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Der Europakanal ist ein Gewinn fiir die Wirtschaft

Der Europakanal Rhein-Main-Donau kann
seit Herbst 1972 auf der Strecke Bamberg/
Nurnberg befahren werden. An seinem
Lauf liegen vier Hafen und drei Landen.
Wenn auch der neue Wasserweg seine
volle Wirksamkeit erst erreichen wird, so-
bald die Kanalstrecke zwischen Nirnberg
und Ketheim vollendet ist, so 1aBt sich
doch schon heute erkennen, welchen Nut-
zen er der Wirtschaft im nordbayerischen
Raum bringt.

Der Deutsche Kanal- und Schiffahrtsverein
Rhein-Main-Donau e. V. hat die Verwaltun-
gen der Héfen und Landen gebeten, ihre
wirtschaftliche Entwicklung in den letzten
Jahren darzulegen. Das Ergebnis dieser
Umfrage wird in diesem Mitteilungsblatt
dargestellt. Dabei zeigt es sich, daB der
Kanal im allgemeinen die Erwartungen er-
fallt hat, die in Ihn gesetzt worden sind,
wenngleich sich im einen oder anderen
Falle die Hoffnungen nicht — oder noch
nicht — erfullt haben.

Eines freilich ist sicher: Die nordbaye-
rische Wirtschaft zieht ihren Gewinn aus
dem Bau des Europakanals. lhr kommt
vor allem der starke Konkurrenzkampf
zwischen WasserstraBe und Schiene zu-
gute, der sich in glnstigen Frachtraten
niederschlagt,

Die Konkurrenz, die von der Bundesbahn
— teilweise unter Hintanstellung ihrer tat-
séchlichen Betriebskosten — dem Europa-
kanal bereitet wird, fithrt auf jeden Fall zu
einer glnstigen Tarifsituation fir die Wirt-
schaft, obgleich sie den Hafenverwaltun-
gen einige Sorgen macht. Das klingt in
den Artikeln dieses Heftes haufig durch.

Mit seinem Beitrag Uber Standort und Si-
tuation der Hafeneinrichtungen am Europa-
kanal Rhein-Main-Donau hofft der Deutsche
Kanal- und Schiffahrtsverein Rhein-Main-
Donau e. V., den Lesern seiner Mitteilungs-
bléatter erneut aufschluBreiche Informatio-
nen zu bisten. Wir wiinschen eine interes-
sante Lektire.

Die Redaktion
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Der Staatshafen Bamberg

Von Dipl.-Ing. Siegfried Naraschewskl, Baudirektor,

Leiter der Hafenverwaltung Bamberg

Wenn der Name Bamberg genannt wird,
denkt zunachst jeder an das altehrwiirdige
Stadtbild mit dem Dom und dem Michaels-
berg, an die Fischerhiduser von Klein-
Venedig, an kulturhistorische Schitze wie
den Bamberger Reiter, aber auch an kul-
turelle Leistungen dieser ~Zeit, beson-
ders an die Bamberger Symphoniker. Ne-
ben den vielen Bildern aus Geschichte
und Gegenwart, die mit dem Namen Bam-
bergs verbunden sind, darf nicht tber-
sehen werden, daB3 diese Stadt auch ein
bedeutendes Handels-, Gewerbe- und In-
dustriezentrum ist.

Ein Blick auf die Landkarte zeigt, daB
Bamberg, geographisch bedingt, einerseits
das Tor Oberfrankens zu den westlichen
Wirtschaftszentren Europas darstellt, an-
dererseits aber erreichen auch alle
Verkehrswege von Westen, ob StraBe,
Schiene oder Wasserweg, zunéchst Bam-
berg. StraBen- und Schienennetz verésteln
sich: von hier aus in alle Teile Oberfran-
kens. Dagegen verldaBt der Wasserweg
seinen west-6stlichen Verlauf entlang des®
Mains bei Bamberg, um scharf nach Siiden
als Main-Donau-Kanal abzubiegen und
sich dem mittelfrénkischen Ballungsraum
zuzuwenden. Fur Oberfranken ist Bamberg
somit der natlrliche Sammelpunkt aller
Verkehrsstrome, die von Westen kommen
oder nach Westen gehen.

Aus dieser Lage ergibt sich fiir den Hafen
Bamberg eine besondere Bedeutung fiir
den gesamten oberfrankischen Raum. Die-
ses Gebiet wurde von den Folgen des
letzten Krieges bekanntlich besonders hart
getroffen, da es seine traditionellen Ab-
satzmarkte in Mittel- und Ostdeutschland
verlor. Oberfranken ist Grenzgebiet ge-
worden, aber nicht ein Notstandsgebiet
im klassischen Sinn, kein sogenanntes
unterentwickeltes, gewerbearmes Gebiet.

Es war und ist vielmehr ein hochindustria-
lisierter gewerbeintensiver Raum. Durch
die Nachkriegssituation und noch verstérkt
durch den groBen Wirtschaftszusammen-
schlul der EG wurde dieses Gebiet in eine
Randlage gedréngt.

Damit sind besondere Gefahren fiir die
Wirtschaftsentwicklung verbunden. So gilt
es, nicht nur neue Arbeitsplatze zu schaf-
fen, sondern besonders die vorhandenen
Arbeitsplatze zu erhalten. Nur wenn dies
gelingt, kann ein gesundes Wirtschafts-
leben in diesem grenznahen Gebiet er-
halten bleiben. Die oberfrénkische Wirt-
schaft — besonders ihre Industrie —
braucht gleiche Startbedingungen fiir den
Wettbewerb mit der Wirtschaft in den an-
deren Landesteilen und der EG.

In den Jahren nach dem Krieg muBten da-
her die Wirtschaftsbeziehungen, beson-
ders nach Westen hin, neu orientiert wer-
den. Die Voraussetzung fiir das Gelingen
einer Richtungsénderung der Rohstoff- und
Warenstrome stellen aber gute Verkehrs-
wege und gunstige Tarife dar. Seit jeher
bietet der Wasserweg gute Voraussetzun-
gen fur den Transport von Giitern aller
Art. Die groBe Tragfahigkeit der Binnen-.
schiffe macht diese Schiffe besonders zum
Transport von Massengiitern geeignet. Die
verhiltnisméBig niedrigen Tarife filr Schiffs-
transport und Umschlag wirken sich fiir die
Wirtschaft glinstig in allen Verkehrsberei-
chen aus. Mit der Kanalisierung des
Mains ist darliber hinaus der Wasserweg
weitgehend unabhingig von der Wasser-
fuhrung des Flusses geworden; die Schiff-
fahrt kann (im wesentlichen nur an weni-
gen Tagen im lahr von Hochwasser, Nebel
und Eis beeintréchtigt) die ihr anvertrauten
Giter sicher transportieren.

Die Wirtschaft hat die Vorteile des Schiffs-
transports erkannt und sich seit der Voll-



endung des Hafens Bamberg in zuneh-
mendem MaBe dieser neuen Méglichkeit
bedient. Unter Ausnutzung dieses Kosten-
vortells wird es letztlich méglich, Produk-
tionsfaktoren fiir andere Wirtschaftspro-
jekte freizumachen oder standortbedingte
Nachteile auszugleichen.

Bei der Lage des Hafens Bamberg kommt
noch als besonders beachtenswert dazu,
daB der Hafen aus ganz Oberfranken auf
der StraBe iIm Nahverkehr erreicht werden
kann. Der direkte AnschluB an das uber-
ortliche StraBennetz, an Umgehungs- und
Bundesstrafien sowie Autobahnen ist vor-
teilhaft. Neben den inlandischen Verkehrs-
beziehungen sind noch die Verkehrs-
beziehungen zur DDR und CSSR zu er-
wahnen. Sowohl fiir Export und Import als
auch fur den Transit erschlieBt der Main
Uber den Rhein die Wasserverbindung mit
den wichtigsten Seehéfen, besonders mit
dem bedeutenden Hafen Rotterdam.
Der Hafen Bamberg hat somit nicht nur
fur die Stadt Bamberg und ihr engeres
Umland wesentliche Bedeutung, sondern
darliber hinaus fur den ganzen oberfréan-
kischen Raum. Es erschien daher bei der
Planung des Hafens richtig, ihn als Staats-
hafen zu bauen und zu betreiben; d. h.
der Staat tritt hier als Hafenunternehmer
auf, um das Uberwiegend Uberértliche Ver-
kehrsbediirfnis zu befriedigen.

Wie sieht nun die Betriebsfiihrung im Ha-
fen Bamberg aus? In jedem Hafen greifen
Hafenbetrieb, Umschlagsbetrieb, Lagerei-
geschéft, Spedition sowie StraBen- und
Eisenbahnverkehr ineinander. Diese viel-
seitigen Tétigkeiten missen neben- und
miteinander in dem Hafenbereich geordnet
ausgeibt werden kénnen. Die kapital-
intensiven Anlagen zwingen zu einer még-
lichst rationellen Ausnutzung. Das kann
am besten dadurch geschehen, daB sie

allen interessierten Firmen zur Verfiigung
gestellt werden. Aus dieser Sicht sind im
Hafen Bamberg die Aufgaben zwischen
staatlicher Hafenverwaltung und privaten
Firmen wie folgt verteilt:

Die staatliche Hafenverwaltung errichtet
und unterhélt die Hafenbecken mit den
Ufereinfassungen, die Hafeneisenbahn-
anlagen, die beschrénkt-6ffentlichen Stra-
Ben und betreibt die Umschlagseinrich-
tungen. Der Betrieb der Hafeneisenbahn,
d. h. die Zustellung, Sortierung und Ab-
holung der Eisenbahnwaggons, wird von
der Deutschen Bundesbahn auf Kosten
der Hafenverwaltung durchgefiihrt.

Alle Tatigkeiten dariiber hinaus, die Spe-
ditions-, Umschlags- und Lagereigeschaéfte,
fuhrt die private Wirtschaft aus. In der
Regel stellt die Hafenverwaltung fir den
Umschlag nur den Kran mit dem Kran-
fuhrer den umschiagenden Firmen, Ledig-
lich in beschranktem Umfang wird noch
weiteres Personal fir die Umschlagstatig-
keit bereitgehalten. Die Privatwirtschaft
errichtet auf den ihr tiberlassenen Grund-
stticken die notwendigen Anlagen und Ein-
richtungen far ihre Téatigkeit. Damit kann
die rationelle Ausnutzung der Umschlags-
ufer und Umschlagseinrichtungen ge-
sichert werden. Andererseits ist aber auch
der unternehmerischen Betatigung der
Privatwirtschaft keine enge Grenze ge-
setzt,

Nun noch ein Wort zur staatlichen Hafen-
verwaltung. Sie ist ein Wirtschaftsbetrieb
des Freistaates Bayern nach Art. 26 der
Bayer. Haushaltsordnung und muB sich
aus ihren Einnahmen nach kaufménnischen
Grundsatzen selbst tragen, allerdings
ohne Gewinnabsichten.

In einem kurzen geschichtlichen Riickblick
ist festzustellen, daB Bamberg zwar seit
jeher wegen seiner Lage an Regnitz und



Main eine Fischer- und Schifferzunft, einen
kleinen Hafen jedoch erst seit dem Jahre
1912 besaB. Als nach dem letzten Krieg
abzusehen war, daB die Kanalisierung des
Mains Bamberg erreichen wird, stand ein-
deutig fest, daB der bisherige Hafen fiir
die Abmessungen der WasserstraBe nach
internationalen MaBstében (Klasse IV fir
Schiffe des ,Europa-Typs“ 80m lang,
9,50 m breit, 2,50 m Tiefgang, 1350t Trag-
kraft) in keiner Weise ausreicht.

Der Freistaat Bayern entschloB sich daher
angesichts der Bedeutung dieses Hafens
fur die oberfrénkische Wirtschaft, einen
modernen, leistungsfdhigen Hafen zu
bauen. Dazu muBte zunachst von der
Rhein-Main-Donau AG ein scharfes FluB-
knie der Regnitz durchstochen werden.
Unter Ausnutzung der bisherigen Anlagen
— soweit sie weiter verwendet werden
konnten — wurden auf einer Flache von
rd. 100 ha zwei neue Hafenbecken mit den
dazugehoérigen Uferanlagen und Um-
schlagseinrichtungen sowie StraBen- und
Bahnanlagen gebaut. Becken mit zusam-
men 26 ha Wasserflache und 3,30 m Tiefe,
gebdschte Ufer und Kaimauern von zu-
sammen 4050 m Lénge (davon 3700 m fiir
Umschlagszwecke ausgebaut) entstanden.
Die StraBen mit einer Lange von 8km
wurden als private StraBen dem be-
schrankt-6ffentlichen Verkehr gewidmet.
AuBerdem entstand ein Eisenbahnnetz von
15,3 km Lénge, das aus einem Bahnhof
mit Stellwerk, Zustell- und Kaigleisen be-
steht. Als Besonderheit sei noch bemerkt,
daB die Umschlagkais zum Teil als Stufen-
kais ausgebildet worden sind, um den
Umschlag auf und von Lastwagen zu er-
leichtern, ohne daB dabei der Bahnbetrieb
gestért wird.

Fir den Umschlag stehen neben neun
staatseigenen Kranen noch zwei private
Kréne sowie sechs Kranbriicken zur Be-
dienung der Lagerflachen bereit. Die staat-
lichen Krane sind uberwiegend Doppel-
lenker-Wippkréne mit 6 bis 10 t Tragfahig-
keit, die eine hohe Umschlagsleistung
mdglich machen. So sind alle Vorausset-
zungen fir einen raschen Umschlag und
damit fur einen ,schnellen Hafen“ gege-
ben. Fir Lagerzwecke gibt es im Hafen-
gebiet 55000 gm Freilagerflichen und
89 000 gm gedeckte Lagerflachen. Dane-
ben sind fir 37 000t Siloraum (Getreide,
Futtermittel und Massengut) sowie 8500
cbm Tanklagerraum vorhanden.

Das gesamte Hafengebiet steht im Eigen-
tum des Freistaates Bayern. Die Ansied-
lungsflachen wurden teils in Erbbau, teils
in Miete an private Firmen des Spe-
ditions- und Lagergewerbes sowie des
Handels vergeben. Aber auch Produk-
tionsbetriebe haben sich inzwischen an-
gesiedelt. Insgesamt stehen 50 ha nutz-
bare Grundfliache dafiir zur Verfiigung.
Diese Flache ist noch nicht voll aus-
genutzt. Daher gibt es noch Raum fir
weitere Ansiedlungen.

Von den Firmen werden hauptséchlich
Baustoffe, Zement, Getreide, Heizd!, Eisen
und Metalle, Kohle, Dinge- und Futter-
mittel sowie Kaolin umgeschlagen. Auch
Guter aus der CSSR und der DDR und
in diese Lander laufen tber den Hafen
Bamberg. In den Jahren der Hochkonjunk-
tur erreichte der Hafen die vorgesehene
Kapazitat und schlug 1,3 Millienen Tonnen
im Jahr (Wasserumschlag) um. Bedingt
durch die konjunkturelle Lage ist der Um-
schlag allerdings im Augenblick etwas
zurlickgegangen.



Hafen: Bamberg
am Europakanal Rhein-Main-Donau
von km 1,42 bis km 3,73

Eigentlimer: Freistaat Bayern

Verwaltung: Hafenverwaltung Bamberg der Bayerischen
Landeshafenverwaltung
8600 Bamberg, HafenstraBe 1

Leitung: Baudirektor Dipl.-Ing. Siegfried Naraschewski
Verkehrsleistung: 1970 1971 1972 1973 1974
Schiffsgliterumschlag (t) 1220247 1316313 1192964 1136569 986099

Eisenbahngtiterumschlag () 645700 561500 462000 352500 324 300

Hauptsachliche Umschlagsgliter
im Schiffsverkehr:

—_

. Steine, Erde und Baustoffe, 38,0 %%
ohne Zement

2. Zement 35,0 %o
3. Getreide 9,0 %,
4. Heizdl 5,0 %
5. Eisen und Metalle 4,0 %
6. Kohle 2,5%
7. Diingemittel 2,5%,
8. Futtermittel 1,5%
9. Erze 1,0 %
10. Sonstiges 1,6

Hafengebiet

Flache insgesamt: 96 ha

fur Ansiedlung

nutzbare Flache: 50 ha

fur Umschlagszwecke 3700 m

ausgebaute Uferlénge:

Ansiedlungsméglichkeiten: 77 850 m? erschlossene Fléche

Lagermdglichkeiten: Freilager 55 000 m2

gedeckte Lagerflachen 89 000 m?
Siloraum fiir Getreide

und Futtermittel 27000t

Siloraum fur Massengut 10 000 t

Tanklagerraum 8 500 m?®
Industriebetriebe: Bergisches Kraftfutterwerk ,Muskator*

Gebr. Zieglowski, Bimssteinwerk
Transportbetonwerk Bamberg GmbH
Asphalt-Mischwerk Bamberg AMB

Umschlagsanlagen: 1 Kran fur Stiickgut, 3—5 t Tragfahigkeit
10 Krane fir Massengut, 6—10 t Tragfahigkeit
2 Losch- und Ladeeinrichtungen fir Getreide
1 fest installierte Bandanlage

Eisenbahn: 15,32 km Gleisnetz, 64 Weichen
Hafenbahnhof — mit Stellwerk: ja

Betriebsflhrung: Deutsche Bundesbahn

Empfangsstation: Bamberg

Tarifstation: Bamberg Hafen

Uberdértliche

StraBenverbindungen: Anschlufl an B 26 Richtung Schweinfurt mit

Anschlu3 an B 505 Richtung Lichtenfels,
Bayreuth und Bundesautobahn Niirnberg/Wiirzburg 10
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Die Schiffsldnde Forchheim

Von Oberstadtdirektor Otto Werner, Stadtverwaltung Forchheim

Beim Woeiterbau der SchiffahrtsstraBe
Rhein-Main-Donau im Bereich der Stadt
Forchheim hat sich der Stadtrat bereits im
Jahre 1963 entschlossen, eine Schiffslinde
mit ca 160 m Anlegeufer (2 Schiffsléngen)
im Siiden der Stadt zu errichten. Fiir den
Standort der Lénde konnte nur ein Ge-
biet in Frage kommen, das die Ansied-
lung von Betrieben beglinstigt, die im be-
sonderen MaBe auf den Wasserumschlag
angewiesen sind, und das auBerdem eine
gute Verbindung zu Schiene und StraBe
bietet.

Diese Voraussetzungen lieBen sich opti-
mal im Stiden der Stadt zwischen Trubach
und der Bahnlinie Héchstadt, von der aus
ein GleisanschluB maglich ist, und zwi-
schen der geplanten UmgehungsstraBe
(B 4 neu) und dem Grofischiffahrtskanal
erfullen. Fur die Anbindung an den Uber-
ortlichen StraBenverkehr boten sich die
inzwischen neu errichtete HafenstraBBe und
die B 4 alt mit AnschluB an den kunftigen
Frankenschnellweg (B 4 neu) an.

Im Jahre 1967 wurde mit der Main-Donau-
Umschlags- und Speditionsgesellschaft
mbH Forchheim (Gebr. Vath, Wirzburg)
ein Vertrag Uber den Umschlag an der
Lande abgeschlossen. Fur die Jahre 1967
bis 1970, in denen Forchheim die End-
bzw. Kopfstation des Kanals bildete (d. h.
vor Weiterflihrung des Kanals nach Erlan-
gen und Nirnberg) trat erwartungsgemaf
ein erhdhter Umschlag ein. Seit 1970 aber
sinkt die Umschlagsmenge ab.

Eine Ubersicht zeigt die unterschiedliche
Entwicklung auf. Der Glterumschlag, Uber-
wiegend Baustoffe (909), hat von Be-
triebsbeginn im Jahre 1968 bis 1970 er-
heblich zugenommen, ist seither aber riick-
laufig. Eine sicherlich nicht zufriedenstel-
lende Bilanz. Sie wird sich aber erheblich
verbessern, wenn Betriebe im Bereich der
Lande angesiedelt werden kénnen, die
hauptséchlich auf den Wasserumschlag
angewiesen sind.

Ein schienengebundener Lastenschwenk-
kran mit 4 t Tragfahigkeit ist einsatzbereit.
Die erforderlichen Grundstiicke fir An-
siedlungen mit insgesamt ca. 20 ha nutz-
barer Flache sind ausreichend vorhanden.
Sie befinden sich zum Teil im st#dtischen,
zum Teil auch noch im Privatbesitz und
sind teilweise bergits baureif erschlossen.
Ein etwaiger GleisanschluB ist méglich
und bereits eingeplant.

Die Stadt Forchheim hofft, da3 die Még-
lichkeiten zur weiteren Ansiedlung genutzt
werden. Sie verspricht sich einen stér-
keren Umschlag an ihrer Lande, wenn die
letzte Liicke im Wasserweg von der Nord-
see bis zum Schwarzen Meer geschlossen
ist, der Kanal also die Donau erreicht hat.
Der Aufschwung soll der wirtschaftlichen
Entwicklung der Stadt und des weiteren
Umlandes (Frénkische Schweiz und Aisch-
grund) dienen.



Lénde:

Eigentimer:

Verwaltung:
Leitung:

Hauptséchliche Umschlagsgiiter
im Schiffsverkehr:

Hafengebiet

Flache insgesamt:

fur Ansiedlung nutzbare Fliche:
fur Umschlagszwecke ausgebaute
Uferlénge:
Ansiedlungsméglichkeiten:
Lagermdglichkeiten:

Industriebetriebe:
Umschlagsanlagen:

Hafenbahnhof — mit Stellwerk:
Uberértliche StraBenverbindungen:

Forchheim
am Europakanal Rhein-Main-Donau
von km 29,5 bis km 30,2

Stadt Forchheim

Vath Umschlags- und Speditions GmbH
Gebr. Vath, 8700 Wirzburg, Veitshéchheimer Str. 6

1. Baustoffe 90 %/

2. Verschiedenes 10 %/

21,50 ha

18,82 ha

310 m

100 000 m?® zum Teil erschlossene Flache
Freilager 10 000 m®

Siloraum fir Massengut 600 m®

Baywa
Umschlagsbetrieb Véth

1 Kran fur Stlckgut, 4 t Tragfahigkeit
nein

Bundesautobahn
B4
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Der Hafen Erlangen

Von Verwaltungsdirektor Hans Vogel, Korreferent fir Wirtschaft bei der Stadt Erlangen

Der Erlanger Hafen ist ein Kommunal-
hafen. Er wurde chne jede staatliche Hilfe
in den Jahren 1968 bis 1970 als Parallel-
hafen geschaffen.

Die 450 Meter lange Kaimauer mit dem
Wendebecken von 90 Meter Durchmesser
bietet Anlegemdglichkeiten fir gleichzeitig
acht Europaschiffe. Fir den Umschlag
steht zunachst ein Kran mit 10t Trag-
fahigkeit zur Verfigung. Sowohl Stiick-
gut als auch Massengiter kénnen damit
umgeschlagen werden.

Der Hafen ist Uber ein stadtisches In-
dustriegleis direkt an das Schienennetz
der Deutschen Bundesbahn angeschlos-
sen. Leistungsfahige StraBen verbinden
ihn auf kirzestem Wege mit der Auto-
bahn Frankfurt/Nirnberg. Uber die B 4 a,
den sogenannten Frankenschnellweg, fuhrt
ein direkter AutobahnanschluB ins Zentrum
des nordbayerischen  Ballungsraumes
Niirnberg/Furth/Erlangen.

Im unmittelbaren Hafenbereich stehen ca.
12 ha Fléche zur Industrieansiedlung zur
Verfugung, davon ein GroBteil in kommu-
naler Hand. Die reine Umschlagsflache be-
tréagt ca. 11 000 gm.

Das Einzugsgebiet des Hafens umfaBt ne-
ben dem Stadtgebiet den Landkreis Erlan-
gen-Hochstadt sowie die dstlich und noérd-

lich angrenzenden Teile Oberfrankens und
der QOberpfalz. Die Tarifpolitik der Deut-
schen Bundesbahn fihrt dazu, daB haupt-
s&chlich Massenguter fur das Baugewerbe
umgeschlagen werden. Die Kostensituation
fur diesen Wirtschaftszweig wird von der
Umschlagsméglichkeit am Erlanger Hafen
positiv beeinfluBt.

Die Betriebsfiihrung liegt bei der Erlanger
Hafenbetriebsgesellschaft (EHB), 852 Er-
langen, Am Hafen 17, einer gemeinsamen
Tochtergesellschaft von drei namhaften
deutschen Speditionsunternehmen. Sie
garantiert jederzeit kostenglnstige und
konkurrenzféhige Umschlagstarife. In ver-
traglichen Vereinbarungen mit der EHB hat
die Stadt Erlangen sichergestellt, daB alle
Interessenten zu gleichen Bedingungen
umschlagen kénnen.

Wenn auch die Auslastung des Erlanger
Hafens Uiberwiegend von der Situation der
Bauwirtschaft abhéngt, so wird doch bei
dem Sachverstand und der Erfahrung der
Gesellschafter in der Erlanger Hafen-
betriebsgesellschaft sowie bei den guten
technischen und verkehrsméBigen Voraus-
setzungen eine stetige Aufwirtsentwick-
lung erwartet. Weitere starke Impulse wird
sicher der AnschluB des Europakanals
Rhein-Main-Donau an die Donau bringen.



Hafen:

Eigentlimer:
Verwaltung:

Leitung:
Verkehrsleistung:

Schiffsglterumschlag (t)
Eisenbahngiterumschlag (t)

Hafengebiet

Flache insgesamt:

fur Ansiedlung nutzbare Flache:
fur Umschlagszwecke ausgebaute
Uferldnge:
Ansiedlungsméglichkeiten:
Lagermdglichkeiten:

Industriebetriebe:
Umschlagsanlagen:

Eisenbahn:

Hafenbahnhof — mit Stellwerk:
Betriebsfiihrung:
Empfangsstation:

Tarifstation:

Uberortliche StraBenverbindungen:

Erlangen
am Europakanal Rhein-Main-Donau
von km 45,437 bis km 45,549

Stadt Erlangen

Erlanger Hafenbetriebsgesellschaft (EHB)
8520 Erlangen, Am Hafen 17

Karl Reichert, Dieter Cardinal
1970 1971 1972 1973 1974

204000 144000 158500 92500
6215 8657 10151

(/2 Jahr)
14,5 ha
12,0 ha
450 m
120 000 m? erschlossene Fléche
Freilager 10 000 m2
gedeckie Lagerflachen 1000 m?
Siloraum fiir Massengut 4 Silos a 200 m®

Mixbetonwerk

1 Kran fir Stickgut, 10 t Tragfahigkeit
1 Kran fiur Massengut, 6t Tragfahigkeit
1 Gabelstapler 25t

1 Lkw-Waage 40t

1 Gleis-Waage 105t

1 km Gleisnetz, Gleisharfe
nein

Deutsche Bundesbahn
Frauenaurach
Frauenaurach

Bundesautobahn Wirzburg/Nurnberg
B 4a — Frankenschnellweg
B4
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Die Liénde Kraftwerk Franken Il

Von Dipl.-Ing. Heinz Eydam, Abteilungsleiter der Planung,

GroBkraftwerk Franken, Nirnberg

Die Lande Kraftwerk Franken Il ist seit
April 1971 in Betrieb. Seither hat die
GroBkraftwerk Franken AG als Eigen-
timerin und Betreiberin der Linde An-
schluB an das westeuropdische Wasser-
straBennetz, besonders aber Bezugsmég-
lichkeiten von Kohle direkt von ,nassen“
Zechen.

Das Dampfkraftwerk Franken |, das auf
der Brennstoffbasis Steinkohle betrieben
wird, ist maBgeblich an der Stromerzeu-
gung fir den gesamten mittelfrénkischen
Raum beteiligt. Bei der Wahl des Kraft-
werk-Standortes Mitte der flnfziger Jahre
wurde auf die Trassierung des Europa-
kanals Rucksicht genommen; der Wasser-
weg grenzt im Westen unmittelbar an das
Kraftwerksgelénde an.

Seit die Lénde in Betrieb ist, stieg der
Kohlen-Umschlag standig an. Im Jahre
1971 wurden 104000 t Kohle, im Jahre
1974 bereits 265 000 t gel6scht. Insgesamt
kamen bisher rund 820000 t Kohle mit
knapp 1000 Schiffen an.

Die Lande ist als Parallelhafen mit einer
Lénge von ca. 370 m ausgefiihrt. Vier Re-
gelschiffe der européischen Wasserstra-

Benklasse IV kénnen der Lange nach hin-
tereinander gleichzeitig anlegen. Die
Breite des Parallelhafens ist fiir zwei ne-
beneinanderliegende Schiffe geeignet. Das
Wendebecken mit einem Wendekreis von
€0 m dient dem Schiffsverkehr der eige-
nen Lande und dem Schiffsverkehr des
benachbarten Stichhafens.

Die Entlade-Einrichtungen sind vorerst auf
den derzeitigen Bedarf des Kraftwerkes
mit einer Leistung von 400 MW abgestellt.
Die stiindliche Leistung des Schiffsent-
laders mit einer nutzbaren wasser- und
landseitigen Ausladung von je 20 m und
einer Portalweite des Fahrwerkes von
14 m betrégt max. 400 t/h. Die geléschte
Kohle wird entweder auf dem Kohlelager-
platz abgeworfen oder mit Transportbén-
dern direkt den Feuerungsanlagen der
Dampfkessel zugefihrt.

An der Lande bestehen Erweiterungs-
moglichkeiten fir die Entladeleistung des
Parallelhafens auf 4000 t Kohle pro Tag.
Ein Ausbau kénnte nétig werden, wenn
das Kraftwerk nach dem 3. Verstromungs-
gesetz auf der Brennstoffbasis Steinkchle
erweitert werden sollte.



Lénde:

Eigentimer und Verwaltung:

Leitung:

Verkehrsleistung:
Schiffsglterumschlag (t)

Hauptséchliche Umschlaggiter
im Schiffsverkehr:

Hafengebiet

far Umschlagszwecke ausgsbaute
Uferlange:

Lagermdéglichkeiten:

Industriebetricbe:

Umschlagsanlagen:

Kraftwerk Franken Il
am Europakanal Rhein-Main-Donau
von km 47,716 bis km 48,252

GroBkraftwerk Franken AG
8500 Nurnberg, Rudolphstr. 28

Betriebsleitung Kraftwerk Franken Il

1970 1971 1972 1973 1974
104000 213000 238000 263 000

1. Kohle 1009

370m
Freileger 12000t

Dampfkraftwerk

1 Kran fur Massengut, 7t Tragfahigkeit Nutzlast
1 fest installierte Bandanlage
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Der Hafen Fiirth

Von Dipl.-Kfm. Hans Drechsel, berufsm. Stadtrat, Stadtwerke Ftirth

Der Rat der Stadt Furth bejahte die
Frage, ob die Stadt iberhaupt einen Hafen
né&tig hat, obwohl sich in nicht allzu groBer
Entfernung im Norden der Hafen Erlan-
gen und im Siuden von Niirnberg der
Staatshafen Nurnberg befinden.

Die SchiffahrtsstraBe "des Rhein-Main-
Donau-Kanals durchzieht das Stadtgebiet
Furth von Norden nach Siiden in einer
Lange von 12 Kilometern. Eine Wasser-
straBe hat aber fir eine Gebietskérper-
schaft an ihrem Lauf nur einen Wert, wenn
die Schiffe sie nicht mit wehender Flagge
durchfahren, sondern auch dort anlegen
und umschlagen koénnen. Daher muB ein
Hafen vorhanden sein. Es war deshalb
unbedingt notwendig und richtig, in Firth
einen Hafen zu bauen, um ein Zuriickfallen
der 6rtlichen Wirtschaft zu verhindern und
Zukunftschancen zu nutzen.

Die Stadt Fiirth hat als Hafentrager ihren
Hafen selbst gebaut. Er ist mit einem
stadtischen Industriestammgleis (von Un-
terflrberg ausgehend) an das Netz der
Deutschen Bundesbahn angeschlossen.
Die uberdrtlichen StraBenverbindungen,
BundesstraBe 8 und Bundesautobahn
Frankfurt-Nurnberg, sind leicht zu errei-
chen.

Die Gesamtkosten des Hafens setzen sich
wie folgt zusammen: DM/Mill.

1. Hafen einschl. Kaimauer, Wende-
becken, Gelandeausgleich,
StraBensystem im Hafenbereich,
Entwésserungseinrichtungen
einschl. Grunderwerb

2. HafenstraBe entlang des Hafens
einschl. der Entwasserungs-
einrichtungen 2,4

3. Industriestammgleis vom Halte-
punkt Unterfurberg bis Schiffs-

10,8

wendeplatz einschl. Privatgleis-
anschluB und Grunderwerb 6,3

19,5

Hinzu kommt die sogenannte Infrastruktur
mit weiteren Millionen Mark.

Der Hafen Furth hat eine Lange von
800 m. An dem 560 m langen Steilkai kon-
nen gleichzeitig 14 Schiffe (in Doppel-
reihe) anlegen. Das Hafengelande hat eine
GrofBe von 138 000 m2 (bei einer Tiefe von
150 m). Bei dieser GréBe des Hafens
hétte es wenig Sinn, mehrere Umschlags-
und Lagerbetriebe anzusiedeln, also den
Hafen aufzuteilen. Die Stadt Furth konnte
sich nicht entschlieBen, eigene Krane und
Lagerhallen aufzustellen und den Um-
schlag selbst zu betreiben. Sie wihlte
daher als Betriebsform das ,Heilbronner
System”. -

Das Hafengeléande wurde an die Firther
Hafenbetriebsgesellschaft - m.b.H. (FHG)
vermietet. Der Uferstreifen mit den Bahn-
und Krangleisen blieb unvermietet, da er
offentlichen Zwecken dient. An der Hafen-
betriebsgesellschaft sind eine namhafte
Reederei und ein Stahlkonzern maBgeb-
lich beteiligt. Der Gesellschaft obliegt es,
Lagerhallen und Krane auf eigene Rech-
nung aufzustellen, den &éffentlichen Um-
schlag zu betreiben — und Garantien
Gber Umschlag an die Stadt abzugeben.
Die Ufergelder und Mieten flieBen der
Stadt zu, die Kranentgelte sowie Lagergel-
der und Speditionsgebithren nimmt die
Gesellschaft ein.

Die Stadt Firth vertritt den Standpunkt,
sie solle sich mit einer solchen Organisa-
tions- und Betriebsform aus dem ihr we-
sensfremden Umschlag- und Lagerei-
geschéft sowie der Akquisition heraushal-
ten. Fur diese Tétigkeit im rauhen Wind
der Konkurrenz auf dem freien Markt
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fehlen einer Stadtverwaltung die Voraus-
setzungen und auch die risikobehafteten
Mittel fur die damit verbundenen Zusatz-
investitionen wie fir Krane und Lager-
héuser.

Die Stadt hat die Infrastruktur des offent-
lichen Hafens Furth und somit die Voraus-
setzung fur die Verbesserung des Stand-
ortes Flrth im Zeichen der Bildung groB-
réumiger, von dem WasserstraBenverkehr
beeinfluBter Wirtschaftsrdume geschaffen.
Sie hat hierbei der Privatinitiative die
Méglichkeit gegeben, sich in der freien
Marktwirtschaft zu entfalten.

Der Hafen selbst ist fur die Stadt — bei
enger betriebswirtschaftlicher Betrach-
tungsweise — kein ,Geschéft”, obwohl zu
erwarten steht, daBB er fur die Stadt nach
einer Anlaufzeit auch finanziell etwas
bringt, d. h. seine Abschreibungen und
eine bescheidene Verzinsung der Investi-
tionen erwirtschaftet. Zudem bleiben Stei-
gerungen des Bodenwertes der Stadt er-
halten.

Gegenwartig sind folgende Umschlag- und
Lagerméglichkeiten vorhanden:

Krananlage, bis 16 t Hubfahigkeit
Lagerhallen, teilweise heizbar
Freilager, befestigt, fiir Giiter aller Art
Silos mit Abdeckung, 600 cbm,
fur Guter bis 2,5 t Schittgewicht
Waggon-Waage, 60 t
Lkw-Waage, 50 t
Der Hafen Firth, den die FHG présentiert,
ist ein ausgereifter Hafen, nicht nur fir
den Umschlags-Interessenten, sondern
auch fir den Ansiedlungswilligen.
Das Einzugsgebiet des Hafens liegt im
Slden, Sudosten und Osten von Fiirth.
Es erstreckt sich Uber den bayerischen
Raum hinaus bis nach Jugoslawien, Un-
garn, Osterreich und CSSR.
Die gesamte nutzbare Flache des Hafens
von 125000 gm fur die Ansiedlung wird
derzeit wie folgt genutzt:
Produktionsbetriebe 12%,
Speditions- und Handelsbetriebe 299/,
Verkehrsflachen 1%
ungenutzt 58 0/q
Die FHG ist bemuht, die noch freien 58%
der voll erschlossenen Hafenflichen mit
weiteren Unternehmen zu besiedeln.



Hafen:

Eigentiimer:
Verwaltung:

Leitung:

Verkehrsleistung:
Schiffsgiiterumschlag (t)
Eisenbahngtiterumschlag (t)

Hafengebiet

Flache insgesamt:

fur Ansiedlung nutzbare Flache:

fur Umschlagszwecke ausgebaute

Uferlange:

Ansiedlungsmdglichkeiten:

Lagerméglichkeiten:

Industriebetriebe:

Umschlagsanlagen:

Eisenbahn:

Hafenbahnhof — mit Stellwerk:
Betriebsfiihrung:

Empfangsstation:
Tarifstation:
Uberdritliche StraBenverbindungen:

Furth (Bayern)

am Europakanal Rhein-Main-Donau

von km 54,7 bis km 55,4

Stadt Furth (Bayern)

Stadtwerke Firth

8510 Furth (Bayern), Leyher Str. 69

Stédtischer Amtsrat Fred Lau

1970 1971 1972 1973 1974
15229 34017 40989
16000 33542 46731

13,8 ha

12,5 ha

560 m

125 000 m* erschlossene Flache
Freilager 36 000 m?
gedeckte Lagerflachen 14 000 m?

Siloraum fiir Massengut . 1500t
AB Beton-Industrie, Stockholm (Deutsche Tochter-
gesellschaft: Scan-Beton GmbH, Ludwigshafen)
Betonfertigung (im Aufbau)
Firma Frankenmihle Foerster, Wolfsgruber GmbH
& Co. KG, Firth
Getreideverarbeitung (im Aufbau)
WINTRANS Winschermann Transport GmbH
Umschiag, Spedition, Hallen- und Freilagerung
Flrth
Stahlhandel Peine-Salzgitter GmbH, Furth
1 Kran fir Massengut, 16 t Tragfahigkeit
2 Ladeeinrichtungen fir Getreide

Futtermittel u. a., Schittglter
1 Mobilkran fur Stuckgut bis 5t Tragfahigkeit
1,5 km GCleisnetz, 5 Weichen
nein
Further Hafenbetriebsgesellschaft mbH
8510 Furth (Bayern), Am Hafen
Furth (Bayern) — Hauptbahnhof
Furth (Bayern) — Hauptbahnhof
BundesstraBe 8 und BundesstraBe 4a (Franken-
schnellweg) 1 km
Bundesautobahn Frankfurt—Miinchen 7 km
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Der Staatshafen Niirnberg

Von Betriebswirt (grad.) Richard Linz, Leiter der kaufmannischen Abteilung

der Hafenverwaltung Nirnberg

Die Standortfrage fur den neuen Hafen
am Europakanal darf als optimal geldst
bezeichnet werden. Der Hafen liegt im Su-
den der Stadt, im Schwerpunkt der Stidte
Furth-Nirnberg-Schwabach, und ist groB-
zligig und mustergiltig an das &rtliche und-
Uberdrtliche Verkehrsnetz angeschlossen.
Die Hauptachse fir den StraBenverkehr
von und zum Hafen stellt der autobahn-
mé&Big ausgebaute, sogenannte Franken-
schnellweg von Erlangen tiber Fiirth-Nirn-
berg zum Autobahndreieck bei Feucht dar.
Er tangiert das Hafengebiet an der Nord-
ostecke und stellt den AnschluB an die
Autobahnen Miinchen-Berlin (E 6), Frank-
furt-Regensburg (E 5) und Stuttgart-Prag
(E 12) her. An der Westseite des Hafen-
gebietes bringt die B 2 als Stadtautobahn
den AnschluB an den Schwabacher und
WeiBenburger Raum und tber den Mitt-
leren Ring den AnschluB an das Pegnitz-
tal. Im Stiden des Hafens wird die Bun-
desstrale 14, im Bereich des Hafens
~Wiener StraBe“ genannt, vorbeigefiihrt
und an den Frankenschnellweg siidéstlich
des Hafens angebunden. Eine Verbindung
zwischen B 2 und dem Frankenschnellweg
bietet im Norden die ,HafenstraBe”. Von
ihr zweigen die ErschlieBungsstraBen des
Hafens nach Siiden ab.

Der Hafen liegt ebenso giinstig zum Netz
der Deutschen Bundesbahn. Er befindet
sich an der Hauptstrecke Narnberg-
Treuchtlingen und hat einen direkten An-
schluB an den Rangierbahnhof Niirnberg.
Uber die Ringbahn, die das Stadtgebiet
von Niirnberg umschlieBt, sind in Direki-
fahrt die Hauptstrecken nach Ansbach-
Stuttgart, Treuchtlingen bzw. Ingolstadt-
Minchen, Neumarkt-Regensburg, in das
oberpfalzische Industriezentrum um Sulz-
bach-Rosenberg, Amberg, Schwandorf,

Weiden sowie In den oberfrankischen
Raum um Bayreuth zu erreichen.

Mit diesem eng verflochtenen StraBen-
und Schienennetz strahlt der Hafen Nirn-
berg weit tGber die Stadt in die mittel-
frankische Region und in den Raum Nord-
bayern aus. Wenn Mitte der achtziger
Jahre die Verbindung des Europakanals
mit der Donau geschaffen sein wird, liegt
der Hafen Niirnberg dariiber hinaus an
einem Wasserweg, der sich tiber 3500 km
durch den ganzen europaischen Kontinent
hinziehen und 13 Lénder miteinander ver-
binden wird. Der Wirtschaft steht dann
ein weiterer Verkehrsweg offen, der die
Transportkosten senken helfen und die
Wettbewerbsfahigkeit der einheimischen
Industrie und des Handels erhéhen wird.

Bei der (tiberregionalen Bedeutung des
Platzes Nurnberg entschloB sich der Frei-
staat Bayern zusammen mit der Stadt
Nirnberg, einen ,Staatshafen® zu schaf-
fen. Im sogenannten ,Hafenvertrag® vom
11. 11. 1966 wurden die sachlichen und
finanziellen Beziehungen zwischen dem
Freistaat Bayern und der Stadt Nirnberg
beim Bau und Betrieb des Hafens gere-
gelt. Der Freistaat Bayern Gibernahm dabei
Bau und Unterhalt des Hafens, der Hafen-
bahnanlagen und des erforderlichen Ha-
fenbahnhofs sowie die Betriebsflihrung.
Die Stadt Nurnberg errichtete und unter-
hélt die offentlichen StraBen, die Briicken,
die Ver- und Entsorgungseinrichtungen
des Hafengebietes und den AnschluB an
das tiberdrtliche StraBennetz. Die Stadt
Nirnberg erwarb die Grundstiicke von
Dritten und ubertrug das Eigentum an
diesen Grundsticken auf den Freistaat
Bayern als Einlage in das Betriebsver-
mégen der Bayerischen Landeshafenver-
waltung. Die auBerméarkischen Grund-



stiicke im Eigentum der Staatsforstverwal-
tung wurden vom Freistaat Bayern ein-
gebracht.

Nach den Bestimmungen des Hafenver-
trages richtete die Bayerische Landes-
hafenverwaltung als Teilbetrieb ihrer Or-
ganisation die Hafenverwaltung NUrnberg
ein. Sie fuhrt den Betrieb des Hafens als
Staatsbetrieb nach kaufmannischen Prin-
zipien, jedoch ohne Absicht Gewinn zu er-
zielen. Die Interessen der Vertragspartner
werden von einem Hafenbeirat, der sich
aus Vertretern des Freistaates Bayern und
der Stadt Nurnberg zusammensetzt, ge-
wahrt.

Unter dem Eindruck der hohen Grund-
erwerbs- und Baukosten, der finanziellen
Méglichkieten der Partner beim Hafenbau
und der groBen Nachfrage nach Industrie-
grundstiicken im Nurnberger Raum wurde
die ,konzentrierte Betriebsform™ gewdhit.
Auch der AusschuB3 , Rationalisierung und
Standardisierung der Generaldirektion
Verkehr in der EG-Kommission® in Brissel
hatte sie fur Nurnberg vorgeschlagen.
Sie soll die teilweise auseinanderstre-
benden Einzelinteressen von Schiffahrt,
Bahn, Ansiedlern und Umschlagsbetrieben
zu einer befriedigenden und wirtschaftlich
tragbaren Losung fur alle Parteien ver-
einigen. Sie setzt dabei ein verkehrsneu-
trales Verhaiten der Hafenverwaltung vor-
aus.

Diese Betriebsform fuhrt u.a. dazu, die
Kapazitdt der Umschlagsgerdte optimal
auszunutzen. Wenige Krantypen auf einer
gemeinsamen Kranbahn bei einheitlicher
Stromversorgung und einheitlichem Quer-
schnitt des Umschlagsbereichs je Kai
machen dies mdéglich. Bei der verkehrs-
neutralen Stellung des Hafens sind im
Drehbereich der Krananlagen Schiffahrt
und Bahn Nachbarn. Der StraBenverkehr

wird auf den Flachen der Ansiedler in den
Krandrehbereich gefiithrt. Der Umschlag
Schiff-Land, Schiene-Land, Schiene-Schiff
und umgekehrt 1aBt sich mit den gleichen
Umschlagsgeraten zu gleichen Bedingun-
gen. abwickeln. Damit die Konzentrations-
bestrebungen geférdert werden, fordert
die Hafenverwaltung fur eine Ansiedlung
am Ufer eine Mindestumschlagsleistung
des jeweiligen Ansiedlers mit den Um-
schlagsgeraten der Hafenverwaltung. Fir
Betriebe, welche die Garantie nicht er-
fullen konnen, besteht die Mdglichkeit,
sich auf dem ruckwartigen Geléndestrei-
fen der hinreichend tiefen Ufergerund-
sticke — z.B. als Untermieter — anzu-
siedeln oder mit anderen Betrieben zu-
sammenzuarbelten.

AuBerdem ist die Ansiedlung im Hafen-
randgebiet denkbar, das mit Schiene und
StraBe hervorragend erschiossen ist und
in unmittelbarer Néhe des eigentlichen
Hafens liegt. Dort wird eine Bahnver-
kehrsgarantie gefordert. Charakteristisch
fiir solche Betriebe sind z. B. die Mineral-
ollager der Esso und der BP, die wegen
der Verkehrssituation zu den Raffinerien
im Ingolstadter Raum ihre Giiter vorwie-
gend per Bahn beziehen und per Lkw in
der Flache des GroBraumes Niirnberg ver-
tellen. Mit einer kurzen Pipeline wére fir
beide Firmen sowohl Wasserbezug als
auch -versand durchfiihrbar.

Samtliche Flachen im Hafengebiet bleiben
im Eigentum des Freistaates Bayern. Sie
werden Uber Miet- oder Erbbaurechtsver-
trage an die Interessenten vergeben. Da-
mit wird ausgeschlossen, daf sich das
Hafengebiet unkontrolliert in ein normales
Industriegebiet verwandelt. Eine weitere
Méglichkeit der Ansiedlung von Industrie
und Gewerbe wurde in der unmittelbaren
Nachbarschaft des Hafens auf 60 Hektar
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im Norden und 130 Hektar im Stden ge-
schaffen.

Die ersten Uberlegungen zum Bau eines
Hafens Nurnberg an der geplanten neuen
Verbindung zwischen Main und Donau —
als Ersatz fur den Ludwigskanal — gehen
auf die Zeit um die Jahrhundertwende zu-
rick. Bereits 1926 lieB der Magistrat der
Stadt Nurnberg im Generalbebauungsplan
eine Flache fur einen Handelshafen aus-
weisen, die in etwa dem heutigen Hafen-
gebiet entspricht. 1963 wurden die ersten
Planungen von der Bayerischen Landes-
hafenverwaltung und am 5. 7. 1968 die
Erd- und Betonarbeiten aufgenommen.
Nach einer relativ kurzen Bauzeit fiir ein
derart umfangreiches Vorhaben konnte
der Hafen am 23. 9. 1972 er&ffnet werden.
In der rund 4-jghrigen Bauzeit wurden
durch Aufweitung des Querschnittes des
Europakanals um 25 m eine 1500 m lange
Léndeanlage (Kai 1), eine 600 m lange
und 100 m breite Hafeneinfahrt (Kai 8, 8 a,
8 b), das 1200 m lange und 100 m breite
Hafenbecken (Kai 2, 3) geschaffen. Ins-
gesamt stehen rund 5000 m Umschlags-
ufer zur Verfugung. Fir den Ausbruch der
Hafenanlagen, die Auffillung der Ansied-
lungsflachen sowie die Schittung der
StraBendamme muBten rund 4,85 Mio cbm
Material, davon ca. 409/, Sprengfels, ge-
16st, im Mittel ca 1,8 km transportiert,
eingebaut und verdichtet werden. Hinter
dem Ufer .entstanden dadurch rund
400000 gm besiedlungsfahiges Gelande,
das durch weitere 800 000 gm Gelande in
Hafennahe (sog. Hafenrandgebiet) erganzt
wird. Fur spatere Erweiterungen steht zwi-
schen dem Hafenbecken und dem Hafen-
randgebiet noch eine ca. 103 ha groBe
Fléche zur Verfiigung.

Die Ufermauern wurden im Sandbereich
als Winkelstitzmauern, im Fels als beto-

nierte Futtermauern aus Stahlbeton gegen
das Gebirge hergestellt. Der Hohenunter-
schied zwischen dem Ruhewasserspiegel,
der durch die Schleuse Nirnberg-Nord
auf Kote 312,50 m. 4. NN. gehalten wird,
und den Ufermauern an Kai 1 und 2 be-
tragt 3,0 m, an Kai 3 und der Hafenein-
fahrt 2,50 m, an dem Becken am Schwer-
gutumschlagsplatz, an Kai 8a und 8b 2,0 m.
Die Wassertiefe im Hafen ist mit 3,50 m
ausreichend fur Schiffe bis 1500 t Trag-
fahigkeit. Jede zweite der 12,5 m langen
Lamellen erhielt entweder eine Treppe
oder eine Steigleiter. Die Pollerleuchten
an den Treppennischen kennzeichnen beij
unsichtigem Wetter den Kaiverlauf. Fir
das Verheften der Schiffe sind Kanten-
poller neben den Treppen und Leitern an-
gebracht. Beide Mauerformen erhielten
eine Konsole, auf welcher die wasser-
seitige Kranschiene befestigt ist. Hinter
dieser liegt ein Schrammbord-Schleif-
leitungskanal furr die Stromversorgung der
Krane.

Die erforderlichen Kabel, einschlieBlich
der Steuer- und Meldekabel sowie der
Kabel fur die Beleuchtung, sind in parallel
dazu angeordneten Kabeltrégen verlegt.
10 hafeneigene Transformatorenstationen
liefern die elektrische Energie aus dem
hafeneigenen 20 kV-Kabelnetz, das vom
ortlichen EVU eingespeist wird. Anschlie-
Bend an den Kabelkanal folgen zwei durch
Weichen miteinander verbundene hafen-
eigene Bahngleise und die landseitige
Kranschiene. Die Spurweite der Kranbahn
und somit die Spannweite der Kranportale
betragt einheitlich 11,0 m, wobei die Kran-
drehpunkte 6 m hinter der wasserseitigen
Kranschiene liegen. Bei einer Ausladung
von 25 m ergibt sich die landseitige Reich-
weite der Krane gerechnet ab Kaivorder-



kante mit 32,3 m. Die wasserseitige Aus-
ladung Uberdecki das zweite Schiff.

Fur den Eisenbahnbetrieb wurde im We-
sten des Hafengebietes ein Hafenbahnhof
geschaffen, der einen Ablaufberg und ein
Drucktasten-Stellwerk erhalten hat. Von
dort fithren die Stammgleise an das Ufer
bzw. in das Hafenrandgebiet. 80 Weichen
und 23 km Gleise gewihrleisten den Ran-
gierbetrieb. 9 Briicken iiber Hafenbahn und
Europakanal sowie 10 km &ffentliche Stra-
Ben, 2,5 km FeuerstraBen und 12,7 km
Betriebswege erschlieBen das Hafen-
gebiet. 16 km 20 kV-Kabel, 12 km Wasser-
leitung sowie rund 15 km Schmutz-, Re-
genwasserr und Mischwasserkanale si-
chern die Ver- und Entsorgung des Ge-
bietes.

Eine Analyse der Giiterstatistik des GroB-
raumes Nirnberg hatte fur den Hafen als
Greifergiiter vor allem Bims, Zement,
Dungemittel, Getreide und Futtermittel er-
geben. Fiir ihren Umschlag wurden acht
Doppellenker-Wippdrehkrane Bauart MAN
beschafft. Die Tragfahigkeit der Krane
betrégt bei einer Ausladung von 25 m fur
den Greiferbetrieb 8 t, fur den Haken-
betrieb 9 t. Sie kann bei Verkirzung der
Ausladung auf 15 m bis zu 16 t fur Stlick-
gut gesteigert werden.

Damit lange Walzwerkprodukte oder
Bleche in Hallen oder auf Freilager um-
geschlagen werden kénnen (ihre Gewichte
betragen erfahrungsgemé bis zu 10 t)
wurden drei Hallengerate konzipiert und
von der Firma Noell gebaut. Bei den Hal-
lengerdten handelt es sich um ein fahr-
bares Portal mit Brickenkran und zwei
synchron steuerbaren Laufkatzen von je
5 t Tragkraft. Die Portalspannweite be-
tragt wie beim Drehkran 11,0 m, die des
Briickenkranes 23,0 m. Die nutzbare was-
serseitige Ausladung wurde ausreichend

fir ein Schiff von 10 m Breite festgelegt.
Ein Hallengerat kann mehrere Hallen be-
dienen. Das fahrbare Portal wird fur das
Uberfahren des Briickenkranes mit den
starren Kranbahnen der Hallen bzw. der
der Kranbahnen der Freilager verriegelt.
Die Stromversorgung des Hallengerétes
fihrt wie beim Drehkran Uber den
Schrammbord-Schieifleitungskanal.

Fur die Verladung von Maschinen und
Stahlbauteilen aus dem bayerischen Raum,
die auf der StraBe wegen der hohen Ge-
wichte (bis 850 t) und auf der Schiene
wegen des UbermaBes schwierig und
teuer zu transportieren sind, steht ein
10000 gm groBer, fir den Schwerstver-
kehr befestigter Umschlags- und Montage-
platz mit einem eigenen Hafenbecken in
siner Breite von 12 m und einer L&nge
von 110 m zur Verfigung. Dieses Becken
ist auch fur den roll-on/roll-off-Umschlag
von Schwerstgiitern eingerichtet. Dort
kénnen Spezialschiffe beidseits verhef-
tet werden und liegen somit fur den Be-
ladevorgang stabil. Sie erhalten eine
herausklappbare Heckplattform, die mit
der Kopflamelle des Schwergutbeckens
verbunden wird. Die schweren Stiickguter
kénnen dann mit Hilfe von Spezial-Stra-
Benrollern Uiber eine StraBe mit 2 %/, Nei-
gung an Bord der Schiffe gefahren wer-
den. Der Hafen ist aufgrund dieser in
Europa in einem Binnenhafen einmaligen
Einrichtung in der Lage, samtliche Stiick-
giter bis zu 850t mit Hilfe von Mobil-
kranen bzw. durch das roll-on/roll-off-
Verfahren umzuschlagen.

Die Baukosten des Staatshafens Nurn-
berg betrugen fiur den Ersten Bauab-
schintt — ohne Grunderwerb — 112 Mio
DM. Davon entfielen auf den Freistaat
Bayern 75 Mio DM, die Stadt Nuarnberg
31 Mio DM und den Bund im Rahmen des
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250 Mio-Programmes zur Férderung des
GleisanschluBverkehrs 6 Mio DM.

Die Umschlagskapazitdt des Ersten Bau-
abschnittes des Hafens betragt nach den
baulichen Anlegen etwa 3,5 Mio t/] und
den vorhandenen Umschlagsgeréten der
Hafenverwaltung etwa 1-1,5 Mio t/J je nach
Art der Guterpalette. Bei einer Steigerung
des Umschlagsgeschaftes sind weitere
Umschlagsgeréate zu beschaffen.

Seit der Aufnahme der Schiffahrt bis
Nurnberg am 23. September 1972 liefen
den Hafen Nurnberg bis 31. 12. 1974 be-
reits 1782 Guterschiffe mit 743460 t La-
dung an. Uber den Wasserweg wurden
459 321 t abtransportiert. Der Schiffsver-
kehr machte somit insgesamt 1200000 t
aus. Im gleichen Zeitraum wurden von der
Hafenbahn 33732 Wagen mit rd. 1227 223t

im Empfang und 12781 Wagen mit
285355 t im Versand bewegt.
Der erwartete Wettbewerb zwischen

Schiene und WasserstraBe ist inzwischen
eingetreten. Die Bundesbahn hat mit einer
Reihe von gezielten TarifmaBnahmen ihren
Marktanteil am Verkehrsaufkommen des
GroBraumes Nirnberg zu behaupten ver-
sucht. Der Hafen Nurnberg ist davon in-
sofern betroffen, als durch gezielte MaB-
nahmen der Bundesbahn Giter im Direkt-
verkehr zwischen Empfangs- und Ver-
sandort am Guterumschlagplatz Hafen

vorbeigefiihrt werden. Fir die Wirtschaft,
besonders die revierferne Industrie, des
nord- und mittelbayerischen Raumes be-
wirkte der Hafen aber mittelbar und un-
mittelbar wegen der Frachtsenkungen eine
cntscheidende Standortverbesserung. Eine
besondere verkehrswirtschaftliche Bedeu-
tung besitzt der Hafen mit seinen Ver-
lademéglichkeiten = far Schwerst- und
Sperrglter aller Art, die schon angespro-
chen sind. Diese Giter muBten bisher
Gber die Autobahnen und FernstraBen
transportiert werden. Die Verlegung des
Transportes auf den Wasserweg entlastet
das StraBennetz im siddeutschen Raum.
Bisher wurden rd. 100 Schwer- und Sperr-
giter mit einem Gesamtgewicht von rund
5000 t mit schwersten Mobilkranen bzw.
im roll-on-Verfahren ver- oder entladen.

Zusammenfassend |&Bt sich feststellen,
daB  der Staatshafen Nurnberg richtig
konzipiert und erschlossen ist und seiner
vorgegebenen Funktion als moderner und
leistungsfahiger Guterumschlagsplatz fur
Nirnberg und die Region, die zu den be-
deutendsten Industrierdumen in der Bun-
desrepublik z#hlt und innerhalb Bayerns
an zweiter Stelle steht, voll gerecht wird.
Die Entwicklung des Verkehrsaufkommens
ist zufriedenstellend und |&Bt in Zukunft
fur alle Beteiligten ein ertragliches Wirt-
schaftsergebnis erwarten.



Hafen:

Eigenttimer:
Verwaltung:

Leitung:
Verkehrsleistung:

Schiffsgiiterumschlag (t)
Eisenbahnglterumschlag (t)

Hauptsachliche Umschlagsguter
im Schiffsverkehr (1974):

Hafengebiet

Flache insgesamt:

fur Ansiedlung nutzbare Fliche:
far Umschlagszwecke ausgebaute
Uferlange:
Ansiedlungsmbglichkeiten:
Lagerméglichkeiten:

Industriebetriebe:

Umschlagsanlagen:

Eisenbahn:

Hafenbahnhof — mit Stellwerk:
Betriebsfihrung:
Empfangsstation:

Tarifstation:

Uberdértliche StraBenverbindungen:

Ntrnberg
am Europakanal Rhein-Main-Donau
von km 70,677 bis km 72,432

Freistaat Bayern

Hafenverwaltung Niirberg der Bayerischen
Landeshafenverwaltung
8500 Nurnberg, Rotterdamer Str. 2

Baudirektor Dipl.-Ing. W. H. Lechner

1970 1971 1972 1973 1974
ab Sept.
90 147 530023 582611
56 134 567 587 875000
1. Sojaschrot 10,77 %/
2. Zuckerriibenschnitzel 9,88 9/
3. Petrolkoks 8,13,
4. Eisenschrott 7,619,
5. Phosphat 7,48 %
6. Gerste 6,74 %
7. Kohle 5,95 9/,
8. Bleche 5,809/,
9. Weizen 4,98 0/y
10. 45 Giter 32,65 %/,
328,00 ha
123,48 ha
4810 m
rd. 445000 m? erschlossene Flidche
Freilager 79 000 m?
gedeckte Lagerflaichen 86 086 m?
Siloraum fir Getreide
und Futtermittel 24 000 m?

Siloraum fur Massengut 4 000 m?
Tanklagerraum 55 000 m?

Shredderanlage der Firma Schrott-WeiB KG
Metallhittenwerk Firma Hetzel & Co GmbH
Baustoffbetrieb Firma Veit Dennert KG

8 Krane flr Stickgut und Massengut,
16 t Tragfahigkeit
2 L osch- und Ladeeinrichtungen fiir Getreide
3 Schiffsentlader (Portal mit Brickenkran)
10t Tragfahigkeit
fest installierte Bandanlagen
Schwergutumschlagplatz mit Becken fur
roll-on/roll-off-Verladung
23 km Gleisnetz, 80 Weichen
ja
Deutsche Bundesbahn
Nurnberg Hafen
Nurnberg-Eibach

Bundesautobahn-Auffahrt Nirnberg-Siid
BundesstraBen B 2, B4, B8, B 14

34



35

2as| ZuM
FAANKFURT| MAR // GRAFENBERG

STAATSHAFEN NYRNBERG
IM NETZ VON STRASSE UN '/ CHIENE

/?
BN EUAOPAKANAL RHEIN-MAIN-DONAL /

& ?

O

N

AUTOBAHNEN UND Y
====[WPnirkensernassen Ny
......... SCHIENENNETZ 4

BAB BEALIN

SULZBACH-
ROSENBERG

BAB-KREUZ
NUANBERG

2
BAB STWITIART A8, DONAU BAB MONCHEN
7N



Herausgeber:
Luftbilder:

Druck:

Deutscher Kanal- und Schiffahrtsverein Rhein-Main-Donau e. V.

Bischof & Broel oHG, Nirnberg

Die Bilder zeigen:

Seite 6:
Seite 12:
Seite 16:
Seite 20:
Seite 23:
Seite 28:

Verlagsdruckerei Ph. C. W. Schmidt, Neustadt/Aisch.

Staatshafen Bamberg
Léande Forchheim

Hafen Erlangen

Lénde Kraftwerk Franken Il
Hafen Firth

Staatshafen Nurnberg

36



