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Die Mosel verbindet als Verkehrsweg die
Industriezentren im Saarland, in Lothringen, Luxemburg
und den Trierer Raum mit dem Rhein, dem
westdeutschen Kanalgebiet sowie den Seehéfen in den
Niederlanden und Belgien. Urspriinglich fiir ein
jahrliches Beférderungsaufkommen von rund 10 Mio. t
konzipiert, ist der mit Einkammerschleusen
ausgestattete Verkehrsweg Mosel gemessen an der
Kapazitidt heute mit einem Jahresaufkommen von zuletzt

rund 14,5 Mio. t die am starksten ausgelastete Schiff-

fahrtsstraBe Deutschlands. Mit dem Bau der zweiten Schleusenkammern in Fankel und Zeltin-

gen sollen bestehende Kapazitatsengpasse zum Teil beseitigt werden. Wahrend die Container-

verkehre auf der Rheinschiene bereits seit langerem florieren, sind derartige Verkehre auf Mo-

sel und Saar bislang lediglich von untergeordneter Bedeutung. Die Struktur der hier beforder-

ten Giiter wird nach wie vor stark durch die im Gebiet ,,Saarlorlux®“ beheimatete Stahlindustrie

gepragt. Dieses fiihrt u.a. zu einer vergleichsweise hohen Unpaarigkeit der Verkehre im be-

trachteten Gebiet.

Guteraufkommen auf der Mosel

Nach Angaben des Statistischen Bundesamtes
wurden im Jahr 2004 auf dem deutschen Stre-
ckenteil der Mosel rund 14,5 Mio. t Glter per
Binnenschiff transportiert. Hiervon entfielen
rund 13,4 Mio. t bzw. 92 Prozent auf den
Durchgangsverkehr1; lediglich 1,1 Mio. t bzw.
8 Prozent der beforderten Guter wurden in
deutschen Mosel-Hafen umgeschlagen. Mit
einem Beforderungsaufkommen von 12,4 Mio.
t erreichten die auslandischen Flaggen bezo-
gen auf das Gesamtglteraufkommen auf der
Mosel einen Anteil von rund 85 Prozent. Fir
das Jahr 2005 zeichnet sich nach gegenwarti-
gem Stand ein Aufkommenswachstum ab. So
wurden im 1. Halbjahr 2005 knapp 10 Prozent

' Verkehre, die tiber den deutschen Streckenteil der Mosel
abgewickelt werden, aber weder Ausgangs- noch End-
punkt in einem deutschen Mosel-Hafen haben; z.B.: Rot-
terdam — Saarlouis-Dillingen, KéIn — Thionville, Saarlouis-
Dillingen — Thionville, Duisburg — Mertert, etc.

mehr Giter auf dem deutschen Streckenteil
der Mosel beférdert als im 1. Halbjahr 2004.

Abbildung 1: Guterbeférderung auf der Wasserstralle
Mosel (deutscher Streckenteil) in 1.000 t
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Quelle: Statistisches Bundesamt, Fachserie 8 / Reihe 4,
Binnenschifffahrt.

Trotz des Bedeutungsverlusts des Montanbe-

reichs in den vergangenen Jahren wird die
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Struktur der auf der Mosel beforderten Guter
nach wie vor durch die in Lothringen, im Siden
Luxemburgs bzw. im Saarland und in Trier be-
heimatete Stahlindustrie gepragt. Entspre-
chend hoch sind die Aufkommensmengen in
den Giterabteilungen ,Feste mineralische
Brennstoffe®, ,Erze und Metallabfalle” sowie
.Eisen, Stahl und NE-Metalle“. Vergleichswei-
se hohe Bedeutung haben ferner die Guterab-
teilungen ,Erddl, Mineraldlerzeugnisse, Gase*
sowie ,Land-, forstwirtschaftliche und verwand-
te Erzeugnisse®“. Wahrend letztere ihren Ur-
sprung hauptsachlich in Frankreich haben,
sind die Mineral6lprodukte im Wesentlichen fir
die Tanklager in Trier und Mertert (L) be-
stimmt. An der franzésischen Mosel befinden
sich nach Erkenntnissen des Bundesamtes

z.Zt. keine Tanklager.

Dennoch kommt der Grande Nation in Bezug
auf das Beforderungsaufkommen auf der Mo-
sel als Quelle bzw. Ziel der Guterstrome die
grofRte Bedeutung zu. So passierten die
Grenzstelle Perl-Apach im Jahr 2004 rund 9,2
Mio. t Guter, davon rund 3,4 Mio. t in Richtung
Deutschland und 5,8 Mio. t in Richtung Frank-
reich. Neben land- und forstwirtschaftlichen
Erzeugnissen flhrten Schiffe aus Richtung
Frankreich vor allem ,Andere Nahrungs- und
Futtermittel* sowie ,Eisen, Stahl und NE-
Metalle® an Bord. Zur Belieferung von Kraft-,
Stahl- und Huttenwerken wurden nach Frank-
reich insbesondere ,Feste mineralische Brenn-
stoffe” sowie ,Erze und Metallabfélle” beférdert
(vgl. Anlage 1). Wurden in der Vergangenheit
auch kleinere franzdsische Stahlwerke im Mo-
selraum ohne WasserstralRenanschluss mit
dem Binnenschiff und anschlieRendem Nach-
lauf Uber Land versorgt, erfolgt die Lieferung
von Schrott zu diesen Werken nach Erkennt-
nissen des Bundesamtes nunmehr ausschlief3-
lich auf der Stral3e.

Die Grenze zu Luxemburg (Mertert) passierten
im Jahr 2004 knapp 1,5 Mio. t Glter, davon
rund 0,3 Mio. t in Richtung Deutschland und
1,2 Mio. t in Richtung Luxemburg. Schiffe, die
in Luxemburg beladen wurden, fiihrten vor al-
lem ,Steine und Erden“ sowie ,Eisen, Stahl
und NE-Metalle® an Bord. Nach Luxemburg
wurden insbesondere ,Erddl, Mineraldlerzeug-
nisse, Gase" sowie ,Erze und Metallabfalle”
beférdert (vgl. Anlage 2). Neben einem Tank-
lager befindet sich bei Mertert ein grofles
Stahlwerk, dessen Belieferung mit Schrott
nach Erkenntnissen des Bundesamtes mit al-
len drei Verkehrstragern erfolgt. Aufgrund sei-
nes Standorts ist bei der Belieferung des
Stahlwerks mit dem Binnenschiff ein Nachlauf

auf der Schiene oder der Strale erforderlich.

Wasserseitig erfolgt der Bezug der Rohstoffe
sowie der Absatz der in Frankreich bzw. Lu-
xemburg produzierten Eisen- und Stahler-

zeugnisse vor allem Uber die ARA-H&fen.

Giuteraufkommen im Raum Trier

Der Mosel-Hafen Trier erreichte im Jahr 2004
einen Guterumschlag von rund 0,9 Mio. t. Auf-
grund der Ansiedlung eines Tanklagers und
eines Stahlwerkes im Hafengebiet dominierten
die Guterabteilungen ,Erddl, Mineraldlerzeug-

nisse, Gase“ sowie ,Erze und Metallabfalle®.

Kennzeichnend fur den Hafen Trier ist die ho-
he Unpaarigkeit der ein- und ausgehenden
Gitermengen. Wahrend auf den Empfang im
Jahr 2004 knapp 0,7 Mio. t Glter entfielen, wa-

ren es beim Versand lediglich rund 0,2 Mio. t.

Die im Hafen Trier umgeschlagenen Giiter ha-
ben ihren Ausgangs- bzw. Endpunkt vor allem
in Nordrhein-Westfalen und den Niederlanden;
nennenswerte Bedeutung kommt auch Bel-

gien, Frankreich und Baden-Wrttemberg zu.
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Tabelle 1: Guterumschlag im Hafen Trier nach Giterab-
teilungen im Jahr 2004

Giterabteilung davon:
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Land-, forstwirtschaftliche und
lverwandte Erzeugnisse E

IAndere Nahrungs- und Futtermittel 20,6 E 20,6
Feste mineralische Brennstoffe E E g
Erdol, Mineralblerzeugnisse, Gase 5941 5941 E
Erze und Metallabfalle 2325 65,5 167,0
Eisen, Stahl und NE-Metalle 18,0 2.1 15,8
Steine und Erden 27,0 24,9 2,1
Diingemittel 0,6 0,6 g
Chemische Erzeugnisse E E |
Sonstige Halb- und Fertigwaren 3,7] 1,4 2,3
Insgesamt 896,4] 688,6) 207,7|

Quelle: Statistische Amter des Bundes und der Lander:
Binnenschifffahrt 2004, Wiesbaden 2005.

Giteraufkommen auf der Saar

Auf der Saar wurden auf dem Streckenab-
schnitt Mosel - Vdlklingen im Jahr 2004 knapp
3,0 Mio. t Gliter mit dem Binnenschiff befor-
dert. Hiervon entfielen knapp 2,1 Mio. t auf den
Empfang von Hafen anderer Wasserstralien
und rund 0,9 Mio. t auf den Versand nach Ha-

fen anderer Wasserstrafien.

Abbildung 2: Guterbeférderung auf der Saar (Mosel -
Volklingen) in 1.000 t
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Quelle: Statistisches Bundesamt, Fachserie 8 / Reihe 4,
Binnenschifffahrt.

Der Anteil der auslandischen Flagge am Ge-
samtguteraufkommen betrug im Jahr 2004
knapp 78 Prozent.

Im 1. Halbjahr 2005 betrug der Aufkommens-
zuwachs im Vergleich zum entsprechenden

Vorjahreszeitraum knapp 8 Prozent.

Auf dem Streckenabschnitt Voélklingen - Gu-
dingen wurden im Jahr 2004 rund 170 Tsd. t
Giter mit dem Binnenschiff beférdert. Der
Groliteil fiel mit 163 Tsd. t auf den Empfang
von Hafen, die nicht an diesem Streckenab-
schnitt angesiedelt sind. Im 1. Halbjahr 2005
lag das Aufkommen geringfiigig Uber dem des
1. Halbjahres 2004.

Abbildung 3: Guterbeférderung auf der Saar (Vo6lklingen
- Gudingen) in 1.000 t
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Quelle: Statistisches Bundesamt, Fachserie 8 / Reihe 4,
Binnenschifffahrt.

Im Rahmen des Strukturwandels im Saarland
erfolgte die Ablésung der Montanindustrie als
dominierendem Wirtschaftssektor durch neue
Wirtschaftszweige in den vergangenen Jahr-
zehnten nur zdgerlich. Heute bilden u.a. die
Automobil- und -zulieferindustrie, die Investiti-
onsguterindustrie, die Automatisierungs- und
Fertigungstechnik, die Keramikindustrie sowie

die Nahrungs- und Genussmittelindustrie wei-
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tere wichtige Standbeine der saarlandischen
Wirtschaft."

Dennoch wird der Giterumschlag in den saar-
landischen Binnenhafen auch heute noch von
der ansassigen Stahlindustrie gepragt. Insge-
samt wurden hier im Jahr 2004 knapp 3,2 Mio.
t Guter umgeschlagen. Mit rund 2,9 Mio. t ent-
fiel der Grofteil hiervon auf den Hafen Saar-
louis-Dillingen. Mit rund 2,0 Mio. t bzw. einem
Anteil von 69 Prozent iberwog dort der Giiter-
empfang den -versand deutlich. Wie im Hafen
Trier wurden im Hafen Saarlouis-Dillingen da-
mit deutlich mehr Guter ent- als beladen. Das
héchste Umschlagsvolumen wurde bei den
Guterabteilungen ,Erze und Metallabfalle,
.Feste mineralische Brennstoffe* sowie ,Eisen,
Stahl und NE-Metalle” erzielt.

Tabelle 2: Guterumschlag im Hafen Saarlouis-Dillingen
nach Guterabteilungen im Jahr 2004

Unpaarige Verkehre

Die Unpaarigkeit der Verkehre auf Mosel und
Saar, die bereits an verschiedenen Stellen
deutlich wurde, ist Folge des hohen Anteils der
Importkohle am Befdérderungsaufkommen. Die
Kohle wird regelmaRig in den Seehafen Rot-
terdam und Antwerpen geladen. Insbesondere
groBe Binnenschiffe, die fur die Beférderung
der Importkohle eingesetzt werden, kehren
haufig ohne Ladung von der Saar bzw. der
Mosel ins Rheingebiet zuriick. So waren im
Jahr 2004 lediglich rund 60 Prozent der Uber
die Mosel ins Rheingebiet fahrenden Giiter-

schiffe beladen.

Tabelle 3: Schiffsverkehr an der Schleuse Koblenz im

Jahr 2004
Bergfahrt Talfahrt
beladen | leer | beladen | leer
Gutermotorschiffe 4485 95 3.453| 1.087
[Tankmotorschiffe 715 1 0 701
Guterschubleichter 783 1 127 644
Tankschubleichter 31 0] 0] 29
Insgesamt 6.014 97| 3.580| 2.461

Giiterabteilung davon:
FEERE
2 8| £ 8| 5§ 8
E <l uw < 5 <
Land-, forstwirtschaftliche und
erwandte Erzeugnisse 2.4 - 2,4
IAndere Nahrungs- und Futtermittel E E E
Feste mineralische Brennstoffe 867,1 826,4] 40,6}
Erddl, Mineralblerzeugnisse, Gase 258,0) 258,0 -
Erze und Metallabfélle 1.036,7| 877,06 159,1
Eisen, Stahl und NE-Metalle 594,5 11,2 583,3
Steine und Erden 146,3] 29,5 116,8]
Diingemittel E E E
Chemische Erzeugnisse E E E
Sonstige Halb- und Fertigwaren 3,0 0,1 3,0
Insgesamt 2.908,0 2.002,8 905,2

Quelle: WSD Sidwest, Verkehrsbericht fir das Jahr
2004.

Noch hdher als in Koblenz lag der Anteil der
Leerfahrten an der Schleuse Kanzem (Saar).
Mehr als 60 Prozent aller talwarts fahrenden
Guterschiffe wurden hier im Jahr 2004 ohne

Ladung registriert.

Tabelle 4: Schiffsverkehr an der Schleuse Kanzem im

Quelle: Statistische Amter des Bundes und der Lander,
Binnenschifffahrt 2004, Wiesbaden 2005.

Wasserseitig erfolgt der Bezug der Rohstoffe
sowie der Absatz der im Saarland produzierten
Eisen- und Stahlerzeugnisse vor allem uber
die ARA-Héafen.

! Siehe Saarland Ministerium fiir Wirtschaft und Arbeit:
Einheitliches Programmplanungsdokument fiir das Ziel-2-
Gebiet im Saarland, Saarbriicken 2004.

Jahr 2004
Bergfahrt Talfahrt
beladen | leer | beladen | leer
Gltermotorschiffe 894 62 431| 545
Tankmotorschiffe 1 0 0 0
Guterschubleichter 244 4 30| 208
[Tankschubleichter 0] 0] 0 0
Insgesamt 1.139] 66 461| 753

Quelle: WSD Sidwest, Verkehrsbericht flr das Jahr
2004.
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Insgesamt wurden im Jahr 2004 rund 66 Pro-
zent der auf der Mosel in Koblenz geschleus-
ten Guter zu Berg beférdert und lediglich 34
Prozent zu Tal. Von den im vergangenen Jahr
an der Schleuse Kanzem erfassten Gutern
wurden sogar knapp 73 Prozent zu Berg

transportiert.1

Durchgangsverkehr der Schleuse Koblenz
Abbildung 4 zeigt die Verteilung der in Koblenz
geschleusten Giter auf die verschiedenen
Quell- bzw. Zielgebiete. Die hohe Bedeutung
der Mosel als Durchgangsstrecke nach Frank-
reich und Luxemburg wird hier nochmals deut-
lich. Knapp drei Viertel der beférderten Guter
finden demnach ihren Ausgangs- bzw. End-
punkt in einem der beiden deutschen Nachbar-
l&nder.

Abbildung 4: Durchgangsverkehr der Schleuse Koblenz
nach Quell- bzw. Zielgebiet in 2004 in Pro-
zent
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Quelle: WSD Sudwest, Verkehrsbericht fiir das Jahr
2004.

Containerverkehre auf Mosel und Saar
Die bisherigen Ausflihrungen haben den ho-
hen Anteil der Massengiter am gesamten Be-

forderungsaufkommen auf Mosel und Saar

! Siehe Wasser- und Schifffahrtsdirektion Stidwest: Ver-
kehrsbericht flr das Jahr 2004 Uiber Bundeswasserstraften
und Schifffahrt, Mainz 2005.

verdeutlicht; Befdrderungen von Containern,
die groBtenteils in der Guterabteilung ,Sonsti-
ge Halb- und Fertigwaren® aufgehen, spielen
dagegen bislang lediglich eine untergeordnete
Rolle. So wurden nach Angaben der WSD
Siidwest im Jahr 2004 auf der Mosel lediglich
801 TEU befdrdert, nach 2.244 TEU im Jahr
zuvor. Auf der Saar finden Containerverkehre

nahezu nicht statt.?

Griinde fir die bislang geringe Bedeutung des
Containers im betrachteten Gebiet lassen sich
beispielhaft am Hafen Trier veranschaulichen,
der im September 1998 ein trimodales Contai-
nerterminal in Betrieb genommen hat. Entge-
gen dem allgemeinen Trend in der Binnen-
schifffahrt entwickelte sich das wasserseitige
Containeraufkommen des Terminals nach Er-
kenntnissen des Bundesamtes enttauschend.
Bedingt durch die geographische Lage des
Hafens Trier ist die Binnenschifffahrt bei Con-
tainerverkehren, die ihren Ausgangs- oder
Endpunkt entlang der Rheinschiene regelma-
Rig in den Hafen Rotterdam oder Antwerpen
haben, im Vergleich zum Lkw in Bezug auf Be-
forderungsdauer und -kosten im Allgemeinen
nicht wettbewerbsfahig. So dauert die Reise
von Trier bis Rotterdam mit dem Binnenschiff
mehrere Tage und damit deutlich langer als

die Beférderung mit dem Lkw.

Im Gegensatz zur Binnenschifffahrt kénnen
Containerbeforderungen per Lkw regelmaRig
im Direktverkehr abgewickelt werden; ein Vor-
bzw. Nachlauf zum/vom Hafen, wie er im kom-
binierten Verkehr Strale — Binnenwasserstra-
Re dblich ist, entfallt. Neben den Kosten fur
Vor- bzw. Nachlauf wirken sich fur die Binnen-

schifffahrt die deutlich 1angere Beférderungs-

2 Siehe Wasser- und Schifffahrtsdirektion Stidwest: Ver-
kehrsbericht flir das Jahr 2004 Uber Bundeswasserstraften
und Schifffahrt, Mainz 2005.


http://www.elwis.de/Verkehrsstatistik/Verkehrsberichte/WSD_Suedwest_2004/index.html
http://www.elwis.de/Verkehrsstatistik/Verkehrsberichte/WSD_Suedwest_2004/index.html
http://www.elwis.de/Verkehrsstatistik/Verkehrsberichte/WSD_Suedwest_2004/index.html
http://www.elwis.de/Verkehrsstatistik/Verkehrsberichte/WSD_Suedwest_2004/index.html
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strecke im Vergleich zum Landweg sowie die
Umschlagskosten der Container in den Hafen
negativ auf den gesamten Beférderungsauf-
wand aus. Hierbei ist zu berlcksichtigen, dass
Container, die zwischen den Mosel- und den
ARA-Hafen transportiert werden, teilweise in
Koblenz auf/von gréere(n) Containerschiffe(n)
(,Rhein-Liniendienste®) umgeladen werden,

wodurch weitere Kosten entstehen.

An der unvorteilhaften Situation hat auch die
Einfihrung der streckenbezogenen Lkw-Maut
in Deutschland wenig geandert. Hierbei gilt es
zu berlcksichtigen, dass der Lkw bei Beférde-
rungen zwischen Trier oder dem Saarland und
den ARA-Hafen den groten Teil der Ge-
samtstrecke auf belgischen und/oder nieder-
landischen Autobahnen zuriicklegt; auf die
deutsche Teilstrecke entfallen bspw. von/nach
Trier lediglich rund 60 Kilometer. Vor diesem
Hintergrund sind die aktuellen Mautsatze zu
gering, um die bestehenden Kostenunter-
schiede zwischen den beiden Verkehrstragern
auf den in Rede stehenden Relationen aus-
zugleichen und damit die Wettbewerbsfahig-

keit des Binnenschiffs nachhaltig zu erhéhen.

Nach Erkenntnissen des Bundesamtes wurde
an der Mosel im franzdsischen Metz bereits
vor Jahren ein Containerterminal nach relativ
kurzer Betriebsdauer wieder geschlossen. In
Thionville wird gegenwartig die Inbetriebnah-
me eines Terminals fir den Umschlag von
Containern gepriift, wobei ggf. auf bereits be-
stehende Infra- und Suprastruktur zuriickge-

griffen werden soll.

Infrastruktur der WasserstralRe Mosel

Mit Ausnahme der Staustufe Koblenz wurden
die Schleusen auf dem deutschen Streckenteil
der Mosel als Einkammerschleusen errichtet.

Allein auf der Strecke zwischen dem Rhein

und der franzésischen Grenze sind insgesamt

12 Staustufen zu Uberwinden.

Urspriinglich fur ein jahrliches Beférderungs-
aufkommen von rund 10 Mio. t konzipiert, ist
der Verkehrsweg Mosel gemessen an der Ka-
pazitat mit einem Jahresaufkommen von zu-
letzt rund 14,5 Mio. t heute die am starksten
ausgelastete Schifffahrtsstrafle Deutschlands.
Hierbei gilt ferner zu berlcksichtigen, dass die
Schleusen neben der Guterschifffahrt zusatz-
lich durch die vorschleusungsberechtigten
Fahrgastschiffe frequentiert werden, was zu
entsprechenden Wartezeiten flhrt. Nach An-
gaben des Wasser- und Schifffahrtsamtes
Koblenz kamen zu den mehr als 12.000 Gu-
terschiffen im Jahr 2004 im Zeitraum von April
bis Oktober noch 1.700 (Schleuse Koblenz)
bzw. 2.600 Fahrgastschiffe (Schleuse Fankel)
hinzu. Die Schleuse Fankel war damit nach der
Schleuse Zeltingen (4.700 Fahrgastschiffe) die
am hoéchsten ausgelastete Mosel-Schleuse.
Zu langeren Wartezeiten und damit zu Produk-
tionsausfallen kommt es ferner, wenn Schleu-
sen aufgrund von Wartungsarbeiten, Unfallen
0.a. ihren Betrieb voribergehend einstellen
mussen. Mangels Vorhaltung weiterer Schleu-
senkammern stehen auf der Mosel in diesen
Fallen keine Ausweichmoglichkeiten zur Ver-
fugung. Langere Staus vor den Schleusen sind

dann die Folge.

Aufgrund der beschriebenen Engpasse wurde
der Bau der zweiten Schleusenkammern in
Fankel und Zeltingen bereits im Bundesver-
kehrswegeplan 1992 im vordringlichen Bedarf
bericksichtigt. Nachdem der Bau der zweiten
Schleusenkammer Zeltingen bereits im Jahr

2003 begonnen wurde, sollen im Rahmen des

! Siehe Wasser- und Schifffahrtsamt Koblenz: Giitertrans-
port auf der Mosel steigt um tber 2 Mio. Tonnen, Presse-
mitteilung vom 28. Februar 2005.
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am 20. April 2005 von der Bundesregierung
beschlossenen Zwei-Milliarden-Investitionspro-
gramms in die Infrastruktur auch die Bauarbei-
ten an der zweiten Schleusenkammer Fankel

noch in diesem Jahr beginnen.1

Wettbewerb der Verkehrstrager

Die Einfuhrung der Lkw-Maut in Deutschland
hat nach Erkenntnissen des Bundesamtes im
Bereich der Massenguter ebenfalls keine nen-
nenswerten Verkehrsverlagerungen von der
StralRe auf die Wasserstralle bewirkt. Hierbei
ist zu berlcksichtigen, dass die Binnenschiff-
fahrt im Bereich der Massenguter weniger mit
dem Lkw als vielmehr mit der Eisenbahn im
Wettbewerb steht.” Dies gilt insbesondere fiir

Kohlebeférderungen.

Trotz der Schifffahrtsabgaben auf der Mosel ist
das Binnenschiff nach Erkenntnissen des
Bundesamtes im Vergleich zur Eisenbahn
deutlich gunstiger, wenn die Lade- bzw.
Loschstelle direkt an der Wasserstralle liegt.
Dieser Preisvorteil relativiert sich jedoch, so-
bald mit der Binnenschiffsbeférderung ein Vor-
oder Nachlauf auf dem Landweg verbunden
ist. Umso langer die entsprechende Landstre-
cke ist, umso starker wird die Wettbewerbsfa-
higkeit der Binnenschifffahrt im Vergleich zu

Eisenbahn und Lkw beeintrachtigt.

Damit variieren die Marktanteile von Binnen-
schiff und Eisenbahn in Abhangigkeit von den
bedienten Markten bzw. Standorten (Entfer-
nungen zum nachstgelegenen geeigneten
Binnenhafen bzw. Bahnhof). Ferner kommt es

im Zeitablauf immer wieder zu kurzfristigen

! Siehe http://www.wsa-ko.wsv.de/.

2 Nach Angaben des Statistischen Bundesamtes wurden
im Jahr 2004 per Eisenbahn rund 7,3 Mio. t Giiter aus dem
Ausland nach dem Saarland beférdert. Nach Erkenntnis-
sen des Bundesamtes diirfte ein grof3er Teil hiervon aus
Erzbeférderungen aus Rotterdam bestanden haben. Ins
Ausland wurden aus dem Saarland im Jahr 2004 rund 1,8
Mio. t Glter per Eisenbahn beférdert.

Veranderungen des Modal Split. So verschie-
ben sich beispielsweise die Anteile bei extre-
mem Hoch- oder Niedrigwasser des Rheins
und der Mosel regelmalig zugunsten der

Schiene.

Im Allgemeinen verteilen Kohlekraftwerke und
Stahlerzeuger ihre  Beférderungsauftrage
anteilig auf Binnenschifffahrt und Eisenbahn,
um so im Falle negativer externer Einfliisse
ihre Versorgungssicherheit mit den bendtigten

Rohstoffen aufrecht erhalten zu kénnen.



BAG - Marktbeobachtung

Mosel- und Saarschifffahrt

Anlage 1

Tabelle A1: Guterverkehr an der Grenzstelle Perl-Apach (Grenze D — F) nach Guterabteilungen

a) Eingang (F —» D)

Giuterabteilung Jahr

2001 2002 2003 2004 1. Hj. 2005

1.000 t

Land-, forstwirtschaftliche und
verwandte Erzeugnisse 1.820,6 1.654,6 1.539,9 1.700,7 959,4
IAndere Nahrungs- und Futtermittel 595,7 645,2 675,5 792,8 404,9
Feste mineralische Brennstoffe 31,3 51,9 46,9 65,7 16,8
Erdol, Mineralblerzeugnisse, Gase 1,1 5,6 - 1,0 -
Erze und Metallabfalle 8,1 4,9 1,3 10,3 4,1
Eisen, Stahl und NE-Metalle 7243 541.,4 606,6 5521 299,5
Steine und Erden 379,7 291,2 2141 2271 99,0
Dingemittel 7,4 5,7 3,8 0,9 2,1
Chemische Erzeugnisse 24,0 32,0 26,6 5,4 2,4
Sonstige Halb- und Fertigwaren 43,3 86,0 15,5 8,0 4.6
Insgesamt 3.635,6) 3.318,5 3.130,1 3.364,0 1.792,7
b) Ausgang (D — F)
Giiterabteilung Jahr

2001 2002 2003 2004 1. Hj. 2005

1. 000 t

Land-, forstwirtschaftliche und
verwandte Erzeugnisse 100,4 84,7 99,7 93,6 51,0
lAndere Nahrungs- und Futtermittel 20,0 16,5 9,3 8,3 3,0
Feste mineralische Brennstoffe 3.041,1 3.510,5 2.988,6 3.905,4 2.207,7
Erddl, Mineralblerzeugnisse, Gase 28,7 16,2 11,5 36,7 21,2
Erze und Metallabfalle 1.628,4 1.312,1 1.191,6 1.186,8 631,4
Eisen, Stahl und NE-Metalle 338,2 212,2 91,1 92,8 45,6
Steine und Erden 127,7 105,5 144,0 201,4 75,4
Diingemittel 195,9 212,9 151,2 227,5 100,5
Chemische Erzeugnisse 46,6 105,8 38,9 47,5 36,9
Sonstige Halb- und Fertigwaren 100,1 58,5 10,2 4,8 0,2
Insgesamt 5.626,9 5.634,9 4.736,0 5.804,9 3.172,9

Quelle: Statistisches Bundesamt, Fachserie 8 / Reihe 4 Binnenschifffahrt.
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Tabelle A2: Guterverkehr an der Grenzstelle Mertert (Grenze D — L) nach Giterabteilungen

a) Eingang (L — D)

Guterabteilung Jahr
2001 2002 2003 2004 1. Hj. 2005
1.000 t

Land-, forstwirtschaftliche und
verwandte Erzeugnisse 5,2 0,3 1,1 - k.A.
IAndere Nahrungs- und Futtermittel 0,7 . - . k.A.
Feste mineralische Brennstoffe 1,5 - - - k.A.
Erdol, Mineralblerzeugnisse, Gase - - 2,0 - k.A.
Erze und Metallabfalle 0,8 3,7 7,6 16,8 k.A.
Eisen, Stahl und NE-Metalle 65,6 37,4 95,1 108,7] k.A.
Steine und Erden 345,3 3921 197,9 197,0 k.A.
Dingemittel 0,3 - - 1,4 k.A.
Chemische Erzeugnisse 8,1 - 0,9 2,8 k.A.
Sonstige Halb- und Fertigwaren 125,3 66,9 1,4 3,0 k.A.
Insgesamt 552,7 500,4 305,9 329,6 155,2
b) Ausgang (D —» L)
Giiterabteilung Jahr

2001 2002 2003 2004l 1. Hj. 2005

1. 000 t

Land-, forstwirtschaftliche und
verwandte Erzeugnisse - - 1,3 - k.A.
lAndere Nahrungs- und Futtermittel 4.0 0,5 0,1 0,5 k.A.
Feste mineralische Brennstoffe 83,0 59,3 45,5 76,4 k.A.
Erddl, Mineralblerzeugnisse, Gase 329,8 338,5 352,9 446,6 k.A.
Erze und Metallabfélle 3974 400,3 355,5 344,3 k.A.
Eisen, Stahl und NE-Metalle 224 8,7 11,9 10,7 k.A.
Steine und Erden 2271 189,4 176,8 182,2 k.A.
Dingemittel 76,3 82,6 96,8 105,0 k.A.
Chemische Erzeugnisse 9,9 12,4 4.9 - k.A.
Sonstige Halb- und Fertigwaren . 0,1 0,0 0,2 k.A.
Insgesamt 1.149,9 1.091,7 1.045,7 1.166,1 618,1

k.A. = keine Angaben

Quelle: Statistisches Bundesamt, Fachserie 8 / Reihe 4 Binnenschifffahrt.
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