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Vorwort

Der Main als WasserstrafBe

Die Main-Donau-WasserstraBe umfaBt die
Abschnitte Main — von der Miindung bis
Bamberg —, die Kanalstrecke — von Bam-
berg bis Kelheim — und die Donau — von Kel-
heim bis zur Landesgrenze —.

Von diesen Streckenabschnitten ist der Main,
was das Verkehrsaufkommen betrifft, die mit
Abstand bedeutendste.

Der Ausbau des Mains zur SchiffahrtsstraBe
erfolgte in verschiedenen Stufen und teil-
weise sehr frlihzeitig, wodurch sich unter-
schiedliche Standards des Ausbaues

ergaben. Dies erfordert weitere AusbaumaB-
nahmen, die bei dem hohen Verkehrsauf-
kommen insbesondere der unteren Main-
strecken eine sehr glinstige Nutzen-Kosten-
Relation haben.

Mit den nachfolgenden Beitrigen wird eine
Darstellung der historischen Entwicklung des
Mains zur SchiffahrtsstraBe, der einzelnen
Ausbaustufen, der nun erforderlich gewor-
denen weiteren AusbaumaBnahmen und der
daraus entstehenden Probleme, aber auch
sich ergebenden Chancen, gegeben.

Die Redaktion



Die Entwickiung des Mains
als WasserstraBBe

von Leitendem Baudirektor U. Mittelstadt

Schiffahrt wird auf den natlrlichen Wasser-
laufen Mitteleuropas seit Jahrhunderten mehr
oder weniger intensiv betrieben. Ja, der Was-
serweg war lange Zeit hindurch nahezu die
einzige Moglichkeit, gréBere Einzellasten
Uber weite Entfernungen zu transportieren.
Doch, um die Betrachtungen geschichtlicher
Art in einem ertréglichen Rahmen zu halten,
soll hier der Zeitpunkt, von dem ab der natir-
liche Wasserlauf Main durch AusbaumaB-
nahmen zur WasserstraBe wurde, den Ein-
stieg fiir einen kurzen Riickblick bilden.

Am Main war die 1846 beschlossene und in
zirca 30jéhriger Arbeit durchgefihrte Mittel-
wasserkorrektion die erste weitrdumige und
planvolle MaBnahme zur F&rderung der
Schiffbarkeit. Von der Miindung bis Bamberg
wurden Buhnen und Parallelwerke angelegt,
um die Wassermenge auch bei jahreszeitlich
bedingter Knappheit zusammenzuhalten und
eine im Regelfall in der FluBmitte befindliche
Fahrrinne mit genligender Wassertiefe flr die
Schiffahrt zu bilden. Die so erreichbare und
fir den gréBten Teil des Jahres guliige Tiefe
lag jedoch deutlich unter 2,00 m, was sich flr
die technisch und wirtschaftlich mdgliche
Fortentwicklung des Schiffsverkehrs sehr
bald als hinderlich erwies. Flr den durchge-
henden Verkehr unter EinschluB des Ludwig-
Donau-Main-Kanals kam die Fertigstellung
der Mittelwasserregelung des Mains aller-
dings zu spét. Er hatte zu diesem Zeitpunkt
schon durch die starke Eisenbahnkonkurrenz
und wegen zu geringer Abmessungen bereits
erheblich an Bedeutung verloren.

Nachdem so den groBrédumigen Planungen
aus den verschiedensten Griinden nur ein
méBiger Erfolg beschieden war, orientierten
sich die nun folgenden Ausbauvorhaben
zunéchst an der Verbesserung der Bedie-
nung konkreter und Uberschaubarer Ver-
kehrsrelationen. Hier bot sich als erstes die

Mindungsstrecke an, und zwar die Verbin-
dung zwischen dem Rhein und der Stadt
Frankfurt. Dabei war von vornherein klar, daf
mit Regulierungsarbeiten keine weitere Ver-
besserung zu erzielen war. Eine von jahres-
zeitlichen Schwankungen der AbfluBmenge
unabhéngige Befahrbarkeit fir groBere
Schiffseinheiten war nur durch eine Stau-
regulierung moglich. Der entscheidende
AnstoB hierzu kam, als 1882 Verhandlungen
der Anliegerstaaten und der Stadt Frankfurt
iber die Verbesserung der Schiffahrtsverhalt-
nisse auf dem Untermain eingeleitet wurden,
die mit der Ubereinkunft vom 1. Februar 1883
zur Stauregelung des Mains zwischen der
Miindung und Frankfurt abgeschlossen
wurden. Danach wurden finf Staustufen
(Kostheim, Flérsheim, Okriftel, Hochst und
Frankfurt) errichtet. Die Schleusenkammern
waren 10,50 m breit und 80,00 m lang. Der
maximale Tiefgang der Schiffe durfte 2,00 m
betragen. Der Stau wurde durch ein Nadel-
wehr gehalten. AuBerdem erhielt jede Stau-
stufe einen FischpaB und eine FloBgasse.

Als die Anlagen am 16. Oktober 1886 feierlich
in Betrieb genommen wurden, war Frankfurt
jederzeit fur Guterschiffe mit 1000 Tonnen
Ladung erreichbar. Das Zeitalter der
modernen GroBschiffahrt hatte fir den Unter-
main begonnen.

Bereits funf Jahre spéter zeigte sich schon
die Leistungsgrenze der fir heutige Begriffe
relativ kleinen Schleusenkammern. AuBerdem
wurde der Wunsch nach gréBerem Tiefgang
laut. Die Schiffsschleusen wurden deshalb
um 225,00 m verlangert und die Fahrwasser-
tiefe um 0,30 m erh6ht. So konnte das gestie-
gene Verkehrsaufkommen (ca. 2,0 Mio ¥
Jahr) vorerst bewaltigt werden.

Doch auch die in unmittelbarer Nachbar-
schaft der Stadt Frankfurt gelegene Stadt
Offenbach strebte nach einem vollwertigen



WasserstraBenanschluB. In einer Uberein-
kunft zwischen Hessen und PreuBen vom 15.
Februar 1897 wurde die Fortfiihrung der
Stauregelung bis Offenbach und der Bau
der Staustufe Offenbach beschlossen. Die
Schiffsschleuse wurde mit einer Lédnge von
350,00 m und einer Breite von 12,00 m
errichtet; das Wehr wurde als Nadelwehr aus-
gebildet. Die neue Strecke konnte zusammen
mit dem von der Stadt Offenbach erbauten
Hafen 1901 in Betrieb genommen werden.
Schon bald zeigte sich eine giinstige Entwick-
lung des Verkehrsaufkommens.

Wie nicht anders zu erwarten, wurde bald
darauf der Wunsch von Bayern laut, die Stau-
regelung bis Aschaffenburg fortzusetzen und

in Aschaffenburg einen staatlichen Hafen zu
bauen. In einem Verirag der Staaten PreuBen
und Bayern vom 21. April 1906 wurde festge-
legt, daB zwischen Offenbach und Aschaffen-
burg die sechs Staustufen Mainkur, Kessel-
stadt, Krotzenburg, GroBwelzheim, Kieinost-
heim und Mainaschaff gebaut werden sollen.
Die Arbeiten wurden 1913 begonnen und
1921 abgeschlossen (s. Abb. 1). Die Schiffs-
schleusen erhielten 300,00 m Lénge und
12,00 m Breite. In GroBwelzheim und Klein-
ostheim wurden die Wehre in bisheriger Bau-
weise als Nadelwehre errichtet, wéhrend die
anderen Staustufen mit einem Wasserkrait-
werk ausgeriistet wurden und das Wehr des-
halb als Walzenwehr mit drei Feldern konzi-
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5 Abb. 1:

AusbaumaBnahmen von 1883 bis 1921,



piert werden muf3te. AuBerdem erhielten alle
Stufen FischpaB und FloBgasse. Die Fahrrin-
nentiefe wurde auf 2,50 m, die Fahrrinnen-
breite auf 36,00 m festgelegt. Der Hafen
Aschaffenburg  entwickelte  sich  gut,
bedeutsam war besonders der Umschlag von

Betriebskohle fir die Reichsbahn.
Eine wichtige Verdnderung trat 1921 ein.

Waren bisher die einzelnen Staaten in ihrem
jeweiligen Hoheitsbereich fiir die Unterhal-
tung und den Ausbau der Wasserldufe
zusténdig gewesen, so bestimmte die Wei-
marer Reichsverfassung von 1919, daB ab 1.
April 1921 die dem allgemeinen Verkehr die-
nenden WasserstraBen in das Eigentum und
in die Verwaltung des Reiches Ubergehen.
Fur den Main bedeutete dies, daB die von
Bayern bereits geplante Fortfihrung des
Mainausbaues (iber Aschaffenburg hinaus
und der Ersatz des veralteten und zu kleinen
Ludwig-Donau-Main-Kanals durch eine lei-
stungsféhige WasserstraBe in ein neues Sta-
dium traten. Wéhrend bisher die Planungen
immer nur einzelne Abschnitte erfaBten,
begann nun die Phase der groBrédumigen
Gesamtplanung (s. Abb. 2). Am 13. Juni 1921
wurde zwischen dem Deutschen Reich und
Bayern der Main-Donau-Verirag abge-
schlossen, der die Weiterfihrung der Staure-

gelung des Mains von Aschaffenburg bis
Bamberg als Voraussetzung fiir den Bau des
Main-Donau-Kanals festlegte. Als Bautréager
wurde am 30. Dezember 1921 die Rhein-
Main-Donau AG gegriindet. Im Jahre 1922
begann sie den Bau der Staustufe Viereth bei
Bamberg, weil dort ein baufilliges Wehr
schnellstens ersetzt werden muBte. Anschlie-
Bend wurde die Stauregelung oberhalb von
Aschaffenburg planméBig weitergefiihrt. Bis
1932 waren die Staustufen Obernau, Wall-
stadt, Klingenberg, Heubach, Freudenberg
und Faulbach begonnen oder fertiggestellt.
Die Schiffsschleusen und die Fahrrinne
erhielten dieselben Abmessungen wie die
Anlagen auf der Strecke Offenbach —
Aschaffenburg. Die Wehre wurden sémtlich
als bewegliche Dreifeldwehre in Stahlbau-
weise erstellt. An jeder Staustufe wurde ein
Wasserkraftwerk errichtet. Auch ein FischpaB

fehlte nicht. )
In gleicher Weise wurde der Ausbau bis zur

kriegsbedingten Einstellung der Arbeiten
1941 weitergefiihrt. Es gelang noch, die
Staustufen Eichel, Lengfurt, Rothenfels,
Steinbach, Harrbach, Himmelstadt und Erla-
brunn fertigzustellen. Damit war Wirzburg
erreicht. Zwischen Aschaffenburg und Wiirz-
burg waren insgesamt 13 Staustufen ent-

Schweinfurt

Abb. 2: BundeswasserstraBe Main (Lageplan).



standen und die Stadt Wiirzburg konnte nun-
mehr den von ihr erbauten Neuen Hafen in
Betrieb nehmen.

Nach dem Kriegsende wurde zunichst ab
1947 die durch den EinstellungsbeschluB
unvollendet gebliebene Staustufe Randers-
acker oberhalb Wirzburg fertiggestelit. Eine
zligige Weiterfilhrung der Stauregelung zwi-
schen Wilrzburg und Bamberg konnte jedoch
erst beginnen, nachdem die Rhein-Main-
Donau AG durch den Vertrag vom 9. Sep-
tember 1949 zwischen der Verwaltung fir
Verkehr des Vereinigten Wirtschaftsgebietes
und dem Freistaat Bayern in den friiheren
Stand eingesetzt wurde und ihre Bautrager-
funktion wieder aufnahm. Zwischen 1950 und

7 Abb. 3: Staustufe Dettelbach.

1962 wurden dann oberhalb von Wiirzburg
die Staustufen Gossmannsdorf, Marktbreit,
Schweinfurt, Ottendorf, Knetzgau und Lim-
bach erbaut. Im Stadtgebiet Wiirzburg wurde
die schon bestehende Staustufe umgebaut
und angepaBt. So waren schlieBlich mit der
bereits frliher errichteten Stufe Viereth 14
Staustufen zwischen Wiirzburg und Bamberg
entstanden. Die Schiffsschleusen erhielten
die fir den gesamten Mainausbau maBge-
benden Abmessungen, d. h. 300,00 m Lénge
und 12,00 m Breite, jedoch wurde die Fahr-
rinne in Anpassung an die gestiegenen
Anspriiche der Schiffahrt auf eine Tiefe von
2,70 m in Kiesstrecken und 2,80 m in Fels-
strecken gebracht. Die Fahrrinnenbreite




wurde mit 36,00 m beibehalten. Ebenso
wurde an jeder Staustufe ein Wasserkraft-
werk errichtet (s. Abb. 3).

Eine Besonderheit ist noch zu erwahnen.
Wahrend sich im Unterlauf die Stauregelung
eng an das vorhandene FluBbeit anpassen
konnte, war es oberhalb von Wirzburg nicht
Uberall moéglich, den engen Kurven des
Flusses zu folgen. So muBten die Schiffs-
schleusen Gerlachshausen und Limbach im
Zuge von kurvenabschneidenden Schleusen-
kanélen erbaut und das Wehr in dem dann

als Wehrarm wirkenden alten FluBlauf
errichtet werden. Von Bedeutung ist aller-
dings nur der Schleusenkanal Gerlachs-
hausen, der eine Lange von ca. 6,00 km hat.
Mit dem Erreichen von Bamberg im Jahre
1962 und der Eréfinung des dortigen Staats-
hafens kénnte (s. Abb. 4) die Entwicklung des
Mains vom frei flieBenden FluB zur staugere-
gelten WasserstraBe zwar theoretisch als
abgeschlossen angesehen werden, doch
wére die Darstellung unvollistandig, wenn die
Konsequenzen, die aus der nahezu 80jéh-
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Abb. 4: AusbaumaBnahmen von 1921 bis 1962.



rigen Bauzeit folgten, unerwahnt blieben.
Durch diese lange Zeit hatten die Bauwerke
aus der Zeit vor dem ersten Weltkrieg bzw.
vor der Jahrhundertwende ldngst ihre wirt-
schaftliche Lebensdauer erreicht und ande-
rerseits muBten die Abmessungen der Fahr-
rinne der Gesamtentwicklung angepaBt
werden.

Diese unter der Bezeichnung Umkanalisie-
rung laufenden Vorhaben begannen in der
éltesten Strecke Main—Mindung—Frankfurt,
die ab 1883 erstmalig staugeregelt wurde und
bereits 1888 verbessert werden muBte.
Zunéchst wurde die Eingangsschleuse Kost-
heim, bei der sich die stetige Verkehrszu-

nahme am stérksten auswirkte, in ihrer Lei-
stungsféhigkeit verbessert. Landseitig der
bereits vorhandenen Schiffsschleusenanlage
wurde in den Jahren von 1916 bis 1921 eine
zusétzliche Schleusenkammer von 350,00 m
Lange und 12,00 m Breite gebaut. Diese
Kammer hatte gebéschte Wande und stellt
den Vorlaufer der heutigen Stidkammer dar.

Ab 1929 wurde dann die Strecke zwischen
Kostheim und Frankfurt véllig umgebaut. Je
zwei alte Staustufen wurden zu einer neuen
Anlage zusammengefaBt. Der Stau von
Flérsheim und Okriftel wurde in Eddersheim
(s- Abb. 5), der Stau von Héchst und Frank-
furt-Niederrad in Frankfurt-Griesheim verei-

9 Abb. 5: Staustufe Eddersheim — Schleuse v. Unterstrom.




nigt. An den neuen Staustufen wurden wegen
der starken Verkehrsbelastung zwei neben-
einanderliegende Schleusenkammern mit
den Abmessungen 350,00 m Lénge, 12,00 m
Breite und 3,50 m Mindesttiefe vorgesehen.
Auf Wunsch der Stadt Frankfurt, der Betrei-
berin der Frankfurter Hafen, wurde gegen
Erstattung der Mehrkosten an jeder Staustufe
eine der beiden Schleusenkammern mit
15,00 m Breite ausgefihrt. Die Stadt Frank-
furt machte dadurch ihre Hafen fir berbreite
Rheinschiffe erreichbar. Weiterhin wurden
die neuen Staustufen mit einem dreifeldrigen
Walzenwehr, einem Wasserkraftwerk und
einem FischpaB ausgestattet. Bis auf das
Kraftwerk Eddersheim, das erst Ende der
30er Jahre fertiggestellt wurde, konnten alle
Anlagen bis 1934 den Betrieb aufnehmen.
Auf diese BaumaBnahmen muBte dann noch
zwangslaufig die Anpassung der Staustufe
Kostheim folgen. In den Jahren 1934/35
wurde wasserseitig der 1921 fertiggesteliten
Siidschleuse anstelle der alten Schleusen-
kammer eine neue Kammer mit 350,00 m
Lange und 15,00 m Breite errichtet. Die Diffe-
renzkosten zwischen 12,00 m und 15,00 m
Breite trug auch hier die Stadt Frankfurt. Das
alte Nadelwehr Kostheim wurde durch ein
dreifeldriges Walzenwehr ersetzt. Auf ein
Wasserkraftwerk wurde wegen der Beeinflus-
sung des Unterwassers durch den Rhein ver-
zichtet.

Ab 1940 ruhten die Umkanalisierungsar-
beiten bis 1948. Im Jahre 1949 wurde dann
damit begonnen, die 50 Jahre alte Staustufe
Offenbach durch einen Neubau zu ersetzen.
In Anpassung an den Verkehr und aus
Kostengriinden wurde der Standard der
unterhalb liegenden neuen Staustufen nicht
ganz eingehalten. Eine Schleusenkammer
wurde mit den Abmessungen 350,00 m
Lénge und 12,00 m Breite errichtet, doch die
zweite Kammer erhielt nur 110,00 m Lange

und die Stadt Frankfurt reduzierte ihre Mehr-
forderung auf 1,00 m, so daB die Breite mit
13,00 m ausgefihrt wurde. Das dreifeldrige
Wehr erhielt zwei Walzen und eine Fisch-
bauchklappe als Verschllsse. Alle Anlagen
waren 1956 betriebsbereit. Auf ein Wasser-
kraftwerk wurde zunéchst verzichtet, der Bau
wurde 1981/83 nachgeholt.

Vollendet wurde die Umkanalisierung durch
eine Vertiefung der 50,00 m breiten Fahrrinne
von 2,50 m auf 2,70 min den Jahren 1957/60.
Unter EinschiuB eines regelmaBigen Uber-
staues von 0,20 m entsprach nunmehr die
Strecke von der Mainmiindung bis km 46,00
den fiir die WasserstraBenklasse V gefor-
derten Abmessungen.

Nachdem so die Aélteste staugeregelte
Strecke modernisiert worden war, muBte nun
noch der ebenfalls vor dem 30. Dezember
1921 ausgebaute Abschnitt Offenbach —
Aschaffenburg umgebaut werden. Dabei
wurde diese Strecke aufgeteilt in die Teil-
strecken Offenbach—GroBkrotzenburg und
GroBkrotzenburg—Aschaffenburg. Zunachst
wurde in den Jahren 1966/72 die Teilstrecke
GroBkrotzenburg—Aschaffenburg umkanali-
siert. Die alten Staustufen GroBwelzheim,
Kleinostheim und Mainaschaff wurden zu
einer neuen Stufe in Kleinostheim zusam-
mengefaBt und die Fahrrinne zwischen GroB-
krotzenburg und Aschaffenburg auf 2,90 m
Tiefe und 50,00 Breite ausgebaut. Die Stau-
stufe erhielt zwei nebeneinanderliegende
Schleusenkammern mit 300,00 m Lé&nge und
12,00 m Breite, ein funffeldriges Wehr mit
Zugsegmenten und Aufsatzklappen, ein
Wasserkraftwerk und einen FischpaB.

Im Jahre 1974 begann schlieBlich der Umbau
der Teilstrecke Offenbach—GroBkrotzenburg.
Die alten Staustufen Mainkur und Kesselstadt
wurden durch die Staustufe Muhlheim
ersetzt. Fir die alte Staustufe Krotzenburg

10
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wurde ebenfalls ein Neubau errichtet.
SchlieBlich war dann noch die Strecke auf
den Standard der Strecke GroBkrotzenburg-
Aschaffenburg zu bringen.

Bei der Planung der Schiffsschleusen muBte
berticksichtigt werden, daB die Binnenschiff-
fahrt sich jetzt weitgehend auf groBe Schiffs-
einheiten eingestellt hat und dadurch bei
gleichbleibendem bzw. leicht steigendem
Guteraufkommen die Fahrzeuganzahl pro
Zeiteinheit sinkt. Deshalb kann zur Zeit in
Miihlheim und Krotzenburg nur eine 300,00
m lange und 12,00 m breite Schleusen-
kammer den Verkehr bewdltigen. Platz fiir die
spétere Errichtung einer zweiten Kammer ist
jedoch vorgesehen. Die neue Staustufe Krot-
zenburg, an der aus Wirtschaftlichkeits-
griinden auf ein Wasserkraftwerk verzichtet
wurde, ist fertiggestellt. In Milhiheim ist die
neue Schleuse bereits in Betrieb, wéhrend
Wasserkrafiwerk und Wehranlage noch im
Bau sind.

Mit der Fertigstellung dieser Teilstrecke weist
der staugeregelte Main nunmehr 34 Stau-
stufen auf, deren Schiffsschleusen weitge-

hend einheitliche Abmessungen haben und
den Verkehr mit modernen Binnenschiffen
ermdglichen. Den noch notwendigen Bau-
maBnahmen auf der Strecke Aschaffenburg-.
Bamberg ist ein gesonderter Beitrag ge-
widmet.

Die vorstehenden Ausfilhrungen wurden
bewuBt auf die Belange der Guterschiffahrt
abgestelit. Zum SchiuB deshalb noch eine
kurze Anmerkung zu der Sportschiffahri. Bei
der ersten Stauregelung am Untermain 1883
gab es selbstversténdlich schon wassersport-
liche Aktivitdten, zum Beispiel Rudern. Man
sah jedoch keine Notwendigkeit, Glterver-
kehr und Sportverkehr an den Staustufen
getrennt zu schleusen, zumal die Boote mei-
stens umgetragen wurden. Im 20. Jahrhun-
dert stieg die Vielfalt und Bedeutung der
Sportschiffahrt laufend, so daB sich die
Planeretwa ab Mitte der 20er Jahre veranlaBt
sahen, an den Staustufen eigene kleine
Sportbootschleusen vorzusehen bzw. bereits
bestehende Staustufen entsprechend zu
ergénzen. Dieses Ziel ist inzwischen weitge-
hend erreicht; von den 34 Staustufen sind 32
mit einer Sportbootschleuse ausgestattet.



Die Verkehrsbedeutung des Mains

von Regierungsdirektor Dr. G. Fleskes

Die Schiffahrt auf dem Main und auf dem fer-
tiggestellten Teil des Main-Donau-Kanals von
Bamberg bis Nurnberg muB im Zusammen-
hang mit der Rheinschiffaht gesehen
werden. Denn von den 20,20 Mio Giter-
tonnen, die im Jahre 1984 auf Main und Main-
Donau-Kanal beférdert wurden, kamen vom
Rhein oder gingen zum Rhein 16,90 Mio
Tonnen, das sind rund 84%.

Die Giterbefdrderungen nur zwischen Main-
Stationen einschlielich Hafen und Lade-
stellen am Main-Donau-Kanal betrugen 1984
rund 3,27 Mio Tonnen oder 16%. Es handelt
sich dabei vorwiegend um Kiestransporte aus
unmittelbar neben dem FluB gelegenen
Gruben, aber auch um Beférderungen von
Mineraldl aus dem Frankfurter Raum main-
aufwdrts, ferner um Transporte von Zement
aus den Werken bei Lengfurt und Karlstadt
und um andere Baustoffe.

Im Gbrigen ist der Main flir den gréBten Teil
Hessens und flr Franken eine wichtige Ver-
kehrs- und Lebensader, die {iber den Rhein
die Verbindung zu den groBen Industrie- und
Ballungszentren in Europa und auch nach
Ubersee herstellt. Damit ist jedoch zugleich
eine gewisse Abhéngigkeit vom Rheinver-
kehr gegeben, insbesondere hei geringer
Wasserflihrung des Rheins, welche zeitweise
nur eine verringerte Abladung der Schiffe
ermdglicht und dann die Fracht verteuert,
aber auch bei Unbefahrbarkeit des Rheins
wegen Hochwasser und Eis. Diesen zeit-
weisen und geringen Beeintrachtigungen des
Schiffsverkehrs stehen jedoch so groBe Vor-
teile gegenlber, daB die Wirtschaft entlang
des Mains sich weitgehend auf die Schiffahrt
als Verkehrstréger eingestellt hat und auf sie
nicht mehr verzichten kann.

Wegen der unterschiedlichen Wasserfiihrung
des Rheins betrug die durchschnittliche Aus-
lastung der im Wechselverkehr mit dem

Rhein fahrenden Giiterschiffe, welche die
Main-Eingangsschleuse Kostheim bei Wies-
baden durchfuhren, im Jahr 1984 auf dem
Main bei der Bergfahrt 76% und bei der Tal-
fahrt 69%. Dies hat EinfluB auf die Anzahl der
eingesetzten Schiffe, welche im Rhein-Main-
Wechselverkehr tétig sind, erfahrungsgemés
jedoch nicht auf die beférderten Giter-
mengen. Denn die Schiffahrt auf dem Main
hat stets ihren festen Anteil am Guterver-
kehrsaufkommen im Einzugsbereich der
WasserstraBe. Dabei handelt es sich Gber-
wiegend um Massengdter, die lagerfahig sind
und von den Abnehmern langerfristig geor-
dert werden.

Im Jahre 1984 durchfuhren 27 298 Giiter-
schiffe die Schleuse Kostheim, davon kamen
13 533 vom Rhein mit rund 13,70 Mio Tonnen
Ladung und gingen 13 765 zum Rhein mit
rund 3,20 Mio Tonnen. Zusammen mit
Schiffen anderer Arten (jedoch ohne Sport-
boote) waren es insgesamt 28 300 Wasser-
fahrzeuge. Diese Zah! war in friheren Jahren
héher. Durch gréBere, schnellere und moder-
nere Schiffe, auch zlgigere Abfertigung in
den Hafen, wird heute das Transportauf-
kommen mit wesentlich weniger Fahrzeugen
bewdltigt als friher.

Die Menge der auf den einzelnen Strecken-
abschnitten beférderten Guter ist sehr unter-
schiedlich. Auf dem unteren Main bis Aschaf-
fenburg wird mehr als die doppelte Giter-
menge beférdert als auf dem Abschnitt zwi-
schen Aschaffenburg und Bamberg (s. Abb.
1). Auf dem unteren Main spielt der Mineraldl-
verkehr eine bedeutende Rolle; obwohl die
Caltex-Raffinerie Raunheim schon seit
einigen Jahren nicht mehr produziert, betrégt
der Anteil der Mineraldlprodukte am Mainver-
kehr immer noch rund 25%. Die Spitzenstel-
lung behaupten indes nach wie vor die Bau-
stoffe aller Art, zum Beispiel Sand, Kies,
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Bims, Natursteine, Zement, Zementklinker
(1984 rund 43%); auch Gips zahlt dazu, der
in Lagerstétten am Mittelmain gewonnen
wird. Kohle, Koks und Briketts haben einen
Anteil von rund 12%, der in den letzten
Jahren sténdig angestiegen ist. Alsdann
folgen chemische Erzeugnisse (5,0%), Fut-
termittel (3,9%), Diingemittel (2,7%), Salze
(2,1%), Getreide (2,1%), Erze (1,2%), Eisen,
Stahl und Metalle (0,9%) und sonstige Giiter
(1,3%).

Das Salz, welches vorwiegend aus der
Gegend von Heilbronn am Neckar stammt, ist
wichtiger Rohstoff fiir die am Main besonders
stark vertretene chemische Industrie; unter
anderm werden viele Kunststoffe auf Chlor-
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basis hergestellt. Getreide aller Arten und
Sorten wird in groBen Lagerhéusern am Main
(Frankfurt, Hanau, Aschaffenburg, Wiirzburg,
Bamberg) und in Nirnberg gelagert und be-
arbeitet (gereinigt, getrocknet) und verar-
beitet (zum Beispiel zu Futtermitteln).

Unter den sonstigen Giitern sind auch Stiick-
guter zu finden, besonders solche, die wegen
ihrer groBen Abmessungen oder ihres hohen
Gewichtes auf StraBe oder Bahn nicht befor-
dert werden kénnen. Dabei sind die Ladungs-
mengen zwar unbedeutend, es handelt sich
jedoch fast ausschlieBlich um Industriepro-
dukte hoher Wertschépfung, wie Maschinen,
Transformatoren, Reaktoren, Kessel und
Behéiter. Fiir viele Exportauftrége, welche die

I
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Talverkehr
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Guterverkehr im Jahre 1984
Main,Main - Donau-Kanal,Donau

Manstab: Wasserstraflen 1: 2 500 000
Verkehre: 1cm a 2,5 Mio Ladungstonnen
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Industrie im Maingebiet sowie im Raum Nirn-
berg annehmen kann, ist gerade die Trans-
portmoglichkeit auf dem Wasserweg maB-
geblich.

Eine besondere Gitergruppe sind die chemi-
schen Erzeugnisse; ihr Anteil auf Main und
Main-Donau-Kanal betrug 1984 rund 5%.
Diese Giiter miissen meist in bestimmten
Behéltern, zum Beispiel séurefest, gekihlt
oder unter Druck, befordert werden; sie
haben oft gefahrliche Eigenschaften: tzend,
feuergefdhrlich, explosiv oder radioaktiv. Bei
Unféllen kénnen sich in Verbindung mit Luft
oder Wasser gefahrliche Gase entwickeln.
Diese Glter werden auch klnftig fir die
Volkswirtschaft groBe Bedeutung haben. lhre
Beférderung auf dem Lande ist mit wesentlich
groBerer Unfallgefahr verbunden als auf dem
Wasser. Denn sowohl im StraBenverkehr als
auch bei der Deutschen Bundesbahn sind
insbesondere beim Rangieren heftige
Erschiitterungen der Behalter méglich oder
die Zentrifugalkrafte kénnen sich geféhrlich
auswirken. Daher ist es schon aus Sicherheit
geboten, diese Transporte méglichst auf dem
Wasserweg zu befordern. Fir die GroBbe-
triebe der chemischen Industrie sind deshalb
die Standorte an der WasserstraBe beson-
ders giinstig. Ein 1200-t-Tankschiff faBt auf
einer Reise die Ladung von etwa 40 Tanklast-
wagen oder Kesselwaggons (s. Seite 17,
Fleskes, Abb. 2). Im (ibrigen bestehen gerade
fur die Beforderung dieser Giter auf dem
Wasserwege besonders strenge Sicherheits-
vorschriften (sogenannte ADNR-Bestimmun-
gen).

Noch entwicklungsfahig auf dem Main sind
die sogenannten Recycling-Transporte (Mll,
Altglas, Schrott und andere), weil gerade Bin-
nenschiffe hierzu besonders geeignet sind,
da es hierbei auf die Schnelligkeit nicht
ankommt, und wegen des groBen Fassungs-

vermdgens der Schiffe und der Unempfind-
lichkeit inrer Laderdume. Diese Frage ist aber
im Zusammenhang mit der Standortwahl| fiir
Mullverwertungs- und Beseitigungsanlagen
zu sehen. Alteisen und Schrott wird schon
jetzt auf dem Main in gréBerem Umfange
befordert; hieran haben eine im Raum Nirn-
berg errichtete Auto-Shredderanlage sowie
ein im Hafen Nirnberg angesiedelte Metall-
Verwertungsbetrieb erheblichen Anteil.

Die Beforderung von Containern mit Binnen-
schiffen hat sich auf dem Rhein in den letzten
Jahren stark entwickelt. Das hat sich auch auf
dem Main ausgewirkt, allerdings nur bis in
den Bereich von Riisselsheim und Frankfurt-
Héchst, wo sich werkseigene Hafen befinden,
die speziell fiir Containerumschlag einge-
richtet sind. Die im Uberseeverkehr tiber die
Nordseehéafen beférderten Container dienen
am Main vornehmlich zur Versendung von
Autoersatzteilen, Maschinenteilen, Arzneimit-
teln und chemischen Fertigprodukten. Die
Hafenbetriebe der Stadt Frankfurt sind eben-
falls bemuht, Containerumschlag an sich zu
ziehen und treffen entsprechende Vorberei-
tungen.

Untersucht man die Verkehrsbeziehungen
des Maingebietes zu anderen Regionen, so
zeigt sich, daB die den Hauptanteil bildenden
Kies-, Sand- und Baustofftransporte vorwie-
gend aus dem Oberrheingebiet und aus dem
Neuwieder Becken, die Kohletransporte ein-
schlieBlich Braunkohlebriketts aus dem
Raum Niederrhein-Ruhr kommen.
AuBerdem spielt der Verkehr — sowohl zu
Berg als auch zu Tal — mit den Rheinmin-
dungshéfen eine bedeutende Rolle, insbe-
sondere beim Bezug von Uberseeischen
Rohstoffen (zum Beispiel Erze, Zellulose)
sowie beim Versand von Fertigprodukten.
Der Hafen Bamberg wird gelegentlich fir
Transitverkehre der Tscheckoslowakei zu
den Rheinmiindungshéfen benutzt.
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Bei der Verkehrsbedeutung des Mains ist
auch die hier ansissige Fahrgastschiffahrt zu
erwéhnen; die Schwerpunkte ihrer Tatigkeit
sind in Frankfurt, Miltenberg, Wertheim,
Wirzburg und im Bereich Bamberg. Zur Zeit
sind am Main einschlieBlich Bamberg 26
Fahrgastschiffe  beheimatet.  AuBerdem
kommen vom Rhein her in der Hauptsaison
Tagesausflugsschiffe  regelméBig  nach
Frankfurt und es finden Fahrten mit Fahrgast-
kabinenschiffen mit vorwiegend auslandi-
schen Fahrgésten auf dem ganzen Main
statt. Es gibt sowohl regelméBige Strecken-

fahrten nach Fahrplan, deren Inanspruch-
nahme aber sehr vom Wetter abhéngig ist,
als auch viele im voraus gebuchte Sonder-
fahrten, die zum Teil im Zusammenhang mit
Bus-, Bahn- oder Flugreisen als Pauschal-
arrangements durch in- und ausléndische
Reisebiros angeboten werden. Die Fahr-
gastschiffahrt auf dem Main ist von wesent-
licher Bedeutung fiir die Fremdenverkehrs-
wirtschaft und hat Mainfranken und seine
Sehenswiirdigkeiten weit ber die Grenzen
hinaus bekannt werden lassen.



Die Mainvertiefung

von Bauoberrat Dipl.-Ing. V. Schéfer

Um die verkehrliche Gleichwertigkeit von
Main und Main-Donau-Kanal herzustellen,
plant die Wasser- und Schiffahrtsverwaltung
des Bundes, die Fahrrinne des Mains ober-
halb von Aschaffenburg bis zur Schleuse
Bamberg auszubauen.

Der Main vor dem Ausbau

Seit 1965 fanden im Streckenabschnitt des
Mains zwischen Offenbach und Aschaffen-
burg AusbaumaBnahmen statt, die zum Ziel
hatten, alte Staustufenanlagen zu ersetzen
und durch Zusammenfassung jeweils meh-
rerer Staustufen die Anzahl der Falistufen zu
verringern. Durch Wegfall der ehemaligen
Staustufen Mainkur, GroB-Welzheim und
Stockstadt wurde die Anzahl der Staustufen
von sieben auf vier verringert. Gleichzeitig
wurde die Fahrrinne vertieft und verbreitert.
Diese MaBnahmen sind bis heute soweit
abgeschlossen, daB der Schiffahrt eine Fahr-
rinnentiefe von 2,90 m bei einer Breite der
Fahrrinne von 50,00 m zwischen der
Schleuse Kostheim und Aschaffenburg zur
Verfigung steht. Fiir eine wirtschaftliche
Unterhaltung der Fahrrinne wurde bei der
Herstellung eine Tiefenreserve von 0,20 m

beriicksichtigt. Diese Fahrrinne ermdglicht
auch in den Kurven einem Schubverband mit
den Abmessungen von 180,00 x 11,40 m
eine Begegnung mit einem Regelschiff der
Abmessungen 85,00 x 9,50 m. Die BaumaB-
nahmen an den Staustufen sind noch nicht
abgeschlossen. Der bereits begonnene
Neubau der Wehranlage Milhlheim wird bis
1989 dauern und der Ausbau der Schleusen-
anlage Offenbach wird nicht vor 1992 ab-
geschlossen sein. Die Strecke Aschaffenburg
—Bamberg weist zur Zeit eine Fahrrinnentiefe
von 2,50 m auf, so daB3 die Schiffe nur bis auf
2,30 m abladen kénnen. Die Kurvenbreiten
der Fahrrinne im Abschnitt Aschaffenburg —
Schleuse Bamberg erlauben lediglich die
Begegnung zweier Regelschiffe mit Abmes-
sungen von 85,00 x 9,50 m (s. Abb. 1).

Ausbauziele

Mit der fir 1992 geplanten Fertigstellung des
Main-Donau-Kanals werden Wasserfahr-
zeuge die Wasserstraen Main, Main-Donau-
Kanal und Donau zusammenhangend be-
fahren kénnen. Ziel der Planung fiir den
Ausbau des Mains ist es, Fahrzeugen, die flir

Mindung Aschaffenburg Wirzburg Bamberg
Main 0 87 253 384
km
2,90m 250m
Abb. 1: Fahrrinnentiefe des Mains vor und nach dem Ausbau der Fahrrinne.
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Schéfer, Abb. 3: GroBmotortankschiff mit Abmessungen von 108,5 x 11,00 m bei einer Leer-
fahrt auf dem Main 1984. Derartige Fahrzeuge werden zunehmend die
angebotene Fahrrinnentiefe des Mains in Anspruch nehmen.



EujervSchifer, Abb. 3: Ehemaliger oberer Vorhafen der aufgelassenen Schleuse Grof-
welzheim.
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Eujen/Schafer, Abb. 4:  Altwasser in Randersacker oberhalb Wirzburg.
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Eujen/Schéfer, Abb. 6: Aufgeforstete Kippe an der Hallburg, links der ,neue* rechts der
1 9 »alte” Wald. In dieser Kippe wurden 3,3 Mill. cbm Aushub deponiert.



Eujen/Schéfer, Abb. 7: Die Kippe Hallburg von Norden gesehen.
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die WasserstraBen der Klasse IV geeignet
sind, den durchgehenden Verkehr zu ermég-
lichen. Zusatzlich sollen in der Mainstrecke
von der Miindung bis Aschaffenburg, in der
Wechselverkehr in bedeutender GréBenord-
nung mit der nach der WasserstraBenklasse

V ausgebauten Rheinstrecke stattfindet, auch
die zu dieser WasserstraBenklasse geho-
renden Fahrzeuge verkehren kénnen, wenn
ein solcher Ausbau wirtschafilich gerechtfer-
tigt ist.

Wasser- Klassen-
straBen- Tragfahigkeit Tragféhigkeit Lange Breite Tiefgang*)
klasse t t m m m
0 unter 300
| 250— 400 300 38,50 5,00 2,20
Il 400—- 650 600 50,00 6,60 2,50
in 650—1000 1000 67,00 8,20 2,50
v 1000—1500 1350%) 80,00%) 9,50%) 2,50%)
v 1500—-3000 2000 95,00 11,50 2,70
Vi 3000 und mehr 3000 und mehr

*) sog. Europaschiff

Geslichtspunkte fiir die Ausbaugrundsitze

Berechnungen, die den zu erwartenden
Nutzen eines Mainausbaus den Kosten
gegenlberstellen, haben ergeben, daB ein
Ausbau des Abschnittes Aschaffenburg
—Bamberg auf eine Fahrrinnentiefe von
2,90 m etwa flinf mal héhere Nutzenbetrage
erbringt als Kosten verursacht werden.

Mit dem Fahrrinnenausbau wird sich bei einer
Vertiefung der Fahrrinne auf 2,90 m nicht nur
die Ablademdglichkeit der Fahrzeuge von
bisher 2,30 m erhdhen, sondern es wird sich
auch die Flottenzusammensetzung zu gré-
Beren Fahrzeugen &ndern. Bei etwa gleich-
bleibendem Anteil der Fahrzeuge mit der
GréBenklasse 1001 bis 1500 t Tragféhigkeit
von 46% werden fiir den Mittelmain die zwi-
schenzeitlich bereits auf dem Main verkeh-
renden GroBmotorgUterschiffe mit 22% und

Schubverbénde mit 14% aller Fahrzeuge
prognostiziert. Diese Prognose ist Grundiage
aller Ausbauplanungen der Bundeswasser-
straBen. Wahrend sich die theoretisch még-
liche Ladungsmenge der groBen Fahrzeuge
der heutigen Flottenstruktur durch die vergrd-
Berte Fahrrinnentiefe um etwa 28% verbes-
sert, ergibt sich durch die Entwicklung der
Flottenstruktur und unter Einbeziehung der
teilweise niedrigeren Fahrrinnentiefen des
Rheins eine Erhdhung der durchschnittlichen
Ladung von 1979 = 769 t auf 921 t nach dem
Ausbau. Die volkswirtschaftlich bedeutsame
Verbesserung der durchschnittlichen Ladung
betrigt also 20%. Aus ihr errechnet sich
weiter der oben angegebene Faktor 5 fir das
Verhdltnis von Nutzen und Kosten. Die Flot-
tenstrukturentwicklung ist in der nachfol-
genden Abbildung tabellarisch dargestelit:



GroBenklasse Anteil am Mittelmain Anteil am MDK
T im Jahr 1979 i. % | im Jahr 2000 i. % | im Jahr 2000 i. %
0— 400 3 1 1
401 — 650 19 3 4
651 — 900 16 8 6
901 — 1000 10 6 5
1001 — 1500 47 46 30
1501 — 2000 5 11 9
2000 — 11 15
(Einzelfahrer)
1501 — 2000 — 2 5
(Schubverbinde)
2000 — 12 25
(Schubverbénde) 100 100 100

Quelle: BVWP 1985.

Flottenstruktur auf dem Mitteimain 1979 und nach 1992 (Prognose im Jahre 2000) und auf

dem Main-Donau-Kanal nach 1992.

Mit Fahrrinnentiefen von mehr als 2,90 m auf
der freien Strecke wiirden die Schieusen zum
EngpaB, weil deren Abmessungen eine Aus-
nutzung gréBerer Fahrrinnentiefen nicht
zulassen. Eine Beseitigung dieses Eng-
passes ist mit wirtschaftlich vertretbarem Auf-
wand nicht méglich.

Belange Dritter sind dort beriihrt, wo Briicken
oder Dilker die WasserstraBe kreuzen und
wo diese Bauwerke an die neue Tiefe der
Fahrrinne angepalBt werden missen. Bei den
in den letzten Jahren neu genehmigten
Anlagen dieser Art wurde durch entspre-
chende Auflagen bereits Lage und Tiefe einer
neuen Fahrrinne berlcksichtigt. Bei einigen
alteren Briicken und Diikern sind jedoch Fun-
damentsicherungen und eine Tieferlegung
erforderlich. Weitere Beeintréchtigungen
Dritter ergeben sich dort, wo in Kurven das
Ufer geringfligig zuriickverlegt werden muB.
SchlieBlich ist neben den bereits geschil-
derten Zielen und Gesichtspunkten noch zu

priiffen, ob mit einem Ausbau des Mains
neben der Erreichung der eingangs geschil-
derten Ziele auch die Schnelligkeit des
Schiffsumlaufes durch bauliche MaBnahmen
verbessert werden kann. Die Schnelligkeit
des Schiffsumlaufes wird durch ausreichend
bemessene Querschnitte der Fahrrinne und
durch eine zligige Abfertigung im Schleusen-
bereich wesentlich bestimmt.

Die Vorhafen der Schleusen im Abschnitt
Aschaffenburg—Bamberg  weisen  zum
groBen Teil Abmessungen auf, die den
zukiinftig verkehrenden Fahrzeugen nicht
erlauben, in der N&he der Schleuseneinfahrt
auf die Freigabe der Einfahrt zu warten. Teil-
weise fehlt es einfach an der notwendigen
Breite des Vorhafens, die das Vorbeifahren
des aus der Schleuse ausfahrenden Schiffes
ermoglichen wirde. Auch verzichten die
Schiffsfihrer wegen des gebdschten Ufers
und der zu erwartenden Schwallwellen aus

der Schleusenkammerentleerung auf ein 22



Liegen im Vorhafen. Beschadigungen der
Schiffshaut beim Aufsetzen auf die Bo-
schungen wiegen schwerer als der anderer-
seits in Kauf zu nehmende Zeitverlust. Wenn
namlich Fahrzeuge auBerhalb der vorhan-
denen Vorhdfen bis zur Vorbeifahrt des
letzten aus der Schleuse ausfahrenden Fahr-
zeuges warten, kdnnen bis zu finf Minuten
Verzbgerungen bei einer Schleusung ent-
stehen; das wurde durch Messungen ermit-
telt. Diese Wartezeiten erhéhen sich noch
dadurch, daB bei Schleusen mit begrenzter
Kapazitat die durchschnittliche Wartezeit der
Fahrzeuge von der theoretischen Kreuzungs-
schleusungsdauer abhéngig ist. Am Beispiel
des unteren Vorhafens Himmelstadt 148t sich
ein verkehrlicher Nutzen aus dem Ausbau
des unteren Vorhafens mit einem Barwert
von 1,7 Mio DM nachweisen. Die Prioritat
derartiger MaBnahmen liegt jedoch unter
denen der Fahrrinnenvertiefung, daher
werden VorhafenbaumaBnahmen im wesent-
lichen erst nach 1992 in Angriff genommen
werden.

W

Die Entwicklung eines Ausbauprogrammes
aus den angegebenen Gesichtspunkten ist
jedoch nicht als geschlossene, analytisch
nachvolliziehbare Lésung einer Rechenauf-
gabe zu verstehen, sondern ergibt sich aus
der Diskussion aller Gesichtspunkte mit
vielen Entscheidungstrégern.

Die Kosten des Ausbaues

Um die verkehrliche Gieichwertigkeit von
Main und Main-Donau-Kanal herzustellen,
plant die Wasser- und Schiffahrtsverwaltung
des Bundes, die Fahrrinne des Mains ober-
halb von Aschaffenburg bis zur Schleuse
Bamberg auszubauen.

Vorgesehen ist ein Ausbau mit einer Fahrrin-
nentiefe von 2,90 m unter hydrostatischem
Stauspiegel, einer Fahrrinnenbreite von
40,00 m in Geraden und einer entspre-
chenden Verbreiterung der Fahrrinne in
Kurven, die die Begegnung eines Schubver-
bandes von 180,00 m Lange und 11,40 m
Breite mit einem Motorgtterschiff von 85,00
m L&nge und 9,50 m Breite erméglicht. Den

N
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Abb. 2:  Mindestquerschnitt beim Ausbau der Fahrrinne des Mains zwischen Aschaffenburg

und der Schieuse Bamberg.



Mindestquerschnitt der Fahrrinne des Mains
nach dem Ausbau zeigt Abbildung 2. Dieses
Ziel soll bis 1992 mit einem Kostenaufwand
von rund 100 Mioc DM erreicht werden.

Flr den Zeitraum nach 1992 ist geplant, 26
Vorhéafen von Schleusen auszubauen und
Vouten in den Schleusen zu beseitigen, die
eine Beschrankung fur Fahrzeuge von 11,40
m Breite und 2,70 m Abladetiefe bei Niedrig-
wasserabfliissen darstellen. Fir die MaB-
nahmen sind folgende Kosten ermittelt:

Der Zeitplan fiir die Fahrrinnenvertiefung

Von erheblicher Bedeutung fiir die Reihen-
folge der Durchfiihrung der MaBnahmen ist
auch die Untersuchung der Kosten fiir den
Ausbau der einzelnen Stauhaltungen und der
auf ihnen stattfindenden Verkehrsstrome, um
herauszufinden, in welcher Haltung die inve-
stieten Haushaltsmittel zum friihestmdg-
lichen Zeitpunkt einen Nutzen bringen
wilrden. Zu diesem Zweck wurden fir jede
Stauhaltung zwischen Aschaffenburg und

» Gesamtkosten 180 Mio DM
darin enthalten:
Fahrrinnenvertiefung und Kurvenverbreiterung 100 Mio DM
davon:
zwischen Aschaffenburg—Wiurzburg 70 Mio DM
zwischen Wiirzburg—Bamberg 30 Mio DM
Vorhafenausbau 50 Mio DM
davon:
zwischen Aschaiffenburg—Wirzburg 20 Mio DM
zwischen Wiirzburg—Bamberg 30 Mio DM
darin enthalten:
Voutenbeseitigung in Schleusen 20 Mio DM
geplante Ausgaben bis 1992:
ausschlieBlich Ausbau des unteren Vorhafens
Himmelstadt und Fahrrinnenvertiefung und
Kurvenverbreiterung: 100 Mio DM
geplante Ausgaben nach 1992: 80 Mio DM
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Bamberg die Kosten fir die Vertiefung ermit-
telt. Mit den Methoden der Nutzen-Kostenbe-
rechnung wurden sodann die Nutzenbetrage
fiir die Schiffahrt ermittelt und diese Ergeb-
nisse graphisch dargestellt mit folgendem
Ergebnis: Es gibt Teilstrecken, deren Vertie-
fung vor der Fertigstellung der gesamten Ver-
tiefungsstrecke des Mains einen groBeren
Nutzen-Kostenfaktor aufweisen als andere.
Dies ist bedingt durch unterschiedliche Ver-
kehrsstrome des internen Mainverkehrs und
unterschiedliche Massen und Kosten fiir die
Vertiefung. Signifikant ist, daB die vorrangige
Vertiefung der Strecke zwischen Karlstadt
und Wiirzburg den groBten Nutizen-Kosten-
faktor aufweist, weil der Regionalverkehr zwi-
schen Karlstadt und Bamberg begiinstigt
wird. Die Aktivitdten der Planfeststellung und
die Vorbereitung des Ausbaues konzen-
trieren sich daher auf den Abschnitt Karlstadt
bis Wirzburg, um sobald wie méglich den
Ausbau dieser Teilstrecke zu beginnen.

Parallel dazu werden die AusbaumaBnahmen
in den Stauhaltungen Kleinostheim und Wall-
stadt fortgesetzt.

Ausblick

Nach AbschiuB der dargestellten Ausbauvor-
haben wird der Schiffahrt eine WasserstraBe
zur Verfiigung stehen, die es ihr erméglicht,
moderne Fahrzeuge wirtschaftlich einzu-
setzen. Trotz erhdhter prognostizierter Ver-
kehrsleistung wird die Anzahl der Fahrzeuge
geringer werden, da die GréBe der Fahr-
zeuge stérker ansteigt als die Verkehrs-
menge. Hierdurch wird die Schiffahrt ihre Lei-
stungen mit relativ sinkendem Aufwand an
fahrendem Personal und damit preisgiin-
stiger erbringen kénnen. Die Umwelt wird
durch die zuriickgehende Anzahl der Fahr-
zeuge weiter entlastet werden (s. Seite 17,
Schéfer, Abb. 3).



Mainausbau und
Landschaftsgestaltung

von Bauoberrat Dipl.-Ing. D. M. Eujen und
Bauoberrat Dipl.-Ing. V. Schéfer

Okologische
und bauliche Ausgangssltuation

Um den Main ganzjahrig als WasserstraBBe
befahren zu kénnen, wurde ab 1883 mit der
Stauregelung des bis dahin auf weiten
Strecken natlrlichen FlieBgewéssers
begonnen. Damit wurde von Menschenhand
der erste tiefgreifende Eingriff in das Okosy-
stem des Flusses vollzogen und eine Periode
fortschreitender Verédnderungen der Lebens-
grundlagen flir Tier- und Pflanzenwelt einge-
leitet. Aber auch die expansive Gewassernut-
zung und steigender Wasserkonsum ver-
anderten den Lebensraum fir Pflanzen und
Tiere und minderten damit die eigentliche
Lebensqualitat in der Okosphére des Men-
schen.

Allein im hessischen Maingebiet, in dem
mehr als 2,3 Mio Einwohner leben, dient der
Main als Vorfluter fiir 60% aller hduslichen
Schmutzwésser sowie 70% der Betriebsab-
wasser. Diese starke Abwasserbelastung hat
im Laufe der Jahrzehnte zu véllig einseitigen
Milieu- und Nahrungsbedingungen fiir die
Wasserlebewesen gefiihrt mit der Folge, daB
in diesem stark industrialisierten Bereich des
Mains alle fir den Unterlauf eines Flusses
eigentlich typischen tierischen und pflanz-
lichen Besiedler fehlen.

Es stellt sich hier nun die Frage, inwieweit
MaBnahmen der Vergangenheit korrigiert und
eingetretene Schéden wieder rickgéngig
gemacht werden kdnnen.

In diesem Zusammenhang ist fir den im Ver-
kehrswasserbau tétigen Ingenieur wichtig,
welchen Beitrag er im Rahmen seiner (iber-
wiegend schiffahrtsorientierten Aufgaben lei-
sten kann, den Lebensraum eines so kompli-
zierten FluBsystems mit verbessern zu
helfen. Die Méglichkeiten des planenden
Wasserbauingenieurs scheinen hierbei auf

den ersten Blick gering, kann er doch mit
seinen MaBnahmen nur wenig EinfluB auf die
sehr breitgestreuten negativen EinfluBpoten-
tiale, besonders der Abwasserbelastung,
nehmen.

Dennoch bietet der Ausbau des Mains Mdg-
lichkeiten zumindest einer &rtlichen Situa-
tionsverbesserung, vor allem durch die
Schaffung dkologischer Erholungsrdume, wie
sie am Main oberhalb Aschaffenburgs noch
zahlreich vorhanden sind, zum Beispiel durch
mit dem FluB in Verbindung stehende Alt-
arme und Aliwasser. Gerade hier bietet der
Main trotz seines staugeregelten Charakters
noch gewisse Mdglichkeiten, die Wasser-
straBe wieder zu einem Bestandteil der sie
umgebenden Okosysteme werden zu lassen.

Seit 1965 befindet sich der Streckenabschnitt
zwischen Offenbach und Aschaffenburg in
einer erneuten Ausbauphase. Hierbei wurde
die Fahrrinne entsprechend den Erforder-
nissen der modernen Binnenschiffahrt vertieft
und verbreitert und alte Staustufenanlagen
durch neue ersetzt.

In den Jahren 1984 bis 1992 ist geplant, zur
Herstellung der verkehrlichen Gileichwertig-
keit von Main und Main-Donau-Kanal auch
in dem Abschnitt Aschaffenburg—Schleuse
Bamberg die Fahrrinne des Mains auszu-
bauen.

Ziel der baulichen MaBnahmen ist es, die
Transportleistungsfihigkeit des  FluBab-
schnittes zu steigern und damit die Wirt-
schaftlichkeit der Schiffahrt zu verbessern.
Dabei sollen neben Motorglterschiffen von
bis zu 110,00 m L&nge und 11,40 m Breite
auch Schubverbénde bis 185,00 m L&nge
und 11,40 m Breite bei voller Abladung ver-
kehren kénnen (s. Abb. 1).

Im folgenden werden die beim Ausbau ange-
stellten Uberlegungen und MaBnahmen, die
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zur Sanierung des Mains mithelfen sollen und
der Einbindung der MaBnahmen in die Land-
schaft dienen, dargestellt.

Okologlsche Belange beim Mainausbau
Offenbach — Aschaffenburg

Schaffung dkologischer Erholungsréume

Schon bei der Trassierung der Fahrrinne
wurde in den Ausbaustrecken auch 6kologi-
schen Belangen Rechnung getragen. So
wurden im Bereich Offenbach — Aschaffen-
burg keine Flachwasserzonen angeschnitten
und nur in ganz wenigen Féllen (iberhaupt
Uferbereiche berlhrt.

Lediglich im Bereich des ehemaligen Main-
knies ,Steinheimer Bogen“ war ein gréBerer
Eingriff in die bestehende Uferregion nicht zu
vermeiden. Die FluBschleife bildete hier
wegen ihrer starken Krimmung ein erheb-
liches Hindernis flir den Schiffsverkehr. Aus
diesem Grunde muBte ein neues Fahrwasser
in Form eines diesen EngpaB abschnei-
denden Durchstichs geschaffen werden. Der
hierbei entstandene Altarm bot sich zwar fir
die Lagerung des Abraummaterials an, wurde
aber nicht aufgefiillt, sondern als 6kologisch
bedeutsame Stillwasserfliche mit einem
ZufluB vom Main her erhalten. Insgesamt
wurde hierdurch eine Wasserflache von rund
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9,40 ha bei rund 1000,00 m L&nge und im
Mittel 500,00 m Breite als Regenerations-
und Refugialzone fir Tiere und Pflanzen neu
geschaffen. Wie langjahrige Sauerstoffbe-
obachtungen vor und nach dem Ausbau
ergaben, haben sich fiir die Tier- und Pflan-
zenwelt hier ideale Lebensbedingungen ein-
gestellt mit Sauerstoffgehalten, die oftmals
ginstiger als in der flieBenden Welle sind.

Reaktivierung ehemaliger Buhnenfelder
in der Haltung Mainkur

Als Folge der Beseitigung der Staustufe
Mainkur wurde die vorhandene Fallhéhe mit
einer Wasserspiegeldifferenz von 2,35 m
durch eine Anhebung des Staus in der ehe-
maligen Haltung Offenbach um 0,95 m sowie
eine Stauabsenkung in der ehemaligen Hal-

tung Mainkur von 1,40 m ausgeglichen.
Infolge dieser Stauabsenkung traten auf rund
5,80 km FluBlange die aus der Zeit der Mittel-
wasserregelung des Mains stammenden, teil-
weise noch gut erhaltenen und bisher tUber-
stauten Altwasser wieder in Aktion. Die sie
bildenden Parallelwerke wurden trotz ihrer
Behinderungswirkung flir die Sportschiffahrt
nicht beseitigt, sondern fiir eine dkologisch
glnstigere Uferzone erhalten. Diese flachen
und sandigen Aliwasser bieten zahlreichen
Lebewesen Aufenthalts- und Lebensmdglich-
keiten. Da hier auch stérkerer Unterwasser-
bewuchs zu erwarten ist, bewirken diese
R&ume zugleich eine Sauerstoffanreicherung
und somit eine raschere Regeneration des
FluBwassers. Insgesamt entstand hier ein
mehr als 9,00 ha groBes zuséatzliches Repro-
duktionsareal, das in Zusammenhang mit den

Abb. 2: Durchstich am Steinheimer Bogen.
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hier teilweise noch vorhandenen flachen,
beschatteten Uferzonen die Bildung neuer
6kologischer Kleinsysteme firdert (s. Abb. 2).

Erhaltung von FloBgassen

Eine weitere Maglichkeit, die biologischen
Regenerations- und Refugialzonen fir die
Fauna zu vergroBern, wurde dadurch
genutzt, daB die bestehenden FloBgassen
von aufgelassenen alten Staustufen nicht mit
abgerissen oder verfiillt wurden, sondern als
Okologische = Erholungszonen  bestehen
blieben. Ein Beispiel hierfir sind die in das
Okosystem einbezogenen alten FloBgassen
der friiheren Staustufen Mainaschaff/Stock-
stadt und Mainkur.

Die durch einen Leitdamm vom (ibrigen FluB-
bett abgetrennten flachgriindigen FloBgassen
stehen fluBabwarts mit dem Main in Verbin-
dung und erfauben so hydraulische und bio-
logische Austauschvorgange. Durch die im
Flachwasser der FloBgassen bestehende
reiche Algenbesiedlung erfolgt tagsiiber eine
»phytogene" Belliftung, so daB das Sauer-
stoffangebot im Vergleich zum Mainwasser
stets ausreichend ist und eine buntgefécherte
Gemeinschaft von Kleinlebewesen ermég-
licht. Das hier groBe Nahrungsangebot, die
giinstigen Sauerstoffverhélinisse und die im
Friihjahr oder Herbst gegeniiber dem Main
erhthte Wassertemperatur locken Fische an,
die zum Ablaichen und bei Sauerstoffman-
gel im FluB die FloBgassen in groBen
Schwérmen aufsuchen. Zonen dieser Art
sind deshalb flir die stark zurlickgedrangte
Fischerei am Main von auBerordentlichem
Interesse.

Aufhdhung von Parallelwerken

Aber nicht nur die Schaffung neuer Regene-
rationsareale, sondern auch die Erhaltung
bestehender schiizenswerter Flachwasser-

bereiche ist fiir die Okologie des Fiusses von
groBer Bedeutung. Aus diesem Grunde
wurden die in der Haltung Krotzenburg beste-
henden Altwasser durch Aufh8hung der alten
Parallelwerke vor den Einfliissen des Schiffs-
verkehrs geschtzt, so daB sie als Ausgangs-
punkt fir eine Wiederbesiedlung des Flusses
insbesondere nach Schadigungen dienen,
die zeitweilig, bedingt durch Sauerstoft-
mangel sowie Verschlechterung der Gewas-
serglte, auftreten kdnnen. Hierbei sind auch
die Vorhdfen der alten Staustufe GroBwelz-
heim zu erwéhnen, die in Zusammenhang mit
dem Bau eines Sportboothafens im Bereich
der alten Schleuse ais Stillwasserzone mit
Regenerationsfunktion fiir die Organismen-
welt ausgebildet wurden (s. Seite 18, Eujer/
Schéfer, Abb. 3).

Ufergestaitung

Die verbleibenden Altarme und Altwasser
kénnen als Refugialzonen und als Ausgangs-
punkt flr eine Wiederbesiedlung des Flusses
nur dann ihre Funktion voll entwickeln, wenn
auch bei der Ufergestaltung ein geeigneter
Ubergang von den Okosystemen des Was-
sers zu denen des Landes geschaffen wird.
Einen wesentlichen Bestandtieil dieses Uber-
gangs bilden die zum Schutz gegen Erosion
erforderlichen Ufersicherungen und landseits
daran anschlieBenden Bepflanzungen.

Gerade dieser Bereich der Wasserwechsel-
zone stellt durch seinen Ubergang vom
Wasser zum Land und umgekehrt einen der
vielféltigsten Biotope am FluB dar. Das geeig-
netste Element, das diesen Voraussetzungen
gerecht wird, ist aus 6kologischer Sicht das
Schittstein-Deckwerk. Diese Art der Ufersi-
cherung verhindert zum einen wirkungsvoll
die Erosion — was gleichzeitig auch eine
wesentliche Voraussetzung fiir eine Ansied-
lung von Pflanzen ist —, bildet zum anderen



aber auch Unterschlupf und Lebensraum flr
eine Vielzahl von Tierarten. Aus diesem
Grunde wurde beim Uferausbau weitgehend
von dieser Art der Ufersicherung Gebrauch
gemacht.

Das Uferdeckwerk kann seine okologische
Austauschwirkung zwischen Wasser und
Land aber nur dann voll entfalten, wenn zwi-
schen Ufer und einem vorhandenen Uferweg
ein Gelédndestreifen verbleibt. Hierdurch ent-
stehen am Ufer Flachen, die ebenso wie die
verbleibenden Restflichen durch eine
Bestockung mit geeignetem Bewuchs ein
intaktes Okosystem bilden. GleichermaBen
wertvoll sind hier neben den mit Gehdlzen
oder Réhricht bepflanzten Bereichen einge-
séte Flachen, da auch sie fiir bestimmte
Arten Lebensrdume bilden. Dabei ist eine
moglichst groBe Abwechslung anzustreben.
In der Ausbaustrecke wurden deshalb im
Bereich der Ufer mehriach wechselnde Sche-
mapflanzungen ausgeflhrt, wobei diese
Pflanzungen nur als Beginn eines natirlichen
Bewuchses anzusehen sind, der sich hier
entwickeln soll.

Auch im Bereich der Staustufen sind recht
umfangreiche Baum- und Strauchpiflan-
zungen vorgenommen worden, die eine Ein-
bindung der technischen Anlage in die Land-
schaft gewahrleisten sollen.

Mainausbau und Landschaftsgestaltung
im Abschnitt Aschaffenburg — Bamberg

Der Mainausbau zwischen Aschaffenburg
und Bamberg beschrénkte sich in der ersten
Halfte der vergangenen 100 Jahre zunéchst
auf die Verbesserung der Mittelwasserregu-
lierungsbauten und wurde zwischen 1921
und 1962 als Stauregelung fortgesetzt.

Die Mittelwasserregulierung

Dieser Eingriff in die Landschaft, der in
langen FluBstrecken erfolgte, stellte seiner-
zeit eine erhebliche Anderung des Land-
schaftsbildes dar. Wahrend vorher in Niedrig-
wasserperioden der Main die Kiesflichen und
Altwasser des natlrlichen FluBbettes dem
Auge des Betrachters darbot, zeigten sich
nachher die kinstlichen Ufereinfassungen,
zusammengesetzt aus gepflasterten BG-
schungs- und Kronenflachen.

Wie sich noch heute im Unterwasser der
inzwischen vorhandenen Staustufen an den
Altwassern beobachten |aBt, war die Natur in
der Lage, diesen Eingriff des Menschen
durch Pflanzenbewuchs und tierische Be-
siedlung zu einer landschaftlich reizvollen
und vielfaltigen Symbiose von Kunstbau und
Natur zu machen. Sowohl die Bauwerke
selbst wurden im Laufe der Zeit durch zahl-
reiche Krauter, Graser, Blische und B&ume
bewachsen, als auch die durch sie vom Mit-
telwasserbett abgeteilten Wasserfléchen ge-
stalteten sich in Uferzonen mit Weiden- und
Auwaldbestanden, Réhrichtzonen, Schwimm-
blattgewédchszonen und freie Wasserflachen
— es entstanden die heute als so wertvoll
erkannten  Altwasserfeuchtbiotope. Kein
anderer deutscher FluB hat bei der Mittelwas-
serregelung vorwiegend mit Parallelbau-
werken und weniger mit Buhnen so biolo-
gisch wertvolle Uferzonen erhalten.

Die Vorteile der Mittelwasserregelung fur die
Schiffahrt ergaben sich aus der Festlegung
des Fahrwassers, das nun nur noch zwischen
den Regelungsbauwerken seine jeweilige
Tiefe veranderte und das durch sie deutlich
markiert wurde. Die Schiffahrt beschrénkte
sich jedoch auf Kettenschiffahrt, langsame
Schleppzlige und FléBerei sowie auf wenige
Dampfschiffe. Eine entscheidende Verbesse-
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rung der Bedingungen fiir die Schiffahrt war
wegen der nach wie vor ausgedehnten Nied-
rigwasserperioden nicht erreicht worden.

Die Stauregelung

Grundlegend andere Dimensionen hatte der
Ausbau des Mains mit Staustufen in den
Jahren 1921 bis 1962. Die Staustufen selbst
stellten Eingriffe in die Landschaft dar, bei
deren Planung asthetische, technische, wirt-
schaftliche, wasserwirtschaftliche, land-
schafts- und stédteplanerische Belange auf-
einander abzustimmen waren. lhre Bauwerke
aus Stahl und Beton muBten von vornherein
in die Landschaft eingebunden werden, eine
nachtragliche Einbindung durch natlrlichen
Bewuchs war nicht méglich.

Der Ausbau war auf die vorherrschend ver-
kehrenden Schleppziige abgestimmt, die im
Vergleich zu den heute verkehrenden Fahr-
zeugen geringere Fahrgeschwindigkeiten
hatten. Er sah eine Fahrrinnenbreite von
36,00 m an der Sohle und eine Fahrrinnen-
tiefe von 2,50 m unter dem hydrostatischen
Stauspiegel vor. Einzubinden in die Land-
schaft des Maintales waren zwischen Aschai-
fenburg und Bamberg 27 Staustufen mit je
einem Wasserkraftwerk, einem Wehr mit drei
Offnungen, einer Bootsschleuse und einer
Schleuse von zirka 300,00 m Nutzlange mit
anschlieBenden Vorhéfen von jeweils etwa
der gleichen Lénge. Das bisherige freiflie-
Bende Gewaésser wurde abgelst durch ein
seeartig erweitertes langsam flieBendes Teil-
stlick der Stauhaltung oberhalb jeder Stau-
stufe und ein im wesentlichen in der Uferge-
staltung wenig veréndertes Teilstlick unter-
halb jeder Staustufe mit kinstlich herge-
stellter vertiefter Sohle und verstérkter Ufer-
befestigung.

Die Rhein-Main-Donau AG, die den Ausbau
des Mains zwischen Aschaffenburg und

Bamberg in den 41 Jahren zwischen 1921
und 1962 plante und durchflhrte, hatte bei
der Einbindung der Bauwerke in die Lanc-
schaft sehr unterschiedliche Aufgaben zu
erflilen, wie z. B. beim Bau der Staustufe
Wirzburg unmittelbar oberhalb der aus dem
Mittelalter erhalten gebliebenen Alten Main-
briicke oder bei der Unterbringung des Aus-
hubmaterials beim Bau eines Umgehungska-
nals zwischen Gerlachshausen und Volkach
innerhalb eines landwirtschaftlich und spe-
Ziell weinbaulich genutzten Gebietes an der
Hallburg.

Der Ausbau des Mains durch Stauregelung
hatte zur Folge, daB sich wenig schéne Indu-
strieansiedlungen, zum Beispiel um die
Hafenbereiche in Wirrzburg, Ochsenfurt, Kit-
zingen und Schweinfurt auBerhalb des alten
Kernes dieser Stéidte, ausbreiteten. Anderer-
seits ist festzustellen, daB diese Hafen- und
Industriezonen als eigentliches Ziel des Aus-
baus der WasserstraBe sogar von dem Erfolg
dieser Investition kiinden. Dieser Preis muBte
fur die Erhaltung von Wohlstand und Entwick-
lungsfahigkeit der Region am Mittelmain
bezahlt werden. AuBerhalb dieser Bereiche
aber zeigen die zunehmenden Fahrgast-
zahlen der Personenschiffahrt und das Urteil
der Wassersportier, daB der Main durch den
Ansturm an landschaftlicher Qualitét nichts
verloren, sondern sogar an Vielfalt gewonnen
hat (s. Seite 18, Eujen/Schéfer, Abb. 4).

Der kiinftige Fahrrinnenausbau

Eine ganz andere namlich viel geringere
Dimension hat die nun geplante Verbesse-
rung der Fahrrinne des Mains zwischen
Aschaffenburg und Bamberg. Hierbei geht es
vornehmlich darum, den modernen Fahr-
zeugen mit Abmessungen bis zu 110,00 m
L&nge und 11,40 m Breite bzw. bei Schubver-
bénden mit bis zu 185,00 m Lange und



11,40 m Breite eine bessere Ausnutzung des
Laderaums durch gréBere Abladung zu
ermdglichen. Die geplanten MaBnahmen sind
nachfolgend dargestellt (s. Abb. 5 und 8).

@ Die Fahrrinne wird vertieft auf 2,90 m
unter dem hydrostatischen Stauspiegel
zuzlglich einer Tiefenreserve von
0,20 m und verbreitert sich auf 40,00 m
in 2,50 m Wassertiefe.

In Kurven wird die Fahrrinne in Abhéan-
gigkeit vom Kurvenradius verbreitert.
Bestehende Bauwerke werden an die
neuen Fahrrinnenverhéltnisse angepaft.

Die genannten Ausbauziele lassen die Stau-
stufenanlagen und das jeweilige Stauziel
unveréndert, stellen jedoch eine wesentliche
Umgestaltung der BundeswasserstraBe Main
dar und bedirfen insofern der Planfeststel-
lung nach § 14 des BundeswasserstraBenge-
setzes. Im Abschnitt Aschaffenburg — Wiirz-
burg sind vier Planfeststellungsverfahren
durchzufihren, weitere vier Verfahren
werden den Abschnitt Wiirzburg — Bamberg
abdecken.

Die Belange des Naturschutzes und der
Landschaftspflege sind bei dem beabsich-

Fahrrinnenvertiefung

tigten Ausbau ebenso zu berticksichtigen wie
bei jeder anderen Fachplanung auch.

Die Wasser- und Schiffahrtsdirektion Siid legt
im Benehmen mit den zusténdigen Natur-
schutzbehdrden fest, ob ein landschaftspfle-
gerischer Begleitplan nach § 8 Abs. 4 des
Bundesnaturschutzgesetzes zu erstellen ist
oder ob die erforderlichen AusgleichsmaB-
nahmen in den Fachplan selbst auige-
nommen werden. In jedem Falle werden alle
far die Planung bedeutsamen Landschafts-
daten wie Schutzgebiete, Landschaftsrah-
menplan, Landschafisplane und sonstige
Grunddaten, die den vom Ausbau ber{ihrten
Landschaftsraum beschreiben, bei der Pla-
nung beriicksichtigt (s. Seite 19, Eujen/
Schéfer, Abb. 6).

Fir die Ausbaustrecke zwischen Aschaffen-
burg und Heubach wurde im Jahre 1981 von
der Bundesanstalt fir Gewésserkunde, die
als Fachbehorde der Wasser- und Schiff-
fahrtsverwaltung des Bundes auf dem Gebiet
der Landschaftspflege bundesweite Erfah-
rungen und Kenntnisse besitzt, ein land-
schaftspflegerischer Begleitplan erstellt, in
dem die folgenden landschaftswirksamen
AusgleichsmaBnahmen beschrieben werden.
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Vorausgegangen war eine umfassende Dar-
stellung der vorhandenen Vegetation und
ihrer raumlichen Verteilung. Fir die Ubrige
Strecke bis Wiirzburg wird ein derartiger Plan
noch erstellt.

Da der Ausbau der freien Strecke in den ein-
zelnen Stauhaltungen sich im wesentlichen
auf Baggerungen in der oberen Halfte der
Stauhaltungen beschrankt, ist zum Beispiel
fiir den Abschnitt Wirzburg — Aschaffenburg
nur etwa die Hélfte der gesamten Strecke
direkt betroffen. Insgesamt fallen auf dieser
Strecke auf 220 000 gm Baggerflache rund
1,3 Mio. m3 Aushubmaterial an, das in geei-

Stauhaltung Obernau

gneten Deponien an Land unterzubringen ist.
Diese Deponien und die Verbindungswege
zwischen ihnen und den Entladestellen am
Main sind Gegenstand einer Rekultivierungs-
planung, die sowohl die Zusammensetzung
der Verflllungsmassen als auch die Folge-
nutzung der neu entstehenden Flichen fest-
zulegen hat.

Ziel ist es, alle Aufflllfiachen méglichst auf
Teililachen vorhandener Kiesgruben anzu-
ordnen, da hier am ehesten eine landschaft-
lich akzeptable Rekultivierung méglich wird
(s. Seite 20, Eujen/Schéfer, Abb. 7).
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Je nach landschaftlicher Lage kommen
sowohl Rekultivierungen zu einer Seenplatte,
als auch zu Ackerland, Naherholungs- und
Freizeitiand, Grinland oder Gehdlzflachen in
Frage, sofern das gewonnene Abtragungs-
material nicht anderweitig Verwendung
findet, zum Beispiel als Dammschuttmaterial
fur StraBenbauzwecke.

Die Fahrrinnenvertiefung wird schon aus rein
wirtschaftlichen Griinden so geplant, daB nur
in wenigen Fallen Uferbereiche angegriffen
werden. In dem 165 km langen Streckenbe-
reich zwischen Aschaffenburg und Wrzburg
wird in nur 20 Fallen das Ufer auf insgesamt 8
km Uferlange angegriffen und in fiinf Fallen
werden die Bereiche von vorhandenen
Buhnen betroffen. Die Breite der betroffenen
Buhnen und Uferbereiche ist noch von Detail-
planungen abhéngig. Die geplanten Uferzu-
riickverlegungen in den unteren Vorhafen der
Schleusen Obernau, Klingenberg und Heu-
bach betragen 5,00 bis 7,00 m. In diesen
Bereichen werden Detailplanungen die Aus-
bildung und Bepflanzung der zu gestaltenden
Uferbereiche festlegen. Dort, wo in vorhan-
dene Altwasser oder Auwald und Rohricht-
bestdnde eingegriffen wird, werden auch
ErsatzmaBBnahmen an geeigneter anderer
Stelle erforderlich.

An bestimmten Kurven wird wegen des
weder wirtschatftlich noch landschaftlich zu
vertretenden Eingriffs auf Kurvenverbreite-
rung verzichtet und die Sicherheit und Leich-
tigkeit des Schiffsverkehrs durch verkehrs-
regeinde MaBnahmen sichergestellt (s. Seite
20, Eujen/Schéfer, Abb 9).

Bei der Anpassung bestehender Bauwerke
handelt es sich im wesentlichen um MaB-
nahmen an Einleitungsbauwerken, tieferlie-
genden Dikern, Briickenfundamenten und
Hafeneinfahrten, deren Bezug zur Landschaft
nur durch die erforderliche Rekultivierung der

fiir die Baustelleneinrichtung beanspruchten
Flédchen besteht.

Nach Absprache mit der Regierung von
Unterfranken als Einvernehmensbehdrde fiir
den Fahrrinnenausbau im Bereich der Stau-
haltungen Harrbach, Himmelstadt und Erla-
brunn sollen eventuell erforderlich werdende
okologische Ausgleichs- oder ErsatzmaB-
nahmen fiir diesen Ausbaubereich einge-
bracht werden in ein von der bayerischen
Wasserwirtschaftsverwaltung vorgesehenes
Programm zur Verbesserung der Gewdasser-
dkologie des Mains. Dieses Programm sieht
die Erstellung von sogenannten Gew&sser-
pflegeplanen vor, die alle fir eine optimale
Unterhaltung des Mains zweckmaéBigen und
wiinschenswerten MaBnahmen darstellen,
die Uber die bisherigen Unterhaltungsmaf-
nahmen am Main als Verkehrsweg hinaus-
gehen. Die Gewasserpflegepldne umfassen
unter anderem

@ die Schaffung und Gestaltung von Flach-
wasserzonen und, wo mdglich, von
Inseln,

@® die Umgestaltung bestehender Buhnen-
felder oder das Herstellen neuer Buh-
nenfelder, um vermehrt beruhigte
Gewaésserzonen zu schaffen,

@ das Sichern des Bestandes von Altwas-
sern (Rdumen, Vertiefen),

@® die Anlage von Biotopen, Feuchige-
bieten, Trockenrasenflachen,

@® den Schutz Gkologisch wertvoller Ufer-
zonen und fluBnaher Bereiche wie
Timpel, Altwasser, Flutrinnen, Auwald-
reste etc.

Im Rahmen obiger MaBnahmen sollen auch
eventuelle durch den Fahrrinnenausbau
mdgliche Beeintrachtigungen der Fischerei
ausgeglichen werden. Die Wasserwirt-
schaftsverwaltung und die Wasser- und
Schiffahrtsverwaltung werden die- sich aus
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den abgestimmten Gewdésserpflegeplénen
als notwendig ergebenden konkreten Unter-
haltungsmaBnahmen entsprechend den ver-
fassungsrechtlichen Gegebenheiten dem
jeweils Pflichtigen zuordnen. Fr die hiernach
der Wasser- und Schiffahrtsverwaltung oblie-
genden MaBnahmen wird die Wasser- und
Schiffahrtsdirektion Sd sogenannte Unter-
haltungsgrundsétze aufstellen und mit der
Wasserwirtschaftsverwaltung abstimmen.

Anhand des bereits von der bayerischen
Wasserwirtschaftsverwaltung ~ weitgehend
ausgearbeiteten Gewésserpflegeplanes fiir
die Stauhaltung Himmelstadt soli ein solches
gemeinschaftliches Vorgehen beispielhaft
erprobt werden. Gewésserpflegeplan, land-
schaftspflegerischer Begleitplan und Ausbau-
fachplan stellen dann das Endprodukt einer
Kommunikation aller an der Gestaltung des
Mains zu beteiligenden und interessierten
Stellen dar.

Es wird zweckmaBig sein, daB zu gegebener
Zeit auch entsprechende Gewd&sserpflege-
pléne fir den Bereich der badenwiirttember-
gisch/bayerischen und oberfréankischen Main-
strecke aufgestellt werden, die mit den von
der Wasser- und Schiffahrisverwaltung auf-
gestellten Planungen fiir den Fahrrinnen-
ausbau zu koordinieren sind.

Schiffahrt auf der ausgebauten Strecke

Der geplante Fahrrinnenausbau wird das
durch die Stauregelung geschaffene Land-
schaftsbild des Maintales groBraumig nicht
verandern. Die geplanten Eingriffe in dem
oben dargestellten Umfang werden sich
durch landschaftspflegerische Mafinahmen
ausgleichen lassen. »Infolge der gréBeren
Schiffseinheiten, die die ausgebaute Wasser-
straBe benutzen werden, und der besseren
Auslastungsmdglichkeiten der vorhandenen

Laderaumkapazitaten wird sich trotz eines
prognostizierten vergréBerten Verkehrsauf-
kommens die Anzahl der Schiffsdurchgange
verringern.

Schiffahrtsversuche, die bereits im Jahre
1970 und friiher mit Schubverbanden durch-
gefilhrt wurden, und die Auswertung der
dabei gewonnenen Mefdaten haben gezeigt,
daB die gréBeren Schiffseinheiten geringere
Beschleunigungen der Wasserelemente her-
vorrufen und daB die absolut auftretenden
Wasserspiegelabsenkungen und Wasserteil-
chengeschwindigkeiten nicht gréBer sind als
bei den bisherigen Regelschiffen. Daraus I&8t
sich ableiten, daB die im und am Wasser des
Mains vorhandene Tier- und Pflanzenwelt
durch den Verkehr auf der ausgebauten Was-
serstraBe nicht mehr beeintréchtigt wird als
bisher. Die nicht verénderten, ékologisch so
wichtigen Altwasser, die Uferbefestigungen
und die Fahrrinnensohle werden sogar
weniger angegriffen werden als bisher.

Dem Betrachter des Mains, steht er am Ufer
oder am Rand der an das Maintal gren-
zenden Hochebene, wird sich in Zukunft der
Main als die gewohnte vielfiltige Landschaft,
eingerahmt von bewaldeten Spessarthéngen,
von groBflachigen Weinbergen oder breiten
landwirtschaftlich genutzten Ebenen vor
fernen Steigerwaldhangen, darbieten. Die
darin eingebetteten Ortschaften am Main
werden lediglich geringfligige Anderungen
erkennen lassen. Dem Betrachter werden die
Anderungen an der WasserstraBe nur dann
auffallen, wenn eine der neuen grdBeren
Schiffseinheiten sich langsam durch sein
Blickfeld bewegt und deutlich werden 148t
daB der Mensch auch fahig ist, auf geéinderte
wirtschaftiiche Randbedingungen so zu rea-
gieren, daB das liebgewonnene vielfiltige
Bild des FluBtals am Mittelmain in seiner Sub-
stanz erhalten bleibt.
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