themenbereich ,Hydrografie* existierenden Geometrie des
Wassernetzwerks verbinden, da der damit verbundene Aufwand den Rahmen dieses
Projektes bei weitem Ubersteigen wirde.

Zur Qualitatssicherung wird die INSPIRE Testsuite verwendet, die von Geoinfrastruk-
tur Deutschland (GDI-DE) bereitgestellt wird bzw. Gegenstand der Spezifikation zu
INSPIRE ist.

Die in INSPIRE-konformes Format Ubertragenen Daten fir das Analysenetz 2010
wurden dem BMVI am 04.04.2013 per Email zugesandt, die erste Version der Daten
fir das Netz 2030 am 25.06.2013. Da im Laufe der weiteren Bearbeitung durch den
Bearbeiter von Los 3 Korrekturen und Erganzungen der KV-Terminals vorgenommen
wurden, wurde das Binnenschifffahrtsnetz entsprechend angepasst.

Die endgultige Version des Analysenetzes 2010 sowie des Prognosenetzes 2030 wur-
de erneut in INSPIRE-konforme Formate Ubertragen und dem BMVI sowie dem Bear-
beiter von Los 3 im Juli 2014 per Email zugesandt.

Die Lieferungen umfassen die folgenden Dateien:

e metadata_planco_20140718.xml: INSPIRE-Metadaten fir das Analysenetz
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e planco_INSPIREd.xsd: das verwendete Schema (Analyse- und Prognosenetz)

e planco_features.xml: Knoten und Kanten des Analysenetzes (ohne Knoten und
Kanten fir die intermodale Verknipfung)

e planco_features_all.xml: Knoten und Kanten des Analysenetzes (inkl. Knoten
und Kanten fir die intermodale Verkntpfung)

e planco_features_klein.xml: zusatzliche Beispieldatei mit zwei Knoten und einer
Kante (als Ubersichtliches Beispiel flr denjenigen, der damit weiterarbeiten
soll)

 metadata_planco_2030_20140718.xml: INSPIRE-Metadaten fir das Progno-
senetz

e planco_features 2030.xml: Knoten und Kanten des Prognosenetzes (ohne
Knoten und Kanten fir die intermodale Verknlpfung)

e planco_features 2030 all.xml: Knoten und Kanten des Prognosenetzes (inkl.
Knoten und Kanten fir die intermodale Verknlpfung)

Fur die Umsetzung musste ein (ggf. noch zu beantragender Namespace) verwendet
werden; bei der vorliegenden Umsetzung wurde als Namespace BMVBS verwendet.
Sollte fur das BMVBS schon ein INSPIRE-Namespace beantragt/vorhanden sein, so
musste dieser entsprechend in den oben genannten Dateien verwendet werden.

Zur leichteren optischen Kontrolle wurden die Knoten und Kanten (als getrennte Da-
teien fur jedes der beiden Netze) zusétzlich als z.B. mit Google Earth ladbare KML-
Dateien (KML=Keyhole Markup Language) mitgeliefert. Dabei ist die Zuordnung der
Dateien wie folgt:

Tabelle 2-19: Zuordnung der zusatzlich gelieferten KML-Dateien

Netz INSPIRE-Datei KML-Dateien

Analyse 2010 planco_features.xml Knoten: los6_knoten_sel.kml
Kanten: los6_kanten_sel.kml

Analyse 2010 planco_features_all.xml Knoten: los6_knoten_all.kml
Kanten: los6_kanten_all.kml
Prognose 2030 planco_features_2030.xml Knoten: los6_knoten_2030_sel.kml
Kanten: los6_kanten_2030_sel.kml

Prognose 2030 planco_features_2030_all.xml | Knoten: los6_knoten_2030_all.kml
Kanten: los6_kanten_2030_all.kml
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3 UMLEGUNGSERGEBNISSE BINNENSCHIFFFAHRT 2010

3.1 Transportmengen und Tragfahigkeiten der Flotte an ausgewéhlten Quer-
schnitten

Die folgende Tabelle zeigt die im Ergebnis der Umlegungsrechnung gewonnenen
Streckenbelastungen des bundesdeutschen WasserstralRennetzes je Fahrtrichtung an
ausgewahlten Querschnitten mit einem Gesamtaufkommen von jeweils mehr als einer
Million Tonnen im Jahr 2010 (Ladungsmengen plus Eigengewichte Container).

Absolut dominierend sind die auf dem Rhein abgewickelten Transportmengen mit ei-
nem Spitzenvolumen von gut 162 Mio. t am Grenziibergang zu den Niederlanden.
Selbst das Aufkommen an der Schleuse Iffezheim (Ubergang zum Oberrhein) liegt mit
gut 25 Mio. t noch deutlich Gber dem ,Drittplazierten* Wesel-Datteln-Kanal (Friedrichs-
feld) mit 17,6 Mio. t.

Weitere Querschnitte mit Aufkommenswerten von mehr als 10 Mio. t liegen am Main

(Kostheim), dem Rhein-Herne-Kanal (Duisburg-Meiderich), der Mosel (Koblenz), der
Sudstrecke des DEK (Munster) und der Weststrecke des Mittellandkanals (Anderten).
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Tabelle 3-1:  Ergebnisse der Umlegungsrechnung 2010: Transportmengen an ausge-
wahlten Querschnitten des Netzes (Aufkommen > 1 Mio. t)
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Die folgende Tabelle zeigt die als Eingangswerte der Berechnungen fir das Jahr 2010
an den ausgewahlten Querschnitten vorgegebenen durchschnittlichen Tragfahigkeiten
der Schiffsflotte im Vergleich zu den entsprechenden Werten des Jahres 2004 sowie
die jeweiligen Anteile von Schubleichtern an der gesamten Schiffsanzahl (Jahr 2010).

Tabelle 3-2:  Flottenstrukturdaten zur Umlegungsrechnung 2010: Durchschnittliche
Tragfahigkeiten sowie Anteile von Schubleichtern an ausgewahlten
Querschnitten des Netzes (Aufkommen > 1 Mio. t)

. Durchschnittliche ;
Bezeichnung Tragfahigkeit (TT) 22:;'::
Schleuse/Zihlstelle WasserstraRe 2004 2010 leichter
Grenze Niederlande :
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Mit Ausnahme der Eichpunkte Bremen und Henrichenburg — dort ist jeweils ein leichter
Rickgang festzustellen — ist die durchschnittliche Tragféahigkeit der Schiffsflotten an
allen Zahistellen im Zeitraum 2004 bis 2010 gestiegen. Ein deutlich tberdurchschnittli-
cher Zuwachs von mehr als 25% ist hierbei an den Schleusen Iffezheim (Oberrhein),
Friedrichsfeld (WDK) und Koblenz (Mosel) sowie am Niederrhein/Grenze Niederlande
zu verzeichnen.

Durchschnittliche Tragfahigkeiten von mehr als 2.000 TT finden sich im Jahr 2010 auf
dem Niederrhein (Grenze NL) und dem Oberrhein (Iffezheim) sowie auf Main (Kost-
heim), Mosel (Koblenz) und Saar (Kanzem). Die kleinsten mittleren Tragfahigkeiten
von weniger als 600 TT weisen hingegen die Flotten an den Z&histellen Niederfinow,
Spandau und Hohensaaten West auf.

3.2 Relationsspezifische Widerstande

Mit den Bearbeitern von Los 3 wurde abgestimmt, dass fir alle Relationen der Analy-
sematrix Binnenschifffahrt 2010 die Transportweiten im In- und Ausland, die Trans-
portzeiten sowie die Transportkosten ausgewiesen und Ubergeben werden sollen. Die
Struktur der Ubergebenen Datensatze — Bezeichnung, Inhalt, Quelle — zeigt die fol-
gende Tabelle.

Tabelle 3-3:  Struktur der Datensatze relationsspezifischer Widerstande der Analyse-
matrix Binnenschifffahrt 2010

Spalte Bezeichnung Inhalt Quelle
VonZone Nummer It. Verkehrszelleneinteilung Analysematrix Bischi 2010
B NachZone Nummer It. Verkehrszelleneinteilung Analysematrix Bischi 2010
C NS07GG Nummer It. Glutergruppensystematik Analysematrix Bischi 2010
D Bruttotonnen Tonnen gesamt (Ladung und Eigengewichte) Analysematrix Bischi 2010
E Brutto_D_tkm Tonnenkilometer Inland Analysematrix Bischi 2010
F Ladungsart (2) z gf&z&:iﬁn 1= Container, beladen Analysematrix Bischi 2010
G TEU_gesamt Anzahl TEU gesamt Analysematrix Bischi 2010
H Netzkm_Inland Netzentfernung Inland (in km) berechnet aus Spalten L und D
| Netzkm_Ausland Netzentfernung Ausland (in km) berechnet aus Spalten L, M und D
J Zeit_min Transportzeiten (in Minuten) berechnet aus Spalten N und D
K Euro_pro_t Transportpreise (Euro je t) berechnet aus Spalten O und D
L Umi_D_tkm Tonnenkilometer Inland Umlegungsergebnis Planco
M Uml_ges_tkm Tonnenkilometer gesamt Umlegungsergebnis Planco
N Umi_th Tonnenstunden gesamt Umlegungsergebnis Planco
(o] Uml_Euro Bischi-Kosten in Euro Umlegungsergebnis Planco

Aus den Gesamtkosten je Relation (Spalte O) lassen sich in Verbindung mit den Ton-
nenkilometern je Relation (Spalte M) die gitergruppen- und relationsspezifischen
Transportkostensatze der Binnenschifffahrt je Tonnenkilometer ermitteln. In der Sum-
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me Uber alle Relationen der Analysematrix 2010 ergibt sich ein durchschnittlicher tkm-
Satz in Hohe von 2,45 Cent. Uber die 25 erweiterten Giterabteilungen der NST-2007
ergibt sich eine Bandbreite der Kostensatze zwischen 1,67 Cent je tkm beim Transport
von Eisenerz und 2,87 Cent je tkm bei Nahrungs- und Genussmitteln. Wesentlicher
Bestimmungsfaktor fur die Hohe der relationsspezifischen Transportkosten je Tonnen-
kilometer ist hierbei die Kombination aus SchiffsgréRe und Abladetiefe.

3.3 Streckenspezifische Ergebnisse

Die streckenspezifischen Ergebnisse der Umlegung stehen benutzerorientiert aufbe-
reitet fir jeden einzelnen Abschnitt des bundesdeutschen WasserstralRennetzes in
einem gesonderten grafischen Informationssystem zur Verfiigung. Beispielhaft werden
die Ergebnisse im Folgenden fir den mit Abstand aufkommensstarksten Querschnitt
~Grenzibergang zu den Niederlanden am Niederrhein“ dargestellt.

3.3.1 Guterstrukturen

Auf dem Niederrhein an der Grenze zu den Niederlanden ist mit einer Ladungsmenge
von gut 158 Mio. t (Summe beide Richtungen) mit Abstand gréf3te Querschnittsbelas-
tung des bundesdeutschen Wasserstraennetzes festzustellen. Dabei dominieren mit
einem Anteil von nahezu zwei Dritteln die Transporte zu Berg (aus Richtung Nieder-
lande). Anteile von mehr als 10% an diesem Gesamtaufkommen erreichen die klassi-
schen Massengiter Steinkohle (17%), Eisenerz (16,9%), MineralGlerzeugnisse
(13,3%) und Steine/Erden (10,4%) Mit einem Aufkommen von rd. 15,7 Mio. t erreichen
containerisierte Giter einen signifikanten Anteil von 9,9%.
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Tabelle 3-4:

NST2007-GG

Zu Berg

1000 t pro Jahr Anteil in % 1000 t pro Jahr Anteil in %

Zu Tal

Guterstruktur der Ladungsmengen Binnenschifffahrt am Querschnitt
Niederrhein, Grenze zu den Niederlanden im Jahr 2010

Summe

1000 t pro Jahr Anteil in %

10 Erzeugnisse der Landwirtschaft etc. 2.453,7 2,3 6.300,3 11,7 8.754,0 55

21 Steinkohle 26.682,4 25,5 191,6 0,4 26.874,0 17,0

22 Braunkohle 3,6 0,0 6,5 0,0 10,1 0,0

23 Erddl und Erdgas 426,5 0,4 117,6 0,2 544,1 0,3

31 Erze 26.659,6 25,5 101,3 0,2 26.760,9 16,9

32 Dingemittel 331,2 0,3 171,3 0,3 502,5] 0,3

33 Steine und Erden 2.888,8 2,8 13.515,6 25,1 16.404,4 10,4

40 Nahrungs- und Genussmittel 3.932,2 3,8 2.830,7 53 6.762,9 4,3

50 Textilien/Bekleidung; Leder(waren) 9,2 0,0 4,0 0,0 13,2 0,0

60 Holz/Papier/Pappe etc. 1.508,1 1,4 144,8 0,3 1.652,9 1,0

71 Koks 1.287,6 1,2 720,1 1,3 2.007,7 1,3

72 Mineralblerzeugnisse 17.136,6 16,4 3.939,2 7.3 21.075,8 13,3

80 Chemische Erzeugnisse 8.011,8 7,7 4.737,2 8,8 12.749,0 8,0

90 Sonstige Mineralerzeugnisse 949,1 0,9 1.834,3 3,4 2.783,4 1,8

100 Metalle und Halbzeug daraus 4.158,6 4,0 3.078,4 5,7 7.237,0 4,6

110 Maschinen und Ausristungen 77,4 0,1 81,1 0,2 158,5 0,1

120 Fahrzeuge 36,8 0,0 255,7 0,5 292,5 0,2

130 Mdobel, Schmuck; sonst. Erzeugniss{ 30,4 0,0 34,6 0,1 65,0 0,0

140 Sekundérrohstoffe; Abfalle 2.744,7 2,6 4.882,1 9,1 7.626,8 4,8

150 Post, Pakete 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0

160 Gerate/Material f. Guterbeforderung 6,6 0,0 2,4 0,0 9,0 0,0

170 Umzugsgliter etc. 0,0 0,0 2,6 0,0 2,6 0,0

180 Sammelgut 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0

190 Nicht identifizierbare Guter 341,3 0,3 138,1 0,3 479,4] 0,3

Containerladung 5.002,5 4,8 10.686,1 19,9 15.688,6 9,9

Summe Ladungsmengen 104.678,7 100,0 53.775,6 158.454,3 100,0
Eigengewichte belad. Container [1000 t] 1.155,0 1.809,1 2.964,1
Eigengewichte leerer Container [1000 t] 642,1 272,0 914,1
Container [1000 TEU] 897,9 1.036,4 1.934,3

3.3.2 Flottenstrukturen

Bei einer durchschnittlichen Tragfahigkeit von rd. 2.400 Tonnen dominieren bei der auf
dem Niederrhein eingesetzten Binnenschiffsflotte Gro3motorguterschiffe. In der Sum-
me erreichen Motorschiffe mit Tragfahigkeiten ab 2.000 TT einen Anteil von knapp
41% aller Fahrzeuge. Hinzu kommen Schubleichter mit mehr als 2.000 TT, deren An-
teil an der Gesamtzahl der Fahrzeuge sich auf knapp 16% beléuft. Motorschiffe mit
Tragféahigkeiten unter 1.000 TT weisen hingegen nur einen Anteil von gut 12% aller

Fahrzeuge auf.
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Tabelle 3-5:  Struktur der beladenen Schiffsflotte nach GréRRenklassen am Querschnitt
Niederrhein, Grenze zu den Niederlanden im Jahr 2010

Zu Berg Zu Tal Summe

GroRenklasse TT Anzahl pro Jahr |Anteil in % |Anzahl pro Jahr |Anteil in % |Anzahl pro Jahr [Anteil in %
bis 400 451 0,8 497 1,5 948 1,1
401 bis 650 1.842 3,3 2.121 6,4 3.963 4,4
651 bis 900 2.299 4,1 2.214 6,6 4.513 5,1]
901 bis 1000 835 1,5 706 2,1] 1.541 1,7
1001 bis 1500 7.071 12,7 5.669 17,0 12.740 14,3
1501 bis 2000 7.812 14,0 5.155 15,5 12.967 14,5
2001 bis 2500 5.714 10,2 3.419 10,3 9.133 10,2
2501 bis 3000 6.698 12,0 4.038 12,1] 10.736 12,0
Uber 3000 11.292 20,2 5.180 15,5 16.472 18,5
Summe MS 87,0

Schubleichter
bis 1500 , 2,2
1501 bis 2000 360 0,6 308 0,9 668 0,7,
Uiber 2000 10.787 19,3 3.303 9,9 14.090 15,8

Summe SL . , 16.226
Summe gesamt

3.3.3 Transportrelationen

Abgegrenzt nach Verkehrsrichtungen, Verkehrsbezirken, NST-2007 Gitergruppen und

Containerisierung verlaufen insgesamt 3.076 Relationen  tber den betrachteten
Querschnitt am Niederrhein. Die folgende Tabelle zeigt einen Ausschnitt der Relati-
onsliste mit den 19 bedeutendsten Verkehrsbeziehungen (Aufkommen ab 1,0 Mio. t.)

Mit knapp 22,5 Mio. t sind Eisenerztransporte von bzw. Uber Rotterdam nach Duisburg
die mit Abstand aufkommensstarkste Relation, gefolgt von knapp 7 Mio. t Steinkohle-
importen auf derselben Relation. Insgesamt dominieren auch bei den aufkommens-
starksten Relationen die klassischen Massengiiter. Containertransporte erreichen auf
der Relation Niederlande — Duisburg in beiden Richtungen jeweils ein Aufkommen von
mehr als 1 Mio. t.

15 Die angegebenen Relationsanzahlen verstehen sich als Anzahl von Relationen mit einem Einzelvolumen von min-

destens 500 Tonnen; alle anderen Relationen werden im Informationssystem PlanGIS als zusammengefasste
LSonstige Relationen mit einem Aufkommen unter 500 Tonnen“ zusammengefasst ausgewiesen (je ein Wert fiir die
Richtung ,zu Berg“ bzw. ,zu Tal".
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Tabelle 3-6: Uber den Querschnitt Niederrhein, Grenze zu den Niederlanden im Jahr
2010 verlaufende Binnenschiffsrelationen ab 1,0 Mio. t

/ *%'(4$911 ) 191 ) 48 # < #<| o= &(% >4 (4
T 2 (
= | 2 (3¢
S 2 (
- " 2
= |- i
= |ase < i
3 |<sm e
3 [sm e
3 |<sm .
3 [sm #
3 |<sm #5
3 [sm 17 &
3 *$iy &
3 [sm &vi <
3 |<sm 07
3 ¥ e
3 | gy
3 |2 ¢ e
3 |.w s 7

4 UMLEGUNGSERGEBNISSE BINNENSCHIFFFAHRT 2030

4.1 Transportmengen und Tragfahigkeiten der Flotte an ausgewéhlten Quer-
schnitten

Das auf Abschnitten des deutschen Wasserstral3ennetzes abgewickelte Transportauf-
kommen der Binnenschifffahrt steigt im Zeitraum der Jahre 2010 bis 2030 von 229,6
Mio. t auf 275,6 Mio. t. Dies entspricht einem Zuwachs von insgesamt rd. 20% bzw.
0,9% pro Jahr.

Betrachtet man die Entwicklung auf einzelnen Streckenabschnitten des Netzes (vgl.
die folgende Tabelle) so sind signifikant Gberdurchschnittliche Zuwéchse (zwischen
25% und 40%) im westdeutschen Kanalnetz (Wesel-Datteln-Kanal, Rhein-Herne-
Kanal, Datteln-Hamm-Kanal), auf Kistenkanal und Hunte, dem Main-Donau-Kanal,
der Mosel und dem Oberrhein zu verzeichnen. Im Prognosezeitraum ricklaufige Auf-
kommenswerte ergeben sich hingegen auf der Saar, der Havel-Oder-WasserstralRe
und dem DEK sudlich Henrichenburg. Das Aufkommen auf dem Neckar (Feudenheim)
wird bei einem Zuwachs von insgesamt lediglich gut 1% nahezu stagnieren. Weiter
deutlich unterdurchschnittlich entwickeln sich mit Zuwéchsen zwischen 12% und 15%
die Aufkommen am Main, dem Elbe-Seitenkanal und der Mittelelbe. Zwischen 15%
und 25% liegen die Zuwachse am Niederrhein, DEK-Nord, MLK, Weser, EHK, UHW,
RVK und Donau.

Einen Uberblick tiber die Aufkommenswerte nach Verkehrsrichtungen sowie die Ver-
anderung im Zeitraum 2010 bis 2030 gibt die folgende Tabelle.
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Tabelle 4-1:  Ergebnisse der Umlegungsrechnung 2030: Transportmengen an ausge-
wahlten Querschnitten des Netzes und Verdnderung gegentiber 2010
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Die in Folge der allgemeinen Bestandsentwicklung der Binnenschiffsflotte sowie von
Ausbaumaflnahmen am WasserstraRennetz resultierenden Flottenstruktureffekte be-
wirken im Zeitraum der Jahre 2010 bis 2030 einen Anstieg der durchschnittlichen
Tragfahigkeit der eingesetzten Schiffsflotten in einer Bandbreite zwischen 0,4% (Hun-
te) und 43,6% (HOW, Spandau). Deutlich tGberdurchschnittliche Effekte sind dabei
durchgehend auf Ausbaumaflinahmen am Wasserstral3ennetz zuriickzufiihren. Dies
gilt insbesondere fur die Oder-Havel-Wasserstral3e (Abladetiefe 2,50 m in 2030 ge-
gendber max. 2,0 m in 2010), die Sudstrecke des Dortmund-Ems-Kanals und den
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Rhein-Herne-Kanal sowie den Mittellandkanal zwischen Bilstringen und Magdeburg

(in allen Féllen Abladetiefe 2,80 m in 2030 gegeniiber 2,50 m in 2010).

Tabelle 4-2:

Ergebnisse der Umlegungsrechnung 2030: Durchschnittliche Tragfahig-

keiten der Binnenschiffe an ausgewéahlten Querschnitten des Netzes und

Veranderung gegenuber 2010

Bezeichnung Durchschnittliche Tragfahigkeit (TT)
Schleuse/Zahlstelle Wasserstralle Jahr 2030 2030/ 2010
Grenze Niederlande
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4.2 Relationsspezifische Widerstande

Analog zur Analysematrix 2010 wurden im Ergebnis der Umlegungsrechnungen fir
das Prognosenetz 2030 fir alle Relationen die Transportweiten im In- und Ausland,
die Transportzeiten sowie die Transportkosten ausgewiesen und zur weiteren Bearbei-
tung an Los 3 Uibergeben.

In der Summe Uber alle Relationen verandern sich die Widerstandswerte gegeniber
dem Jahr 2010 nur geringfugig. So sinken die Transportkosten je Tonnenkilometer von
durchschnittlich 2,45 Cent in 2010 auf 2,44 Cent in 2030. Die durchschnittliche Trans-
portentfernung der Binnenschiffstransporte steigt hingegen von 408 km in 2010 auf
knapp 418 km im Prognosejahr 2030.

4.3 Streckenspezifische Ergebnisse

Auch die Umlegungsergebnisse fir das Jahr 2030 stehen aufbereitet in einem grafi-
schen Informationssystem zur Verfigung. Nachfolgend werden analog zum Jahr 2010
die Ergebnisse fur den Querschnitt ,Grenzibergang zu den Niederlanden am Nieder-
rhein” dargestellt.

4.3.1 Gluterstrukturen

Mit einer Ladungsmenge von 192 Mio. Gitertonnen ubertrifft das Transportvolumen
am Niederrhein (Summe beide Richtungen) im Jahr 2030 das Niveau des Jahres 2010
um insgesamt 21,3%. Dies entspricht einem jahrlichen Zuwachs von durchschnittlich
knapp 1% pro Jahr. Auch im Jahr 2030 haben die im Jahr 2010 dominanten klassi-
schen Massengtter Eisenerz (Anteil 18,4% am Gesamtaufkommen), Steinkohle
(15%), Mineraldlerzeugnisse (12,3%) und Steine/Erden (9%) eine hohe Bedeutung.
Die dritte Position Gbernimmt mit 13,6% aber nunmehr die Summe der Containerla-
dung (nach 9,9% in 2010).

Urséachlich hierfir ist der deutlich Gberproportionale Zuwachs der Containertransporte
auf dem Niederrhein. Mit einem Anstieg um insgesamt 66,3% bzw. knapp 2,6% pro
Jahr liegt er erheblich Uber demjenigen der nicht containerisierten Ladung (Anstieg
insgesamt 16,3% bzw. knapp 0,8% pro Jahr).

Schlussbericht Los 6 60



Tabelle 4-3:  Guterstruktur der Ladungsmengen Binnenschifffahrt am Querschnitt
Niederrhein, Grenze zu den Niederlanden im Jahr 2030

Zu Berg Zu Tal Summe
NST2007-GG 1000 t pro Jahr Anteil in % 1000 t pro Jahr Anteil in % 1000 t pro Jahr Anteil in %
10 Erzeugnisse der Landwirtschatft etc. 3.530,9 2,8 8.102,9 12,1 11.633,8 6,1
21 Steinkohle 28.831,9 23,1 25,3 0,0 28.857,2 15,0
22 Braunkohle 3,6 0,0 9,6 0,0 13,2 0,0
23 Erdél und Erdgas 458,5 0,4 110,1 0,2 568,6 0,3
31 Erze 35.204,8 28,2 134,8 0,2 35.339,6 18,4
32 Diingemittel 356,3 0,3 284,9 0,4 641,2 0,3
33 Steine und Erden 3.132,0 2,5 14.145,3 21,0 17.277,3 9,0
40 Nahrungs- und Genussmittel 3.949,0 3,2 3.582,1 5,3 7.531,1 3,9
50 Textilien/Bekleidung; Leder(waren) 11,7 0,0 6,5 0,0 18,2 0,0
60 Holz/Papier/Pappe etc. 2.099,9 1,7 216,8 0,3 2.316,7 1,2
71 Koks 951,4 0,8 243,8 0,4 1.195,2 0,6
72 Mineral6lerzeugnisse 17.425,3 13,9 6.203,9 9,2 23.629,2 12,3
80 Chemische Erzeugnisse 10.081,7 8,1 6.179,9 9,2 16.261,6 8,5
90 Sonstige Mineralerzeugnisse 1.030,7 0,8 2.105,8 3,1 3.136,5 1,6
100 Metalle und Halbzeug daraus 4.377,2 3,5 3.722,7 5,5 8.099,9 4,2
110 Maschinen und Ausriistungen 81,3 0,1 114,6 0,2 195,9 0,1
120 Fahrzeuge 31,2 0,0 266,3 0,4 297,5 0,2
130 Mdbel, Schmuck; sonst. Erzeugnissd 40,5 0,0 62,2 0,1 102,7 0,1
140 Sekundéarrohstoffe; Abfalle 3.078,3 2,5 5.188,8 7,7 8.267,1 4,3
150 Post, Pakete 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
160 Gerate/Material f. Guterbeforderung 27,3 0,0 4,2 0,0 31,5 0,0
170 Umzugsglter etc. 0,0 0,0 3,7 0,0 3,7 0,0
180 Sammelgut 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
190 Nicht identifizierbare Guter 498,8 0,4 190,9 0,3 689,7 0,4
Containerladung 9.784,5 7,8 16.302,8 24,3 26.087,3 13,6
Summe Ladungsmengen 124.986,8 67.207,9 192.194,7 100,0
Eigengewichte belad. Container [1000 t] 2.331,7 2.774,9 5.106,6
Eigengewichte leerer Container [1000 t] 1.275,3 511,8 1.787,0
Container [1000 TEU] 1.798,9 1.639,8 3.438,8

4.3.2 Flottenstrukturen

Die mittlere Tragfahigkeit der im Jahr 2030 auf dem Niederrhein eingesetzten Binnen-
schiffsflotte erreicht eine GroéRenordnung von rd. 2.600 Tonnen. Gegeniber dem
Stand des Jahres 2010 erhoht sich der Anteile der Motorschiffe mit Tragféhigkeiten ab
2.000 TT an der Gesamtzahl der Fahrzeuge von knapp 41% auf rd. 48% und derjenige
der Schubleichter mit mehr als 2.000 TT von rd. 16% auf gut 18%. Der Anteil von Mo-
torschiffen mit Tragfahigkeiten unter 1.000 TT ist hingegen mit 8% im Jahr 2030 ge-
geniiber dem Stand des Jahres 2010 deutlich (gut 12%) rucklaufig.
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Tabelle 4-4:  Struktur der beladenen Schiffsflotte nach GréRRenklassen am Querschnitt
Niederrhein, Grenze zu den Niederlanden im Jahr 2030

Zu Berg Zu Tal Summe

GroRenklasse TT Anzahl pro Jahr |Anteil in % |Anzahl pro Jahr |Anteil in % |Anzahl pro Jahr [Anteil in %
bis 400 335 0,5 492 1,3 827 0,8
401 bis 650 958 1,6 1.940 5,2, 2.898 2,9
651 bis 900 1.383 2,2 1.772 4,7 3.155 3,2
901 bis 1000 460 0,7, 544 1,5 1.004 1,0
1001 bis 1500 5.431 8,8 4.693 12,6 10.124 10,2
1501 bis 2000 7.866 12,7 5.127 13,7| 12.993 13,1
2001 bis 2500 6.290 10,2 3.651 9,8 9.941 10,0
2501 bis 3000 7.799 12,6 4.950 13,3 12.749 12,9
tiber 3000 16.612 26,9 8.338 22,3 24.950 25,2
Summe MS 47.134 76,3 31.507 84,3 78.641 79,3

Schubleichter
bis 1500 692 1,1 839 2,2, 1.531 1,5
1501 bis 2000 385 0,6 331 0,9 716 0,7,
tiber 2000 13.580 22,0 4.677 12,5 18.257 18,4

Summe gesamt 61.791 100,0 37.354 100,0 99.145 100,0]

4.3.3 Transportrelationen

Die im Ergebnis der Umlegungsrechnungen vorliegenden Relationslisten differenzie-
ren fur das Jahr 2030 in raumlicher Hinsicht nach Hafengruppen (fur das Jahr 2010
war aus Datenschutzgriinden nur eine Aufbereitung nach Verkehrsbezirken maglich).
In dieser Differenzierung ergeben sich am Querschnitt ,Grenze Niederlande” insge-
samt 6.045 Einzelrelationen.

Die folgende Tabelle zeigt einen Ausschnitt der Relationsliste mit den 26 Verkehrsbe-
ziehungen, die ein Aufkommen von mehr als 1,0 Mio. t. aufweisen.

Wie im Jahr 2010 sind auch in 2030 Eisenerztransporte von bzw. Uber Rotterdam
nach Duisburg (Europort und Vlaardingen nach Duisburg | und Duisburg Il) mit zu-
sammen 29,7 Mio. t die mit Abstand aufkommensstéarkste Relation. Auch im Jahr 2030
dominieren bei den Relationen mit Einzelaufkommen von mehr als 1 Mio. t die klassi-
schen Massenglter. Containerrelationen haben allerdings mit zusammen gut 5 Mio. t
eine signifikant grofRere Bedeutung als im Jahr 2010. Bemerkenswert ist hier vor allem
das mit gut 2 Mio. t prognostizierte erhebliche Aufkommen auf der Transitrelation
Rotterdam — Thionville (Mosel).
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Tabelle 4-5: Uber den Querschnitt Niederrhein, Grenze zu den Niederlanden im Jahr
2030 verlaufende Binnenschiffsrelationen ab 1,0 Mio. t
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5 UMLEGUNGSERGEBNISSE SEESCHIFFFAHRT

Die Ergebnisse der Berechnungen zur Umlegung der seewartigen Verkehre der deut-
schen Nord- und Ostseehéafen stehen analog zum Binnenschiffsverkehr (mit Ausnah-
me der Flottenstrukturdaten) in einem gesonderten grafischen Informationssystem zur
Verfligung. Einen Vergleich der Gesamtaufkommen an ausgewahlten Querschnitten
der sechs aufkommensstéarksten seewartigen Zufahrten fur die Jahre 2010 und 2030
zeigt die folgende Tabelle.

Verglichen mit der Aufkommensentwicklung der Binnenschifffahrt ist im Seeverkehr
ein insgesamt signifikant hdherer Zuwachs zu erwarten. Mit jahrlichen Wachstumsra-
ten von 3,3% bzw. 2,9% (qilt dies insbesondere fiir die seewdrtige Zufahrt nach Wil-
helmshaven und die Unterelbe. Auf der Unterweser und den seewartigen Zufahrten
nach Libeck und Emden wéchst der Seeverkehr gemafl Prognose mit jahrlich rd. 2%.
Von und nach Rostock ist schlie8lich im Zeitraum 2010 bis 2030 ein Gesamtzuwachs
von 27% bzw. ein jahrliches Wachstum um 1,2% zu erwarten. Im Vergleich zum Ge-
samtanstieg der Binnenschifffahrt (+20% bzw. 0,9% pro Jahr) ein immer noch Uber-
durchschnittlicher Wert.
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Tabelle 5-1:  Seetransportmengen an ausgewahlten Querschnitten der aufkommens-
starksten Seewasserstraf3en in den Jahren 2010 und 2030 (1.000 t)

Abschnitt Seewasserstrafie Aufkommen in 1.000 t Veranderung

2010 2030 2030/2010
Unterelbe zwischen Cuxhaven und Brunsbiittel 125.200 220.584 1,76
Jadebusen (Zufahrt Wilhelmshaven) 24,728 47.631 1,93
Unterweser zwischen Bremerhaven und Nordenham 21.561 31.178 1,45
Seewartige Zufahrt Rostock 19.477 24.759 1,27
Untertrave (Zufahrt Libeck) 17.854 28.018 1,57
Unterems (Zufahrt Emden) 4.319 6.566 1,52

Betrachtet man die Guterstruktur der Ladungsmengen an der Unterelbe zwischen
Cuxhaven und Brunsbiittel, so zeigt sich eine relativ breite Streuung nach NST-2007-
Gutergruppen. Anteile von mehr als 8% am Gesamtaufkommen weisen die Gruppen
.Chemische Erzeugnisse" (13,9%), ,Erzeugnisse der Landwirtschaft* (10,7%), ,Nicht
identifizierbare” Giiter (8,4%), ,Nahrungs- und Genussmittel (8,2%) und ,Erze* (7,6%)
auf.

Tabelle 5-2:  Guterstruktur der Ladungsmengen Seeschifffahrt auf der Unterelbe zwi-
schen Cuxhaven und Brunsbuttel im Jahr 2010

Zu Berg Zu Tal Summe

NST2007-GG 1000 t pro Jahr Anteil in % 1000 t pro Jahr Anteil in % 1000 t pro Jahr Anteil in %
10 Erzeugnisse der Landwirtschatft etc. 6.258,5 9,1 7.140,4 12,6 13.398,9 10,7
21 Steinkohle 4.451,4 6,5 1.938,3 3,4 6.389,7 5,1
22 Braunkohle 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
23 Erddl und Erdgas 7.458,9 10,9 1.602,3 2,8 9.061,2 7,2
31 Erze 9.173,9 13,4 295,6 0,5 9.469,5 7,6
32 Dungemittel 29,6 0,0 24,6 0,0 54,2 0,0
33 Steine und Erden 1.474,2 2,2 806,5 1,4 2.280,7 1,8
40 Nahrungs- und Genussmittel 5.988,9 8,7 4.285,5 7,6 10.274,4 8,2
50 Textilien/Bekleidung; Leder(waren) 2.593,7 3,8 463,8 0,8 3.057,5 2,4
60 Holz/Papier/Pappe etc. 1.961,4 2,9 4.011,5 71 5.972,9 4.8
71 Koks 13,9 0,0 591,3 1,0 605,2 0,5
72 Mineral6lerzeugnisse 5.750,8 8,4 4.006,2 71 9.757,0 7,8
80 Chemische Erzeugnisse 6.261,3 9,1 11.103,5 19,6 17.364,8 13,9
90 Sonstige Mineralerzeugnisse 1.890,4 2,8 1.665,5 2,9 3.555,9 2,8
100 Metalle und Halbzeug daraus 4.086,8 6,0 3.800,1 6,7 7.886,9 6,3
110 Maschinen und Ausristungen 3.521,2 51 4.415,4 7,8 7.936,6 6,3
120 Fahrzeuge 1.489,4 2,2 2.429,2 4,3 3.918,6 3,1
130 Mdbel, Schmuck; sonst. Erzeugnissd 793,5 1,2 332,4 0,6 1.125,9 0,9
140 Sekundérrohstoffe; Abfalle 940,3 1,4 1.658,9 2,9 2.599,2 2,1
150 Post, Pakete 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
160 Gerate/Material f. Giterbeforderung 4,1 0,0 6,4 0,0 10,5 0,0
170 Umzugsglter etc. 3,4 0,0 1,8 0,0 52 0,0
180 Sammelgut 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
190 Nicht identifizierbare Guter 4.312,5 6,3 6.163,1 10,9 10.475,6 8,4
200 Sonstige Gter a.n.g. 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0

Summe Ladungsmengen 68.458,1 100,0 56.742,3 100,0 125.200,4 100,0
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Die Guterstruktur im Prognosejahr 2030 ahnelt generell derjenigen des Jahres 2010.
Anteile von mehr als 8% weisen wiederum die Guter ,Chemische Erzeugnisse*
(15,5%), ,Erzeugnisse der Landwirtschaft* (9,7%), ,Nicht identifizierbare* Guter
(8,2%), und ,Nahrungs- und Genussmittel* (11,1%) auf. Zusétzlich erreichen diesen
Anteilswert in 2030 ,Metalle und Halbzeug"” (8,2%) sowie ,Maschinen und Ausristun-
gen” (8,1%) Der Anteil der Gltergruppe ,Erze" sinkt hingegen bei absolut nur leicht
wachsendem Aufkommen von 7,6% auf 4,5%.

Signifikant unterdurchschnittliche Zuwachse weisen neben den Erzen die Gruppen
~Steinkohle”, ,Dingemittel* und ,Mineral6lerzeugnisse” auf. Absolute Rickgénge sind
dariber hinaus bei ,Erddl und Erdgas” (- 13,7%) und ,Koks" (- 38,9%) zu verzeichnen.
Uberdurchschnittlich wachsen hingegen neben den ,Nahrungs- und Genussmitteln®
eine Reihe von Gruppen des Stiickgutbereichs.

Tabelle 5-3:  Guterstruktur der Ladungsmengen Seeschifffahrt auf der Unterelbe zwi-

schen Cuxhaven und Brunsbittel im Jahr 2030

Zu Berg Zu Tal

Summe

NST2007-GG 1000 t pro Jahr Anteil in % 1000 t pro Jahr Anteil in % 1000 t pro Jahr Anteil in %

10 Erzeugnisse der Landwirtschatft etc. 12.146,3 10,1 9.190,8 9,2 21.337,1 9,7
21 Steinkohle 6.527,4 5,4 1.232,6 1,2 7.760,0 3,5
22 Braunkohle 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
23 Erddl und Erdgas 6.517,1 5,4 1.304,7 1,3 7.821,8 3,5
31 Erze 9.662,4 8,0 273,1 0,3 9.935,5 4,5
32 Dungemittel 31,2 0,0 34,7 0,0 65,9 0,0
33 Steine und Erden 2.256,5 1,9 1.203,3 1,2 3.459,8 1,6
40 Nahrungs- und Genussmittel 14.063,7 11,7 10.329,2 10,3 24.392,9 11,1
50 Textilien/Bekleidung; Leder(waren) 5.864,3 4,9 1.403,4 1,4 7.267,7 3,3
60 Holz/Papier/Pappe etc. 3.883,2 3,2 6.590,6 6,6 10.473,8 4,7
71 Koks 25,2 0,0 344,6 0,3 369,8 0,2
72 Mineraldlerzeugnisse 5.801,2 4.8 6.088,4 6,1 11.889,6 54
80 Chemische Erzeugnisse 14.022,5 11,7 20.084,8 20,0 34.107,3 15,5
90 Sonstige Mineralerzeugnisse 4.458,4 3,7 3.920,2 3,9 8.378,6 3,8
100 Metalle und Halbzeug daraus 9.934,9 8,3 8.254,0 8,2 18.188,9 8,2
110 Maschinen und Ausristungen 8.913,3 7,4 8.972,7 8,9 17.886,0 8,1
120 Fahrzeuge 3.541,6 2,9 5.655,6 5,6 9.197,2 4,2
130 Mobel, Schmuck; sonst. Erzeugnissd 2.632,1 2,2 1.066,1 1,1 3.698,2 1,7
140 Sekundérrohstoffe; Abfalle 2.370,8 2,0 3.834,8 3,8 6.205,6 2,8
150 Post, Pakete 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
160 Gerate/Material f. Giterbeforderung 8,6 0,0 12,3 0,0 20,9 0,0
170 Umzugsglter etc. 7,4 0,0 52 0,0 12,6 0,0
180 Sammelgut 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
190 Nicht identifizierbare Guter 7.570,9 6,3 10.544,3 10,5 18.115,2 8,2
200 Sonstige Gter a.n.g. 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0

120.239,0

100,0

100.345,4

100,0

220.584,4

100,0

Summe Ladungsmengen

UMLEGUNGSERGEBNISSE ALTERNATIVSZENARIEN

Um die Unsicherheiten bei der zukinftigen Wirtschaftsentwicklung in der Verkehrs-
prognose besser abbilden zu kénnen wurden entschieden, neben der Basisvariante
zwei Alternativszenarien zu bericksichtigen, bei denen das Wachstum des Bruttoin-
landproduktes in Deutschland um rd. 0,3 Prozentpunkte Uber bzw. unter der Basisva-
riante liegt.
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Die Veranderung des deutschen BIP-Wachstums fiihrt zu einer Veranderung der deut-
schen Binnen- und AuRenhandelsverkehre. Fir die Binnenschifffahrt resultiert hieraus
im Vergleich zur Basisvariante mit einem Aufkommen von 275,6 Mio. t im héheren
Szenario eine Erhéhung auf 288,5 Mio. t bzw. um 4,7% bzw. im niedrigeren Szenario
eine Verminderung auf 261,4 Mio. t bzw. um 5,2%.

An den ausgewahlten Querschnitten des Wasserstraf3ennetzes ergibt sich gegeniber
der Basisvariante im hoheren Szenario ein Anstieg der Aufkommenswerte in einer
Bandbreite 2,4% (Datteln-Hamm-Kanal sowie Mosel) und 6,0% (Dortmund-Ems-
Kanal, Donau und Kistenkanal). Aus dem niedrigeren Szenario resultiert eine Vermin-
derung zwischen 2,2% (Datteln-Hamm-Kanal) und 7,9% (Saar und Rothenseer Ver-
bindungskanal).

Tabelle 6-1:  Transportmengen der Binnenschifffahrt an ausgewahlten Querschnitten
des Netzes im Jahr 2030 — Basisfall und Alternativszenarien —
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Die Summe der seewartigen Guterverkehre deutscher Nord- und Ostseehéfen steigt
im hoéheren Szenario von 467,8 Mio. t (Basisvariante) auf 484,4 Mio. t bzw. um 3,6%.
Im niedrigeren Szenario ergibt sich hingegen ein um 3,7% geringeres Aufkommen

(450,3 Mio. t).

Die folgende Tabelle zeigt die Mengenénderungen des Seeverkehrs in den Szenarien
gegeniber der Basisvariante an ausgewahlten Querschnitten des Netzes. Im hdheren
Szenario reicht die Bandbreite von plus 1,7% (Zufahrt Wilhelmshaven) bis plus 5,2%
(Zufahrten Lubeck und Emden). Im niedrigeren Szenario von minus 1,7% (Zufahrt Wil-
helmshaven) bis minus 5,5% (Zufahrt Emden).

Tabelle 6-2:  Transportmengen der Seeschifffahrt an ausgewahlten Querschnitten des
Netzes im Jahr 2030 — Basisfall und Alternativszenarien —

Abschnitt Seewasserstralle Aufkommen 2030 in 1.000 t High / Basis | Low / Basis
Basis High Low
Unterelbe zwischen Cuxhaven und Brunsbuttel 220.584 227.924 212.768 1,033 0,965
Jadebusen (Zufahrt Wilhelmshaven) 47.631 48.441 46.814 1,017 0,983
Unterweser zwischen Bremerhaven und Nordenham 31.178 32.716 29.613 1,049 0,950
Seewartige Zufahrt Rostock 24.759 25.583 23.825 1,033 0,962
Untertrave (Zufahrt Libeck) 28.018 29.466 26.699 1,052 0,953
Unterems (Zufahrt Emden) 6.566 6.907 6.204 1,052 0,945
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7 QUALITATSSICHERUNG

7.1 Abstimmung

Im Juli 2011 wurden von TCI Réhling (mit der Koordination der Qualitatssicherung
beauftragt) Vorschlage zu den Qualitatssicherungsmal3nahmen fir Los 6 verfasst.
Diese Vorschlage behandeln die folgenden Arbeitsschritte:

+ Netzaufbereitung Binnenwasserstral3e

« Analyseumlegung Binnenschifffahrt

« Analyseumlegung Seeschifffahrt

* Prognoseumlegung der Binnenschifffahrtsstrome

« Prognoseumlegung des Seeverkehrs

Durch den Bearbeiter von Los 6 wurden TCI hierzu per Email Erlauterungen und Er-
ganzungen mitgeteilt, die im September 2011 von Qualitétskoordinator akzeptiert wur-
den. Dieses Berichtskapitel dokumentiert die entsprechenden MalRnahmen, die im
Laufe der Bearbeitung teilweise erweitert wurden. Ein wesentlicher zusétzlicher Punkt
waren die Qualitatssicherungsmaflinahmen zur Datenlieferung des Statistischen Bun-
desamtes (u.a. Binnenschifffahrtsmatrix 2010).

7.2 Datenlieferung des Statistischen Bundesamtes (Binnenschifffahrt 2010)

Diverse Prifungen des vom Statistischen Bundesamt bereitgestellten Datenmaterials
zur Binnenschifffahrt 2010 ergaben u.a.

e Probleme mit den Gesamtsummen nach Ladungsarten,
« Diskrepanzen zwischen den gelieferten Daten und Tabellen der Fachserie 8 im
Bereich des Transits sowie der grenziiberschreitenden Versand- und Emp-

fangsmengen sowie

e Probleme in der Zuordnung von Hafen zu Kreisen (fur einige Hafen).

Diese Prufungen fuhrten zu diversen Korrekturen durch das Statistische Bundesamt .

16 Die entsprechenden Arbeitsschritte und die Kommunikation mit dem Statistischen Bundesamt sind in der ,Doku-
mentation der internen Qualitatssicherung Binnenschifffahrtsmatrix 2010 beschrieben, die dem BMVI am
29.08.2012 zusammen mit den korrigierten Daten und Tabellen der Fachserie 8, Reihe 4 (insbesondere Tabellen
2.4.1,2.4.2,2.7.1 und 2.7.2) per Email zugeschickt wurde. Da die Dokumentation sehr umfangreich ist, wird sie in
diesem Bericht nicht erneut aufgefiihrt.
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Nach Abschluss der Korrekturen wurde durch Planco eine Umschlisselung der Men-
gen von NST/R-Gltergruppen in die Gultersystematik ,NST-2007 erweitert” vorge-
nommen. Dabei ergeben sich wie in Kapitel 2.1 beschrieben kleine Abweichungen in
den Gesamtsummen fur 10 Giterabteilungen der NST-2007, die in der folgenden Ta-
belle dargestellt sind. Lt. Einschétzung des Statistischen Bundesamtes (Herr Winter)
sind diese Abweichungen akzeptabel.

Tabelle 7-1: Gluterstruktur der Binnenschifffahrt 2010

Guterabteilung nach NST-2007 Menge [1.000 t]* Summen Planco-Matrix | Abw. in %
Erzeugnisse dc_s-r Land_— u. Forstwirt- 16.014.6 15.908,7 0.7
schaft u. der Fischerei

Kohle, rohes Erddl und Erdgas 34.294,8 34.377,6 0,2
Erze, Steine und Erden, sonstige

Bergbauerzeugnisse 60.120,2 60.075.6 0.1
Konsumguter zum kurzfristigen Ver- 14.987,2 15.242.9 17
brauch, Holzwaren

Kokerei- und Mineraldlerzeugnisse 35.932,9 35.834,2 -0,3
Chemische Erzeugn., Mineraler-

zeugn. (Glas, Zement, Gips etc.) 25.900,3 25.978,3 0.3
Metalle und Metallerzeugnisse 11.663,2 11.580,4 -0,7
Ma_schlnen und /_A_usrUstungen, lang- 1.692.4 1.673,6 11
lebige Konsumgliter

Sekundarrohstoffe, Abfalle 13.359,1 13.276,6 -0,6
Sonstige Produkte 15.642,8 15.659,4 0,1
Insgesamt 229.607,4 229.607,4 0,0

* Guterbeforderung der Binnenschifffahrt 2010, Fachserie 8, Reihe 4, Tabelle 1.4

7.3 Netzaufbereitung Binnenwasserstral3e
Die folgenden MafRnahmen wurden durch den Qualitatskoordinator vorgeschlagen:

Aufbau eines geeigneten umlegungsféahigen Knoten-Kanten Netzmodells fiir die jewei-
ligen Netzzustande, das die fur die BVWP relevanten Netzstrecken beinhaltet

e Georeferenzierung der Strecken flr Bewertungsrechnungen

* Anbindungsknoten fur die BVWP-Verkehrszellen

* Netzeigenschaften je Netzkante und Knoten adaquat fiir eine Feinumlegung

Wie in Kapitel 2.2 beschrieben wurde das Netz 2010 auf der Basis des Netzes 2004
aufbereitet. Das resultierende Netz wurde unter Verwendung der in Kapitel 9 (Anhang
B) aufgeflihrten Einspeisungen zur Umlegung der Analysematrix 2010 verwendet. Die
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im Netz hinterlegten Netzeigenschaften sind somit flr eine Feinumlegung geeignet,
Anbindungen fir alle benétigten Zellen sind vorhanden' .

Die Streckenfiihrung wurde wie beschrieben teilweise an die korrekte geografische
Lage angepasst. Damit sind die Strecken fur Bewertungsrechnungen entsprechend

.. 18
lokalisierbar .

7.4 Analyseumlegung Binnenschifffahrt

Durch den Koordinator der Qualitdtssicherung wurden die folgenden Qualitéatssiche-
rungsmaf3nahmen vorgeschlagen:

* Vergleich mit Zahlwerten am Netz (Schleusenstatistik, Hafenverflechtungen),
e Prufung von Auslastungen und Flottenstruktur und
e Prifung der Relationsliste einzelner Streckenabschnitte.

Wie wahrend der Abstimmung der Qualitéatssicherungsmaf3nahmen bereits mitgeteilt
wurde, gibt es zwischen Schleusenstatistiken und Angaben zu Hafenverflechtungen
bzw. Hafenumschlagsangaben systembedingt bereits beim Tabellenmaterial des Sta-
tistischen Bundesamtes Abweichungen. AulRerdem gibt es zuséatzlich Unterschiede
zwischen Belastungsdaten aus Zahlwerten (z.B. an Schleusen) und aus der Binnen-
schifffahrtsmatrix abgeleiteten Daten. Dies bedeutet, dass ein Vergleich der Analyse-
umlegung mit den entsprechenden Statistiken Unterschiede zu mindestens einer der
beiden Quellen ergeben werden.

Die folgende Tabelle zeigt die recht gute Ubereinstimmung zwischen den Sollwerten
(zahldaten) und dem Umlegungsergebnis an den deutschen Zahlstellen mit einem
Mindestdurchgang von einer Mio. Tonnen. GréRere Abweichungen von tber 25% er-
geben sich fur einige der geringer belasteten Querschnitte in der Nebenverkehrsrich-
tung. Diese hat dort ein Aufkommen von unter 0,3 Mio. t, die Abweichungen sind fir
das Gesamtergebnis nicht maRgeblich. Beispiele fur solche Querschnitte sind Hohen-
saaten West, Niederfinow und Spandau.

17 In der Binnenschifffahrt gibt es sogenannte ,trockene” Kreise, fir die kein WasserstralRenanschluss existiert. Diese
Kreise sind daher in der Liste der Einspeisungen nicht bertcksichtigt.

18 |m Rahmen des Projektes ,Durchfiihrung von Nutzen-Kosten-Analysen als Quick-Scan im Rahmen der Projektbe-
wertungen fur den BVWP 2015 Bereich WasserstraRe* (Planco, im Auftrag des BMVI) sind die im Quick-Scan zu
betrachtenden Projekte bereits unter Zuhilfenahme der Ergebnisse der vorliegenden Netzumlegung untersucht
worden.
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Tabelle 7-2: Zahlstellen mit einem Guteraufkommen von mindestens einer Mio. t —
Vergleich zwischen Z&hldaten und Umlegungsergebnis Analyse
Schleuse / Aufkommen [1.000 t] Umlegung [1.000 t] Umlegung/Zahldaten

Querschnitt

Berg Tal B+T

Berg Tal B+T

Berg Tal B+T

Anderten

4.312 7.117 11.429

4.023 6.717 10.740

0,933 | 0,944 0,940

Bevergern

1.901 1.895 3.796

1.897 1.904 3.801

0,998 | 1,005 1,001

Bremen

1.850 2.500 4.350

1.010 2.774 3.784

0,546 | 1,110 0,870

Brandenburg

1.877 1.269 3.146

1.547 1.221 2.768

0,824 | 0,962 0,880

Datteln

8.797 5.259 14.056

8.685 5.260 13.945

0,987 [ 1,000 | 0,992

Datteln-Hamm-Kan.

5.170 916 6.086

5.114 790 5.904

0,989 | 0,862 0,970

Dorpen

1.302 2.372 3.674

1.106 | 2.420 3.526

0,849 ([ 1,020 | 0,960

Doerverden

1.031 2.566 3.597

975 2.726 3.701

0,946 | 1,062 1,029

Duisburg-Meiderich

6.398 8.575 14.973

6.358 8.576 14.934

0,994 | 1,000 0,997

NL / Niederrhein

103.503 58.685 | 162.188

106.476 | 55.857 | 162.333

1,029 | 0,952 1,001

Feudenheim 4.377 2.754 7.131 4.301 2.677 6.978 | 0,983 | 0,972 0,979
Friedrichsfeld 11.533 6.581 18.114 11.077 6.521 17.598 | 0,960 | 0,991 0,972
Geesthacht 5.648 3.315 8.963 5.084 3.284 8.368 | 0,900 | 0,991 0,934

Henrichenburg

1.044 719 1.763

1.082 393 1.475

1,036 | 0,547 0,837

Herbrum

3.070 1.323 4.393

3.067 1.356 4.423

0,999 | 1,025 1,007

Herne

3.383 2.427 5.810

3.545 2.181 5.726

1,048 | 0,899 [ 0,986

Hohensaaten West

81 925 1.006

104 924 1.028

1,284 | 0,999 1,022

Hohenwarthe

1.720 1.304 3.024

1.406 1.145 2.551

0,817 | 0,878 0,844

Iffezheim

11.717 13.323 25.040

10.838 | 14.217 25.055

0,925 | 1,067 1,001

Jochenstein

3.306 2.023 5.329

3.305 | 2.068 5.373

1,000 | 1,022 1,008

Kanzem

2.565 822 3.387

2.605 901 3.506

1,016 | 1,096 1,035

Kelheim

2.633 2.579 5.212

2.543 2.703 5.246

0,966 | 1,048 1,007

Koblenz

8.993 5.275 14.268

8.636 5.085 13.721

0,960 | 0,964 0,962

Kostheim

11.923 5.812 17.735

11.873 5.649 17.522

0,996 | 0,972 0,988

Luneburg

5.145 2.276 7.421

5.153 2.403 7.556

1,002 | 1,056 1,018

Stadtstr. Magdeburg

363 800 1.163

306 768 1.074

0,843 | 0,960 0,923

Minden Schachtschl.

1.418 1.305 2.723

1.199 1.242 2.441

0,846 | 0,952 0,896

Minster 6.458 5.973 12.431 6.767 5.859 12.626 | 1,048 | 0,981 1,016
Niederfinow 267 1.145 1.412 132 1.008 1.140 | 0,494 | 0,880 0,807
Oldenburg 1.127 949 2.076 626 1.002 1.628 | 0,555 | 1,056 0,784
Petershagen 1.361 1.333 2.694 1.151 1.334 2.485 | 0,846 | 1,001 0,922
Rothensee 1.245 1.477 2.722 1.407 1.419 2.826 | 1,130 | 0,961 1,038
Spandau 229 991 1.220 159 899 1.058 | 0,694 | 0,907 0,867
Wusterwitz 1.913 1.456 3.369 1.509 1.440 2.949 | 0,789 | 0,989 0,875

Abschnitte mit relativ hohem Aufkommen bei gleichzeitig groRen Abweichungen sind
Bremen (zu Berg 1,010 Mio. t statt 1.850 Mio. t), Henrichenburg (zu Tal 0,393 Mio. t
statt 0,719 Mio. t) sowie Oldenburg (zu Berg 0,626 Mio. t statt 1.127 Mio. t).
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Charakteristisch ist in allen drei Fallen, dass die an den Querschnitten jeweils unter-
schrittenen Vorgabewerte auf den direkt folgenden Abschnitten signifikant Gberschrit-

ten werden . Ursachlich hierfiir ist die Abgrenzung der Einspeisungspunkte nach Ha-
fengruppen, die kleinrdumig immer dann zu deutlichen Abweichungen fiihren kann,
wenn — wie in den vorliegenden Féllen — die Zahlpunkte im direkten Umfeld mehrerer
Héfen liegen.

Neben dem Gesamtmengenvergleich ist auch ein Vergleich zwischen den Flotten-
strukturen aus Zahldaten mit dem Umlegungsergebnis nach der gemaf dem in Kapitel
2.5 beschriebenen Verfahren durchgefiihrten Flottenstrukturanpassung maoglich. Hier-
zu werden die Vorgaben sowie die Abweichungen der Flottenstrukturanteile der neun
Tragfahigkeitsklassen — Einzelfahrer und Schubleichter der gleichen Tragféhigkeit zu-
sammengefasst — in der folgenden Tabelle dargestellt.

Bis auf vier Ausnahmen liegen die Abweichungen von der Vorgabe unter finf Prozent.
Die Ausnahmen betreffen die folgenden Zahlstellen:

e Dorpen (-4,8 bis +6,5 %)

e Geesthacht (-15,9 % bis +4,1 %)

e Lineburg (-5,9 % bis +4,2 %)

e Oldenburg (-12 % bis +13 %).
Eine genauere Analyse der Abweichungen ergibt, dass diese sich regelmafig auf ,be-
nachbarte* SchiffsgréRenklassen beziehen. Entsprechend sind die Auswirkungen auf

die durchschnittliche Tragfahigkeit mit einer Bandbreite zwischen 1,3% (LUneburg) und
5,4% (Oldenburg) eher gering.

19 Auf der Weser von 1,0 Mio.t stidlich auf 2,3 Mio.t nérdlich der Schleuse Bremen, auf dem DEK von 0,4 Mio. t slid-
lich auf 3,8 Mio. t ndrdlich der Schleuse Henrichenburg und auf der Hunte von 0,6 Mio. t westlich auf 2,3 Mio. t st-
lich der Schleuse Oldenburg.
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Tabelle 7-3:  Flottenstrukturen Analyse 2010 - Vergleich zwischen Zahldaten und Um-
legungsergebnis

Flottenstrukturanteile (Zéhldaten) je Tragfahigkeitsklasse Abweichungen
Schleuse / | 401 [ 651 | 901 | 1001 | 1501 | 2001 | 2.501 | von der Vorgabe
zahistelle | BIS | pis | bis | bis | bis | bis | bis | bis | Joe0 | (von—bis)
650 | 900 | 1.000 | 1.500 | 2.000 | 2.500 | 3.000

Anderten 1% 12% | 25% 8% 48% 6% 0% 0% 0% -1.8%-15%
Bevergern 1% 12% | 26% 7% 44% 9% 1% 0% 0% -0,5%-0,8%
Bremen 2% 19% | 25% 8% 45% 0% 0% 0% 0% -18%-2%
Brandenburg 0% 48% | 18% 11% 23% 0% 0% 0% 0% 21%-11%
Datteln 1% 6% 15% 6% 49% 16% 5% 2% 0% -2,7%-3,4%
Datt.-Hamm-K. 1% 6% 12% 4% 41% 23% 8% 4% 0% -0,4%-0,3%
Dorpen 0% 3% 12% 4% 56% 19% 5% 2% 0% -4,8% -6,5%
Doerverden 0% 9% 30% 7% 50% 3% 0% 0% 0% -28%-15%
DU-Meiderich 0% 0% 5% 2% 48% 29% 10% 6% 0% -2,1%-0,8%
NL / Niederrhein 1% 5% 6% 2% 16% 15% 11% 14% 32% -05%-0,2%
Feudenheim 0% 3% 5% 1% 28% 35% 19% 9% 0% -0,2%-0,6 %
Friedrichsfeld 0% 0% 7% 3% 45% 24% 12% 7% 3% -1,6%-15%
Geesthacht 0% 14% 7% 5% 74% 0% 0% 0% 0% -159%-4,1%
Henrichenburg 0% 3% 9% 4% 43% 24% 10% 6% 1% -0,3%-0,1%
Herbrum 0% 4% 20% 5% 53% 14% 5% 0% 0% -4,8%-4%
Herne 1% 6% 16% 6% 55% 13% 3% 1% 0% -18%-1%
Hohens. West 1% 75% | 15% 4% 5% 0% 0% 0% 0% -0,7%-2,1%
Hohenwarthe 0% 39% ([ 18% 8% 35% 0% 0% 0% 0% -1%-0,8%
Iffezheim 0% 0% 2% 1% 6% 16% 27% 34% 15% -0,1%-0%
Jochenstein 0% 3% 4% 3% 36% 31% 12% 8% 4% 0%-0,1%
Kanzem 0% 0% 2% 1% 4% 11% 22% 39% 22% 0%-0%
Kelheim 0% 3% 7% 3% 42% 19% 17% 8% 1% 0%-0%
Koblenz 0% 0% 2% 1% 4% 16% 27% 34% 17% -0,4%-0,6%
Kostheim 0% 2% 5% 2% 19% 22% 20% 16% 13% 0%-0%
Lineburg 0% 7% 20% 7% 57% 9% 0% 0% 0% 5,9%-42%
Magdeburg 0% 24% | 15% 7% 53% 0% 0% 0% 0% -0,3%-0,3%
Minden Schacht. 1% 12% | 25% 11% 50% 1% 0% 0% 0% -0,4%-0,3%
Munster 0% 4% 15% 6% 59% 12% 4% 0% 0% -2,1%-0,9%
Niederfinow 0% 80% | 13% 3% 4% 0% 0% 0% 0% -1,7%-0,8%
Oldenburg 0% 9% 13% 4% 55% 17% 1% 0% 0% -12% - 13 %
Petershagen 1% 10% | 27% 11% 49% 2% 0% 0% 0% -0,3%-0,3%
Rothensee 2% 19% | 13% 6% 61% 0% 0% 0% 0% -2,7%-19%
Spandau 8% 72% | 11% 4% 5% 0% 0% 0% 0% -35%-23%
Wusterwitz 0% 41% | 18% 11% 30% 0% 0% 0% 0% -1,3%-1,7%

Quellen der Zahldaten: Schleusenstatistiken und Verkehrsberichte der Wasser- und Schifffahrtsverwaltung
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7.5 Kontrolle der initialen Widerstande fur die Analysematrix 2010

Vereinbarungsgemal wurden dem Bearbeiter von Los 3 die initialen Widerstande fir
die Binnenschifffahrtsmatrix 2010 tbergeben. Fir diese Datenlieferung wurden eine
Kontrolle der Transportmengen sowie ein Vergleich der (nachrichtlich mitgeteilten)
innerdeutschen Transportleistung geman Stabu-Datenlieferung und dem Umlegungs-
ergebnis vorgenommen. Es ergeben sich wie in Kapitel 2.4 beschrieben lediglich ge-
ringe Abweichungen bei der innerdeutschen Transportleistung, die Transportmengen
selbst stimmen mit den Ecksummen der Veroffentlichungen des Statistischen Bundes-
amtes Uberein.

Zur weiteren Prifung der Umlegungsergebnisses wurden die Transportmengen nach
Entfernungsstufen gemafld den aus der Umlegung resultierenden innerdeutschen
Transportentfernungen summiert. Die folgende Tabelle zeigt die insgesamt gute Uber-
einstimmung mit den Eckwerten aus der Veréffentlichung des Statistischen Bundes-
amtes, die Abweichungen sind aus den bereits in Kapitel 2.4 Griinden akzeptabel.

Tabelle 7-4:  Vergleich der Angaben zur Guterbeférderung der Binnenschifffahrt 2010
nach Entfernungsstufen — Mengenangaben in 1.000 t

Entfernungsstufe | Angabe Stat. Bundesamt* | Umlegungsergebnis | Ist/Soll
unter 50 km 18.294 13.994 0,76
50 — 100 km 64.172 70.373 1,10
100 — 150 km 25.049 23.961 0,96
150 — 200 km 20.081 19.145 0,95
200 — 250 km 9.205 7.854 0,85
250 — 300 km 8.246 9.480 1,15
300 — 400 km 12.858 10.874 0,85
400 — 500 km 23.636 27.365 1,16
500 — 700 km 40.881 39.663 0,97
700 km und mehr 7.186 6.899 0,96
Summe 229.607 229.607 1,00

*Guterbeforderung der Binnenschifffahrt 2010, Fachserie 8, Reihe 4, Tabelle 2.2

7.6 Analyseumlegung Seeschifffahrt

Zur Analyseumlegung der Seeschifffahrt wurden keine Qualitatssicherungsmaf3nah-
men vorgeschlagen. Aus den in Kapitel 2.11 beschriebenen Griinden ist eine Kalibrie-
rung von Querschnittsbelastungen nicht mdglich. Eine maogliche Plausibilitatsprifung
ist die Betrachtung des Elbabschnittes zwischen der Stér und dem NOK, tber den die
Seeverkehrsmengen von und nach Hamburg und Stade laufen missen. Aus den vom
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Bearbeiter von Los 2 Ubermittelten Verflechtungen ergeben sich fur die oben genann-
ten Hafen folgende Summen nach Transportrichtung und Gutergruppe:

Tabelle 7-5:  Seeverkehrsmengen 2010 fur die Hafen Hamburg und Stade nach Giuter-
gruppen — Mengenangaben in 1.000 t

See-Eingang See-Ausgang See-Eing. | See-Ausg.

Gutergruppe NST-2007 erweitert
Hamburg | Stade | Hamburg | Stade | Insgesamt | Insgesamt
10: Landwirtschaft 5.936 6 3.734 0 5.942 3.734
21: Steinkohle 5.150 1 1 0 5.151 1
22: Braunkohle 0 0 0 0 0 0
23: Erddl und Erdgas 4.369 0 8 0 4.369 8
31: Erze 9.344 | 1.885 12 65 11.229 e
32: Dungemittel 19 0 23 0 19 23
33: Steine und Erden 1.583 230 365 0 1.813 365
40: Nahrungs- und Genussmittel 6.450 7 5.640 0 6.458 5.640
50: Textilien 2.703 0 715 0 2.703 715
60: Holz etc. 2.947 0 3.351 0 2.947 3.351
71: Koks 21 4 11 0 25 11
72: Mineraldlerzeugnisse 4.905 0 2.630 0 4.905 2.630
80: Chemische Erzeugnisse 5.176 | 1.123 9.677 | 1.744 6.299 11.421
90: Sonstige Mineralerzeugnisse 1.730 30 1516 9 1.760 1.524
100: Metalle und Halbzeug 3.534 2 3.941 79 3.536 4.021
110: Maschinen und Ausriistungen 3.959 0 4.793 0 3.959 4.793
120: Fahrzeuge 1.460 0 2.528 0 1.460 2.528
130: Mdbel 877 0 451 0 877 451
140: Sekundarrohstoffe 1.079 19 1.634 17 1.097 1.651
150: Post, Pakete 0 0 0 0 0 0
160: Geréte und Material 3 0 7 0 4 7
170: Umzuge u. Gepack 8 0 5 0 8 5
180: Sammelgut 0 0 0 0 0 0
190: Nicht identifizierbare Guter 647 0 1.576 0 647 1.576
200: Sonstige Giiter 0 0 0 0 0 0
Insgesamt 61.901 | 3.307 42.620 | 1.915 65.208 44.534

Wie die folgende Abbildung zeigt, wird im Informationssystem PlanGIS eine entspre-
chende Streckenbelastung (Summe Uber alle Gitergruppen, getrennt nach Richtung
.ZU Berg“ bzw. ,zu Tal") fur den Seeverkehr 2010 angezeigt.
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Abbildung 7-1: Visualisierung der Streckenbelastung durch Seeverkehrs-

mengen 2010 fir die Elbe zwischen Stor und NOK
2 PlanGIS =1=[%]

Datei Zoom Linien Regionen Info
5|8 e std | Szenario [N

= @

RN = | (8w s[5 5] |Eoenen [ st
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/301400002: VP Stor / Elbe (Elbe)
301400001: VP NOK / Elbe (Elbe)
ZuTal  44534,4 [10001]

Verflechtungspr. 2030 - Umlegungsergebnisse Los 6 \2,9)( zoom \ 301400002: VP Stor / Elbe (Elbe) 301400001: VP NOK / Elbe (Elbe)

Durch Anklicken der Strecke in PlanGIS wird eine Excel-Datei geéffnet, in der im Ar-
beitsblatt ,Guterstruktur_See_2010“ eine Angabe der Streckenbelastung nach Rich-
tung und Gltergruppe enthalten ist. Die dort aufgefihrten Angaben decken sich 1:1
mit den Summen in den letzten beiden Spalten der Tabelle 7-5.

Im Blatt ,Relationsliste_See 2010" sind die in der folgenden Tabelle dargestellten 15
aufkommensstarksten Relationen (Transportmenge je Relation mindestens zwei Mio.
Tonnen) zu finden. Auch diese Relationen entsprechen genau den aus der Datenliefe-
rung von Los 2 gefilterten Relationen der Hafen Hamburg und Stade.
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Tabelle 7-6:  Seeverkehr 2010 der Hafen Hamburg und Stade — Relationen mit mindes-
tens zwei Mio. t Aufkommen — Mengenangaben in 1.000 t

Lfd. Nr. | Richtung | von nach von Key [ nach Key | NST2007 | Menge
46 B GroRbritannien | Hamburg 99938 2118 23| 2.522,2
56 B Nordamerika Hamburg 99928 2118 31 | 2.079,7
57 B Norwegen Hamburg 99929 2118 31 | 2.584,4
58 B Sudamerika Hamburg 99935 2118 31 | 2.837,9
111 B Asien Hamburg 99903 2118 40 | 2.984,3
133 B Asien Hamburg 99903 2118 50 | 2.451,2
205 B Asien Hamburg 99903 2118 80 | 3.288,7
252 B Asien Hamburg 99903 2118 100 | 2.391,3
276 B Asien Hamburg 99903 2118 110 | 3.251,9
424 T Hamburg Asien 2118 99903 10 | 2.038,7
480 T Hamburg Asien 2118 99903 40 | 2.574,6
522 T Hamburg Asien 2118 99903 60 | 2.405,3
574 T Hamburg Asien 2118 99903 80 | 4.659,8
622 T Hamburg Asien 2118 99903 100 | 2.682,7
646 T Hamburg Asien 2118 99903 110 | 3.323,6

7.7 Prognoseumlegung der Binnenschifffahrtsstrome

Durch den Qualitatskoordinator wurden fir diesen Arbeitspunkt eine Prifung der Wer-
te analog zur Analyseumlegung sowie die Uberpriifung der Wachstumsentwicklung
einzelner Strecken und Relationen auf Plausibilitdt vorgeschlagen. Da Statistiken zu
den Streckenbelastungen und die Flottenstrukturen flr die Prognose nicht existieren,
kann ein Vergleich mit Zahlwerten nicht vorgenommen werden.

Es ist jedoch mdoglich, die vorgegebene Entwicklung der mittleren Tragfahigkeit der
eingesetzten Schiffe (Bestandseffekte) nach Gebieten mit den im Rahmen der Umle-

gung ausgegebenen Zwischenergebnissen zu vergleichenzo. Die folgende Tabelle
zeigt die sehr gute Ubereinstimmung zwischen Vorgabe und Umlegungsergebnis.

20 pie petrachteten Zwischenergebnisse sind die aus den Gebietsrelationen fur eine Umlegung der Prognosemengen
2030 im Netz 2010 ermittelten mittleren Tragfahigkeiten der beladenen Schiffe fur die 11x11 Gebietsrelationen vor
bzw. nach der Anwendung des Verfahrens zur Bertcksichtigung der Bestandsstrukturentwicklung.
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Tabelle 7-7:  Vergleich zwischen den vorgegebenen Entwicklungsfaktoren fir die mitt-
leren Tragfahigkeiten der eingesetzten Schiffe und dem Umle-
gungs(zwischen-)ergebnis

Gebiet Faktor (Vorgabe) | Ergebnis Umlegung | Umlegung/Vorgabe
Elbe 1,024 1,026 1,002
Main-Donau 1,075 1,076 1,001
MLK 1,030 1,034 1,004
Mosel 1,037 1,037 1,000
Neckar 1,057 1,056 0,999
Nordwesten 1,085 1,087 1,002
Osten 1,058 1,055 0,997
Niederrhein 1,099 1,088 0,990
Mittelrhein 1,130 1,126 0,996
Oberrhein 1,061 1,061 1,000
Weser 1,024 1,028 1,004

Die Effekte der Flotteninduktion lassen sich analog veranschaulichen. Das durch die
Verbesserung der wasserstandsbedingten Auslastung induzierte Wachstum der mittle-
ren Tragfahigkeiten nach Gebieten ist in der folgenden Tabelle dargestellt. Das starks-
te Wachstum stellt sich fur die Gebiete ,MLK" (+3,4%) und ,Osten“ (+7,0%) ein. Diese
Verbesserungen erscheinen im Rahmen der verbesserten Abladebedingungen plausi-
bel.

Tabelle 7-8:  Durch wasserstandsbedingte Auslastungsverbesserung induzierte Ent-
wicklung der mittleren Tragféhigkeiten

Gebiet Faktor "Induktion”
Elbe 1,013
Main-Donau 1,011
MLK 1,034
Mosel 1,000
Neckar 1,001
Nordwesten 1,017
Osten 1,070
Niederrhein 1,005
Mittelrhein 1,005
Oberrhein 1,001
Weser 1,001
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Im Rahmen der Ergebnisdiskussion wurden fir den am stérksten belasteten Strecken-
abschnitt (Rhein Grenze Deutschland/Niederlande) die Belastungen sowie die auf-
kommensstarksten Relationen mit den Daten aus 2010 verglichen. Die dort beschrie-
benen Entwicklungen sind plausibel. Entsprechende Betrachtungen fir andere Stre-
ckenabschnitte kbnnen unter Verwendung des Informationssystems PlanGIS gemacht
werden.

Fur eine visuelle Kontrolle der Streckenbelastungen sind auch die in PlanGIS darstell-
baren ,Belastungsspinnen” hilfreich (vgl. dazu Kapitel 8.6). Die Entwicklung der ,Be-
lastungsspinnen“ zwischen Ist-Umlegung 2010 und Prognoseumlegung 2030 sowie
den Alternativszenarien kann damit optisch gut kontrolliert werden.

Im November 2013 wurde durch den Bearbeiter von Los 3 die Prognosematrix 2030
fur die Binnenschifffahrt 2030 bereitgestellt. Bei der Umlegung der Prognosematrizen
wurden wie bei der Umlegung der Analysematrix ebenfalls relationsspezifische Wider-
stande ermittelt. Diese wurden dem Bearbeiter von Los 3 im Februar 2014 Gibermittelt.
Fur diese Datenlieferung wurden die Gesamtsummen der Transportmengen nach
-NST-2007 erweitert* mit der entsprechenden Summe aus der Prognosematrix vergli-
chen. Die entsprechenden Werte stimmten Uberein.

Entsprechende Prifungen wurden auch fir die finale Version der Binnenschifffahrts-
mengen fur die Basisprognose sowie die beiden Alternativszenarien (,Hoch* und
,Niedrig“) durchgefuihrt. Auch hier ergab sich eine Ubereinstimmung der Eckwerte.

7.8 Prognoseumlegung des Seeverkehrs

Durch TCI Rohling wurde eine Plausibilitatsprifung der Wachstumsentwicklung ein-
zelner Strecken und Relationen vorgeschlagen. Fir die bereits bei der Prifung der
Analyseumlegung betrachtete Elbstrecke ergeben sich die in der folgenden Tabelle
dargestellten Gesamtmengen und Wachstumsraten.
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Tabelle 7-9:  Seeverkehrsmengen 2010 und 2030 (Basisprognose und Alternativszena-
rien) sowie jahrliche Wachstumsraten auf der Elbe zwischen Stér und
NOK — Mengenangaben in 1.000 t

. . 2030 2030 2030 2010->2030
Gutergruppe NST-2007 erweitert 2010 Basis “Hoch" “Niedrig" (% p.a)
10 Etrczeugnisse der Landwirtschaft 0.676,3 | 17.996,2 | 18.696,1 | 17.261,7 3,2
21 Steinkohle 5.152,2 8.225,2 8.225,2 8.225,2 2,4
22 Braunkohle 0,0 0,0 0,0 0,0
23 Erdol und Erdgas 4.376,9 3.960,3 3.960,3 3.960,3 -0,5
31 Erze 11.306,1 11.087,7 11.785,6 10.341,3 -0,1
32 Dingemittel 41,8 57,4 59,9 54,7 1,6
33 Steine und Erden 2.177,4 3.360,3 3.518,7 3.192,2 2,2
40 Nahrungs- und Genussmittel 12.098,0 27.296,8 28.263,6 26.259,6 4,2
50 | retilien/Bekleidung; Le- 34178 | 7.9840| 82109 | 7.739,9 43

der(waren)

60 Holz/Papier/Pappe etc. 6.297,7 11.122,4 11.421,1 10.802,0 29
71 Koks 36,5 61,4 62,0 60,7 2,6
72 Mineraldlerzeugnisse 7.535,7 10.150,3 10.388,3 9.885,6 1,5
80 Chemische Erzeugnisse 17.720,4 34.008,8 35.231,0 32.715,8 3,3
90 Sonstige Mineralerzeugnisse 3.284,0 7.371,4 7.602,9 7.123,4 4,1
100 Metalle und Halbzeug daraus 7.556,9 16.280,3 16.729,8 15.797,1 3,9
110 Maschinen und Ausriistungen 8.752,2 18.639,2 19.175,2 18.063,4 3,9
120 Fahrzeuge 3.987,8 9.187,2 9.488,6 8.863,6 4,3
130 | MODel, Schmuck; sonst. Erzeug- 13286 | 41031 | 42290 | 3.9681 5,8
140 Sekundarrohstoffe; Abfélle 2.748,8 6.541,5 6.843,0 6.218,7 4.4
150 Post, Pakete 0,0 0,0 0,0 0,0

160 Sjir;te/Matenal f. Glterbeforde- 10,9 21,7 225 21.0 35
170 Umzugsgdter etc. 13,0 22,7 23,6 21,7 2,8
180 Sammelgut 0,0 0,0 0,0 0,0

190 Nicht identifizierbare Guter 2.223,5 3.095,2 3.191,2 2.992,1 1,7
200 Sonstige Glter a.n.g. 0,0 0,0 0,0 0,0

Summe insgesamt 109.742,5 | 200.573,1 | 207.128,5 | 193.568,1 3,1

Diese Angaben passen zu den entsprechenden Gesamtsummen aus dem Endbericht
zu Los 2 (Angaben fir Hamburg und Stade).

Wie im Kapitel 2.11 und in Kapitel 6 beschrieben ergaben sich fir die Relationen des
Seeverkehrs kleine Abweichungen zwischen den aggregierten Daten der Lieferung
des Bearbeiters von Los 2 und den Sollsummen aus den Angaben zum Hafenum-
schlag. Relationsspezifische Informationen zu den Alternativszenarien lagen nicht vor.
Daher wurden die Daten aus der Relationslieferung wie in Kapitel 2.11 und in Kapitel 6
beschrieben entsprechend hochgerechnet. Die Eckwerte der hochgerechneten Werte
stimmen hafen-, gitergruppen- und richtungsspezifisch mit den Vorgaben tberein.
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7.9 Transformation der Netzdaten in INSPIRE-konforme Formate

Die gelieferten INSPIRE-Metadaten (Dateien metadata_planco 20140718.xml und
metadata_planco_2030_20140718.xml) wurden im INSPIRE-Geoportal http://inspire-
geoportal.ec.europa.eu/editor/ erzeugt und koénnen dort mit dem Validator
http://inspire-geoportal.ec.europa.eu/validator2/ geprtft werden. Die folgende Abbil-
dung zeigt das Ergebnis der Priifung fur die erste Datei.

Abbildung 7-2: Validierung INSPIRE-Metadaten, Analysenetz 2010

/& http:/ [inspire-geoportal.ec.europa.eu/resources/sandbox/INSPIRE-3f6b4ee5-0e7f-11e4-ae76-5254000 - Windows

e
& )= | 3] nttp://inspire-geoportal.ec.europa.eu/resources/sandbox/INSPIRE-376b

¥.| europa.eu x

5-0e7f-11e4-a3e76-52540004b857_201

m INSPIRE Full Operating Capability Testing

Resource Verification Report

- | Go Back To Group Report

[ Click here to see the INSPIRE metadata of the resousce (media type: application vnd eu.europa.ec.inspire geoportal ) |

Inspire Validation Issues

+ The metadata element "Conformity" is missing, empty or incomplete but it is required. Hint: "Expected citation: Title: 'Verordnung (EG) Nr.
1039/2010 der Kommission vom 23. November 2010 zur Durchfihrung der Ricktlnie 2007/2/EG des Europsischen Parlaments und des Rates

ich der I bilitit von G iitzen und -diensten’, Dates: 'DateOfPublication 2010-12-08' Found citation: Title: 'COMMISSION
REGULATION (EU) No 1089/2010 of 23 November 2010 implementing Directive 2007/2/EC of the European Parliament and of the Council as
regards interoperability of spatial data sets and services', Dates: ' " (see documentation)

Relevant documentation.
o Commission Regulation (EC) No 1205/2008 of 3 December 2008 implementing Divective 2007/2/EC of the European Parliament and of the
Council as regards metadata

A copy of the original source file is available here (Media Type application/vnd iso. 19130+xml)

++<gmd:MD_Metadata xmins:gmd="httpwww isotc211 org/2005/gmd" xmlns:geo="http/www isotc211 org/2005/gca”
remlnsxsi="http:/swv w3 org/2001’XMLSchema-instance” xmins:gml="hitp-/wwvw opengis net/eml’ xmlns:xlink="http/www w3 org/1999xlink"
xsizschemaLocation="Tttp://wyw.isotc211.org/2005/gmd hitp://schemas.opengis netiso/19139/20060504/gmdigmd xsd"> </gmd:MD_Metadata>

P1s gu1 2014, 15:27:22 [F18 gu1 2014, 15:27:25

W Tweet (0 -

Das gemeldete Problem kann ignoriert werden, wie im Abschnitt ,European INSPIRE

21
Geoportal errors & warnings” einer Veroffentlichung von UK Location erlautert wird . Fir die
zweite Metadata-Datei wird eine entsprechende Meldung ausgegeben, die daher ebenfalls
ignoriert wird.

In den Metadaten ist im Abschnitt ,Geographic* unter anderem die geografische Ausdehnung
des Netzes anzugeben. Hier sind zur Zeit zwei Bereiche angebeben. Der gréRere Bereich
Uberdeckt das ganze Netz, der kleinere umfat ganz Deutschland. Die Eckkoordinaten der
linken unteren bzw. rechten oberen Ecke sind -11935° und 35967 fir den gré3eren Bereich
und 5,87947,27° bzw. 15,04955,06° fur den kleineren Bereich. Die folgende Abbildung zeigt
das Netz und die beiden Bereiche.

2:I-Common Metadata Errors Edition 1.0, UK Location, February 2013, Seite 12.
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Abbildung 7-3: Wasserstrallennetz 2010 mit ,,Geographic Bounding Boxes*

£ EOEN

!
S
\\E
Fur eine weitere optische Validierung kénnen die XML-Dateien z.B. in dem kostenlo-
sen GML-Viewer SNOWFLAKE”" visualisiert und mit einer parallelen Darstellung der
ebenfalls gelieferten KML-Dateien z.B. in Google Earth verglichen werden. Der in der

folgenden Abbildung fur das Prognosenetz 2030 gezeigte Vergleich zeigt die gute
Ubereinstimmung. Fur das Analysenetz 2010 sind die Ergebnisse analog.

22ynter dem Link http://www.snowflakesoftware.com/gmlviewer/download/ kann nach einer (kostenfreien) Registrie-
rung der GML-Viewer SNOWFLAKE heruntergeladen werden. Die von Planco verwendete Version von SNOW-
FLAKE ist 4.0 (Build 14840 vom 01.12.2008).
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Abbildung 7-4:

Snowflake Software GML Viewer 4.0

Vergleich von GML-Datei und KML-Datei fur das Netz 2030

A=ES |l =]
a2 [R[B[e[<|a[v]>[|0] Ok [k] =] @] a=]
A Default View __Iglil

ilszw 705.78235568 ’7195&31 5758155415ﬂ }1 173505 ‘

T T
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8 ANHANG A: INFORMATIONSSYSTEM PLANGIS

8.1 Aufgabe

PlanGIS (PLANCO's Geografisches Informationssystem) hat die Aufgabe, die Ergeb-
nisse der Umlegung der Verflechtungsprognose 2030 (Binnen- und Seeschifffahrt) auf
die deutschen Binnenwasserstralen darzustellen. Die Darstellung basiert auf den
Netzdaten des fur die Umlegung verwendeten Netzmodells der PLANCO.

PlanGIS arbeitet unabhangig von anderer Desktop-Mapping-Software oder techni-
schen Zeichenprogrammen und stellt eine interaktive Karte bereit. Mit Hilfe der Karte
kénnen die Ergebnisse der Umlegung aufgerufen werden; die Darstellung erfolgt in

Form von streckenspezifischen Excel-Arbeitsmappen.

8.2 Systemvoraussetzungen

Damit PlanGIS in vollem Umfang genutzt werden kann, sollte der Computer, auf dem
es installiert bzw. verwendet wird, mindestens Uber eine Geschwindigkeit von 2400
MHz und 1 GB Arbeitsspeicher verflgen.

Die Daten, die in PlanGIS abrufbar sind, werden auf CD-ROM bereitgestellt. Fir Falle,
in denen das Programm unabh&ngig von der CD-ROM arbeiten soll, muss auf der
Festplatte etwa 600 MB freier Speicherplatz zur Verfiigung stehen. AuRerdem muss
der Anwender Schreibrechte fur den in der Umgebungsvariablen TEMP angegeben
Pfad besitzen.

Mit Hilfe des Programms PlanGIS werden die Ergebnisse der Umlegung der Trans-
portmengen dargestellt. Die Darstellung erfolgt durch Tabellen und Grafiken in MS
Excel. Das Programm erfordert eine vollsténdig installierte Version des Tabellenkalku-
lationsprogramms MS Excel (ab Version Excel 2000).

Fur die Anwendung von PlanGIS sind keine besonderen Excel-Kenntnisse erforder-
lich.

PlanGIS wurde konzipiert fir Windows XP bzw. Windows 7 und ist lauffahig fir Be-
triebssystemversionen ab Windows 2000.

Diese Dokumentation wurde auf einem Rechner mit Windows 7 und Microsoft Office
2010 erstellt.

Schlussbericht Los 6 84



8.3 Installation

Bei Einlegen der CD o6ffnet sich automatisch das zu dem Programm PlanGIS gehdrige
Setup (sofern das automatische Starten von CD-ROM an dem Computer nicht explizit
unterbunden wurde).

Der Benutzer kann wahlen, ob er das Programm installieren oder das Programm von

der CD aus starten mochte.

plangis Setup

Sehr geehrer FlanGlS-Anwender, =
in diesem Setup-Programm kinnen Sie

1. FlanGIS in ciplangis oder in einem anderen Yerzeichnis installieren (Button "Installieren")
2. PlanGIS won der CD starten und die voreingestelte Datei laden (Button "Starten")
3. das Setup-Prograrm verlassen (Button "Beenden")

Innerhall van FlanGIS kinnen Sie

- das Mausrad (falls worhanden) oder die Tasten '+~ benutzen, um das Bild zu
wergrissern oder zu wverkleinern, wobei die augenblickliche Mausposition zum
Zentrum germacht wird

- die rechte bMaustaste gedriickt halten und die Maus bewegen, um das Bild zuwerschieben  —

- die linke Maustaste auf Strecken betdtigen, um weitere Informationen ber die
ausgewshlte Strecke zu bekommen

- iiber die Auswahlliste in der Toolbar das akiuelle Szenario wechseln

-verschiedene Ebenen ein- oder ausbhlenden durch Ankreuzen der entsprechenden Kastchen
in der Toolbar -

14 »

Zielpfad

IC:\ Browse |
Installieren | Starten | Beenden |

Fur die Anwendung des Programms PlanGIS im Rahmen dieses Projekts empfiehlt
sich der Programmstart mit Hilfe des Buttons "Starten". Bei diesem Programmstart
wird automatisch die Datei PlanGIS.STE ge6ffnet und der Benutzer kann direkt anfan-
gen, die gewlinschten Informationen abzurufen.

Sollen die Daten ohne die CD abrufbar sein, so ist die umfassende Programminstalla-
tion (Button "Installieren") durchzufiihren. Das Setup legt dann automatisch ein Ver-
zeichnis "PLANGIS" auf dem gewéhlten Zielpfad (voreingestellt: C:\) an und kopiert
Programm, Daten und Steuerdateien dorthin. Existiert auf dem gewahlten Verzeichnis
schon ein Ordner mit Namen PLANGIS, so wird nachgefragt, ob dieser ersetzt werden
soll. Falls es sich hierbei um eine alte PlanGIS-Version handeln sollte und diese erhal-

ten bleiben soll, so empfiehlt sich die Installation der neuen PlanGIS-Version in einem
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anderen Verzeichnis. Wahrend des Kopiervorgangs erscheint eine Meldung tber den

Fortschritt der Installation:

3 Kopieren von 430 Elementen (467 MB) — =l |i|

Kopieren von 430 Elementen (467 HBQ

Von DVD-RW-Laufwerk (B:) Plan... nach Lokaler Datentrdger (C:)
430 Elementen (467 MB) wurden gefunden...

[ |

j Wetere P

AnschlieRend wird nachgefragt, ob eine entsprechende Desktop-Verknipfung ange-
legt werden soll:

%

Mbchten Sie eine Verkniipfung fiir plangis auf dem Desktop erstellen ?

Soll haufiger mit PlanGIS gearbeitet werden, so ist das Anlegen einer solchen Ver-
knipfung sinnvoll. Durch Bearbeiten der Verknipfung kann zudem noch festgelegt
werden, welche der vorhandenen Steuerdateien beim Programmstart automatisch
geladen werden soll. Dies sollte insbesondere dann erfolgen, wenn als Standard das
Gebiet einer bestimmten WSD angezeigt werden soll; entsprechende Steuerdateien
mit selbsterklarenden Namen sind bereits definiert. Ansonsten kann die zu ladende
Steuerdatei auch nach dem Programmstart durch Anklicken des Ordnersymbols und

anschlieRende Auswahl der Datei geladen werden:

mommen x|
Suchen in: I | plangis j - cr B
Name = |v| Anderungsdatu
| mapinfo 08.07.14 19:0¢
| xlsfies 08.07.14 19:0¢
plangis.ste 08.07.14 14:21
wsd_mitte.ste 08.07.14 14:21
wsd_nord.ste 08.07.14 14:21
wsd_nordwest.ste 08.07.14 14:21
I = _'I_I
—
Dateityp IP\anGIS control file LI Abbrechen
Y

4
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8.4 Aufbau

Nach dem Start des Programms 6ffnet sich das PlanGIS-Fenster.

Im Kartenfenster erscheint beim Programmstart von CD-ROM oder nach Laden der
Steuerdatei PLANGIS.STE eine Karte der Bundesrepublik Deutschland in der Untertei-
lung nach Kreisen. In der Karte ist das Wasserstral3ennetz der Bundesrepublik
Deutschland dargestellit.

Das PlanGIS-Fenster ist unterteilt in das Karten-Fenster (1), die Menuleiste (2-10)

sowie die Statuszeile (11).

Abbildung 8-1: Startbildschirm PlanGIS
2 PlanGIS =1=[x]
Datei Zoom Linien Regionen Info
E‘;é =N e:\ s:, ‘SZEnaml—MTEnzmn - ‘Eu 5@‘&9”% o Fegoren
2 S 4 o) 6 7 0 O B
ERYN "
S LR R,
A
1

14|

Verflechtungspr. 2030 - Umlegungsergebnisse Los 6 1,0 x zoom

Die einzelnen Bereiche der Menuleiste dienen folgenden Zwecken, die im weiteren
Text erlautert werden:

2: Offnen von Steuerdateien / Drucken

3: Einstellen des Zoom-Faktors

4: Standard-Zoom und Position der Steuerdatei wiederherstellen
5: Auswahl des Szenarios
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6: Belastungsdarstellung als Flachen (Bander) oder als Pfeile

7 Belastungsspinnen an/aus

8: Einstellen des Faktors fur die Liniendicke (Belastungen)

9: Anzeige der Ebenen Regionen, Kanten und Knoten ein- bzw. ausschalten

10: Regionsbeschriftungen ein- bzw. ausschalten

Das WasserstraRennetz setzt sich aus Knoten und Kanten (Strecken) zusammen. Die
Knoten bezeichnen entweder einen Verknupfungspunkt oder einen Hafen bzw. eine
Umschlagstelle. Die Kanten (Strecken) verdeutlichen den Verlauf der Wasserstral3e.

Im Kartenfenster kann man sich mit Hilfe des Mauszeigers orientieren. Fir die einzel-
nen Streckenabschnitte, Knoten und Kreise sind in dem Programm Informationen hin-
terlegt, die eingeblendet werden, wenn man sich mit dem Mauszeiger auf einen Kreis,
eine Strecke oder einen Knoten bewegt. In dem Fall, in dem man sich gleichzeitig z.B.
in der Nahe eines Knotens und einer Strecke befindet, wird jeweils die Information

zum kleineren Objekt (hier: Strecke) eingeblendet.

Abbildung 8-2: Anzeige der Streckeninformationen im Kartenfenster

2 PlanGIS =1=[x]
Datei Zoom Linien Regionen Info

PERERIENCY std | Seenari[ismengen 2010 ]| (@ W0 @[5 2] | Ebnan [ Regioran

s

305100002: VP Stichkanal Salzgitter / MLK (Mittelandka
305105000: HF Kraftwerk Mehrum (Mittelandkanal)
ZuTa:  7451,9 [1000 t]

Zu Berg: 3714,3[1000t]

< »
Verflechtungspr. 2030 - Umlegungsergebnisse Los 6 \2,2 X Zoom \ 305100002: VP Stichkanal Salzgitter / MLK (Mittelandkanal) 305105000: HF Kraftwerk Mehrum (Mittelandkanal)
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Die Streckeninformationen umfassen neben den Nummern und Namen der den Stre-
ckenabschnitt definierenden Knoten auch die auf dem Streckenabschnitt transportierte
Gutermenge nach Transportrichtung. Die Richtung ,zu Tal“ wird dabei durch die Rei-
henfolge der Knoten (von Knoten -> nach Knoten) vorgegeben. Mit Hilfe der Mendleis-
te kann der Nutzer auswahlen, flr welches Szenario er die Daten abfragen mdchte;
das voreingestellte Szenario ist ,Istmengen 2010“ (Binnenschiffahrt). Die folgenden
acht ,Szenarien“ sind definiert, von denen die ersten vier die Binnenschifffahrtsmen-

gen und die letzten vier die Seeschifffahrtsmengen behandeln:

. Istmengen 2010

. Basisprognose 2030

. 2030 hohes Szenario

. 2030 niedriges Szenario

. Istmengen See 2010

. Basisprognose See 2030

. Hohes Szenario See 2030

. Niedriges Szenario See 2030

Die graphische Anzeige der Belastungen der Streckenabschnitte kann durch Anklicken
der Schaltflache rechts neben dem Pop-Down-Meni fur die Auswahl der Szenarien
aus- und wieder eingeschaltet werden.

Der betrachtete Kartenausschnitt kann frei gewahlt werden. Mit Hilfe der Zoom-
Funktion kann das Kartenbild maximal 20-fach vergréRert werden. Fir das Zoomen
stehen dem Nutzer vier Buttons zur Verfiigung. Mit den Buttons "+" und "-" wird der in
der Ful3zeile eingeblendete Zoomfaktor um 0,5 veréndert. Die Buttons "+ Max" und "-
Min" erlauben es, den Zoomfaktor auf die maximale VergroRerungsstufe zu setzen
oder ihn zurlick auf den Faktor 1 zu stellen.

Das Zoomen kann auferdem mit Hilfe der Plus- und Minustasten der Tastatur oder,
soweit vorhanden, mit Hilfe des Mausrades erfolgen. Dabei gibt die Position des
Mauszeigers stets den Bildmittelpunkt nach dem Zoomen vor.

Innerhalb des Kartenfensters kann man den Kartenausschnitt mit Hilfe der Scroll-
Balken wahlen. Zudem lasst sich die Karte innerhalb des Anzeigefensters mit der
Maus verschieben. Die voreingestellte Anzeige kann durch Anklicken des Buttons ,std"

wieder aktiviert werden.
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Auf Wunsch des BMVI wurde in der vorliegenden Version von PlanGIS aulRerdem die

Mdoglichkeit geschaffen, das PlanGIS-Fenster zu minimieren und zu verschieben.

Abbildung 8-3: Streckenbelastungen / Knotendarstellung / Kreisnamen
1 planGIS NERE]
Datei Zoom Linien Regionen Info
== 2NN st | Szenarin [igimengenzoi0 + || @ @[5 2] | Ebenen [ Fegenen ==
oy =
5758 : Herford a7 %
e 5731 : Bielefeld —
s
307115000 : HF Munster (Dortmund-Ems-Kanal)
Versand: 14,0 [1000 £]
‘mpfang:  707,5 [1000 t]
=y
5774 Paderbom 5762 Hoier
5974 Goest
5166 Viersen 5358 Hochsauerlandkreis
e G124 Wuppertal
ik M“ Waldeck Frankenbera
5 MinchenaldB62 - Fhein Kicis ey 4 iE éd <
e, A
Kl 1l Zi

Verflechtungspr. 2030 - Umlegungsergebnisse Los 6 \8,3 X Zoom \ 307115000 : HF Minster (Dortmund-Ems-Kanal)

Die Ansicht der Karte kann durch das Ein- und Ausblenden der verschiedenen Ebenen
(Regionen, Kanten, Knoten) veréndert werden; u.a. kann Anzeige der standardmafig
eingeblendeten Knoten durch Anklicken des Kastchens neben ,Knoten“ im Ebenen-
Fenster ausgeschaltet werden. Durch Positionieren des Mauszeigers auf einen Knoten
kann die Summe der in diesem Knoten eingespeisten oder ankommenden Transport-
mengen angezeigt werden.

Mit Hilfe des Buttons "abc" kdnnen die Regionsnamen (zusammen mit den Kreisnum-
mern) in die Karte eingeblendet werden.

In der N&he des Rheins ist bei graphischer Darstellung der Binnenschiffsmengen evtl.
ein anderer interessierender Bereich durch das hohe Transportaufkommen auf dem
Rhein graphisch Uberlagert. Hier ist dann ggf. die Auswahl eines anderen Faktors fir

die Liniendicke erforderlich.
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8.5 Streckenspezifische Detailinformationen

Klickt der Nutzer einen Streckenabschnitt an, so 6ffnet das Programm automatisch MS
Excel und in diesem eine Arbeitsmappe, in der die Ergebnisse der Umlegung fir den
betreffenden Streckenabschnitt enthalten sind. Der Nutzer kann dann aus der Excel-
Arbeitsmappe die benétigten Informationen entnehmen oder die Umlegungsergebnis-
se ausdrucken.

Die Excel-Arbeitsmappen kénnen unter einem anderen Namen oder an anderer Stelle
gespeichert oder anderweitig weiterverarbeitet werden.

Jede der in PlanGIS bereitgehaltenen Excel-Dateien enthalt 20 Blatter mit Tabellen
und Grafiken. Zu den Binnenschiffsszenarien gibt es je drei Tabellen (Flottenstruktur,
Guterstruktur und Relationsliste), fir die Seeverkehrsmengen sind je zwei Tabellen
vorhanden (Guterstruktur und Relationsliste). Die entsprechenden Namen der Blatter

sind selbsterklarend.

8.5.1 Flottenstruktur

Die Blatter zur Flottenstruktur enthalten jeweils eine Tabelle und neun Grafiken. In der
Tabelle wird die Flottenstruktur nach den neun detaillierten Einzelfahrerklassen sowie
nach drei zusammengefassten Leichterklassen dargestellt. AuRerdem wird eine Unter-
teilung in Berg- und Talfahrten und deren Summe vorgenommen.

Unter der Tabelle befinden sich neun Grafiken fur Motorschiffe und Schubleichter so-
wie die Summe beider. AuBerdem werden zur Veranschaulichung der Flottenstruktur
Unterteilungen in Berg-, Tal- und Gesamtfahrten vorgenommen und in Kreisdiagram-

men dargestellt.
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Abbildung 8-4:

Beispielausdruck Arbeitsblatt Flottenstruktur

Verflechtungsprognose 2030

WST: Wesel-Datteln-Kanal
Von:

308200003: VP WDK / DEK
Nach: 308229000: HF Marl / Chemische Werke Hiils

Flottenstruktur der beladenen Schiffe 2010

Netzumlegung Wasserstrae

|zu Berg

|zu Tal

|summe |

GroRenklasse TT

/Anzahl pro Jahr

Anteil in % JAnzahl pro Jahr |Anteil in %

Anzahl pro Jahr |Anteil in %

Summe zu Berg u. zu Tal

Motorschiffe und
Schubleichter

Bl summe Motorschiffe
llsumme Schubleichter

PLANCO Consulting GmbH

bis 400 37 0.4 13 0,3 50 0,4
401 bis 650 475 57 99 1,9] 574 43
651 bis 900 809 9,7 564 11,1 1.373 10,2]
901 bis 1000 389 4,7 212 4,2 601 4,5
1001 bis 1500 3.323 39,8 2.829 55,6 6.152 45,8
1501 bis 2000 1.732 20,7 826 16,2 2.558 19,0]
2001 bis 2500 592 71 232 4,6 824 6.1
2501 bis 3000 306 3,7 77 1,5] 383 29
iber 3000 0 0,0 0 0,0 0 0,0
Summe MS 7.663 91,8 4.852 95,4 12.515 93,1
Schubleichter
bis 1500 687 8,2 235 4,6 922 6.9
1501 bis 2000 Q 0,0 0 0,0 0 0,0
ber 2000 0 0,0 0 0,0 0 0,0
Summe SL (174 8,2 235 4,6 922 6,9
Summe gesamt 8.350 100,0 5.087 100,0 13.437 100,0
M hiffe u. Motorschiffe Schubleichter
Zu Berg Zu Berg Zu Berg
Zu Tal Zu Tal

Summe zu Berg u. zu Tal

g;ﬂ}li
Motorschiffe

[bis 400 71 [[J1501 bis 2000 TT
[J401 bisgso 77 [[2001 bis 2500 TT
[es1 bisoo0 7 2501 bis 3000 TT

201 bis 1000 7T ke 3000 TT
[[J1001 bis 1500 TT

Informationssystem PlanGIS

Summe zu Berg u. zu Tal

Schubleichter
[[bis 1500 TT
[ 1501-2000 TT
W aber 2000 TT

Juni 2014
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8.5.2 Guterstruktur

In den Blattern zur Guterstruktur wird die Guterstruktur eines Streckenabschnitts nach
den Gutergruppen ,NST-2007 erweitert” dargestellt. Zusatzlich wird die Container-
menge ausgewiesen, die nicht in der Mengenaufstellung nach Gltergruppen enthalten
ist. Die Gutermengen werden in 1.000 t sowie als Anteile an der gesamten Transport-
menge auf der betreffenden Strecke angegeben. Eine Darstellung findet durch ein
Saulendiagramm mit den Kategorien ,Zu Berg“, ,Zu Tal* und ,Summe" statt. Zudem
erfolgt eine Angabe zu den Eigengewichten der beladenen und leeren Container sowie

zur Gesamtzahl der auf der Strecke transportierten TEU.

8.5.3 Relationsliste

Die Relationsliste enthélt eine Tabelle mit den Transportrelationen, die den Strecken-
abschnitt nutzen. Fir jede einzelne Relation wird aufgefiihrt, von welcher Hafengruppe
bzw. von welchem Verkehrsbezirk zu welcher Hafengruppe bzw. welchem Verkehrs-
bezirk die Glter transportiert werden, zu welcher Gltergruppe die Relation gehort und
welche Menge transportiert wird. Die Transportrichtung wird mit einem Kirzel kenntlich
gemacht. Zusatzlich wird aufgefiihrt, ob die Giter in Containern oder nicht in Contai-
nern befdrdert werden.

Aus Ubersichtsgriinden werden in der Relationsliste alle Transportmengen unter 500 t
je Relation zu einer RestgréRe ,Sonstige Relationen (Einzelmengen unter 500 t)“ je

Richtung zusammengefasst und am Ende der Relationsliste aufgefihrt.
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Abbildung 8-5: Beispielausdruck Arbeitsblatt Giterstruktur

Verflechtungsprognose 2030 Netzumlegung WasserstraRe

WST: Wesel-Datteln-Kanal
Von: 308200003: VP WDK / DEK
Nach: 308229000: HF Marl / Chemische Werke Hiils

Giiterstruktur der Ladungsmengen 2010

Zu Berg Zu Tal Summe
NST2007-GG 1000 t pro Jahr Anteilin % 1000 t pro Jahr Anteil in % 1000 t pro Jahr Anteil in %
10 Erzeugnisse der Landwirtschaft etc. 4921 57 1.677,5 31,9 2.169,6 15,6
21 Steinkohle 3.530,1 40,6 117,56 22 3.647,6 26,2
22 Braunkohle 1,8 0,0 6,5 0,1 8,3 0,1
23 Erdol und Erdgas 8,6 0,1 6,0 0,1 14,6 0,1
31 Erze 75,2 0,9 13,5 0,3 88,7 0,6
32 Dingemittel 11,0 0.1 13,7 0,3 247 0,2
33 Steine und Erden 562,0 6,5 630,1 12,0 1.192,1 8,5
40 Nahrungs- und Genussmittel 584,5 6,7 387,3 74 971,8 7,0
50 Textilien/Bekleidung; Leder(waren) 0,9 0,0 0,2 0,0 1,1 0,0
60 Holz/Papier/Pappe etc. 95,7 1,1 30,2 0,6 125,9 0,9
71 Koks 66,7 0.8 59,4 1.1 1261 0,9
72 Mineral6lerzeugnisse 1.821,1 21,0 3791 72 2.200,2 15,8
80 Chemische Erzeugnisse 749,1 8,6 5421 10,3 1.291,2 9,3
90 Sonstige Mineralerzeugnisse 70,1 0.8 327,6 6,2 397,7 29
100 g d 1S 3204 37 4511 86 771,85 55
110 3,0 0,0 10,9 0.2 13,9 0,1
120 Fahrzeuge 0,5 0,0 2,1 0,0 2,6 0,0
130 Mobel, Schmuck; sonst. Erzeugnisse 3,8 0,0 2,5 0,0 6,3 0,0
140 Sekundarrohstoffe; Abfalle 279,0 3,2 588,5 11,2 867,5 6,2
150 Post, Pakete 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
160 Gerate/Material f. Guterbeférderung 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
170 Umzugggﬂter etc. 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
180 Sammelgut 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
190 Nicht identifizierbare Guter 49 0,1 10,3 0,2 15,2 0,1
Containerladung 4,0 0,0 3,0 0,1 7,0 0,1
Summe Ladungsmengen
Eigengewichte belad. Container [1000 t] 0,6 04 0,9
Eigengewichte leerer Container [1000 t] 0,2 0,3 0,5
Container [1000 TEU] 0,4 0,3 0,7

o

Menge pro Jahr

44 00
14.00

S

12.000

10.000

8.000

6.000

4.000

2.000

Zu Berg Zu Tal Summe

PLANCO Consulting GmbH Informationssystem PlanGIS Juni 2014
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8.5.4 Seeverkehrsmengen

In PlanGIS sind auch die Streckenbelastungen durch Seeverkehrsmengen in den vier
entsprechenden ,Szenarien” dargestellt. Die Unterschiede zu den Darstellungen der

Binnenschiffsmengen sind wie folgt:

e Es gibt keine Angaben zum Merkmal ,,CO/NC".

e Angaben zu den Eigengewichten der beladenen und leeren TEU sowie zu den
gesamten transportierten TEU erfolgen nicht.

* Es gibt fur die Seeverkehrsmengen kein Arbeitsblatt ,Flottenstruktur” (Flotten-
strukturen liegen nur fur die Binnenschifffahrt vor).

8.6 Belastungsspinnen

Als zusatzliches Informationswerkzeug stehen sogenannte ,Belastungsspinnen® zur
Verfligung. Hierbei handelt es sich um eine graphische Darstellung der eine Strecke
passierenden Mengen im gesamten Netz. Um diese Darstellungsform verwenden zu
kdénnen, muss zunédchst der entsprechende Button in der Menlleiste angeklickt wer-
den (links neben dem Faktor fir die Liniendicke).

Klickt der Benutzer nun eine Strecke an, so wird die Belastung dieser Strecke in gri-
ner Farbe dargestellt. Welche Strecke selektiert wurde und wie hoch ihre Belastung im
gewahlten Szenario ist, wird in der Statuszeile angegeben. Zusatzlich sieht man die
Verteilung der die Strecke passierenden Mengen anhand der entsprechenden Belas-
tungen aller anderen Strecken (in hellroter Farbe).

Die zugehérigen Mengenangaben erhalt man durch Positionieren des Mauszeigers auf
eine beliebige Strecke.

Es besteht zudem die Moglichkeit, weitere Strecken zu selektieren. Dazu hélt man die
Strg-Taste gedrickt und klickt weitere gewtinschte Strecken an, deren Belastung dann
ebenfalls in griner Farbe dargestellt wird. In der Statuszeile wird in diesem Fall die
Anzahl der selektierten Strecken angezeigt.

Klickt man erneut auf eine bereits selektierte Strecke, wird die Selektion dieser Strecke
aufgehoben. Ist danach keine Strecke mehr selektiert, erscheint in der Statuszeile die
Meldung "Selektiert: nichts".
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Abbildung 8-6: Belastungsspinne flr eine Strecke

Abbildung 8-7: Belastungsspinne fur mehrere Strecken
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8.7 Relationsspezifische Gesamtmengen

Zur Uberpriifung der Ubereinstimmung der in PLANGIS ausgewiesenen relationsspe-
zifischen Aufkommen mit den entsprechenden Werten der von Los 3 zur Verfligung
gestellten Ausgangsmatrix kann ein spezielles ,Feature” der Software genutzt werden.
Wird der Mauszeiger auf einen bestimmten Knoten des Netzes gestellt, so werden die
gesamten Versand- und Empfangsmengen dieses Knotens im jeweils ausgewahlten

Szenario dargestellt.

Abbildung 8-8: Grafische Darstellung der Gesamtmengen einzelner Knoten

in Plangis (Beispiel Istmengen des HF Hamburg in 2010)
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Die ausgewiesenen Mengen entsprechen den Eckwerten der von Los 3 gelieferten
Matrizen. Erganzend koénnen die zugehdrigen Relationen aus den PLANGIS-XLS-
Dateien gefiltert werden. Hierbei ergeben sich in der Summe geringfiigig niedrigere
Mengen, da aus Griinden der Ubersichtlichkeit in den Listen Relationen mit einem
Aufkommen unter 500 t nur als Summenwert je Richtung ausgewiesen werden.
PLANCO-intern wurden entsprechende Listen ohne diese Grenze zur Uberpriifung

verwendet. Es ergaben sich exakte Ubereinstimmungen.
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9 ANHANG B: EINSPEISUNGSPUNKTE BINNENSCHIFFFAHRT

Tabelle 9-1:  Einspeisungspunkte Binnenschifffahrt

Zelle | Zellenname Knoten Knotenname

1002 Kiel, Landeshauptstadt, Kreisfreie Stadt 301501000 | HF Kiel-Nord

1003 Lubeck, Hansestadt, Kreisfreie Stadt 301801000 | HF Lubeck (Konstinkai)
1051 Dithmarschen, Landkreis 301404000 | HF Brunsbuttel (Elbe)
1051 Dithmarschen, Landkreis 301410000 | HF Hochdonn

1053 Herzogtum Lauenburg, Landkreis 301902000 | HF Geesthacht

1053 Herzogtum Lauenburg, Landkreis 301908000 | HF Mdlin

1053 Herzogtum Lauenburg, Landkreis 301907000 | HF Lauenburg

1054 Nordfriesland, Landkreis 301304000 | HF Friedrichstadt

1056 Pinneberg, Landkreis 301423000 | HF Stadersand

1058 Rendsburg-Eckernférde, Landkreis 301607000 | HF Rendsburg

1059 Schleswig-Flensburg, Landkreis 301501000 | HF Kiel-Nord

1061 Steinburg, Landkreis 301413000 | HF ltzehoe

1061 Steinburg, Landkreis 301408000 | HF Gliickstadt

2000 Hamburg 302001000 | HF Hamburg (Freihafen)
3101 Braunschweig, Kreisfreie Stadt 305103000 | HF Braunschweig / Thune
3102 Salzgitter, Kreisfreie Stadt 305108000 | HF Salzgitter

3103 Wolfsburg, Kreisfreie Stadt 305104000 | HF Wolfsburg / Fallersleben
3151 Gifhorn, Landkreis 305111000 | HF Wittingen

3152 Gottingen, Landkreis 305403000 | HF Hann. Minden

3157 Peine, Landkreis 305105000 | HF Kraftwerk Mehrum
3241 Hannover, Region 305204000 | HF Hannover Nordhafen
3241 Hannover, Region 305210000 | HF Hannover Linden
3241 Hannover, Region 305215000 | HF Sehnde (Kali + Salz)
3241 Hannover, Region 305212000 | HF Misburger Hafen
3251 Diepholz, Landkreis 303313000 | HF Dreye

3252 Hameln-Pyrmont, Landkreis 305305000 | HF Hameln

3254 Hildesheim, Landkreis 305308000 | HF Hildesheim

3256 Nienburg (Weser), Landkreis 303325000 | HF Leeseringen

3257 Schaumburg, Landkreis 305315000 | HF Sachsenhagen
3257 Schaumburg, Landkreis 305309000 | HF Hohenrode

3257 Schaumburg, Landkreis 305383000 | HF Betonwerk Engern
3352 Cuxhaven, Landkreis 303110000 | HF Cuxhaven

3355 Luneburg, Landkreis 303212000 | HF Lineburg

3355 Luneburg, Landkreis 303203000 | HF Bleckede

3357 Rotenburg (Wimme), Landkreis 301404000 | HF Brunsbuttel (Elbe)
3359 Stade, Landkreis 303108000 | HF Stade-Bitzfleth
3360 Uelzen, Landkreis 303217000 | HF Uelzen

3361 Verden, Landkreis 303301000 | HF Achim
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Zelle | Zellenname Knoten Knotenname

3402 Emden, Kreisfreie Stadt 304105000 | HF Emden

3403 Oldenburg (Oldenburg), Kreisfreie Stadt 304225000 | HF Oldenburg

3404 Osnabriick, Kreisfreie Stadt 304307000 | HF Osnabriick

3405 Wilhelmshaven, Kreisfreie Stadt 304236000 | HF Wilhelmshaven

3452 Aurich, Landkreis 304101000 | HF Aurich

3453 Cloppenburg, Landkreis 304213000 | HF Edewechterdamm

3454 Emsland, Landkreis 304413000 | HF Emsland Erddlraffinerie
3454 Emsland, Landkreis 304405000 | HF Dorpen

3454 Emsland, Landkreis 304417000 | HF Papenburg

3457 Leer, Landkreis 304109000 | HF Leer

3458 Oldenburg, Landkreis 304291000 | HF Hundsmiuhlen

3458 Oldenburg, Landkreis 304225000 | HF Oldenburg

3459 Osnabriick, Landkreis 304304000 | HF Engter

3461 Wesermarsch, Landkreis 304206000 | HF Brake

3461 Wesermarsch, Landkreis 304224000 | HF Nordenham

3462 Wittmund, Landkreis 304289000 | HF Heppens

4011 Bremen, Kreisfreie Stadt 306101000 | HF Bremen

4012 Bremerhaven, Kreisfreie Stadt 306201000 | HF Bremerhaven

5111 Dusseldorf, Kreisfreie Stadt 309201000 | HF Disseldorf (Umschlagstelle Heerdt)
5112 Duisburg, Kreisfreie Stadt 308101000 | HF Duisburg |

5112 Duisburg, Kreisfreie Stadt 308103000 | HF Schwelgern

5112 Duisburg, Kreisfreie Stadt 308105000 | HF Duisburg V

5113 Essen, Kreisfreie Stadt 308210000 | HF Essen

5114 Krefeld, Kreisfreie Stadt 309302000 | HF Krefeld

5117 Miulheim an der Ruhr, Kreisfreie Stadt 308231000 | HF Mulheim

5119 Oberhausen, Kreisfreie Stadt 308234000 | HF Oberhausen / Ritgerswerke
5154 Kleve, Kreis 307204000 | HF Emmerich (Industriehafen)
5154 Kleve, Kreis 307209000 | HF Kleve

5162 Neuss, Kreis 309303000 | HF Neuss

5170 Wesel, Kreis 307216000 | HF Rhein-Lippe-Hafen

5170 Wesel, Kreis 307212000 | HF Orsoy

5314 Bonn, Kreisfreie Stadt 309502000 | HF Bonn

5315 Koln, Kreisfreie Stadt 309505000 | HF Koln-Deutz

5316 Leverkusen, Kreisfreie Stadt 309506000 | HF Leverkusen / Bayerwerke
5362 Erftkreis 309511000 | HF Wesseling-Godorf

5382 Rhein-Sieg-Kreis 309507000 | HF Niederkassel-Lulsdorf
5512 Bottrop, Kreisfreie Stadt 308203000 | HF Bottrop

5513 Gelsenkirchen, Kreisfreie Stadt 308215000 | HF Gelsenkirchen

5515 Minster, Kreisfreie Stadt 307115000 | HF Munster

5562 Recklinghausen, Kreis 308229000 | HF Marl / Chemische Werke Hiils
5562 Recklinghausen, Kreis 308205000 | HF Castrop-Rauxel
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5562 Recklinghausen, Kreis 308281000 | HF Nierhoff

5566 Steinfurt, Kreis 307111000 | HF Ladbergen

5566 Steinfurt, Kreis 307109000 | HF Ibbenbiren

5566 Steinfurt, Kreis 307119000 | HF Rheine

5762 Hoxter, Kreis 310201000 | HF Beverungen

5766 Lippe, Kreis 310182000 | HF Vlotho

5770 Minden-Libbecke, Kreis 310111000 | HF Minden (Kanalhafen)
5770 Minden-Libbecke, Kreis 310108000 | HF Kraftwerk Lahde
5770 Minden-Libbecke, Kreis 310109000 | HF Libbecke

5770 Minden-Lubbecke, Kreis 310110000 | HF Minden (Weserhafen)
5913 Dortmund, Kreisfreie Stadt 308302000 | HF Dortmund

5915 Hamm, Kreisfreie Stadt 308303000 | HF Hamm

5915 Hamm, Kreisfreie Stadt 308311000 | HF Hamm-Uentrop
5916 Herne, Kreisfreie Stadt 308223000 | HF Herne

5978 Unna, Kreis 308306000 | HF Linen + Shell Hafen
6412 Frankfurt am Main, Kreisfreie Stadt 312307000 | HF Frankfurt Westhafen
6413 Offenbach am Main, Kreisfreie Stadt 312318000 | HF Offenbach

6414 Wiesbaden, Landeshauptstadt 312322000 | HF Wiesbaden

6431 BergstralRe, Landkreis 312410000 | HF Neckarsteinach
6431 BergstraRe, Landkreis 312408000 | HF Lampertheim

6433 GroR-Gerau, Landkreis 312402000 | HF Gernsheim

6433 GroRR-Gerau, Landkreis 312411000 | HF Raunheim

6435 Main-Kinzig-Kreis 312310000 | HF Hanau

6436 Main-Taunus-Kreis 312306000 | HF Flérsheim

6438 Offenbach, Landkreis 312382000 | HF Muhlheim / LK Offenbach
6439 Rheingau-Taunus-Kreis 312308000 | HF Geisenheim

7111 Koblenz, Kreisfreie Stadt 313220000 | HF Rheinhafen Koblenz
7131 Ahrweiler, Landkreis 313209000 | HF Brohl

7135 Cochem-Zell, Landkreis 313210000 | HF Cochem

7137 Mayen-Koblenz, Landkreis 313202000 | HF Andernach

7138 Neuwied, Landkreis 313104000 | HF Neuwied

7140 Rhein-Hunsriick-Kreis 313225000 | HF Oberwesel

7141 Rhein-Lahn-Kreis 313221000 | HF Lahnstein (Oberlahnstein)
7211 Trier, Kreisfreie Stadt 313306000 | HF Trier

7235 Trier-Saarburg, Landkreis 313308000 | HF Wellen

7314 Ludwigshafen am Rhein, Kreisfreie Stadt 314303000 | HF Ludwigshafen + BASF
7315 Mainz, Kreisfreie Stadt 314110000 | HF Mainz

7318 Speyer, Kreisfreie Stadt 314308000 | HF Speyer

7319 Worms, Kreisfreie Stadt 314116000 | HF Worms

7331 Alzey-Worms, Landkreis 314104000 | HF Eich

7334 Germersheim, Landkreis 314205000 | HF Worth
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7338 Ludwigshafen, Landkreis 314305000 | HF Otterstadt

7339 Mainz-Bingen, Landkreis 314108000 | HF Ingelheim

8111 Stuttgart, Landeshauptstadt, Kreisfreie Stadt | 316218000 | HF Stuttgart

8116 Esslingen, Landkreis 316216000 | HF Plochingen

8118 Ludwigsburg, Landkreis 316214000 | HF Neckarweihingen Umschlagstelle
8121 Heilbronn, Kreisfreie Stadt 316108000 | HF Heilbronn

8125 Heilbronn, Landkreis 316102000 | HF Heidelberg Zementwerk
8128 Main-Tauber-Kreis 316118000 | HF Wertheim

8212 Karlsruhe, Kreisfreie Stadt 315206000 | HF Karlsruhe

8215 Karlsruhe, Landkreis 315212000 | HF Rheinhausen

8216 Rastatt, Landkreis 315216000 | HF Dow Chemical

8222 Mannheim, Universitatsstadt, Kreisfreie Stadt | 315110000 | HF Mannheim

8225 Neckar-Odenwald-Kreis 315116000 | HF Obrigheim Kraftwerk
8226 Rhein-Neckar-Kreis 315108000 | HF Ladenburg Umschlagstelle
8226 Rhein-Neckar-Kreis 315183000 | HF GroRer Hacken

8315 Breisgau-Hochschwarzwald, Landkreis 317102000 | HF Breisach

8316 Emmendingen, Landkreis 317182000 | HF Wyhl Kiesverladestelle
8317 Ortenaukreis 317108000 | HF Kehl

8317 Ortenaukreis 317107000 | HF Gerstheim Kraftwerk / Kiesverladestelle
8336 Lorrach, Landkreis 317304000 | HF Weil

9262 Passau, Kreisfreie Stadt 319311000 | HF Passau

9263 Straubing, Kreisfreie Stadt 319318000 | HF Straubing

9271 Deggendorf, Landkreis 319302000 | HF Deggendorf

9273 Kelheim, Landkreis 319108000 | HF Kelheim

9273 Kelheim, Landkreis 319118000 | HF Riedenburg

9275 Passau, Landkreis 319306000 | HF Irlbach

9362 Regensburg, Kreisfreie Stadt 319115000 | HF Regensburg

9373 Neumarkt i.d.OPf., Landkreis 319121000 | HF Umschlagstelle Dietfurt
9375 Regensburg, Landkreis 319117000 | HF Friesheim

9461 Bamberg, Kreisfreie Stadt 318301000 | HF Bamberg

9471 Bamberg, Landkreis 318302000 | HF Bischberg

9474 Forchheim, Landkreis 318304000 | HF Forchheim

9562 Erlangen, Kreisfreie Stadt 318401000 | HF Erlangen

9563 Firth, Kreisfreie Stadt 318402000 | HF Furth

9564 Nurnberg, Kreisfreie Stadt 318403000 | HF Nirnberg

9576 Roth, Landkreis 318404000 | HF Umschlagstelle Roth
9661 Aschaffenburg, Kreisfreie Stadt 318102000 | HF Aschaffenburg (Schutzhafen)
9662 Schweinfurt, Kreisfreie Stadt 318213000 | HF Schweinfurt

9663 Wirzburg, Kreisfreie Stadt 318164000 | HF Wiirzburg

9671 Aschaffenburg, Landkreis 318127000 | HF Kleinostheim

9674 HaRberge, Landkreis 318218000 | HF Zeil Zuckerfabrik
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9675 Kitzingen, Landkreis 318124000 | HF Kitzingen

9676 Miltenberg, Landkreis 318145000 | HF Obernburg Akzo Werke
9677 Main-Spessart, Landkreis 318123000 | HF Karlstadt

9678 Schweinfurt, Landkreis 318282000 | HF Ottendorf

9679 Wirzburg, Landkreis 318146000 | HF Ochsenfurt

10041 | Saarbriicken, Stadtverband 321107000 | HF Vélklingen

10042 | Merzig-Wadern, Landkreis 321109000 | HF Merzig

10042 | Merzig-Wadern, Landkreis 321101000 | HF Besch

10044 | Saarlouis, Landkreis 321111000 | HF Saarlouis

11000 | Stadt Berlin 322101000 | HF TeK Ost Umschlagstelle Rudow
11000 | Stadt Berlin 322110000 | HF Ruhlebener Altarm
11000 | Stadt Berlin 322111000 | HF Kraftwerk Reuter
11000 | Stadt Berlin 322141000 | HF Westhafen Berlin
11000 | Stadt Berlin 322113000 | HF Kraftwerk Charlottenburg
11000 | Stadt Berlin 322150000 | HF Neukolin

11000 | Stadt Berlin 322117000 | HF Osthafen Berlin

11000 | Stadt Berlin 322131000 | HF Sudhafen Berlin

11000 | Stadt Berlin 322140000 | HF Hohenzollernkanal
11000 | Stadt Berlin 322145000 | HF Nordhafen Berlin
12051 | Brandenburg an der Havel, Kreisfreie Stadt 324303000 | HF Brandenburg

12053 | Frankfurt (Oder), Kreisfreie Stadt 324207000 | HF Frankfurt/Oder

12054 | Potsdam, Kreisfreie Stadt 324323000 | HF Potsdam

12060 | Barnim, Landkreis 324203000 | HF Eberswalde Betonwerk
12060 | Barnim, Landkreis 324216000 | HF Oderberg

12061 | Dahme-Spreewald, Landkreis 324314000 | HF Konigswusterhausen
12063 | Havelland, Landkreis 324311000 | HF Ketzin

12063 | Havelland, Landkreis 324305000 | HF Ddberitz

12063 | Havelland, Landkreis 324376000 | HF Wustermark Lade- und Loschstelle
12064 | Markisch-Oderland, Landkreis 324210000 | HF GroR Neuendorf
12065 | Oberhavel, Landkreis 324109000 | HF Henningsdorf

12065 | Oberhavel, Landkreis 324129000 | HF Velten

12067 | Oder-Spree, Landkreis 324205000 | HF Eisenhuttenstadt
12067 | Oder-Spree, Landkreis 324208000 | HF Fuerstenwalde

12068 | Ostprignitz-Ruppin, Landkreis 324100004 | HF Zehdenick

12069 | Potsdam-Mittelmark, Landkreis 324304000 | HF Dep. Deetz

12070 | Prignitz, Landkreis 324107000 | HF Wittenberge

12073 | Uckermark, Landkreis 324217000 | HF Schwedt

13003 | Rostock, Kreisfreie Stadt 323118000 | HF Rostock

13005 | Stralsund, Kreisfreie Stadt 323124000 | HF Stralsund

13052 | Demmin, Kreis 323301000 | HF Anklam

13059 | Ostvorpommern, Kreis 323301000 | HF Anklam
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Zelle | Zellenname Knoten Knotenname

13061 | Rugen, Kreis 323176000 | U.H. Rigen-Strelasund
14612 | Dresden, Stadt 327302000 | HF Dresden

14627 | MeiRen 327311000 | HF Riesa

14628 | Séchsische Schweiz-Osterzgebirge 327314000 | HF Heidenau

14730 | Nordsachsen 327110000 | HF Torgau

15001 | Dessau-RofRlau, Stadt 325412000 | HF RoRlau

15001 | Dessau-RoRlau, Stadt 325415000 | HF Dessau

15002 | Halle (Saale), Stadt 325504000 | HF Halle

15003 | Magdeburg, Landeshauptstadt 325209000 | HF Magdeburg

15082 | Anhalt-Bitterfeld 325402000 | HF Aken

15083 | Borde 325208000 | HF Haldensleben

15083 | Borde 325213000 | HF Rogatz

15086 | Jerichower Land 325212000 | HF Niegripp (VP Niegripper VK / EHK)
15089 | Salzlandkreis 325201000 | HF Barby

15089 | Salzlandkreis 325305000 | HF Zementwerk Bernburg
15090 | Stendal 325100002 | VP Pareyer Verbindungskanal / Elbe
15091 | Wittenberg 325408000 | HF Piesteritz

21011 | Kopenhagen 330172000 | Koebenhavn

21012 | Seeland Sud 330170000 | Koege

21015 | Jatland Sud 330110000 | Kolding

21016 | Jutland Nord 330121000 | Randers

22001 | Norwegen 329107000 | Oslo

22001 | Norwegen 329104000 | Moss

22001 | Norwegen 329112000 | Drammen

22001 | Norwegen 329425000 | Agnefest

22001 | Norwegen 329405000 | Stavanger

22001 | Norwegen 329416000 | Bergen

22001 | Norwegen 329444000 | Andalsnes

22001 | Norwegen 329447000 | Trondheim

22001 | Norwegen 329451000 [ MO | RANA / Gullsmedsvik-Zu Mo-
22001 | Norwegen 329461000 | Abelveer

22001 | Norwegen 329153000 | Borgestad-zu Prosgrunn-
23011 | Stockholm/Mittelschweden Ost 328040000 | Arboga

23012 | Goteborg/Mittelschweden West 328081000 | Goteborg

23013 | Malmdé/Sudschweden 328060000 | Solvesborg

23014 | Nordschweden 328013000 | Kramfors

24001 | Finnland 331009000 | Helsinki

31011 [ Amsterdam/Nordholland 335105000 | Amsterdam

31011 [ Amsterdam/Nordholland 335361000 | Aalsmeer

31012 | Utrecht 335353000 | Utrecht

31013 | Rotterdam/Sudholland 335001000 | Europort -zu Rotterdam-
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Zelle | Zellenname Knoten Knotenname
31013 | Rotterdam/Sudholland 335365000 | Dordrecht
31013 | Rotterdam/Sudholland 335004000 | Hoek van Holland
31014 | Zeeland 335375000 | Terneuzen
31021 | Groningen 335302000 | Delfzijl

31021 | Groningen 335305000 | Groningen
31022 | Winschoten 335302000 | Delfzijl

31023 | Emmen 335326000 | Meppel
31024 | Drenthe West 335326000 | Meppel

31024 | Drenthe West 335328000 | Assen

31025 | Friesland 335325000 | Achtkarspelen
31031 | Arnhem/Nijmegen 335352000 | Bemmel
31032 | Apeldoorn 335393000 | Andel

31033 | Flevoland 335326000 | Meppel
31034 | Zwolle 335335000 | Hengelo
31035 | Enschede 335335000 | Hengelo
31036 | Gelderland Ost 335352000 | Bemmel
31041 | Eindhoven/Nordbrabant Ost 335393000 | Andel

31042 | Venlo 335204000 | Stein

31043 | Roermond 335204000 | Stein

31044 | Maastricht 335204000 | Stein

31045 | Nordbrabant West 335393000 | Andel

32011 | Brussel 336119000 | Bruessel
32012 | Antwerpen 336001000 | Antwerpen
32013 | Hasselt 336183000 | Hasselt
32014 | Ostflandern 336139000 | Ertvelde -zu Gent-
32015 | Westflandern 336133000 | Roeselare
32021 | Hainaut 336157000 | Doornik
32021 | Hainaut 336153000 | Charleroi
32023 | Namur 336199000 | Andenne
32024 | Luttich 336174000 | Liege

33001 | Luxemburg 337002000 | Mertert
36011 | London/Sidostengland 332633000 | Barking -zu London-
36011 | London/Sidostengland 332648000 | Battlesbridge
36011 | London/Siidostengland 332612000 | Southhampton
36012 | GroRbritannien Rest 332610000 | Bridport
36012 | GroRbritannien Rest 332654000 | Goole

36012 | GroRbritannien Rest 332693000 | Arbroath
36012 | Grofbritannien Rest 332110000 | Glasgow
36012 | GroRbritannien Rest 332148000 | Liverpool
36012 | GroRbritannien Rest 332647000 | Boston

36012 | GrofRbritannien Rest 332651000 | Killingholme
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36012 | GroRbritannien Rest 332653000 | Gunness
36012 | GroRbritannien Rest 332656000 | Hull

36012 | GroRbritannien Rest 332122000 | Belfast

36012 | Grofbritannien Rest 332650000 | Immingham
36012 | Grofbritannien Rest 332669000 | Blyth

36012 | GroRbritannien Rest 332659000 | Billingham -zu Middlesbrough-
36012 | Grofbritannien Rest 332165000 | Acton Grange
36012 | Grofbritannien Rest 332168000 | Newport

37001 | Irland 334085000 | Baile Atha Cliath (Dublin)
41011 | Paris 339314000 | Bonneuil Sur Marne
41021 | Picardie 338233000 | Chauny

41022 | Champagne/Ardenne 339241000 | Reims

41023 | Bourgogne 339400001 | VP Canal du Centre / Canal latéral a la Loire
41024 | Normandie/Centre 338306000 | Le Havre
41024 | Normandie/Centre 339521000 | Montargis
41031 | Lille 338101000 | Duenkirchen
41031 | Lille 338156000 | Valenciennes
41041 | Nancy/Lothringen Siid/West 339151000 | Diedenhofen
41042 | Metz/Moselle 339151000 | Diedenhofen
41043 | Strasbourg/ Bas Rhin 339011000 | Strassburg
41044 | Mulhouse/ Haut Rhin 339011000 | Strassburg
41054 | Westfrankreich 338729000 | Le Pouldu
41054 | Westfrankreich 338774000 | Nantes

41054 | Westfrankreich 338817000 | Mortange
51011 | Basel-Stadt 346101000 | Basel

51012 | Basel-Landschaft 346101000 | Basel

51013 | Aargau 346101000 | Basel

51015 | Schaffhausen 346101000 | Basel

52011 | Wien/Osterreich Ost 347009000 | Wien

52014 | Linz 347002000 | Linz

56001 [ Kroatien 348302000 | Vukovar

59101 | Serbien 348509000 | Belgrad

59301 | Boshien Herzegowina 348701000 | Hercet-Novi
61011 | Budapest 354005000 | Budapest
61012 | Ungarn West 354002000 | Szoeny

61013 | Ungarn Ost 354007000 | Baja

61013 | Ungarn Ost 354006000 | Paks

62001 | Ruménien 352127000 | Turnu Magurele
62001 | Rumanien 352122000 | Turnu Severin
62001 | Rumanien 352112000 | Galati

63001 | Bulgarien 353112000 | Widin
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63001 | Bulgarien 353119000 | Ruschtschuk

63001 | Bulgarien 353117000 | Nikopol

71011 | Prag 355102000 | Melnik

71011 | Prag 355131000 | Prag

71015 | Aussig 355105000 | Decin (Tetschen)
72011 | Bratislava/Slowakei West 355501000 | Bratislava (Pressburg)
72011 | Bratislava/Slowakei West 355502000 | Komarno

73013 | Krakau/Kattowitz 356031000 | Breslau (Wroclaw)
73021 | Oppeln 356031000 | Breslau (Wroclaw)
73033 | Landsberg (PL) 356003000 | Stettin (Szczecin)
73034 | Stettin 356003000 | Stettin (Szczecin)
73035 | Stettin-Umland 356003000 | Stettin (Szczecin)
73041 | Danzig/Nordpolen 356015000 | Danzig (Gdansk)
74101 | Litauen 359111000 | Klaipeda (Memel)
75011 | RuBland (ohne Kaliningrad) 357101000 | Kaliningrad (Koenigsberg)
76201 | Ukraine 357802000 | Ismail
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10 ANHANG C: EINSPEISUNGSPUNKTE SEESCHIFFFAHRT

Tabelle 10-1: Einspeisungspunkte fur die Umlegung von Seeschifffahrtsmengen - Ha-

fenseite
Hafenzelle | Deutscher Seehafen | Knoten Knotenname
1128 Flensburg 301201000 | HF Flensburg
1118 Brunsbuttel 301404000 | HF Brunsbuttel (Elbe)
1138 Kiel 301501000 | HF Kiel-Nord
1148 Puttgarden 301707000 | HF Puttgarden
1158 Lubeck 301801000 | HF Lubeck (Konstinkai)
2118 Hamburg 302001000 | HF Hamburg, Freihafen
3578 Stade 303108000 | HF Stade-Bitzfleth
3568 Cuxhaven 303110000 | HF Cuxhaven
3528 Emden 304105000 | HF Emden
3558 Brake 304206000 | HF Brake
3548 Nordenham 304224000 | HF Nordenham
3538 Wilhelmshaven 304236000 | HF Wilhelmshaven
3518 Papenburg 304417000 | HF Papenburg
4118 Bremen 306101000 | HF Bremen
4128 Bremerhaven 306201000 | HF Bremerhaven
13128 Rostock 323118000 | HF Rostock
13148 Sassnitz 323120000 | HF Sassnitz
13138 Stralsund 323124000 | HF Stralsund
13118 Wismar 323213000 | HF Wismar
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Tabelle 10-2: Einspeisungspunkte fur die Umlegung von Seeschifffahrtsmengen - see-
seitige Partnerregionen

Partnerzelle | Land/Kontinent Knoten Knotenname
99901 Afrika 340000002 | VP Atlantischer Ozean Nr. 8
99902 Albanien 340000002 | VP Atlantischer Ozean Nr. 8
99903 Asien 332000004 | VP Keltische See / Armelkanal
99904 Australien 332000004 | VP Keltische See / Armelkanal
99905 Belgien 336001000 | Antwerpen
99906 Bulgarien 340000002 | VP Atlantischer Ozean Nr. 8
99907 Kroatien 340000002 | VP Atlantischer Ozean Nr. 8
99908 Zypern 340000002 | VP Atlantischer Ozean Nr. 8
99909 Tschechische Republik 340000002 | VP Atlantischer Ozean Nr. 8
99910 Danemark 330172000 | Koebenhavn
99911 Estland 359365000 | Tallinn
99912 Faroer 332600009 | VP Nordsee Nr. 14
99913 Finnland 331009000 | Helsinki
99914 Frankreich 338306000 | Le Havre
99915 Franzoésische Uberseegebiete | 332000004 | VP Keltische See / Armelkanal
99916 Deutschland 303100002 | VP Nordsee Nr. 2
99917 Gibraltar 340000002 | VP Atlantischer Ozean Nr. 8
99918 Griechenland 340000002 | VP Atlantischer Ozean Nr. 8
99919 Irland 334085000 | Baile Atha Cliath (Dublin)
99920 Italien 340000002 | VP Atlantischer Ozean Nr. 8
99921 Lettland 359251000 | Boldera -zu Riga-
99922 Litauen 359111000 | Klaipeda (Memel)
99923 Malta 340000002 | VP Atlantischer Ozean Nr. 8
99924 Mittelamerika 332000004 | VP Keltische See / Armelkanal
99925 Montenegro 340000002 | VP Atlantischer Ozean Nr. 8
99926 Niederlande 335001000 | Europort -zu Rotterdam-
99927 Niederlandische Antillen 332000004 | VP Keltische See / Armelkanal
99928 Nordamerika 332000004 | VP Keltische See / Armelkanal
99929 Norwegen 329107000 | Oslo
99930 Ozeanien 332000004 | VP Keltische See / Armelkanal
99931 Polen 356015000 | Danzig (Gdansk)
99932 Portugal 340021000 | Belem -zu Lissabon-
99933 Ruménien 340000002 | VP Atlantischer Ozean Nr. 8
99934 Spanien 340000002 | VP Atlantischer Ozean Nr. 8
99935 Sudamerika 332000004 | VP Keltische See / Armelkanal
99936 Schweden 328072000 | Malmée
99937 Ukraine 340000002 | VP Atlantischer Ozean Nr. 8
99938 Vereinigtes Konigreich 332633000 | Barking -zu London-
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11 ANHANG D: ERGANZUNGSRELATIONEN SEESCHIFFFAHRT

Tabelle 11-1: Erganzungsrelationen fur die Umlegung der Seeschifffahrtsmengen 2030
(Basisprognose)

Hafenzelle | Seehafen | Richtung | Gitergruppe | Tonnen | Partnerregion
13118 Wismar 1 71 1244 Deutschland
13118 Wismar 1 71 744 Polen
13128 Rostock 1 71 5263 Deutschland
13128 Rostock 1 71 3146 Polen
13148 Sassnitz 1 71 735 Deutschland
13148 Sassnitz 1 71 439 Polen
13148 Sassnitz 1 21 9 Polen
13148 Sassnitz 1 21 8 Asien
13148 Sassnitz 1 21 8 Nordamerika
13148 Sassnitz 1 21 6 Lettland
13148 Sassnitz 1 21 3 Afrika
13148 Sassnitz 1 21 3 Australien
13148 Sassnitz 1 72 18 Asien
13148 Sassnitz 1 72 10 Deutschland
13148 Sassnitz 1 72 9 Nordamerika
13148 Sassnitz 1 72 8 Niederlande
13148 Sassnitz 1 72 6 Vereinigtes Konigreich
13148 Sassnitz 1 72 6 Schweden
13148 Sassnitz 1 72 5 Belgien
13148 Sassnitz 1 72 3 Lettland
1138 Kiel 2 21 6956 Danemark
1138 Kiel 2 21 2661 Asien
1138 Kiel 2 21 1698 Deutschland
13128 Rostock 2 31 945 Finnland
13128 Rostock 2 31 833 Nordamerika
13128 Rostock 2 31 577 Norwegen
13128 Rostock 2 31 454 Deutschland
3528 Emden 2 100 88774 | Asien
3528 Emden 2 100 29614 | Nordamerika
3528 Emden 2 100 12736 | Afrika
3528 Emden 2 100 11828 | ltalien
3528 Emden 2 100 9155 Vereinigtes Konigreich
3528 Emden 2 100 7894 Deutschland
3558 Brake 2 110 57386 | Asien
3558 Brake 2 110 9659 Nordamerika
3558 Brake 2 110 6622 Slidamerika
3558 Brake 2 110 6334 Afrika
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