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Hifen an der Main-Donau-Wasser-
strafle

Die Bedeutung einer WasserstraBe wird ent-
scheidend von den an ihr gelegenen Héfen
und Umschlagstellen bestimmt. Denn ihre
Qualitat und das Uber sie an die Schiffahrts-
straBe angebundene Hinterland sind mafge-
bend fir das Frachtaufkommen der Binnen-
schiffahrt.

Der Deutsche Kanal- und Schiffahrtsverein
Rhein-Main-Donau e.V. berichtet deshalb in
seinem Mitteilungsblatt Nr. 53/54 Uber die
Hafen und Umschlagstellen an der Main-Do-
nau-WasserstraBe.

in Teil 1 des Mitteilungsblattes werden jeweils
gesonderte Beitrage (ber die offentlichen
Hafen Frankfurt a. M., Offenbach, Hanau,
Aschaffenburg, Wirzburg und Schweinfurt
gebracht. AuBerdem enthélt das Mitteilungs-
blatt eine Gesamtiibersicht ber die am Main
gelegenen Hafen und Umschlagstellen sowie
eine nach Giiterarten gegliederte Statistik der
auf dem Main umgeschlagenen Glter.

Der vorliegende Teil 2 des Mitteilungsblattes
Nr. 53/54 bringt Beitrége Uber folgende Héfen
und Landen: Hafen Bamberg, Lénde Forch-
heim, Hafen Erlangen, Lénde Kraftwerk
Franken I, Hafen Furth,” Hafen Nirnberg,
Hafen Kelheim-Saal a.d. Donau, Hafen
Regensburg, Hafen Deggendorf und Hafen
Passau.

Diese Ausfiihrungen werden durch einen
Gesamtiiberblick iber die am Main-Donau-
Kanal und an der Donau (Kelheim bis
Passau) gelegenen Héfen und Umschlag-
stellen sowie eine nach Guterarten geglie-
derte Statistik der auf diesen Abschnitten
umgeschlagenen Giiter ergénzt.
Die Berichte (ber die einzelnen Héfen
wurden von den jeweiligen Hafenverwal-
tungen verfaBt. Daher werden durchaus
unterschiedliche Schwerpunkte und Akzente
gesetzt. Auch die Form der Darstellung ist
keineswegs einheitlich. Doch spiegeln sich
gerade dadurch Vielfalt und auch Verschie-
denheit der értlichen Verhéltnisse wider.
Fiir diese Unterstiitzung dankt der Deutsche
Kanal- und Schiffahrtsverein den Verwal-
tungen der Héfen und Lénden, insbesondere
aber auch der Wasser- und Schiffahrtsdirek-
tion Stid in Wlrzburg. Durch ihre Mitwirkung
war es moglich, den Lesern unserer Mittei-
lungsbiatter einen Uberblick Uber die Hafen
an der Main-Donau-WasserstraBe zu bieten,
der sonst nicht ohne Schwierigkeiten zu
erlangen ist.

Die Redaktion
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Die Hifen und Umschlagstellen am Main-Donau-Kanal

Erlduterungen zum Verzeichnis der Hafen und Umschlagstellen am Main-Donau-Kanal:

zu Spalte 2: Es ist unterschieden zwischen Hafen (H) und Umschlagstelle (USt). Die Be-
nennung Hafen (H) ist verwendet, wenn die Anlage durch Bauwerke von der
WasserstraBe getrennt ist oder wenn fiir Anlagen ohne Trennung durch Bau-
werke von der WasserstraBe eine ,Hafenordnung” oder &hnliches existiert. Alle
Anlagen, fiir die keine der beiden Bedingungen zutrifft, sind als Umschlagstellen
(USt) bezeichnet.

zu Spalte 3: Die km-Angabe fiir den Hafen oder die Umschlagstelle entspricht der km-An-
gabe, die in der 6ffentlich-rechtlichen Genehmigung und im Nutzungsvertrag der
Wasser- und Schiffahrisverwaltung festgelegt ist.

zu Spalte 4: Eigentiimer ist der Grundstiickseigentiimer, auf dessen Flidchen die Umschlag-
anlage errichtet und der Betrieb durchgeflihrt wird. Die Mitbenutzung von bun-
deseigenem Ufer bleibt auBBer Betracht.

zu Spalte 5: Betreiber ist derjenige, dem die Wasser- und Schiffahrtsverwaltung fir die
Umschlaganlage eine &ffentlich-rechtliche Genehmigung erteilt und einen Nut-
zungsvertrag abgeschlossen hat.



Hafen (H) | MDK-km
Gemeinde Umschlag- | O = Ost Eigentlimer Betreiber
(Gemarkung) stelle (USt) | W = West
1 2 3 4 5
Bamberg 2,100 Freistaat Bayern Hafenverwaltung Bamberg
2,700 Freistaat Bayern Hafenverwaltung Bamberg
Hallerndorf ust 22,30—-22,60 W Liss-Franken Liss-Franken
(Pautzfeld) . Leichtbaustoffe-GmbH u. Leichtbaustoffe-GmbH u.
Co. KG, Pautzfeld Co. KG, Pautzfeld
Eggolsheim H 24,22 O Erdolraffinerie-Franken Wintershall-Mineralél
GmbH, Kassel GmbH
Forchheim H 29,94-30,35 0 Stadt Forchheim Gebr. Vith, Umschlags- u.
(Regnitz) Speditions-GmbH,
Forchheim
Erangen H (Kanal) | 45,29—-4592 W Stadt Erlangen Eranger Hafenbetriebs-
GmbH, Erlangen
Erlangen ust 47,58—48,10 O GroBkraftwerk Franken AG, | GroBkraftwerk Franken AG,
(Kriegenbrunn) Ndrnberg Nimberg
Erlangen H 47,80 W Schickedanz KG (Quelle-
(Frauenaurach) GroBversand) Nirnberg -
Flrth H (Kanal) | 54,57-55,37 O Stadt Firth Further Hafenbetriebs-
GmbH, Fiirth
Nirnberg H (Kanal) | 70,41-72,11 W Freistaat Bayern Hafenverwaltung Niimberg
H 72,02 W Freistaat Bayern Hafenverwaltung Nimberg
Roth H (Kanal) | 90,8—90,95 Stadt Roth —




Die Héafen und Umschlagstellen an der Donau
(Kelheim bis Passau)

Erlauterungen zum Verzeichnis der Hafen und Umschlagstellen an der Donau (Kelheim bis Passau):

zu Spalte 2:

zu Spalte 3:

zu Spalte 4:

zu Spalte 5:

Es ist unterschieden zwischen Hafen (H) und Umschlagstelle (USt). Die Be-
nennung Hafen (H) ist verwendet, wenn die Anlage durch Bauwerke von der
WasserstraBe getrennt ist oder wenn fiir Anlagen ohne Trennung durch Bau-
werke von der WasserstraBe eine ,Hafenordnung” oder ahnliches existiert. Alle
Anlagen, fiir die keine der beiden Bedingungen zutrifft, sind als Umschlagstellen
(USt) bezeichnet.

Die km-Angabe fiir den Hafen oder die Umschlagstelle entspricht der km-An-
gabe, die in der 6ffentlich-rechtlichen Genehmigung und im Nutzungsvertrag der
Wasser- und Schiffahrtsverwaltung festgelegt ist.

Eigentimer ist der Grundstiickseigentimer, auf dessen Flachen die Umschlag-
anlage errichtet und der Betrieb durchgefiihrt wird. Die Mitbenutzung von bun-
deseigenem Ufer bleibt auBer Betracht.

Betreiber ist derjenige, dem die Wasser- und Schiffahrtsverwaltung fir die
Umschlaganlage eine 6ffentlich-rechtliche Genehmigung erteilt und einen Nut-
zungsvertrag abgeschlossen hat.



Hafen (H) | Do-km
Gemeinde Umschlag- | re = rechts Eigentiimer Betreiber
(Gemarkung) stelle (USH) | li = links
1 2 3 4 5
Kelheim H 2411,03 re Zweckverband Hafen Zweckverband Hafen
im Raum Kelheim im Raum Ketheim
Bad Abbach Ust 2396,15—2395,94 re
(Oberndorf) - -
Regensburg H (FluB) 2379,02—2377,41 re| Freistaat Bayern Hafenverwaltung Regensburg
H 2376,33 re Freistaat Bayern Hafenverwaltung Regensburg|
H 2373,07 re Freistaat Bayern Hafenverwaltung Regensburg
Donaustauf ust 2370,35 re Gebr. Aimer, Regensburg Gebr. Almer, Regensburg
StraBkirchen Ust 2302,17—2302,10 re | Wurm, Irlbach Wurm, Iribach
(Irlbach)
Deggendorf H (FluB) 2283,70—2283,38 li| Josef Wallner, Hafen- Josef Wallner, Hafenbe-
betriebs-GmbH, Deggendorf | triebs-GmbH, Deggendorf
H (FluB) 2083,38—2283,09 li| Zweckverband Donauhafen, | Zweckverband Donauhafen
Deggendorf Deggendorf
ust 2282,67—2282,62 li| Donau-Tanklager GmbH, Donau-Tanklager GmbH,
: Deggendorf Deggendort
Vilshofen USt 2249,00—2248,90 li| Erl, Vilshofen Erl, Vilshofen
Passau Ust 2233,59-2234,02 re | Vogelmeier & Séhne, Vogelmeier & Séhne,
(Schalding) Landau/isar Landau/lsar
Passau Ust 2233,36—2233,58 re | Freistaat Bayern Bayer. Lloyd AG,
(Schalding) Regensburg
Passau Ust 2232,73—2232,62 re| Hans Dorn, Hans Dorn,
(Heining) Passau-Heining Passau-Heining
Passau H 2228,30 re Freistaat Bayern Hafenverwaltung Regensburg




Bamberg —
der Hafen fiir Oberfranken

von Baudirektor Dipl.-Ing. Siegfried Nara-
schewski, Lelter der Hafenverwaltung
Bamberg

Die Stadt an der Regnitz

Das weite, ebene Tal am Zusammenflu von
Main und Regnitz war sicher von jeher besie-
delt. Ob allerdings schon Kaiser Karl der
GroBe auf seiner Reise von der Baustelle des
Karlsgrabens nach Wirzburg kurz vor Weih-
nachten im Jahre 793 hier bereits eine Ort-
schaft vorfand, ist wohl nicht bekannt. Die
erste schriftiche Erwahnung einer Burg auf
einem Bergvorsprung am westlichen Talrand
stammt aus den Jahren 902 bzw. 973 n. Chr.
Zu FiBen dieser Burg lieBen sich am Ufer der
Regnitz Handwerker, Fischer und Schiffer
nieder. Es entstand eine Ansiedlung, die
wesentlich von der Lage am FluB geprégt

war. Als Kaiser Heinrich Il. im Jahre 1003 den
ersten Dom bauen lieB und 1007 das Bistum
Bamberg griindete, wurde damit auch die
Siedlung wesentlich geférdert. Nachdem der
Plaiz zwischen Domberg und FluB zu eng
geworden war, wuchs der Ort alliméahlich auf
der anderen FluBseite zu einer bilrgerlichen
Stadt heran. Die Stadtvater errichteten sogar
ihr schénes Rathaus mitten im FluB.
Zusammen mit der umliegenden Bebauung,
vor allem von ,Klein Venedig®, wird es heute
von vielen Touristen bewundert.

Bald bliihte der Handel in Bamberg — sicher
auch durch die Transportmdglichkeiten auf
dem Wasser wesentlich gefrdert — so auf,

Hafenbecken I, Kai 3.



daB Kaiser Barbarossa den Bamberger Han-
delsleuten 1163 die gleichen Privilegien der
Sicherheit und Freiheit im ganzen Reich
gewihrte, wie ,den Nirnbergern®.

In friihester Zeit wurden FloB und Einbaum
fiir den Transport von Reisenden und Lasten
auf dem Wasser benutzt. Spéter baute
man kleine Schiffe, z. B. die sogenannten
Schelche, und Lastkahne fir die Treidelschiff-
fahrt. Auch in Bamberg gab es dafiir Hand-
werker, die auf dem Schiffbauplatz tatig
waren. Noch heute errinnert eine StraBe am
Ufer der Regnitz mit ihrem Namen an diese
alte Handwerkertradition. In Beschreibungen
und Urkunden aus den vergangenen Jahr-

1 1 Hafenbecken I, Kai 4.

hunderten wird immer wieder auf die Schiff-
fahrt auf Main und Regnitz hingewiesen.
Erwahnt werden Transporte von Soldaten
und Kriegsmaterial aber auch von besonders
wertvollen Giitern, wie zum Beispiel von
Teilen aus dem Schatz der Bamberger Bi-
schofe, die zwischen Bamberg und Forch-
heim beférdert wurden.

Bei der nérdlichen Stadtgrenze mindet die
Regnitz in den Main. An dieser Stelle
machten die FloBer aus dem Frankenwald
Station, ehe sie auf ihren noch recht kleinen
ObermainfléBen hier in den gréBeren FluB
einfuhren, in dem das Wasser aus dem Ober-
maintal um dasjenige aus dem Regnitzgebiet



wesentlich vermehrt wird. Die FI6Ber banden
nun die groBen ,Wirzburger Stiicke®
zusammen, mit denen sie den Main hinab-
fléBten und sogar auch noch weiter auf dem
Rhein nach Holland fuhren. In den Bam-
berger Wirtschaften ging es dabei nicht
immer nur friedlich zu, wenn die rauhen Fl&-
Bergesellen am Feierabend einen Stadt-
besuch machten.

Die Main- und Regnitzschiffe legten vom Mit-
telalter bis zur letzten Jahrhundertiwende in
der Stadt vor allem am rechten Regnitzufer
an, wo eine Lande fiir das Aus- und Einladen
der Guter eingerichtet war. Es gab auch
einen groBen, mit Menschenkraft betriebenen
Kran, den sogenannten ,Kranich®. Er muBte
vor allem die schweren Miihisteine aus den
Schiffen heben, wie sie auch flir die Bam-
berger Milhlen benétigt wurden. Auf alten Sti-
chen kann man sehen, wie diese Steine
wegen ihres groBen Gewichtes unmittelbar
um den FuB des Kranes herum aufgestelit
und dort zwischengelagert worden sind.

Als in der Mitte des vorigen Jahrhunderts der
alte Traum einer Verbindung von Donau und
Main durch den Ludwig-Donau-Main-Kanal
verwirklicht worden war, nahm das geschéi-
tige Treiben auf dem Platz am Kranich zu. Es
wurde neben dem Kran noch eine offene
Lagerhalle errichtet und der Kranich selbst
durch neuere eiserne Krane ersetzt, die noch
bis in unsere Tage erhalten sind. Sie werden
von den vielen Besuchern in Bamberg gerne
als malerischer Vordergrund benutzi, wenn
diese Dom, Michaelsberg und Klein Venedig
fotografieren.

Oberhalb der beiden Rathausbriicken ent-
stand eine weitere Lande mit neuen zusétz-
lichen Kranen. In der StraBe ,Am Kanal”
kénnen wir sie heute noch sehen.

Die Entstehung
des ersten Bamberger Hafens

Zu gleicher Zeit wie der Ludwig-Donau-Main-
Kanal wurde vor rund 140 Jahren auch die
Eisenbahn gebaut. In wenigen Jahrzehnten
entstand ein Schienennetz, das Bamberg mit
vielen Stadten und Wirtschaftsrdumen ver-
band. Die Bamberger Kaufleute versprachen
sich von einer Verbindung zwischen Schiff-
fahrt und Bahn in einem Hafen eine wesent-
liche Steigerung des Handels. Deshalb wurde
um 1910 in einem weiten Wiesengelénde
noérdlich der Stadt an der Regnitz ein neuer
Hafen gebaut, der auch einen eigenen
AnschiuB an den Bamberger Bahnhof erhielt.
Unterhalb des Hafenbeckens legte man im
FluB mehrere FloBbecken an. Sie waren von
der Wasserstrdmung durch Mauern abge-
trennt, so daB die FloBer dort ungehindert ihre
Fl6Be zusammenbauen konnten. Im Juni
1912 eroffnete Prinz Ludwig von Bayern fei-
erlich den ersten Bamberger Hafen.

Rings um das damalige rund 320 m lange
Wasserbecken entstanden Lagerhduser, ein
Oltank und Lagerplétze. Die technische Ent-
wicklung nach der Erfindung der Dampfkrait
erfaBte auch die Binnenschiffahrt. Auf der
FluBsohle des Mains wurde eine Eisenkette
verlegt, die von Mainz bis zum Bamberger
Hafen reichte. Bis hierher konnten somit die
Kettenschlepper jeweils mehrere Lastkdhne
hinter sich herziehen. Diese Schlepper waren
eigens hierzu konstruierte Schiffe. Sie holten
die Kette lber ihren Bug vom FluBboden
herauf und wickelten sie so Uber mit Dampf-
kraft betriebene Winden, daB sie am Schiffs-
heck wieder in das Mainwasser abgesenkt
werden konnte. Der Kettenschlepper zog sich
damit langsam und miihselig an der Kette
stromaufwarts. Wenn auch die Kettenschiff-
fahrt bis weit in unser Jahrhundert hinein
bestand, so war sie doch keine wirtschaftliche
Lésung flr den Schiffsantrieb.
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Die Mainschiffahrt litt auch unter den vielen
Sandbénken im FluBbett, die bei der hdufigen
Niederwasserfihrung des Flusses die Schiffe
behinderten und oft genug das Weiterfahren
nicht zulieBen. Am anderen Ende des Lud-
wig-Donau-Main-Kanals war die Schiffahrt
auf der Donau durch den aus dem Volkslied
bekannten Strudel an der Steinernen Briicke
in Regensburg stark beeintrachtigt. So nahm
die Eisenbahn dem Schiffsverkehr auf Main
und Kanal in zunehmendem MaBe die Giter
weg und beférderte sie auf dem Schienen-
netz. Nur durch einen wahrend des ganzen
Jahres zuverlassig befahrbaren FluB waren
Bamberg und sein Umland 'so an das mittel-
europdische = WasserstraBennetz  anzu-
schlieBen, daB auch die Binnenschiffahrt zur
ErschlieBung dieser Region beitragen
konnte. Ein Ausbau des Mains war daher not-
wendig.

Bamberg erhilt einen neuen Hafen

Die Idee einer Verbindung von Rhein und
Donau wurde nach dem Ersten Weltkrieg
wieder aufgegriffen. Deshalb begann die
Rhein-Main-Donau AG nach ihrer Griindung
im Jahre 1921 den Main als GroBschiffahrts-
straBe mit Stauhaltungen fir die modernen
GroBraumschiffe auszubauen. Zu gleicher
Zeit wurden auch Uberlegungen angestelit,
eine weitere Kanalverbindung vom Main zur
Werra und zur Weser herzustellen. Dieser
Werra-Weser-Kanal sollte bei Bamberg be-
ginnen und durch das deutsche Mittelgebirge
den Main mit der Weser verbinden und
dadurch Bremen sinen AnschluB an die Main-
Donau-Verbindung verschaffen. Das hétte
den Bamberger Hafen sicher zu einem be-
sonders bedeutenden Umschlagplatz werden
lassen. Es wurden deshalb auch erste Hafen-
planungen fir mehrere Hafenbecken ausge-

13 arbeitet. Die politische und wirtschaftliche

aber auch die technische Entwicklung
bewirkten jedoch, daB diese Uberlegungen
fir eine Nord-Sid-Verbindung nicht weiter
verfolgt wurden.

Nach dem Zweiten Weltkrieg wurde der
Ausbau des Mains wieder mit Tatkraft weiter-
gefihrt. Die Vorteile der neuen WasserstraBe
kamen schon bald den am Unter- und Mittel-
main gelegenen Hafenplédtzen zugute. Ende
der Flnfziger Jahre néherte sich der Main-
ausbau dann Bamberg. Es war klar, daB der
bisherige Hafen den zukiinftigen Anforde-
rungen an Umschlags- und Lagerkapazitét
nicht gewachsen sein wirde. Deshalb ent-
schloB sich der Freistaat Bayern, in Bamberg
einen neuen, groBen Binnenhafen zu bauen
und zu betreiben. Im Jahre 1957 wurde die
Hafenverwaltung Bamberg gegrindet, die
dann Planung und Bau des Hafens durch-
fiihrte. Im September 1962 konnten in einer
gemeinsamen Feier sowohl die neue Was-
serstraBe bis Bamberg als auch der Hafen
eingeweiht werden. Damit waren Bamberg
und sein oberfrankisches Umland endlich
auch auf dem Wasserweg mit den grofBen
Wirtschaftszentren Westeuropas verbunden.

GroBe und Ausstattung des Hafens

Auf rund 1 000 000 m2 Flache wurden zwei
Hafenbecken mit den Ufer- und Umschlag-
anlagen sowie StraBen und Bahnanlagen
gebaut. Die Becken umfassen 190 000 m?
Wasserflache, sind 3,30 m tief, haben ge-
béschtes Ufer und Kaimauern von zusam-
men 4 050 m L&nge. Davon sind 3 700 m fiir
Umschlagzwecke ausgebaut. Die StraBen mit
einer Lénge von 8 km wurden als private
StraBen dem beschrénkt-6ffentlichen Verkehr
gewidmet. AuBerdem ist ein Eisenbahnnetz
von 17 km Lange entstanden, das aus einem
Bahnhof mit Stellwerk, Zustell- und Kai-
gleisen besteht. Eine Besonderheit ist, daB die



Umschlagkais zum Teil als Stufenkais ausge-
bildet sind. Dabei sind die KaistraBen auf dem
tieferen Teil der Kais véllig von den Bahnan-
lagen auf der oberen Stufe getrennt, so daB
der Lkw-Verkehr zu den Umschlagstellen den
Bahnbetrieb nicht stdrt oder gar geféhrdet.
Fir den Umschlag stehen neben acht staats-
eigenen Kranen noch zwei private Kréne
bereit. Zum Teil kénnen die Kréne auf sechs
Kranbricken die Lagerflachen sogar in voller
Breite bedienen. Die staatlichen Kréne sind
Uberwiegend Doppellenker-Wippkréne mit 6 t
bis 10t Tragfahigkeit, die eine hohe Um-
schlagleistung ermdglichen. So sind alle Vor-
aussetzungen fir einen raschen Umschlag
und damit fir einen ,schnellen Hafen“
gegeben. Fir Lagerzwecke gibt es im Hafen-
gebiet 290 000 m2 Freilagerflaichen und
100 000 m2 gedeckte Lagerfléchen. Daneben
sind flir 37 000 t Siloraum (Getreide, Futter-
mittel und Massengut) sowie 8 500 m3 Tank-
lagerraum vorhanden. Im Hafen kdnnen
auch 5 700 t Zement und erhebliche Mengen
Fliissiggas in speziellen Silos und Behaltern
gelagert werden.

Die rechtlichen Verhilinisse und der
Betrieb der Hafeneinrichtungen

Das gesamte Hafengelénde steht im Eigen-
tum des Freistaates Bayern. Die Ansied-
lungsflachen wurden teils in Miete, teils in
Erbpacht an private Firmen des Speditions-
und Lagereigewerbes sowie des Handels
vergeben. Auch Produktionsbetriebe haben
sich inzwischen angesiedelt. Insgesamt
stehen 500 000 m2 zur Verfiigung. Diese
Flache ist noch nicht véllig belegt, so daB
noch weitere Ansiedlungsmdglichkeiten
bestehen.

Die Betriebsfiihrung im Hafen erfolgt durch
die staatliche Hafenverwaltung, die zur Baye-
rischen Landeshafenverwaltung gehért. Sie

ist ein Wirtschaftsbetrieb des Freistaates
Bayern nach Artikel 26 der Bayerischen
Haushaltsordnung und muB sich aus ihren
Einnahmen nach kaufménnischen Grund-
sdtzen selbst tragen, allerdings ohne
Gewinnabsichten.

AuBer den Grundstlicken im Hafen stehen
neben den Verkehrsanlagen wie StraBen und
Bahngleisen auch die Umschlaganlagen im
Eigentum des Freistaates Bayern, Die Hafen-
verwaltung betreibt deshalb die Kréne mit
eigenem Personal und stelit sie den Um-
schlagsfirmen gegen Entgelt zur Verfiigung.
Diese ent- und beladen die Schiffe, Bahn-
waggons und Lkw als Umschlagsunter-
nehmer auf eigene Verantwortung. Durch
dieses System kdnnen die teueren Umschiag-
anlagen mehreren Firmen zur Verfligung
gestellt und damit so wirtschaftlich wie még-
lich eingesetzt werden.

Viele Glter, die in groBen Partien in den
Hafen gelangen, miissen hier oft Iangere Zeit
zwischengelagert werden. Dafir halten die
Lagereibetriebe groBe Silokapazitéten bereit.
Die hohen Getreidesilos bestimmen neben
den Krénen in besonderem MaBe das opti-
sche Erscheinungsbild des Hafens Bamberg,
gehéren sie doch zu den héchsten Gebduden
der Stadt. Die Lagerkapazitat fur Zement ist
so groB, daB von Bamberg aus das gesamte
oberfrankische Einzugsgebiet bis nach
Coburg im Norden und Hof im Osten versorgt
werden kann. Auch Flissiggas wird im Hafen
in groBen zylindrischen Behdltern zwischen-
gespeichert.

Im Zusammenhang mit den Stufenkais an
beiden Hafenbecken wurde bersits erwéhnt,
daB Giiter zwischen den Binnenschiffen und
den Lastkraftwagen umgeschlagen werden.
In dem oberfrankischen Einzugsgebiet des
Hafens ist die Industrie verhéitnismaBig weit-
laufig in der Flache verteilt angesiedelt.
Daraus ergibt sich ein starker Lkw-Verkehr im
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Hafen mit groBen, schweren Lastkraftwagen,
die oft auch noch lange Anhanger ziehen. Es
ist daher von besonderer Bedeutung, daB
diese Fahrzeuge, die nur langsam beschleu-
nigen kénnen, auf den HafenstraBen nicht
durch schnellen Durchgangsverkehr behin-
dert werden, zumal dann nicht, wenn sie von
den Kais und den Ladehdfen der Firmen in
die HafenstraBe einfahren. Auch hat der Lkw-
Verkehr an der Ausfahrt des Hafens hervorra-
gende Anschliisse an das Uberdriliche Stra-
Bennetz, so daB alle Richtungen vom Hafen
her sehr gut zu erreichen sind.

Die im Hafen umgeschlagenen und gela-
gerten Guter werden auBer mit Lkw auch mit
der Bahn abtransportiert und zu den Kunden
gebracht. Entsprechendes gilt natiirlich eben-
falls fiir diejenigen Waren, die zum Hafen
gebracht werden. Dazu dient der unmittel-
bare AnschluB an den Bahnhof Bamberg der
Deutschen Bundesbahn. Da die Hafenver-
waltung den Bahnbetrieb im Hafen nicht
selbst durchfiihrt, hat sie die Deutsche Bun-
desbahn damit beauftragt. Diese bringt die
Gliter mit inrer Rangierlok zum Hafen und
holt sie auch von dort ab. AuBerdem rangiert
sie die Waggons im Hafenbahnhof flr die ein-
zelnen Kaigleise und stellt sie an den Lade-
stellen bereit.

Die Hafenverwaltung unterhélt also die Ha-
fenanlagen wie StraBen, Gleise und Uferbe-
festigungen und betreibt die Hafeneinrich-
tungen. Alle dariiber hinausgehenden Ge-
schifistatigkeiten wie Speditions-, Um-
schlags- und Lagereigeschéfte werden von
den angesiedelten Umschiagsfirmen wahrge-
nommen. Die Privatwirtschaft errichtet auch
auf den ihr Uberlassenen Grundstlicken die
notwendigen Anlagen und Einrichtungen fir
ihre Zwecke.

Umschlaggiiter und Umschlagzahlen

Die groBen, modernen Binnenschiffe sind
besonders dazu geeignet, Massengiiter und
massenhaftes Stlckgut zu transportieren.
Deshalb werden von den Firmen vor allem
Baustoffe wie Zement und Bims, ferner
Getreide, Heizdl, Eisen und Metalle, Kohle,
Diinge- und Futtermittel sowie Kaolin umge-
schlagen. Auch Waren aus der DDR und der
CSSR und Giiter fiir diese Lander laufen tber
den Hafen Bamberg. In den Jahren der Hoch-
konjunktur erreichte der Hafen die vorgese-
hene Kapazitét und schlug 1,3 Mio t (Schiffs-
giiter) im Jahr um. Bedingt durch die schwie-
rige Lage auf dem Baumarkt ist der Umschlag
inzwischen auf etwa 900 000 t zurlickgegan-
gen.

Die Bahn beférdert im Hafen jahrlich rund
360 000 t unterschiedlichster Ladegditer. Die
Palette der Giter reicht dabei von Getreide in
der Erntezeit (iber Glaswaren und Elektro-
artikel bis hin zu Pkw aus den Autofabriken in
Deutschiand und Belgien. Uber den Hafen-
bahnhof 14uft somit der gréfite Teil der Bam-
berger Bahngter.

Zusammen mit den 1,2 Mio t, die durch den
Lkw-Verkehr im Hafen beférdert werden,
ergibt sich ein gesamtes Verkehrsaufkom-
men von rund 2,5 Mio t aus Schiffs-, Bahn-
und Lkw-Verkehr. Damit erreicht der Bam-
berger Hafen im Vergleich zu den (brigen
deutschen Binnenhéafen eine mittlere GroBen-
ordnung.

Das Einzugsgebiet des Bamberger Hafens

Bamberg ist diejenige Hafenstadt in Ober-
franken, die am weitesten nach Westen zu
liegt. Sie bildet verkehrsméBig einen zen-
tralen Punkt, bei dem viele Verkehrswege
Oberfrankens zusammenkommen. Der Bam-
berger Hafen kann deshalb von seiner Lage
her als ein Tor Oberfrankens zu den west-



europdischen Wirtschaftszentren angesehen
werden. Auch fur nordliche Teile der Ober-
pfalz erbringt der Hafen Verkehrsleistungen.
So verbindet der Main Nordost-Bayern auf
dem Wasserweg mit den groBen und bedeu-
tenden Seehéafen an der Rheiniindung wie
Amsterdam, Antwerpen und vor allem Rot-
terdam. Dadurch kann die heimische Wirt-
schaft die Rohstoffe fir ihre Produktion auf
dem preiswerten Wasserweg aus Ubersee
beziehen und ihre Produkte dorthin ver-
senden. Aber auch fir den innerdeutschen
Verkehr bietet der Transport auf dem Wasser
Vorteile. So gibt es zum Beispiel einen
besonders regen Innermainverkehr von
Zementwerken am Mittelmain nach Bamberg.
Die Wirtschaft des oberfrankischen Raumes
ist darauf angewiesen, daB die drei Verkehrs-
trager Binnenschiffahrt, Lkw und Eisenbahn
zu ihrer verkehrsméaBig optimalen Erschlie-
Bung beitragen. Der Bamberger Hafen bildet
wegen seiner ausgezeichneten Verkehrsan-
schliisse dabei einen Verkehrsknotenpunkt,
an dem die Giiter zusammengefuhrt, sortiert,
gelagert und von dem aus sie wieder weiter-

verteilt werden. Neben dieser Funktion als
Handelshafen stellt der Hafen selbst fiir Bam-
berg ein wichtiges Gewerbezentrum dar. Sind
in ihm doch rund 50 Firmen der unterschied-
lichsten Branchen mit etwa 1100 Arbeits-
platzen angesiedelt.

Wenn der Hafen Bamberg im Jahre 1987 auf
sein 25-jahriges Bestehen seit dem Neubau
zurlickblickt, ist festzustelien, daB sich die bei
seinem Bau gehegten Erwartungen erfilllt
haben und daB er auch in den kommenden
Jahren eine wesentliche Verkehrsleistung
erbringen wird. Das gilt natlrlich in ganz
besonderem MaBe flr die Zeit nach der Fer-
tigstellung des Main-Donau-Kanals in den
neunziger Jahren. Wenn dann die Méglich-
keit bestehen wird, auch auf dem Wasser-
weg Verkehrsbeziehungen mit dem Donau-
raum aufzubauen, hat Bamberg sicher eine
verkehrsglinstige Lage am nordlichen An-
fangspunkt des Kanals. Fir die Neuansied-
lung weiterer Betriebe stehen noch Flachen
in begrenztem Umfang zur Verfligung. Es
besteht dariiber hinaus auch die Méglichkeit,
noch weitere Flachen zu erschlieBen.
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Hafen:

Eigentlimer:

Verwaltung/Betriebsorganisation:

Hafenleitung:

Verkehrsleistung:
Schiffsgliterumschlag (t)
Eisenbahngtterumschlag (t)
Sonstiger Umschlag (t)
Umschlag insgesamt (t)

Wichtigste Umschlaggiter
im Schiffsverkehr:

Hafengebiet:
Flache insgesamt

Flache mit direktem Wasserumschlag

Sonstige Ansiedlungsflachen
Vorratsflachen

davon mit direktem Wasserumschlag

Ausgebaute Uferlange:

Lagerkapazitaten:
(Freilager, gedeckte Lager —
z. B. Hallen, Silos,
Tanklagerraum)

Umschlaganlagen:

Bamberg
am Main-Donau-Kanal von km 1,42 bis km 3,73 — Ost

Freistaat Bayern

Hafenverwaltung Bamberg der Bayerischen Landeshafenver-
waltung, 8600 Bamberg, HafenstraBe 1

Baudirektor Dipl.-ing. Siegfried Naraschewski
1976 1982 1983 1984

1985

975 000 820 474 851583 814715 735 675
226 000 336 500 360 000 368 400 324 000
1.200 000 1230 000 1366 000 1 366 900 1297 900
2 401 000 2386 974 2577 583 2550 015 2 357 575

Steine, Erde, Baustoffe ohne Zement 38.5%
Zement 28,5%
Getreide 3,5%
Heizol 2,5%
Eisen und Metalle 55%
Kohle 3,0%
Dilingemittel 10,0%
Futtermittel 7,.0%
Erze -
Sonstiges 1,5%
Stand 31. 12. 1985

960 000 m2

62 250 mz2

359 500 m2

36 000 m2

12 000 m2

4050 m

Freilagerflache 290 000 m2
Lagerhausfiachen 107 000 m2
Getreidesilos 27000t
Diingersilos 10 000 t
Zementsilos 5700t
Oltanks 8 500 m3

10 Krane fir Massengut 6—10 t Tragféhigkeit
2 Losch- und Ladeeinrichtungen flr Getreide
1 Zementumschlaganlage

1 fest installierte Bandanlage
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Industrisbetriebe im Hafengebiet:

Eisenbahn:

Hafenbahnhof — mit Stellwerk:
Betriebsfiihrung:
Empfangsstation:

Tarifstation:

Uberbrtliche StraBenverbindungen:

Einzugsbereich des Hafens:

Bergisches Kraftfutterwerk ,MUSKATOR"
Gebr. Zieglowski —Bimssteinwerk
Transportbetonwerk Bamberg GmbH
Asphalt-Mischwerk Oberfranken AMO
Firma Eichelsdorfer — Segelflugzeugbau

15,8 km Gleisnetz, 73 Weichen
ja

Deutsche Bundesbahn
Bamberg

Bamberg Hafen

Anschlu an B 26 in Richtung Schweinfurt, B4 und B 173 in
Richtung Lichtenfels—Coburg, B 505 in Richtung Bayreuth
und Bundesautobahn A 3 Nirnberg—Wiirzburg sowie Fran-
kenschnellweg A 73 Richtung Nurnberg.

Region Oberfranken bis DDR-Grenze mit Teilbereichen von
Mittelfranken und Oberpfalz



Die Schiffslziinde Forchheim

von Oberstadtdirektor Otto Werner, Stadt-
verwaltung Forchheim

Im Zusammenhang mit dem Bau der Rhein-
Main-Donau-WasserstraBe hat die Stadt
Forchheim von der Méglichkeit, kiinftig auch
AnschluB an die BinnenwasserstraSen zu
erhalten, Gebrauch gemacht und im Jahre
1963 eine Lande mit zwei Schiffsldngen
errichtet. Der Standort im Suiden der Stadt
bietet AnschluBméglichkeiten an das lberge-
ordnete StraBennetz. So befindet sich in
geringer Entfernung die Autobahnauffahrt
Forchheim-Stid zur A 73 und der AnschluB an
die B 470. Mit diesen Verkehrsanbindungen
ist eine leichte ErschlieBung des von Forch-
heim aus zu versorgenden Umlandes, insbe-
sondere der Raum der Frankischen Schweiz
und des Aischgrundes, geschaffen worden.

Lande Forchheim

Im Jahre 1967 wurde der Main-Donau-Um-
schlagsgesellschaft mbH Forchheim (Gebr.
Vith, Wiirzburg) der Umschlag an der Lénde
Forchheim (bertragen. Der Guterumschlag
umfaBt (berwiegend Baustoffe, aber auch
Kohlen.

Ein schienengebundener Lastenschwenk-
kran mit 4 t Tragféhigkeit ist seit Beginn der
Umschlagtétigkeit im Einsatz.

Eine Steigerung des bisherigen Umschlages
wird erwartet, wenn der Main-Donau-Kanal
die Donau erreicht hat und damit die Verbin-
dung zum Schwarzen Meer herstellt. Die
Stadt Forchheim will auch kinftig die Versor-
gung des Stadtgebietes und seines weiteren
Umlandes ausreichend sicherstellen.
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Hafen:

Eigentumer vom Umschlagplatz:
Verwaltung/Betriebsorganisation:
Hafenleitung:

Verkehrsleistung:
Schiffsgliterumschlag (t)
Eisenbahngiterumschlag (t)
Sonstiger Umschlag (t)
Umschlag insgesamt (t)

Wichtigste Umschlaggiter
im Schiffsverkehr:

Hafengebiet:
Flache insgesamt

Flache mit direktem Wasserumschlag

Sonstige Ansiedlungsflachen
Vorratsflachen
Ausgebaute Uferlénge:

Lagerkapazitaten:
(Freilager, gedeckte Lager —
2. B. Hallen, Silos,
Tanklagerraum)

Umschlaganlagen:
Industriebetriebe im Hafengebiet:
Eisenbahn:

Hafenbahnhof — mit Stellwerk:
Betriebsflihrung:
Empfangsstation:

Tarifstation:

Uberértliche StraBenverbindungen:

Einzugsbereich des Hafens:

Lande in Forchheim
Main-Donau-Kanal von km 29,5 bis km 30,2 — Ost

Stadt Forchheim
Firma Gebriider Vath, Wiirzburg
Firma Gebruder Vath

1976 1982 1983 1984 1985
rund 21 000 33 000 23000 45800 27 000

rund 21 000 33 000 23 000 45 800 27 000

Diinger, Getreide, Koks (1985 und friiher auch Kohlen)

vom Umschlagplatz 6 328 m2

ca. 10 000 m2
ca. 500 m

Kran und Férderband
BayWa

Autobahn A 73, Bundesstraie B 4
Stadt und Landkreis Forchheim
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Der Hafen Edangen

von berufsméBigem Stadtrat Hans Vogel,
Referent fiir Wirtschaft und Liegen-
schaften bei der Stadt Erlangen

Der Erlanger Hafen ist ein Kommunalhafen.
Er wurde ohne jede staatliche Hilfe in den
Jahren 1968 bis 1970 als Parallelnafen
geschaffen.

Die 450 m lange Kaimauer mit dem Wende-
becken von 90 m Durchmesser bietet Anlege-
méglichkeiten fiir gleichzeitig acht Europa-
schiffe. Fir den Umschlag stehen zwei Kréne
mit 10 t und 6 t Tragféhigkeit zur Verfigung.
Sowohl Stiickgut als auch Massengut kbnnen
damit umgeschlagen werden.

Der Hafen ist Uber ein stédtisches Industrie-
gleis direkt an das Schienennetz der Deut-
schen Bundesbahn angeschlossen. Lei-

Hafen ErIangen
273 Luftbildireigabe-Nr. Reg.

stungsfahige StraBen verbinden ihn auf kr-
zestem Wege mit den Autobahnen A 3 Frank-
furt—Nimberg und A 73 Nirnberg—Bam-
berg. Uber die A 73, den sogenannten Fran-
kenschnellweg, fiihrt ein direkter Autobahn-
anschluB ins Zentrum des nordbayerischen
Ballungsraumes Nirnberg/Firth/Erlangen.

Der unmittelbare Hafenbereich umfaBt
120 000 m2 Flache, von denen noch ca.
13 000 m2 zur Verfligung stehen. Die reine
Umschlagflache betragt ca. 22 000 m2.

Das Einzugsgebiet des Hafens umfaBt weite
Teile Mittel- und Oberfrankens sowie der

v. Obb. G. 16/3291. Bavaria Luftbild GmbH.



Oberpfalz. Hauptumschiaggliter sind Kohle,
Koks, Diingemittel, Erden und Sande, vor
allem Kaolin, das hauptsachlich aus der
Oberpfalz angeliefert wird.

In diesem Zusammenhang sei auch das
Kraftwerk Franken Il erwéhnt, das (iber einen
eigenen kleinen Hafen verfiigt, in dem jahrlich
weit liber 300 000 t Kohlen geléscht werden.

Wenn auch die Auslastung des Erlanger
Hafens nicht den urspriinglichen Erwar-
tungen entspricht, so hat sie sich doch in den
letzten Jahren auf einem Niveau eingepen-
delt, das einen wirtschaftlichen Betrieb

ermdglicht. Mit der Fertigstellung des Kanals
dirfte die Auslastung noch steigen.

Die Betriebsfiihrung liegt bei der Erlanger
Hafenbetriebsgesellschaft (EHB), 8520 Er-
langen, Am Hafen 17, einer gemeinsamen
Tochtergesellschaft von drei namhaften deut-
schen Speditionsunternehmen. Sie garantiert
jederzeit kostengiinstige und konkurrenz-
fahige Umschlagtarife. In vertraglichen Ver-
einbarungen mit der EHB hat die Stadt
Erlangen sichergestellt, daB alle Interes-
senten zu gleichen Bedingungen umschlagen
kénnen.
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Hafen:

Eigentlimer:

Verwaltung/Betriebsorganisation:

Hafenleitung:

Verkehrsleistung:
Schiffsguterumschlag (1)
Eisenbahngiterumschlag (t)
Sonstiger Umschlag (t)
Umschlag insgesamt (t)

Wichtigste Umschlaggiiter
im Schiffsverkehr:

Hafengebiet:
Flache insgesamt

Flache mit direktem Wasserumschlag

Sonstige Ansiedlungsflachen
Vorratsflachen

Ausgebaute Uferldnge:

Lagerkapazitdten:
(Freilager, gedeckte Lager —
z. B. Hallen, Silos,
Tanklagerraum)

Umschlaganlagen:

Industriebetriebe im Hafengebiet:

Eisenbahn:
Hafenbahnhof — mit Steliwerk:

Erlangen
Main-Donau-Kanal von km 45,283 bis km 45,939 — West

Stadt Erlangen

EHB Erlanger Hafenbetriebsgesellschaft mbH,
8520 Erlangen, Am Hafen 17, Tel. 09131/990381,
Telex 623711 (nuerl)

Dieter Cardinal, Karl Reichert

1976 1982 1983 1984 1985
73 400 163 500 162 600 194 900 161 300
15 000 61 800 67 450 67 490 57 740

88 400 225 300 230 050 262 390 219 040
Kohle, Koks, Sande, Erden, Diingemittel

166 000 m2

22 000 m2

120 000 m2 im unmittelbaren Hafenbereich
13 000 m2

450 m

Freilager befestigt, 10 000 m?2
Halle 1 000 m2
Massengutsilos (4) 800 m3

1 Kran fir Stiickgut, 10 t Tragfahigkeit
1 Kran fir Massengut, 6 t Tragféhigkeit
Gabelstapler/Radlader

Lkw-Waage, 40 t

Waggon-Waage, 105 t

Miillumladestation

1 Mixbetonwerk

1 Metallverarbeitungsbetrieb

1 Heizdl-/Brennstoff-Handel

1 Biirstenfabrik

1 Landmaschinen-Reparatur

1 Umschlag/Lagerhaus EHB/NURLAG

Stadtisches Industriegleis — PrivatgleisanschluB
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Betriebsflihrung:
Empfangsstation:

Tarifstation:

Uberértliche StraBenverbindungen:

Einzugsbereich des Hafens:

Deutsche Bundesbahn
Erlangen—Frauenaurach
Erlangen—Frauenaurach

Autobahnen A 3 Nlrnberg—Wirzburg, A 73 Nirnberg—Bam-
berg, Bundesstrafe B 4 Nirnberg—Bamberg

Mittel- und Oberfranken, Oberpfalz



Die Lande Kraftwerk Franken Il

von Dr.-Ing. Klaus Probst, Abtellungsleiter
Stromerzeugung GroBkraftwerk Franken,
Niirnberg

Die Lande Kraftwerk Franken Il ist seit April
1971 in Betrieb. Seither hat die GroB3kraftwerk
Franken AG als Eigentiimerin und Betreiberin
der Lande AnschluB an das westeuropaische
WasserstraBennetz, besonders aber Bezugs-
méglichkeiten von Kohie direkt von ,,nassen®
Zechen.

Das Dampfkraftwerk Franken ll, das auf der
Brennstoffbasis Steinkohle betrieben wird, ist
maBgeblich an der Stromerzeugung fir den
gesamten mittelfrinkischen Raum beteiligt.
Bei der Wahl des Kraftwerk-Standortes Mitte
der Flnfziger Jahre wurde auf die Trassie-
rung des Europakanals Ricksicht

Kraftwerk Franken Il am Main-Donau-Kanal.



genommen; der Wasserweg grenzt im
Westen unmittelbar an das Kraftwerksge-
lande an.

Seit die Lande in Betrieb ist, stieg der Koh-
lenumschlag standig an. Im Jahre 1971
wurden 104 000t Kohle, im Jahre 1974
bereits 265 000 t und im Jahre 1983 immer-
hin 419000t geldscht. Insgesamt kamen
bisher rund 4600000t Kohle mit knapp
5 000 Schiffen an.

Die Lande ist als Parallelhafen mit einer
Lange von ca. 370 m ausgefiinrt. Vier Regel-
schiffe der europdischen Wasserstrafien-
klasse IV kénnen der Lange nach hinterein-
ander gleichzeitig anlegen. Die Breite des
Parallelhafens ist fiir zwei nebeneinanderlie-
gende Schiffe geeignet. Das Wendebecken
mit einem Wendekreis von 90 m dient dem
Schiffsverkehr der eigenen Lénde und dem

Schiffsverkehr
hafens.

Die Entladeeinrichtungen sind vorerst auf den
derzeitigen Bedarf des Kraftwerkes mit einer
Leistung von 400 MW abgestellt. Die stind-
liche Leistung des Schiffsentladers mit einer
nutzbaren wasser- und landseitigen Ausla-
dung von je 20 m und einer Portalweite des
Fahrwerkes von 14 m betrégt max. 400 t/h.
Die geléschte Kohle wird entweder auf dem
Kohlelagerplatz abgeworfen oder mit Trans-
portbéndern direkt den Feuerungsanlagen
der Dampfkessel zugefihrt.

An der Lénde bestehen Erweiterungsmog-
lichkeiten fiir die Entladeleistung des Parallel-
hafens auf 4 000 t Kohle pro Tag. Ein Ausbau
konnte nétig werden, wenn das Kraftwerk auf
der Brennstoffbasis Steinkohle erweitert wird.

des benachbarten Stich-

Lande:

Eigentlimer und Verwaltung:

Leitung:

Verkehrsleistung:
Schiffsgiterumschlag (t)

Hauptséchliche UmschlaggUter
im Schiffsverkehr:

Hafengebiet:
fur Umschlagzwecke ausgebaute
Uferlange:

Lagermdglichkeiten:

Industriebetriebe:

Umschlaganlagen:
29

Kraftwerk Franken I
am Main-Donau-Kanal
von km 47,716 bis km 48,252 — Ost

GroBkraftwerk Franken AG
8500 Nirnberg, Rudolphstr. 28

Betriebsleitung Kraftwerk Franken Ii

1971 1975 1980 1985
104 000 198 000 358 000 267 000

Kohle 100%

370 m
Freilager, ca. 200 000 t
Dampfkraftwerk

1 Kran fiir Massengut, 7 t Tragfahigkeit Nutzlast
1 fest installierte Bandanlage



Der Hafen Fiirth

von Dipl.-Ing. Horst Staackmann, berufs-
maBiger Stadtrat, Stadtwerke Fiirth

Die Frage, ob die Stadt Furth iberhaupt
einen Hafen bendtigt, wurde vom Stadtrat
bejaht, obwohl sich in ca. 10 km Entfernung
im Norden der Hafen Erlangen und im Stiden
der Staatshafen Nirnberg befinden.

Der Main-Donau-Kanal fiihrt durch das Stadi-
gebiet Fiirth vom Norden nach Slden in einer
Lange von 12 km. Eine WasserstraBe ist aber
fir eine Kommune nur dann von Wert, wenn
Schiffe nicht nur vorbeifahren, sondern auch
dort anlegen und umschlagen kénnen. Des-
halb traf der Stadtrat die Entscheidung, in
Fiirth einen Hafen zu bauen, um so die Infra-
strukiur der Stadt zu verbessern und eine
Zukunftschance zu nutzen.

Die Stadt Flrth hat als Hafentrdger ihren
Hafen selbst gebaut. Er ist von einem stédti-
schen Industriestammgleis (von Unterfiirberg
ausgehend, Uber eine stadtische Verschiebe-
anlage) an das Netz der Deutschen Bundes-
bahn angeschlossen. Die Uberdrtlichen Stra-
Benverbindungen, BundesstraBe B8 und
Bundesautobahn Frankfurt—Nirnberg, sind
leicht zu erreichen (2 km bzw. 7 km). Auch ist
seit Fertigstellung der SlUdwesttangente der
stidbayerische Raum erheblich néhergerlickt.
Die Gesamtkosten des 1972 in Betrieb
genommenen Hafens setzen sich wie folgt
zusammen:

Hafen Firth mit Umschlageinrichtungen.



Hafen einschlieBlich Kai-
mauer, Wendebecken, Ge-
landeausgleich, StraBensy-
stem im Hafenbereich, Ent-
wiésserungseinrichtungen

einschlieBlich Grunderwerb 10,8 Mio DM

HafenstraBe entlang des
Hafens einschlieBlich der

Entwésserungseinrichtungen 2,4 Mio DM

‘Industriestammgleis ~ vom
Haltepunkt Unterfiirberg bis
Schiffswendeplatz ein-
schlieBlich Privatgleisan-
schluB und Grunderwerb 6,3 Mio DM
19,5 Mio DM

Hinzukommen weitere Belastungen durch die
Infrastruktur in Millionenhdhe.

Der Hafen Fiirth hat eine Lénge von rund
800 m. An dem 560 m langen Steilkai kbnnen
gleichzeitig 14 Schiffe (in Doppelreihe)
anlegen. Das Hafengelande hat eine GroBe
von 138 000 m2 (bei einer Tiefe hinter der
KaistraBe von‘rund 150 m). Bei dieser GroBe
des Hafens schien es nicht sinnvoll, mehrere
Umschlag- und Lagerbetriebe anzusiedeln,
also den Hafen aufzuteilen.

Da die Stadt Flrth keine eigenen Krane und
Lagerhallen aufstellen und den Umschiag
selbst betreiben wollte, vermietete sie das
Hafengelande an die Further Hafenbetriebs-
gesellschaft mbH (FHG), nunmsehr die Firma
Winschermann Transport GmbH, das Ver-
kehrsunternehmen des Salzgitter-Konzerns.
Der Uferstreifen mit den Bahn- und Kran-
gleisen wurde, da er &ffentlichen Zwecken
dient, nicht vermietet.

Der Gesellschaft obliegt es, Umschlaggerate
auf eigene Rechnung aufzustellen, den
offentlichen Umschlag zu betreiben und

31 Garantien hinsichtlich des Umschlages

gegenliber der Stadt abzugeben. Die Ufer-
gelder und Mieten flieBen der Stadt zu, die
Kranentgelte sowie Lagergelder und Spedi-
tionsgebihren vereinnahmt die Gesellschaft.

Die Stadt Firth vertritt den Standpunkt, sich
durch eine solche Organisations- und
Betriebsform aus dem ihr wesensfremden
Umschlag- und Lagereigeschaft sowie der
Akquisition herauszuhalten. Fir diese im
rauhen Wind der Konkurrenz sich abspie-
lende Tatigkeit auf dem freien Markt fehlen
bei einer Stadtverwaltung die Vorausset-
zungen und fir die damit verbundenen
Zusatzinvestitionen, wie Krane und Lager-
hauser, auch die risikobehafteten Mittel.

Die Stadt hat die Infrastruktur des &ffentlichen
Hafens Furth und somit die Voraussetzungen
fur die Verbesserung des Standortes Farthim
Zeichen der Bildung groBrdumiger von dem
WassersiraBenverkehr  beeinflufter  Wirt-
schaftsraume geschaffen. Sie hat hierbei der
Privatinitiative die Méglichkeit gegeben, sich
in der freien Marktwirtschaft zu entfalten.
Diese Moglichkeiten wurden bislang nicht in
dem erwarteten MaBe von der Wirtschaft
genutzt. Allerdings wird von der Stadt Firth
auch besonders darauf geachtet, daB sich
nur Firmen im Hafengebiet ansiedein, die
auch alle gegebenen Moglichkeiten (NaB-
und Trockenumschlag) nutzen kdnnen.

Zur Zeit sind folgende Umschlag- und Lager-
méglichkeiten vorhanden:

Krananlage, bis 16 1 Hubfahigkeit

Lagerhallen, teilweise heizbar

Freilager, befestigt, fur Giiter aller Art

Silos, mit Abdeckung, 600 m3, fir Glter mit
2,5t Schittgewicht

Waggon-Waage 60

Lkw-Waage 50 t

Der Hafen Fiirth, den die Wintrans prasen-
tiert, ist ein ausgereifter Hafen, nicht nur far



den Umschlaginteressenten, sondern ebenso
flir den Ansiedlungswilligen.

Das Einzugsgebiet des Hafens liegt im
Siden, Sidosten und Osten von Fiirth. Es
erstreckt sich Uber den bayerischen Raum
hinaus bis nach Jugoslawien, Ungarn, Oster-
reich und CSSR.

Die gesamte nutzbare Flache des Hafens von
ca. 125 000 m2 fur die Ansiediung wird der-
zeit wie folgt genutzt:

Produktionsbetriebe 14%
Speditions- und Handelsbetriebe 30%
Verkehrsflache 1%
Reserveflache 55%

Die Wintrans und die Hafenverwaltung sind
bemiint, die noch freien 55% der voller-
schlossenen Hafenflache mit weiteren Unter-
nehmen zu besiedein.
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Hafen:

Eigentiimer:

Verwaltung/Betriebsorganisation:

Hafenleitung:

Verkehrsleistung:
Schiffsgiterumschlag (t)
Eisenbahngiiterumschlag (t)
Sonstiger Umschlag (t)
Umschlag insgesamt (t)

Wichtigste Umschlaggiiter
im Schiffsverkehr:

Hafengebiet:
Flache insgesamt
Flache mit direktemm Wasserumschlag
Sonstige Ansiedlungsflachen

Vorratsflachen
Ausgebaute Uferlange:

Lagerkapazitaten:
(Freilager, gedeckte Lager —
z. B. Hallen, Silos, Tanklagerraum)

Umschlaganlagen:

Industriebetriebe im Hafengebiet:

Eisenbahn:

Hafenbahnhof — mit Stellwerk:
Betriebsflihrung:
Empfangsstation:

Tarifstation:

Uberértliche StraBenverbindungen:

Einzugsbereich des Hafens:

Farth (Bayern)

am Main-Donau-Kanal von km 54,7 bis km 55,4 — Ost

Stadt Flrth (Bayern)

Stadiwerke Firth (Bayern),
Leyher Str. 69, 8510 Fiirth

Verwaltungsamtmann Gregor Welker

1976 1982 1983 1984
53 781 64 752 80 433 62 291
34813 41 983 24 471
10 001 14 422 15152
53 781 109 566 136 838 101 914

Steine, Schlacke,
Diingemittel, Altmetalle

Freilager
gedeckte Lagerflachen
Siloraum fiir Massengut

1 Kran fiir Massengut, 16 t Tragfahigkeit
Transportbénder fir Schiittglter
1 Mobilkran St

Wintrans Winschermann Transport GmbH

Stahlhandel Peine-Salzgitter GmbH
Peiner Agrar- und Brennstoffhandel GmbH
Mar-Tank GmbH & Co KG (im Aufbau)

1,5 km Gleisnetz, 5 Weichen

nein

Wintrans Winschermann Transport GmbH
Farth (Bayern) — Hauptbahnhof

Furth (Bayern) — Hauptbahnhof

BundesstraBe B 8 und Bundesstrae B 4 a
(Frankenschneliweg) 1 km

Siiden, Sidosten und Osten von Farth

1985
61 623
23 683
18 898
104 204

138 000 mz2
84 000 m2
42 000 m2

560 m

27 000 m2
16 000 m2
1500t

34



35

Staatshafen Niirnberg

von Walter H. Lechner, Direktor der Hafen-
verwaltung Niirnberg

Als am 6. Mai 1843 das Schiff ,Ludwig” des
Bamberg-Nirnberger Spediteurs Messerer
im Kanalhafen am Ludwig-Donau-Main-
Kanal angelegt hatte und die Ladung von 100
FaB Steinkohle geldscht wurde, war dies
gleichzeitig der Beginn des Umschlagbe-
triebes in einem Hafen in Nurnberg. Dieser
war von der koniglich-bayerischen Kanal-
inspektion unter der Leitung des Freiherrn
von Pechmann nach mancheriei Meinungs-
verschiedenheiten mit der Stadt Nirnberg
tiber den Standort schlieBlich siidlich der
Bebauung des Stadtteiles Gostenhof Zwi-
schen der Rothenburger und Schwabacher
StraBe gebaut worden. Nach der Aufnahme
der Schiffahrt zur Donau am 15. Juli 1846
meldet die Chronik fiir den Hafen Nimberg
zunachst einen steigenden Umschlag, der
dann aber unter dem Konkurrenzdruck der
praktisch zeitgleich mit dem Ludwig-Donau-
Main-Kanal ausgebauten koniglich bayeri-
schen Staatsbahn rasch zurlickging und
bereits um die Jahrhundertwende kaum mehr
von Bedeutung war.

Das Gelande bei Gostenhof erwies sich flr
weitere Entwicklungen als ungeeignet. Des-
halb sah der 1926 von Jansen aufgestellte
Generalverkehrsplan der Stadt Nirnberg
siidlich der Ringbahn eine Flache fiir einen
neuen Handels- und Industriehafen vor.
1940 wurden in diesem Gebiet zwischen den
Stadtteilen Eibach und Gartenstadt nach
einem Gutachten von Agatz-Nadsrmann im
Westen der geplanten Haltung Nirnberg des
Main-Donau-Kanals sechs senkrecht von der
Haltung abzweigende, 1 100 m bis 1200 m
lange Hafenbecken geplant. Der nérdliche
Teil des Hafens sollte als typischer Handels-
hafen der damaligen Zeit zwischen jeweils
60 m breiten Hafenbecken 30 m tiefe Grund-
stiicke fir den Umschlag der Gter erhalten.
Zur Ansiedlung von Gewerbebetrieben
wurden stdlich des Handelshafens etwas

tiefere Grundstiicke ausgewiesen. Die Indu-
strie hingegen sollte davon getrennt Gstlich
des Kanals in einem sogenannten Industrie-
hafen untergebracht werden. Diese extensive
Planung bedeckte eine Flache von 530 ha,
davon entfielen allein 70 ha auf Wasserfla-
chen. Zur ErschlieBung der 21 km Ufer hétte
man 41 km StraBen bauen missen. Die
Umschlagkapazitat dieses Entwurfes wurde
nach dem Stand der Technik von 1940 mit
4.5 Mio t pro Jahr ermittelt. Der Ausbruch des
Zweiten Weltkrieges verhinderte die Ausfih-
rung dieser Planung.

Nach Ende des Zweiten Weltkrieges nahm
die Stadt Nirnberg die Planungen fir einen
Hafen in dem immer noch weitgehend von
Bebauung freigehaltenen Gebiet wieder auf.
In einem Gutachten schlugen Feuchter-Adler
1960 vor, die extensive Vorkriegsplanung mit
Hilfe einer modernen Betriebsform einzu-
schrénken. Sie empfanhlen, Handels- und
Industriehafen zusammenzulegen und ent-
wickelten ein modernes Konzept fiir einen
rationalisierten Umschiag, das den Verkehrs-
tragern Schiff, Schiene und StraBe gleicher-
maBen zur Verfiigung gestellt werden konnte.
Hierzu sollte die nutzbare Grundstiickstiefe
hinter dem Ufer auf 90 m vergrdBert, das
Geschehen in die Tiefe der Grundstiicke
orientiert und dadurch die Inanspruchnahme
von Ufer minimiert werden. Langs eines Kais
waren durchgehende Kranbahnen mit glei-
cher Schienenmittenentiernung und einheit-
licher Stromversorgung vorgesehen, auf
denen die von der Hafenverwaltung
beschafften Umschlaggerate den Ansiediern
zur Verfligung stehen soliten. Dadurch
konnten die Investitionen fir den Bau der
Uferanlagen und die Beschaffung der
Umschlaggerate entscheidend gesenkt und
gleichzeitig die Umschlagkapazitat erhéht
werden. Der Umschlag mit den Geréten der
Hafenverwaltung sollte auf die Ent- bzw.



Beladung von Schiffen am Ufer beschrankt
bleiben und dadurch ein schneller Schiffsum-
lauf garantiert werden, der besonders im Hin-
blick auf die relativ lange Fahrtzeit zwischen
der Mainmiindung und Niirnberg aus markt-
wirtschaftlichen Griinden nétig schien. Das
Ansammel- und Verteilergeschéft an Land
dagegen sollte mit leistungsschwacheren und
daher billigeren bzw. einfacheren Geréten
der Ansiedler erledigt werden.

Dieses aufgrund einer Empfehiung des Aus-
schusses ,Rationalisierung und Standardi-
sierung der Generaldirektion Verkehr® in der
EG-Kommission in Brussel entwickelte Kon-
zept der Konzentration des Guterumschlags
am Ufer ist seither als ,konzentrierte
Betriebsform® fiir Hafen in die Fachliteratur
eingegangen.

Feuchter-Adler schlugen aufgrund einer
durchgefiihrten Ermittiung Gber das voraus-
sichtliche Verkehrsaufkommen vor, beidseits
der inzwischen in Europakanal umbenannten
WasserstraBe im Bereich des Hafens Schiffs-
liegepléatze anzuordnen. Abzweigend von
einer im Norden vorgesehenen Hafeneinfahrt
wurden drei 1250 m lange parallel zum
Kanal verlaufende Hafenbecken vorge-
schlagen. In die Zinken dieser nach Sliden
gebffneten ,Gabel* wurden Schiene und
StraBe zur ErschlieBung der Grundstlicke
hineingefiihrt. Am Ende der Haltung war ein
Olhafen als eigenes Stichbecken vorge-
sehen. Im westlichen Teil des Hafengebietes
wurde eine Flache fur Hafenfolgebetriebe
ausgewiesen. Im Gegensatz zum Projekt von
1940 wurden nur noch 14,5 km Umschlagufer
und 17,7km StraBe notwendig. Die
Umschiagkapazitat wurde mit 7,5 Miot pro
Jahr errechnet.

Eine verfeinerte Auswertung der Untersu-
chungen liber das voraussichtliche Verkehrs-
aufkommen ergab jedoch, daB der Hafen
Nirnberg mit einem starken Lkw-Verkehr

rechnen muBte. Deshalb wurde in einem vom
Ing.-Blro Kocks durchgefiihrten Vorentwurf
die ,Gabel" der Hafenbecken umgedreht und
gegen die Stadt hin gedffnet. Damit erhielten
StraBe und Bahn kirzere Wege und der
AnschluB an das leistungsstarke (iberortliche
Verkehrsnetz wurde erleichtert. Die Hafen-
einfahrt lag nun im siidlichen Teil des Hafen-
gebietes und konnte gleichzeitig als Einfahrt
zum Olhafenbecken dienen. Die Lange der
Hafenbecken wurde auf 1200 m verkirzt.
Der Endausbau sah eine Gesamtliange von
11,5 km Ufer vor; die Umschlagkapazitét
wurde mit sieben bis acht Miot pro Jahr
bestétigt.

Zwischenzeitlich hatte die Stadt Nirnberg
Verhandlungen mit dem Freistaat Bayern mit
dem Ziel aufgenommen, den Hafen wegen
seiner Uberdrilichen Bedeutung, aber auch
wegen der finanziellen Belastung des stédti-
schen Haushalts als Staatshafen zu bauen.
Nach mehrjahrigen Verhandlungen wurde
schlieBlich am 11. November 1966 ein Hafen-
vertrag zwischen dem Freistaat Bayern und
der Stadt Nirnberg unterzeichnet, welcher
festlegt, daB der Hafen NUrnberg als Staats-
hafen gebaut und als Teilbetrieb der Bayeri-
schen Landeshafenverwaltung betrieben
werden wird. In diesem Vertrag sind die Bau-
aufgaben zwischen den beiden Vertrags-
teilen hinsichtlich Finanzierung und Ausfih-
rung aufgeteilt.

Die jeweiligen Aufwendungen fir den Grund-
erwerb, den Bau und die ErschlieBung des
Hafengebietes sind danach vertragsgemas in
ein partialisches Darlehen an den Hafenbe-
trieb Niirnberg umzuwandeln, das aus den
verdienten Abschreibungen zu tilgen und aus
etwaigen Betriebstiberschiissen des nach
kaufmannischen Grundsétzen zu fiihrenden
Betriebes zu verzinsen ist. Die Interessen der
Vertragsteile gegentber der Betriebsfithrung
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nimmt ein Hafenbeirat wahr, der in allen
wesentlichen Fragen der Planung und
Betriebsfiihrung gehort werden muB. Der
Hafenvertrag sieht weiter die rechizeitige
ErschlieBung benachbarter Gewerbegebiete
durch die Stadt Niirnberg sowie den Ausbau
eines leistungsfahigen StraBennetzes mit

Staatshafen Nirnberg im Netz von StraBen und Schienen.

autobahnahnlichem StraBenquerschnitt um
den Hafen vor. Dadurch soll Hafenfolge-
betrieben geeignetes Gelande zur Verfligung
gestellt und dem in einem Verbrauchshafen
wie Niirnberg erwarteten hohen Lkw-Auf-
kommen schnelle Wege angeboten werden
kénnen.




1965 wurde erneut eine Marktanalyse durch-
gefiihrt. Diese ergab gegeniiber der Analyse
Feuchter-Adler einen erheblichen Struktur-
wandel der zu erwartenden Gter. So konnte
zum Beispiel wegen der drastisch gesun-
kenen Mineralblpreise in Bayern nicht mehr
mit einem wesentlichen Kohleaufkommen
Uber den Hafen Nirnberg gerechnet werden.
Ebenso muBte man davon ausgehen, daB als
Folge der inzwischen in Ingolstadt arbei-
tenden Raffinerien Oltransporte nach Nurn-
berg mit dem Schiff gegeniiber dem Ganz-
zugtarif der Deutschen Bundesbahn unwirt-
schatfilich sein wirden. Die ermittelte Giter-
palette machte zudem deutlich, daB der
Hafen ein Lkw-betonter Versorgungshafen
fir die mittelfrénkische Industrieregion mit
Auswirkungen in die Oberpfaiz, Teile Ober-
bayerns und Schwabens sowie nach West-
mittelfranken werden wiirde. Nur wéahrend
des Zeitraumes bis zur Aufnahme der Schiff-
fahrt zur Donau war mit einem begrenzien
Eisenbahnverkehr von und nach Regensburg
zu rechnen.

Entsprechend diesen verénderten Ausgangs-
daten wurde die Gesamiplanung von der
Hafenverwaltung Nirnberg neu Uberarbeitet
und aktualisiert. Die Ansiedler wurden in
Betriebe am Wasser und Betriebe im Spedi-
tionsbereich getrennt, die konzentrierte
Betriebsform des Hafens jedoch erneut als
wirtschattlichste Lésung bestéatigt und beibe-
halten. Dagegen konnte man auf den Bau
eines zweiten Hafenbeckens und des Ol
hafens verzichten und die urspriinglich dafir
vorgesehenen Flachen dem Hafenrandgebiet
zuschlagen.

Technische Anlagen

Bei der Verwirklichung des ersten Bauab-
schnittes wurde der Querschnitt des Europa-
Kanals nach Westen um 25 m verbreitert,

Dadurch entstand ein 1,5km langes
Umschlagufer (Kai 1), an dem 2 Schiffe
nebeneinander festmachen kénnen. Im
Suden folgt dann die 600 m lange und 100 m
breite Hafeneinfahrt mit den Umschlagkais 6
und 8. Sie ist am Kanal trompetenférmig zu
einem Schiffswendeplatz mit 140 m Radius
aufgeweitet. Von der Hafeneinfahrt zweigt
das 1 200 m lange und 100 m breite Hafen-
becken | mit den Umschlagufern Kai 2 und 3
nach Norden ab. Sddlich der Hafeneinfahrt
befindet sich noch ein 110 m langes und
15 m breites Spezialbecken fiir den roll-on/
roll-off-Umschlag. Insgesamt stehen zur Zeit
4 710 m nutzbares Umschlagufer zur Verfii-
gung.

Die Uferwande wurden aus Stahlbeton her-
gestellt. Der Hohenunterschied zwischen
dem Ruhewasserspiegel auf 312,50 m zur
Hafenbetrisbsebene an Kai 1 und 2 betragt
3,0 m, an Kai 3 und der Hafeneinfahrt 2,50 m,
an Kai 6 und 8 sowie am Schwergutbecken
2,0m. Die Wassertiefe im Hafen ist mit
3,50 m ausreichend fiir alle Schiffe, die Nlrn-
berg anlaufen kénnen. Jede =zweite der
12,5m langen Mauerlamellen erhielt im
Wechsel entweder eine Steigleiter oder eine
Treppe. Die Pollerleuchten an den Treppen-
nischen kennzeichnen bei unsichtigem
Wetter den Uferverlauf. Flr das Verheften
der Schiffe sind neben den Treppen und
Steigleitern Kantenpoller fir einen Trossen-
zug von 5t angebracht.

Auf der Ufermauer wurde die wasserseitige
Kranbahnschiene befestigt. Hinter dieser liegt
der Schrammbord-Schleifleitungskanal fiir
die Stromversorgung der Umschlaggeréate,
der gleichzeitig als Uberfahrschutz fiir Lkw
und Flurférderzeuge dient.

Die notwendigen Kabel der Stromversor-
gung, Steuerung und Beleuchtung sind in
parallel dazu verlaufenden Kabeltrogen ver-
legt. 13 Schalt- und Trafostationen liefern
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Energie aus dem hafeneigenen 20 kV-Kabel-
netz, das vom ortlichen EVU gespeist wird.
Hinter dem Kabelkanal liegen zwei mit Wei-
chen verbundene Gleise der Hafenbahn und
die landseitige Kranbahnschiene. Die Schie-
nenmittenentfernung und somit die Spann-
weite der Kranportale betragt einheitlich
11,0 m, wobei der Krandrehpunkt 6,0 m
hinter der wasserseitigen Kranschiene liegt.
Bei einer Ausladung von 25,0 m ergibt sich
die landseitige Reichweite der Krane ab Kai-
vorderkante mit 32,3 m. Die wasserseitige
Ausiadung Uberdeckt das zweite Schiff.

An Umschlaggeréten stellt die Hafenverwal-
tung Nirnberg an den Kais 1 und 2 jeweils 4
Doppellenker-Wippdrehkrane mit einer Trag-
fahigkeit von 8 t im Greiferbetrieb und 16 tim

39 Blick von der Hafeneinfahrt auf Kai 3.

Stilckgutbetrieb zur Verfiigung. Der Kai 2 ist
mit 3 Briickenkranen auf fahrbarem Portal
ausgeriistet. Die Briickenkrane haben 2 Lauf-
katzen von je 5t Tragfahigkeit, die eine
Gesamtiragfahigkeit des Gerétes von 10t
garantieren und in der Lage sind, Walzwerks-
erzeugnisse ohne Einsatz einer Traverse
vom Schiff unter die Dacher der senkrecht
zum Ufer gebauten Lagerhallen umzuschla-
gen.

Am Kai 8 steht ein Doppellenker-Wippdreh-
kran mit einer Tragféhigkeit von 10 tbei 27 m
Ausladung, der im Stilckgutbetrieb Einzel-
gewichte von 40 t heben kann.

Fir den Umschlag von Schitiglitern aus
Deutsche-Bundesbahn-Selbstentladewagen
in Schiff sind zwei Bandanlagen vorhanden,




die an mehreren Stellen im Hafen eingesetzt
werden kdnnen und — je nach Gutart — eine
Umschlagleistung bis zu 160 t/h erméglichen.

Der Umschiag von schweren und sperrigen
Lasten, deren Gewicht 40 t (ibersteigt, kann
mit Hilfe von StraBenmobilkranen oder Die-
selschienenkranen der Deutschen Bundes-
bahn bis zu einem Einzelgewicht von 200 t
am sogenannten Schwergutumschlagplatz
erfolgen, der dstlich des Stichbeckens fir den
ro-ro-Umschlag angelegt wurde. Er ist fir
Schwerstgliter befestigt, hat eine Flutlicht-
beleuchtung sowie eine Servicestation und
KraftstromanschiuB, so daB dort auch End-
montagen einschlieBlich SchweiBarbeiten
durchgefiihrt werden konnen. Einzellasten
tiber 200 t bis 1 250 t Gesamtgewicht werden
Uber die ro-ro-Rampe auf Spezialschiffe oder
Pontons gerollt.

Hafenbahn

Fir den Eisenbahnbetrieb wurde im Westen
des Hafenrandgebietes ein Hafenbahnhof
geschaffen, der mit einem Drucktastenstell-
werk und einem Ablaufberg ausgeriistet ist.
Dort werden die der Deutschen Bundesbahn
bunt zugesteliten Wagen nach Gruppen und
Ladestellen ausrangiert und bis zu dreimal
taglich den Ansiedlern beigestellt. Die 108
Weichen im Hafengebiet sind elekirisch
beheizt. Dadurch ist der Bahnbetrieb absolut
witterungsunabhéngig. Er wird im (ibrigen
von der Deutschen Bundesbahn namens und
auf Rechnung der Hafenbahn geftihrt.

Die éffentlichen StraBen werden mit Bricken
lber die Betriebsgleise der Hafenbahn kreu-
zungsfrei gefuhrt. Die Kreuzungen der
Stammgleise mit den HafenstraBen sind
durch Lichtsignalanlagen gesichert.

Die Hafenbahn ist (ber ein sogenanntes
Zufahrtgleis mit dem Netz der Deutschen
Bundesbahn und dem Rangierbahnhof Niirn-

berg verbunden. Von dort aus und lber die
Ringbahn ist die direkte Verbindung zu allen
Hauptlinien der Deutschen Bundesbahn
mdoglich, die von Niirnberg ausgehen. Damit
sind sowohl Ganzzugbetrieb, als auch der
Transport von Wagengruppen sowie ICG-
Verkehre fahrplanméaBig abwickelbar.

StraBenverbindungen

Der Hafen Nirnberg wird durch die Hafen-
straBe rund 200 m dstlich des Main-Donau-
Kanals Uber die Autobahneinfahrt Hafen-Ost
an die Autobahn A 73 angeschlossen. Uber
diese kénnen unter Umgehung des Stadt-
gebietes die Autobahnen Berlin—Miinchen
(A 9), Amberg—Heilbronn (A 6), Passau—
Frankfurt (A 3) und Niirnberg—Bamberg
(A 73—Frankenschnellweg) erreicht werden.
Diese in der Bundesrepublik woh! einmalige
Lage ermdglicht einen optimalen Zu- und
Ablauf des Lkw-Verkehrs ohne Belastung des
innerstidtischen StraBennetzes und ohne
Beeintrachtigung durch Verkehrsstau wéh-
rend der rush-hour. Eine zweite Querspange
zwischen dem Frankenschnellweg im
Westen und der A' 73 im Osten bildet die
Wiener Strae an der Siidgrenze des 337 ha
groBen Hafengebietes. Von der HafenstraBBe
fithren drei 6ffentliche StraBen nach Stden in
das Hafengebiet, von denen die Rotterdamer
und Bremer StraBe die Grundsticke am
Wasser, die Hamburger StraBe die Grund-
stlicke des Hafenrandgebietes erschlieen.

Dem Prinzip der konzentrierten Hafenbe-
triebsform entsprechend fiihren die offent-
lichen StraBen, welche die Grundstiicke am
Wasser erschlieBen sollen, als StichstraBe
zwischen 2 Kais hinein. Da die Betriebsan-
lagen der Ansiedler senkrecht zum Ufer und
damit auch senkrecht zur StraBe orientiert
sind, ergibt sich der beabsichtigte Organisa-
tionsablauf auf den Grundstiicken: Lkw-Wa-
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renein- und -ausgang straBenseitig, Waren-
bewegung mit Schiff und Bahn auf der Was-
serseite. Soweit ein unmittelbarer Giteriber-
gang zwischen Lkw und Bahn bzw. Schiff not-
wendig wird, geschieht dies auf den Hantie-
rungsflachen der Ansiedler. Dadurch konnten
sowohl die Verkehrstrager Schiene und Lkw
getrennt gehalten als auch der Bau von auf-
wendigen und fiir die Lagergeschéfte hinder-
lichen StraBen im Krandrehbereich ver-
mieden werden.

Von den offentlichen StraBen wurden im
Mittel alle 400 m Feuerstrafen zum Ufer vor-
gezogen, mit denen die jederzeitige Zufahrt

41 ro/ro-Verladung eines Transformators.

von Feuerwehr und Notarzt in den Krandreh-
bereich garantiert ist. Auch die Ver- oder Ent-
sorgung von Schiffen kann im Einzelfall tiber
diese StraBen abgewickelt werden.

Der Querschnitt der Hafenstra3e ist mit 9 m
Fahrbahnbreite, den beidseitig angeordneten
Langsparkstreifen von 2,50 m und Geh-
wegen von 2,25 m ungewdhnlich. Fur die
Dimensionierung war aber neben dem zu
erwartenden starken Lkw-Verkehr ausschlag-
gebend, daB die rund 1 400 m langen Stich-
straBen zwischen den Kais keine Umfahr-
méglichkeit haben. Durch einen Unfall oder
eine Brandkatastrophe wéren bei einer zwei-




spurigen StraBe die dahinter liegenden
Hafenanlagen abgeschnitten. Der Fahrbahn-
querschnitt von 3 x 3 m stellt dagegen
sicher, daB8 trotz zweier auf der Fahrbahn
geparkter Lkw der Verkehr noch lauft. Die 14
Jahre Betriebserfahrung, die inzwischen vor-
liegen, haben bewiesen, daB der StraBen-
querschnitt fiir die zum Beispiel zur Erntezeit
auftretenden Verkehrsspitzen gerade aus-
reicht.

Das Hafenrandgebiet wurde nach einem &hn-
lichen Prinzip und dem Grundsatz der kon-
zentrierten Betriebsform erschlossen. In die
Mitte der Flache zwischen den beiden Haupt-
erschlieBungsstraBen wurde ein Stammgleis
der Hafenbahn gelegt, von dem aus die Pri-
vatgleisanschlisse der Firmen abzweigen
und parallel zum Stammgleis in die Grund-
stlcke fiihren. Auch auf diesen Grundstiicken
erfolgen die Betriebsablaufe senkrecht zu
StraBe und Bahn, die durch die Betriebsein-
richtungen der Firmen voneinander getrennt
sind. Soweit fiir die Firmen ein unmittelbarer
Wareniibergang zwischen Bahn und Lkw not-
wendig wird, fithren die Firmen den Lkw auf
ihrem Grundstiick an geeigneter Stelle an
den PrivatgleisanschluB heran.

ErschlieBungsanlagen

Das gesamte Hafengebiet verfigt (ber ein
groBziigig dimensioniertes 20-kV-Leitungs-
netz zur Versorgung mit elektrischer Energie,
ausreichend dimensionierte Netze fir die
Wasserversorgung und Heizgas sowie filr die
Entsorgung durch Kanalisation und Millab-
fuhr. Telefon, Telex, Teletex und Telefax, die
fur ein modernes Speditionszentrum not-
wendig sind, stehen selbstversténdlich in
ausreichendem Umfang zur Verfligung.

Betriebsform

Der Staatshafen Nirnberg wird als Teilbe-
trieb der Bayerischen Landeshafenverwal-
tung geman Artikel 26 der Bayerischen Haus-
haltsordnung gefiihrt. Die Betriebsfilhrung
erfolgt nach dem kaufménnischen Prinzip der
Kostendeckung ohne Gewinnerzielungsab-
sicht. Als Betriebsart wurde die konzentrierte
Betriebsform gewéhit. Die voll erschlossenen
Grundstiicke werden an die Ansiedler ver-
mietet oder verpachtet.

Die Hafenverwaltung Nirnberg stelit den
Firmen ihre Umschilaganlagen samt Kran-
fiihrer, unabhéngig vom Transportmittel, zu
einheitlichen Satzen zur Verfligung. Sie
bedient die Privatgleisanschllisse der An-
siedler ebenso unabhéngig von der weiteren
Gestaltung der Transportkette zu gleichen
Bedingungen; denn nur dadurch ist es den
Firmen mdéglich, auf dem Verkehrsmarkt das
Transportmittel zu wé&hlen, das flir einen
Transport oder die Transportkette am wirt-
schaftlichsten ist.

Unterschiede ergeben sich lediglich bei der
Inanspruchnahme der Grundstiicke. Zwar ist
der Miet- bzw. Erbpachtzins fiir die Grund-
stiicke hinter dem Ufer und im Hafenrand-
gebiet gleich. Jedoch miissen die Ansiedler
unterschiedliche Garantieverpflichtungen hin-
sichtlich des speziellen Verkehrsaufkom-
mens eingehen. Diese Verkehrsverpflich-
tungen bilden den abarbeitbaren Teil der
Grundstiicksmieten. So sind am Ufer je in
Anspruch genommenen Meter Ufers 500 t
Umschlag pro Jahr mit den Umschlageinrich-
tungen der Hafenverwaltung Nilrnberg zu
erbringen. Dabei ist es allerdings gleichgliltig,
ob es sich um Schiffs-, Bahn-, Lkw- oder
Lagerumschlag handelt. Bei den Grund-
stiicken im Hafenrandgebiet muB der An-
siedler ein Verkehrsaufkommen mit der Bahn
von 1 t Bahnverkehr je m2 GrundstlicksgréBe
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und Jahr erbringen. Fir Fehimengen ist
jeweils ein Ausfallentgelt zu entrichten.
Durch das Instrument der Garantieverpflich-
tung wird sichergestellt, daB sich die Firmen
hinsichtlich der GrundstiicksgréBe beschrén-
ken und nicht durch Vorratsanmietungen
gegebenenfalls Grundstiicke (ber Jahre
gegeniiber der Konkurrenz blockieren.
Gleichzeitig ergibt sich dadurch auch eine
hohere Auslastung der hafeneigenen
Umschlaggeréte und Bahnanlagen, was sich
wiederum in den Gebihren fiir deren Inan-
spruchnahme niederschlagt.

Leistungsbllanz

Der Hafen Nirmberg wurde von der Wirt-
schaft hervorragend angenommen und hat
sich seit 1972 zu dem multifunktionalen Ver-
kehrszentrum in Nordbayern entwickelt. 6
Reedereien und Umschlagbetriebe, 17 Lage-
reien und Speditionen, 1 Mineraléitanklager,
3 Eisen- und MetallgroBhandlungen und 9
sonstige Unternehmen haben ihre Betriebs-
anlagen auf einer Gesamtfliche von knapp
86 ha errichtet. Sie stellen der Wirtschait
242 000 m2 gedeckte, zum Teil kiimatisierte
Hallenflache, 14 000 m3 Getreidesiloraum,
20 000 m3 Siloraum fiir sonstige Schiittgiiter,
55000 m3 Tanklagerraum fir Mineraldle,
685 000 m2 befestigte Freilagerflichen und
45 000 m2 Biiro- und Sozialrdume zur Verfl-
gung. Derzeit sorgen rund 3 000 Beschéftigte
dafiir, daB der Hafen als Dienstleistungszen-
trum des Verkehrs Tag und Nacht funktio-
niert.

Daneben arbeiten unter anderem folgende
Produktionsbetriebe: Ein Kraftfuttermittelwerk
mit einer Jahreskapazitat von 140 000 m3,
eine Gewiirzmiihle, ein baustoffproduzie-
render Betrieb, ein Mischbetonwerk, eine
Buntmetallhitte, die Buntmetallschrott verar-

43 beitet, eine Autoshredderanlage, die den

Autoschrott und den leichten Haushalts-
schrott der Region aufnimmt, eine Aufberei-
tungsanlage fir den leichten Shreddermdlil
(Ubrigens die erste, die in der Bundesrepublik
gebaut wurde) und eine Altglasrecycling-
anlage.

AuBer diesen Betrieben unterhalten rund 150
Firmen im Hafengebiet Auslieferungslager
oder Handelsvertretungen und runden die
Palette der Dienstleistungen ab.

Das Giteraufkommen hat seit 1972 stetig
zugenommen. Es betrug 1986 rund 5,607
Miot, davon entfielen aui die Schiffahrt
915000t, die Hafenbahn rund 1,317 Miot
und den Lkw-Verkehr rund 3,375 Mio t.

Die wichtigsten Umschlaggiter im Schiftsver-
kehr sind:

Aluminiumoxyd — Diingemittel — FluBspat —
Futtermittel — Getreide — Kohle — Koks —
Rohphosphat — Randsteine — Raps —
Schlacken und Schwergut.

Zukunftsaspekte

Der seit 14 Jahren stetige Trend einer Auf-
wirtsentwicklung des Hafens Nirnberg héit
an. Dies gilt sowohl fur das Geschehen am
Wasser, wo seit 1972 eine durchschnittliche
Zuwachsrate von 5 % im Giiterumschlag als
zufriedensteliend bezeichnet werden kann,
als auch fiir die Entwicklung der Firmen im
Hafenrandgebiet, die zum Teil inzwischen
dritte und vierte Bauabschnitte in Betrieb
genommen haben. Die Nachfrage nach
Grundstiicken ist, abhéngig von konjunktur-
ellen Schwankungen in der Wirtschatft, eben-
falls gleichbleibend stark. Dazu tragen
sowohl die ausgezeichnete verkehrliche
Anbindung des Hafengebietes als auch Inve-
stitionen von Hafenverwaltung, Hafenbahn
und Firmen fir neue Verkehrstechniken bei,
die von Spezaleinrichtungen fir den Um-



schlag staubender Giiter bis zum ICG-Ver-
kehr reichen.

Mit der Aufnahme der Schiffahrt von und zur
Donau wird sich der Verkehrsmarkt fiir die
Industrieregion Mittelfranken neu ordnen.
Alte Giiter werden neue und direkte Wege
nehmen, neue Glter werden hinzukommen.
Das Zusammentreffen der Rhein- und der
Donauflotten wird von den grofien Hafen
Regensburg und Nirnberg neue Arten der
Dienstleistung fordern. Zu diesem Zeitpunkt
wird in Nirnberg auch (ber den Bau eines

weiteren Hafenbeckens und die ErschlieBung
neuer Flachen fir die Wirtschaft zu ent-
scheiden sein.

Bis dahin wird die Hafenverwaltung Niirnberg
sicherstellen, daB durch die rechtzeitige
ErschlieBung neuer Grundstlicke und durch
die Modernisierung der Umschlageinrich-
tungen das multifunktionale Dienstleistungs-
zentrum Hafen Nirnberg attraktiv bleibt und
den Anforderungen, welche die Wirtschaft
stellt, jederzeit gerecht werden kann.
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Hafen:

Eigentiimer:
Verwaltung/Betriebsorganisation:

Hafenleitung:

Verkehrsleistung:
Schiffsgliterumschiag (t)

Eisenbahngiiterumschlag (t)
Sonstiger Umschlag (t)

Umschlag insgesamt (t)

Wichtigste Umschlaggiiter
im Schiffsverkehr:

Stand 01. 08. 1986

Hafengebiet insgesamt:
Ansiedlungsfliche
insgesamt erschlossen:

Vergebene Fléche
mit direktem Wasserumschlag:

Vergebene sonstige
Ansiedlungsflachen erschlossen:
Vorratsflachen erschlossen:

Ausgebaute Uferlénge:

Lagerkapazitéten:
(Freilager, gedeckte Lager —
z. B. Hallen, Silos,
Tanklagerraum)

Staatshafen Niirnberg,
Rotterdamer StraBe 2, 8500 Nirnberg 60

Freistaat Bayern

Kaufmannisch eingerichteter Staatsbetrieb
nach Art. 26 Bayerische Haushaltsordnung

Reg.-Bmstr. Dipl.-Ing. Walter H. Lechner

1976 1982 1983 1984 1985 1986
628804 726544 755073 799244 772123 915193
rund

1168045 1130649 1155211 1255103 1264485 1317000
rund

1778319 2770251 3097677 3307097 3214453 3375000
rund

3575168 4627 444 5007961 5361444 5251061 5607 000
Alu-Oxyd, Bandstahl, Dingemittel, FluBspat, Futtermittel,
Getreide, Granitsteine, Kies, Kohle, Maschinenteile,

Petrokoks, Raps, Rohphosphat, Schiacke, Schwergut,
Steinkohlenkoks, Transformatoren, Walzwerkserzeugnisse

337,0 ha

122,2 ha

32,7 ha

60,0 ha

29,5 ha

4810m

nutzbare Hallenfléchen 242 000 m2
Freilager 685 000 m2
Montageplatz fiir Schwer- und Sperrgut 10 000 m2
Lagerkapazitat:

Kraftfutterwerk 10 000 m3
Getreidesilos 14 000 m3
Silos fur Schiittgiiter 20 000 m?
Mineraldltanklager 55 000 m3
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Umschlaganlagen:

Industriebetriebe im Hafengebist:

Eisenbahn:

Hafenbahnhof — mit Stellwerk:
Betriebsfiihrung:
Empfangsstation:

Tarifstation:

Uberdrtliche StraBenverbindungen:

Einzugsbereich des Hafens:

8 Vollportal-Wippdrehkrane, Tragféhigkeit 8/16 t

1 Vollportal-Wippdrehkran, Tragfahigkeit 10/40 t

3 Portale mit Briickenkran, Tragféhigkeit 2 x 5t

4 Férderbandanlagen fir Umschlag in Schiff und Waggon
roll-on/roll-off-Verladeeinrichtung fiir Lasten bis 1 250 t

Shredderanlage, Transport-Betonwerk,
Shreddermiillaufbersitung, Betonfertigteile, NE-Metallhiitte,
Kraftfutterwerk, Aliglasrecycling, GewUlrzmiihie,
Aftpapieraufbereitung, Gartenabfallaufbereitung

33 km, 108 Weichen

1

Deutsche Bundesbahn im Auftrag der Hafenbahn
Niirnberg — Hafen

Nirnberg — Eibach

Autobahnen A 73, E 6/A 9, E 5/A 3, E 12/A 2, BundesstraBe B2 a

Mittelfranken, Teile Oberfrankens,
der Oberpfalz, Oberbayerns und Schwabens



Hafen Kelheim — Saal a. d. Donau

von Degenhard Kalmer, kommissarischer
Geschiftsfilhrer des Zweckverbandes
Hafen im Raum Kelheim

Bereits am ehemaligen Ludwig-Donau-Main-
Kanal verfiigte die Stadt Kelheim Uber einen
Umschlaghafen, der heute noch unterhalb
des Michelsberges zu sehen ist. Nachdem
der Betrieb auf dem alten Kanal schon vor
dem Krieg weitgehend eingestellt und nach
dem Krieg voliends stililgelegt wurde, befaBte
man sich nach dem AbschluB der Duisburger
Vertrdge im Jahre 1966 wieder mit dem
Gedanken des Baues eines neuen Hafens im
Zuge der Main-Donau-WasserstraBe. Bereits
Ende der 60er Anfang der 70er Jahre wurden
die entsprechenden Gesprdche und Ver-
handlungen gefiihrt, wobei den kommunalen
Tragern der Umstand zugute kam, daB sich
das hiesige Werk Kelheim der Siid-Chemie
AG ebenfalls mit Planungen flir einen Werks-
hafen befaBte. Schnell stellte man fest, daB
die Uberlegungen der Kommunen wie auch
des Unternehmens weitgehend {berein-
stimmten. Die Aussichten fiir einen Hafen
Kelheim wurden von hier aus sehr positiv
gesehen und im Hinblick auf die Bedeutung
des Hafens fiir den gesamten slidbayeri-
schen Raum war man sich deshalb einig, fir
einen Staatshafen zu pladieren. Am 7.
November 1972 stellten die interessierten
Kommunen (Landkreis Kelheim, Stadt Kel-
heim, Gemeinde Saal a.d. Donau) den
Antrag an die Bayerische Staatsregierung zur
Errichtung sines Staatshafens Kelheim. Das
Bayerische Staatsministerium fir Wirtschaft
und Verkehr stimmte mit den kommunalen
Uberlegungen (iberein. Zur Klérung der mit
dem Hafenbau zusammenhangenden wirt-
schaftlichen und betrieblichen Fragen wurde
dann 1973 eine Kosten-Nutzen-Analyse in
Auftrag gegeben, die im Juli 1974 schlieBlich
vorlag. Das Ergebnis dieser Analyse veran-
laBte jedoch die Bayerische Staatsregierung
nicht zur Errichtung eines Staatshafens Kel-
heim; die Empfehlungen gingen dahin, in Kel-
heim einen Kommunalhafen zu errichten.

Die Kommunen hatten von Anfang an keinen
Zweifel daran gelassen, daB sie bei Nichtrea-
lisierung eines Staatshafens den Bau eines
Kommunalhafens vornehmen werden. Bei
ihren Uberlegungen fir den Hafen gingen die
Kommunen davon aus, daB einerseits durch
die vorhandenen Industrieunternehmen be-
reits ein potentieller Benutzerkreis vorhanden
ist, der eine Grundauslastung des Hafens
gewahrleistet. Da der Hafen Kelheim — Saal
a.d. Donau aber im Guternahverkehrsbe-
reich zu den bayerischen Verdichtungs-
rdumen Augsburg, Ingolstadt, Minchen und
Namberg liegt, war man weiter berzeugt,
daB aufgrund seiner verkehrlichen Lage der
Hafen neben dem Staatshafen Regensburg
zu einer Drehscheibe des Verkehrs nach Fer-
tigstellung des Main-Donau-Kanals werden
kann. Die Uberlegungen fuBten darauf, daB
die aus dem Nordwesten kommenden Schiffe
zweckméBigerweise ihre fir den siidbayeri-
schen Raum bestimmten Giter aufgrund der
vorgenannten Situation in Kelheim zur Vertei-
lung bringen, wenn hier zumindest gleich
gute Voraussetzungen wie in Regensburg
gegeben sind. Fur die aus dem Sudosten
kommenden Guter gilt dies nur in be-
schranktem Umfang, da auch Regensburg im
Giternahverkehrsbereich zu Miinchen liegt;
allerdings kann insoweit der Verdichtungs-
raum Augsburg nur Uber Kelheim erreicht
werden.

Nach der negativen Entscheidung der Bayeri-
schen Staatsregierung ‘erfolgte dann nach
einigen Uberlegungen zur Betriebsform im
Juli 1976 die Grindung des Zweckverbandes
Hafen im Raum Kelheim, in dem der Land-
kreis Kelheim, die Stadt Kelheim und die
Gemeinde Saal a.d. Donau zusammenge-
schlossen sind, wobei der Landkreis Kelheim
zur Starkung dieses Raumes mit 70% die
Mehrheit der Anteile hélt. Aufgabe dieses
Zweckverbandes ist es, neben dem Bau und
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49 Hafen Kelheim mit Umschiageinrichtungen.

dem Betrieb des Hafens auch das umlie-
gende Gewerbegebiet der Gemeinden Kel-
heim und Saal a. d. Donau entsprechend auf-
zubereiten und sowohl fiir hafenspezifische
Betriebe als auch fiir sonstige Industrie-
betriebe zur Verfligung zu stellen.

Aufgrund der noch vor Griindung des Zweck-
verbandes geleisteten Vorarbeiten, insbeson-
dere im planlichen Bereich, konnte bereits im
August 1977, also nur rund ein Jahr nach der
Grindung des Zweckverbandes, mit den
Bauarbeiten begonnen werden, die wiederum
nach nur gut einem Jahr abgeschlossen
werden konnten. Die offizielle Eréffnung fand
im Beisein von Veriretern des Freistaates

Bayern am 13. Oktober 1978 statt. Zur Aus-
filhrung gelangte der erste Bauabschnitt
eines stufenweise zu realisierenden Gesamt-
projektes, das in seinem Endausbau eine
nutzbare Umschlaglange von Uber 1000 m
vorsieht. Im jetzt vorliegenden ersten Bauab-
schnitt wurden unter Zugrundelegung wirt-
schaftlicher Uberlegungen zunéchst 220 m
Umschlagkai und 270 m Schiffsliegekai be-
reitgestellt. Als Umschlaggerat wurde als
erstes ein 25-t-Kran aufgestellt, zu dem im
Jahr 1985 ein zweiter Kran des gleichen Bau-
typs hinzukam. Unter den notwendigen Infra-
struktureinrichtungen sind insbesondere der
AnschluB an die Bundesbahn sowie der




héhenfreie AnschluB an die BundesstraBe
B 16 zu erwahnen.

Das jetzige Hafenbecken liegt bei Donau-km
2411 rechts, nur wenige hundert Meter unter-
halb der Einmiindung des Main-Donau-Ka-
nals. Die Lage des Hafens war vorgegeben:
Unmittelbar im Bereich des Main-Donau-Ka-
nals fehlt fiir ein Hafengebiet das notwendige
Gelande, was auch fir die Donaustrecke
weiter unterhalb gilt. Der gewahlte Hafen-
standort liegt innerhalb eines groBréumigen
Industrie- und Gewerbebereiches und fernab
von Wohnbebauung; neben seiner unmiitel-
baren Lage an der Einmindung des Main-
Donau-Kanals ist auch im Hinblick auf seine
verkehrlichen Anbindungen der Standort als
nahezu ideal zu bezeichnen.

Das unmittelbare Hafengebiet hat eine GroBe
von rund 50 ha; direkt benachbart ist ein
Gewerbegebiet der Gemeinde Saal a. d. Do-
nau mit ebenfalls dieser GréBenordnung. Die
Stadt Kelheim hat die Maoglichkeit, sidlich
des Hafengebietes bei Bedarf Gewerbefla-
chen auszuweisen. Durch umfangreiche
Grundstiickskéufe konnte der Zweckverband
in den letzten Jahren ca. 40% des gesamten
Hafengebietes in sein Eigentum bringen.
Durch entsprechende InfrastrukturmaBnah-
men ist heute mehr als die Hélfte des
gesamten fiir gewerbliche Nutzung zur Verf(-
gung stehenden Geléndes voll erschlossen.

Neben der Siid-Chemie AG, die einen GroB-
teil ihrer Rohprodukte lber den Hafen Kel-
heim bezieht, haben sich im Hafen zwei
Umschlag- und Speditionsbetriebe, die Firma
Bayerischer Lloyd und die Firma Transport-
und Kontrollbtiro — TKB —, angesiedelt.
AuBer diesen hafenspezifischen Betrieben
wurden fiir befristete Zeit ein Kiesumschlag-
betrieb und im Osten des Hafengebietes ein
‘BaumarktgroBhandel sowie eine Spedition
zugelassen. Die derzeit vorhandenen
Umschlagflaichen am Kai sind ausnahmslos

vermietet. Fir die geplante Erweiterung
liegen entsprechende Offerten vor. Der
Zweckverband geht zuversichtlich davon aus,
daB nach Fertigstellung des Main-Donau-Ka-
nals eine starke Belebung im gesamten Indu-
striegebiet eintreten wird.

Der Hafen Kelheim — Saal a. d. Donau ist
Uiberwiegend ein Umschlagplatz fiir Massen-
glter; Stiickgiter und Containergut waren
bisher in nennenswertem Umfang nicht zu
verzeichnen. Das Guteraufkommen teilt sich
nach dem Verkehrsbericht 1985 folgender-
maBen auf:

land-, forstwirtschatftiiche und

verwandte Erzeugnisse 0,19%
Erze und Metallabfélle 0,97%
Eisen, Stahl und NE-Metalle

(einschlieBlich Halbzeug) 4,60%
Steine und Erden (einschlieBlich

Baustoffe) 79,73%
Diingemittel 10,42%
chemische Erzeugnisse 4,09%.

Der Umschlag resultiert lberwiegend aus
ankommenden Gitern (82%), abgehende
Giter stellten bisher nur einen Anteil von
18%. Die ankommenden Giiter gehen zu
etwa 50% an die hiesige Industrie, der lbrige
Anteil vertsilt sich auf den gesamten std-
bayerischen Raum.

Trotz gravierender Behinderungen der Schiff-
fahrt konnte seit 1983 ein erheblicher und
erfreulicher Zuwachs des Umschlags festge-
stellt werden. Insbesondere das Aufkommen
des allgemeinen Umschlaggutes (neben den
befristeten Kiesanlieferungen das entschei-
dende Kriterium fir die Uberlegungen des
Zweckverbandes) erreichte in den Jahren
1984 und 1985 bereits die Prognosen der
Wirtschaftlichkeitsberechnungen; dieser Trend
drfte auch in den kommenden Jahren anhal-
ten. Die Entwicklung des Umschlags zeigt
nachstehende Tabelle:
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Wasser- davon Kies- Bahn-
umschlag umschlag umschlag

1978 10893t - -
1979 59 558 t - -
1980 100 314t - -
1981 836491 — 106481
1982 96 359t = 8707t
1983 329243t 226144t 4376t
1984 365593t 198295t 8363t
1985 280 124t 116109t 19104t
1986

(voraus-

sichtlich) 200 000t - 15000t

Im Zuge der Planungen fir das Kommunal-
hafen-Projekt wurden die mit der Bayerischen
Landeshafenverwaltung in Regensburg be-
reits bestehenden Kontakte weiter vertieft.
Die Kommunen waren sich auch nach der
Griindung des Zweckverbandes im klaren
dariber, daB der Aufbau einer eigenen
Betriebsorganisation fur den Hafen Kelheim
_ Saal a. d. Donau ihre Mdglichkeiten Uber-
fordern wirde. Dazu fehite es sowohl an
technischem wie auch kaufménnischem Per-
sonal, zumal der erwartete Umschlag auch
die hierfiir notwendigen Mittel kaum ermég-
licht hatte. Nachdem sich die Bayerische Lan-
deshafenverwaltung bereiterklart hatte, die
Betriebsfiihrung des Kommunalhafens Kel-
heim — Saal a.d. Donau zu Ubernehmen,
wurde Ende 1977 eine entsprechende ver-
tragliche Regelung getroffen. So ergibt sich
folgende Organisationsform:

— Aligemeine Verwaltung und Geschafts-
fuhrung liegt in den Handen des Zweck-
verbandes, wobei die insoweit anfal-
lenden Arbeiten durch Bedienstete des
Landkreises Kelheim kommissarisch
wahrgenommen werden.

— Die technische Abwicklung des Betriebes
des Hafens Kelheim — Saal a. d. Donau

ist der Bayerischen Landeshafenverwal-
tung Ubertragen, die die anfallenden
Arbeiten zum Teil durch die Hafenverwal-
tung Regensburg ausfiinren 14Bt.

Diese Organisationsform hat sich seit Inbe-
triebnahme des Hafens im Jahre 1978 gut
bewahrt. An eine Anderung ist auch nach
Erweiterung des Hafens nicht gedacht.

Der Zweckverband war sich zwar im klaren,
daB die Entwicklung des neuen Hafens fiir die
ersten Jahre zurlickhaltend beurteilt werden
muB, weil Verkehrsstrome nicht kurzfristig
umdisponiert werden. Man war aber dann
doch Uberrascht, wie stark die Umschlager-
gebnisse von den Erwartungen abwichen, die
fir den reinen Suid-Ost-Verkehr bei 170 000
bis 200000t lagen. Die unbefriedigende
Umschlagsituation hatte mehrere Ursachen,
die ausnahmslos in der WasserstraBe Donau
begriindet und dem Zweckverband von
Anfang an nicht bekannt waren:

— Die Donaustrecke oberhalb von Regens-
burg wird, wie der Main-Donau-Kanal, als
rein nationale WassersiraBe betrachtet,
deren Befahren von einer entspre-
chenden Genehmigung abhéngt. Zu-
nachst weigerten sich nahezu alle osteu-
ropaischen Reedereien, diesen Stand-
punkt anzuerkennen. Inzwischen wird ein
Umschwung bei verschiedenen Ostlichen
Reedereien deutlich. Gleichwohl ist das
Problem noch nicht voli gelost.

— Strittige Fragen der Kostenibernahme
fuhrten dazu, daB die im Mai 1978 offiziell
dem Verkehr ibergebene Donaustrecke
mit der Eisenbahnbriicke Poikam/Bad
Abbach aufgrund deren zu niedriger
Durchfahrtshthe ein Schiffahrtshindernis
aufwies. Der Zweckverband bemilhte
sich deshalb von der ersten Stunde an



um Abhilfe, die dann im Herbst 1984
auch erfolgte.

— Da die Donau aufgrund der zahlreichen
Alpenfliisse erhebliches Geschiebe do-
nauabwadrts bringt, sah bereits der Plan-
feststellungsbeschiuB fiir die Donau-
strecke Regensburg — Kelheim oberhalb
der Einmiindung des Main-Donau-Ka-
nals ein sogenanntes ,Geschiebefang-
becken® vor. Auch dieses war bei der
Freigabe der Donaustrecke noch nicht
vorhanden, und es bedurfte erheblicher
Anstrengungen, die erst nach 1982
erfolgreich waren.

— Im Unterwasser der Schleuse Regens-
burg gab es nautische Probleme, weil der
dortige Wasserspiegel auf den Stau der
Stufe Geisling abgestellt war, die Stufe
Geisling aber erst Ende 1985 ihren
Betrieb aufnahm.

Aufgrund intensiver Bemulhungen der hie-
sigen Betriebe konnte aber trotz dieser wid-
rigen Umstande eine erfreuliche Umschlag-
entwicklung verzeichnet werden. Diese und
die herannahende Fertigstellung des Main-
Donau-Kanals Anfang der 90er Jahre haben
den Zweckverband bewogen, seine Pla-
nungen zur Erweiterung des Hafens Kelheim
— Saal a.d. Donau beschleunigt voranzu-
treiben. Das Projekt ist heute fertiggeplant
und geht in die entsprechenden Verfahren.
Der Zweckverband rechnet damit, die Erwei-
terung des Hafens um die Jahreswende
1987/1988 beginnen zu kdnnen und etwa bis
Ende des Jahres 1990 abgeschlossen zu
haben. Im Zuge der Erweiterung sollen das
Hafenbecken um 300m verléngert und
gleichzeitig auch die begleitenden Infrastruk-

tureinrichtungen (StraBen, GileisanschiuB,
Wasserversorgung, Abwasserbeseitigung,
Stromversorgung) geschaffen werden. Das
Hafenbecken wird dann Kaianlagen mit einer
Umschlaglédnge von 750 m auiweisen, womit
ein Umschlag von 500 000 t bis 600 000 t zu
bewéltigen sein durfte. Fiir eventuell zusétz-
lich notwendige Erweiterungen in spéteren
Jahren hat der Zweckverband die notwen-
digen Grundstlicke ebenfalls schon erworben
und die planlichen Voraussetzungen hierfir
weitgehend geschaffen.

Nachdem die Standortvorteile des Raumes
Kelheim — Saal a. d. Donau bei den Wirt-
schaftlichkeitstiberlegungen klar zu Tage
traten, war es das Bestreben der hiesigen
Kommunen, diese auch zugunsten dieses
Raumes zu nutzen. Einerseits sollten der vor-
handenen Industrie der kostenglnstigste
Frachttrager angeboten und damit Arbeits-
platze gesichert werden. Andererseits er-
wartet man aufgrund der giinstigen Standort-
vorteile durch Ansiedlung von Betrieben die
Schaffung weiterer Arbeitsplatze. Die bishe-
rige Entwicklung hat gezeigt, daB mit dem
Bau des Hafens Kelheim — Saal a. d. Donau
der richtige Weg eingeschlagen worden ist.
Doch erst die Jahre nach der Fertigstellung
des Main-Donau-Kanals werden zeigen,
inwieweit die in den Hafen gesetzten Erwar-
tungen voll erflllt werden. Seitens des
Zweckverbandes und der ihn tragenden
Kommunen besteht daran aber kein Zweifel.
An der unverzuglichen Fertigsteliung des
Main-Donau-Kanals besteht gréBtes Inter-
esse. Das gilt gleichermaBen fiir den
AbschiuB der bilateralen Vertriage mit den
Ostlichen Donauanliegerstaaten.
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Hafen:

Eigentiimer:

Verwaltung/Betriebsorganisation:

Technische Betriebsflihrung:
Hafenleitung:

Verkehrsleistung:
Schiffsgiterumschlag (t)
Eisenbahngiterumschlag (t)
Sonstiger Umschlag — Kies — (1)

Umschlag insgesamt (t)

Wichtigste Umschlaggiiter
im Schiffsverkehr:

Hafengebiet:
Flache insgesamt
Flache mit direktem Wasserumschlag
Sonstige Ansiedlungsflachen

Vorratsflachen
Ausgebaute Uferldnge:

Lagerkapazitéaten:
(Freilager, gedeckte Lager —
z. B. Hallen, Silos,
Tanklagerraum)

Umschlaganlagen:

Industriebetriebe im Hafengebiet:

Hafen Kelheim — Saal a. d. Donau
Donau-km 2411 re

Zweckverband Hafen im Raum Kelheim

Allgemeines Verwaltung u. Geschaéftsleitung wird durch Bedien-
stete des Landkreises Kelheim kommissarisch wahrgenommen
Bayerische Landeshafenverwaltung Regensburg

Hafenverwaltung Regensburg

1976 1982 1983 1984 1985
- 96 359 103 099 167 298 164 015
- 8707 4376 8 363 19104
- - 226 144 198 295 116 109
- 105 066 333 619 373 956 209 228
1985

land-, forstwirtschaftliche und verwandte Erzeugnisse 0,19%

Erze und Metallabfélle 0,97%
Eisen, Stahl und NE-Metalle (einschl. Halbzeug) 4,60%
Steine und Erden (einschl. Baustoffe) 79,73%
Dingemittel 10,42%
chemische Erzeugnisse 4,09%

500 000 m2
derzeit 20 000 m2, kiinftig ab 1990 60 000 m2
derzeit rund 200 000 m2, Ausbau vorgesehen auf 400 000 m2

derzeit 220 m Umschlagkai, ab 1990 750 m

derzeit: frei 30 000 m2
gedeckt 7 000 m2

2 Kréne a 25 t Tragleistung

Industriebetrieb: Stid-Chemie AG
Umschlag- und sonstige Betriebe:
Bayerischer Lloyd

Transport- und Kontrollbliro — TKB —
Almer (Kiesgewinnung)

BayWa (BaustoffgroBhandel)

Kiirzl (Spedition und Lagerei)
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Eisenbahn:
Hafenbahnhof — mit Stellwerk:
Betrigbsfiihrung:

Empfangsstation:
Tarifstation:

Uberdrtliche StraBenverbindungen:

Einzugsbereich des Hafens:

AnschluB an die Eisenbahnlinie Regensburg—Ulm,
derzeit Hafenstammgleis mit 350 m Lange,
bis 1990 Erwsiterung auf 800 m Lange

Bahnhof Saal a. d. Donau

Aligemeine Verwaltung: Geschaftsstelle Zweckverband,
technische Betriebsfilhrung durch Privatunternehmen

Saal a. d. Donau
Saal a. d. Donau

Unmittelbarer hdhenfreier AnschluB an die
BundesstraBe B 16 mit Autobahnanschlu an die A 93

Nahverkehrszone zu den Verdichtungsrdumen Augsburg,
Ingolstadt, Niirnberg und Minchen,
gesamter stidbayerischer Raum



Der Hafen Regensburg

von Baudirektor Dipl-ing. Manfred
Wegener, Leiter der Hafenverwaltung
Regensburg

Geschichtliche Entwicklung

Die Schiffahrt hatte schon in der Zeit der
Kelten und Rémer und vor allem im Mittelalter
groBe Bedeutung flr Regensburg. Auf dem
Wasserweg bezogen die Rémer die Steine
fir die Befestigung ihres Lagers, und die
Steinbriiche lieferten auch das Material far
die romanischen Kirchen und den gotischen
Dom Uber die Donau. Kreuzzilge bewegten
sich von Regensburg an teilweise in Schiffen
die Donau hinab. Wein und Waffen, Holz und
Salz wurden an den Regensburger Donau-
ufern — einschlieBlich der beiden Wéhrde —
ein- und ausgeladen. Alte Bilder, Urkunden
und StraBennamen berichten davon.

Um die Mitte des vorigen Jahrhunderts
brachte die Dampfmaschine — als Motor ein-
gebaut in Dampfschiffe und Lokomotiven —
dem Verkehr zu Wasser und zu Land ganz
neue Impulse. GroBe Gitermengen konnten
jetzt auch auf der Donau erheblich schneller
zu Berg und zu Tal transportiert werden. 1830
verkehrte das erste Dampfschiff zwischen
Wien und Budapest; in Regensburg begann
es 1837 mit einer Probefahrt nach Linz.
Gileichzeitig weitete sich das Eisenbahnnetz
weiter aus und erreichte 1859 die Stadt
Regensburg. Sechs Jahre spater wurde die
Landebahn zum Donauufer fertiggestellt; die
Guter brauchten nicht mehr mit Pferdefuhr-
werken vom Hauptbahnhof zum Schiff
gekarrt zu werden. Der direkte Umschlag zwi-
schen Eisenbahn und WasserstraBe nahm
seinen Anfang.

Der Schiffsgiiterumschlag stieg stdndig und
zahlte um die Jahrhundertwende rund
150 000 t/Jahr. An der Donauldnde war der
Verkehr bald nicht mehr zu bewéltigen, trotz
mehrmaliger Verlangerung der Kaimauer und
der Gleise. Im Jahr 1906 ringt die Stadt
Regensburg dem Konigreich Bayern nach
langen und z&hen Verhandlungen den Ver-

trag dber die Errichtung des ,Winter- und
Umschiaghafens” ab, und im selben Jahr
noch beginnt der Bau. Am 6. Juni 1910
erdffnet Prinz Ludwig feierlich den neuen
Hafen, gibt ihm den Namen , Luitpold-Hafen*
und hebt ihn als den ,,westlichsten Schwarz-
meerhafen® hervor.

Damit hatte Regensburg neben der Donau-
lande einen weiteren leistungsfahigen
Umschlagplatz erhalten: Ein Stillwasser-
becken mit hochwasserfreien Kaianlagen,
Gleis- und StraBBenanschliissen, Lager-
platzen und -hallen. Moderne, elekirisch
betriebene Portalkréne nahmen die Arbeit
auf, und fiir die feuergeféhrlichen Olprodukte
gab es jetzt ein separates Umschlagbecken
mit einem eigenen Lagerbereich, den Petro-
leumhafen.

Der Umschlag von Schiffsglitern stieg bis
1912 auf 240 000 ¥/Jahr, und nach den Riick-
schlagen durch den Ersten Weltkrieg auf (iber
300 000 t im Jahr 1922 an. 1938 war bei 1,3
Mio t/Jahr auch der Luitpold-Hafen an der
Grenze seiner Leistungsféhigkeit. Aber im fol-
genden Jahr begann der Zweite Weltkrieg.
Der Giiterverkehr ging rapide zurlick, und in
den letzten Monaten des Krieges wurde der
Hafen durch Bomben weitgehend zerstort.
~Wahrend die Stadt Regensburg von Kriegs-
einwirkungen weitgehend verschont blieb,
bot der Hafen ein trauriges Bild der Zersto-
rung. Die Kaianlagen waren in 18 Luftan-
griffen zu 45% aufgerissen. Viele Kréne
lagen zusammengestiirzt auf Bahnwaggons
und auf einigen der 28 versenkten Schiffe.
Fast 300 Eisenbahnwagen und Lokomotiven
lagen im Petroleumhafen ibereinander und
oft zusammengeschmolzen zwischen spiral-
férmig aufragenden Schienen. Von den
Lagerhallen standen meist noch Mauerreste
und nhur das groBe Getreidesilo hatte
den Angriffen standgehalten.” So schilderte
Hafendirektor Paul Feuchter die Situation, die
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er nach Kriegsende vorfand. Das Aufrdumen
und Instandsetzen der Hafenanlagen wurde
durch die schwierigen wirtschaftlichen Ver-
héalinisse der Nachkriegszeit erschwert, aber
auch durch die schlechten Aussichten, daB
die Donauschiffahrt nach dem SchlieBen des
Eisernen Vorhangs zwischen Ost und West
bald wieder in Schwung kommen wiirde.
Trotz allem war der Wiederaufbau 1951
abgeschlossen.

Inzwischen hatten die Vereinigten Osterrei-
chischen Eisen- und Stahlwerke (VOEST) in
Linz die Produktion wieder aufgenommen
und muBten mit Kohle aus dem Ruhrgebiet
versorgt werden. Bereits im Juni 1947 trafen

-
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57 Bau des Winter- und Umschlaghafens.

die ersten Lieferungen per Bahn in Regens-
burg ein und wurden hier auf dsterreichische
und deutsche Schiffe verladen. Das war der
Anfang einer Verkehrsbeziehung — Kohle
und Erz fir Linz via Hafen Regensburg — die
noch heute von entscheidender Bedeutung
ist.

Von bescheidenen 70000t im Jahr 1947
wuchs der Schiffsgiiterumschlag bis 1950
wieder auf Vorkriegshéhe und stieg weiter;
1952 wurde die Zwei- und 1957 bereits die
Dreimillionengrenze (berschritten. Das Ge-
drange der Fahrzeuge zu Wasser und zu
Lande war bedngstigend. Die fir den Hafen
Regensburg bestimmten Zlge stauten sich




zeitweise bis Hannover zuriick. Der Luitpold-
Hafen hatte sich — zusammen mit der
Donaulédnde — fast ein halbes Jahrhundert
lang in jeder Hinsicht bewé&hrt, jetzt platzte er
aus allen Nahten. Mit baulichen und betrieb-
lichen Verbesserungen konnten die Pro-
bleme auf die Dauer nicht gelést werden. Der
bereits lange vor dem Krieg gefaBte Plan, ein
weiteres Hafenbecken zu bauen, mufite drin-
gend verwirklicht werden.

Der Raum um den Luitpold-Hafen war inzwi-
schen so stark besiedelt, daB in seiner Néhe
ein weiteres Becken mit einer leistungs-
féhigen, landseitigen ErschlieBung nicht an-
gelegt werden konnte. Die Erweiterung wurde
daher weiter dstlich geplant und ausgeftihrt;
zwischen den Einfahrten zum Luitpold-Hafen
— jetzt Westhafen genannt — und dem neuen
Hafenbecken liegen drei Donaukilometer.
Das Projekt wurde in zwei Bauabschnitten
1960/1961 und 1970/1972 verwirklicht.

Ausstattung des Hafens

Mit der Fertigstellung des Osthafens ist die
auBere Entwicklung auf absehbare Zeit abge-
schlossen. Die Modernisierung der Einrich-
tungen, die Erhéhung der Leistungsfahigkeit
in den vorhandenen Hafenanlagen geht
jedoch weiter. Insbesondere hat sich der
Hafen in den letzten Jahren auf eine ratio-
nelle Abwicklung des Erz- und Kohleum-
schlags eingestellt. 1978 wurden am Sudkai,
1980 am Nordkai des Osthafens je zwei Tief-
bunker fiir Massengut geschaffen, mit einem
Fassungsvermdégen von zusammen 3 300 m3.
Dazu gehért je ein spezieller Bedienungs-
wagen fir das Offnen und SchlieBen der
Selbstentladewaggons der Deutschen Bun-
desbahn.

Im Januar 1982 wurde die grdBte Verlade-
briicke des Hafens Regensburg als Kran 18
in Betrieb genommen. Damit stehen 32

Umschlaganlagen fiir feste und fliissige
Guter aller Art zur Verfligung. Was (iber ein
Stiickgewicht von 40t — das ist das héchst-
zuléssige Gewicht eines beladenen Lkw —
hinausgeht, kann an einer dafiir ausgebauten
Stelle des Osthafens mit Mobilkranen umge-
schlagen werden. Die Umschlagsanlagen
gehéren zum gréBeren Teil der Hafenverwal-
tung, im Ubrigen verschiedenen hier angesie-
delten Unternehmen.

Auch die Lagerkapazitdten sind fiir Guter
aller Art und jeder gewtinschten Menge
geeignet. Etwa 20 offene Zollager erweitern
die Méglichkeiten der Hafenunternehmer.
Zur Hafeneisenbahn gehdren ein Schienen-
netz mit 64 km Gleis und 231 Weichen, ferner
3 Stellwerke, 6 Gleiswaagen, zahlreiche Spill-
anlagen usw. Der Rangierbetrieb wird mit
Hilfe von sieben hafeneigenen und drei pri-
vateigenen Lokomotiven abgewickelt. Mit
diesen Mitteln werden neben den &ffentlichen
Umschlagplatzen im Hafen 31 Privatgieisan-
schlisse und 11 NebenanschlieBer bedient.

Der Schiffahrt stehen 3 845 Ifm Umschlag-
ufer fiir trockene Giiter und 660 Ifm fir Mine-
ralélprodukte sowie 56 Liegeplatze zur Verfi-
gung. Auf dem Wasser sind ein Bugsier- und
Feuerléschboot und ein Bunkerboot im Ein-
satz.

Organisation und Zusammenarbeit

Der Hafen Regensburg ist einer der fiinf
staatlichen Binnenhafen in Bayern. Der
Ausbau der Donaulénde und der Neubau des
Luitpold-Hafens mit dem Petroleumhafen
(heute ,Westhafen“ und ,,(")Ihafen“) waren
noch Aufgaben des StraBen- und FluBbau-
amtes; den Osthafen hat bereits die techni-
sche Abteilung der Hafenverwaltung geplant.
An der Finanzierung haben sich die Stadt
Regensburg und die seinerzeit im Osthafen-
gebiet zustandige Gemeinde Barbing maB-
geblich beteiligt.
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Die Verwaltung des Hafens lag zunéchst bei
Zoll und Eisenbahn, bis sie 1926 an die Baye-
rische Landeshafenverwaltung Uberging.
Diese ist ein kaufménnisch geflihrter Staats-
betrieb nach Artikel 26 der Bayerischen
Haushaltsordnung, mit der MaBgabe, daB sie
die laufenden Aufwendungen selbst erwirt-
schaftet, aber keine Gewinne erzielt. In
diesem Rahmen erfilt auch der Hafen
Regensburg nach wie vor seinen Zweck, den
tberértlichen Verkehr und die regionale Wirt-
schaft zu férdern.

Die Hafenverwaltung Regensburg baut und
unterhalt die Hafenanlagen einschlieBlich der
StraBen, betreibt die Hafenbahn und den gro-
Beren Teil der Krananlagen, sie vermietet und
verpachtet die staatlichen Grundstlicke und
sorgt schlieBlich mit Hilfe der Hafenordnung
fur Sicherheit und Leichtigkeit des Verkehrs
im gesamten Hafengebiet. Zur Deckung der
Kosten nimmt die Hafenverwaltung Ufer- und

Hafengelder, Mieten und Pachten, Bahn- und
Kranleistungsentgelte ein. Sie stellt ferner
dem Zweckverbandshafen Kelheim ihr tech-
nisches und kaufmannisches Wissen zur Ver-
figung und wirkt mit bei der Planung neuer
Landen am Main-Donau-Kanal.

Unter den Schiffahrtsgesellschaften, die in
standigem Kontakt mit dem Hafen Regens-
burg stehen, ist zunéchst die Erste Donau-
Dampfschiffahris-Gesellschaft (DDSG) her-
vorzuheben. Diese sterreichische Reederei
verfigte nach 1862 sogar Uber ein eigenes
Hafenbecken am Unteren Wohrd und hatte
noch lange Jahre danach die Donauschiffahrt
zwischen Regensburg und den Balkanlan-
dern allein in der Hand. Nur in Regensburg ist
sie auBer mit einer Agentie auch mit eigenen
Umschlaganlagen verireten. Die DDSG
transportiert mit ihrer Flotte heute etwa 45%
aller Schiffsgiter, die in Regensburg umge-
schlagen werden.
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Eine Sonderstellung hat auch der Bayerische
Lloyd inne. Diese Gesellschaft wurde 1913
gegriindet und hat in Regensburg Firmensitz
und Heimathafen. Sie nimmt als einziger
deutscher Reeder am internationalen Ver-
kehr auf der Donau teil und betreut im
Rahmen des Bratislavaer Abkommens auch
Schiffe ausléndischer Reedereien auf der
deutschen Donau. In Regensburg verfligt der
Bayerische Lloyd iiber umfangreiche Lager-
und Umschlagkapazitaten, ferner tber das
Bugsier- und Feuerléschboot ,Florian“, sowie
Uber das Bunkerboot ,,Mausi“.

AuBer diesen beiden Schiffahrisgeselli-
schaften laufen die — meist staatlichen —
Reedereien aller Donauanliegerstaaten den
Hafen Regensburg regelméBig an; vier davon
sind mit Agentien hier vertreten.

Im Ubrigen sind im Hafengebiet etwa 40
Firmen angesiedelt, die sich mit Umschlag
und Lagerung, mit Spedition und Produktion
befassen. Darunter befinden sich beispiels-
weise das Stadtlagerhaus mit sechs eigenen
Krananlagen, die Vereinigie Tanklager- und
Transportmittel GmbH (VTG) mit einem
Tanklager von 67 000 m3 fur Mineraldlpro-
dukte und vier Futtermittelwerke.

Diese Unternehmen bemiihen sich in stén-
digem Kontakt mit den Verladern aus Indu-
strie und Handel, Auftrdge einzuholen und
damit die Giterstrdome Uber den Hafen
Regensburg zu lenken. Auf dem Verkehrs-
markt setzen sie die Vorzlige des Hafens und
ihre eigene Leistung ein gegen konkurrie-
rende Wege und Verkehrstrager.

Verkehrsleistung

Der bliche VergleichsmafBstab fir die Ver-
kehrsleistung eines Hafens ist der Schiffs-
glterumschlag. Daneben werden die Lei-
stungen der Hafenbahn statistisch erfaBt. Der
Lkw-Verkehr wird zum Teil errechnet aus den

Leistungsdifferenzen der beiden anderen
Verkehrstrager, zum Teil aus den Aktivitaten
der im Hafen angesiedelten Betriebe (Pro-
duktion, Lagerei usw.) geschétzt.

Fir den Hafen Regensburg ergaben sich im
Jahr 1985 folgende Zahlen:

Schiffsgliterumschiag 2222641t
Bahnumschlag (ohne Schiffsgiiter)

643124 t
Lkw (geschéizt) 1940 000 t
Verkehr insgesamt rund 4 800 000 t

Uber 4 800 Schiffe haben den Hafen Regens-
burg 1985 angelaufen; auf der Schiene waren
es rund 48 000 Wagen. Im Durchschnitt der
letzten zehn Jahre lag der Schiffsgiiterum-
schlag bei 2,6 Mio t/Jahr. Daraus ergibt sich
eine gesamte Verkehrsleistung von Uber 5
Mio t/Jahr. Gemessen am Schiffsgiiterum-
schlag nimmt der Hafen Regensburg unter
den offentlichen Binnenhéfen in der Bundes-
republik etwa die finfzehnte Stelle ein.

Die wichtigsten Gutergruppen sind aus der
Ubersicht ersichtlich. Bemerkenswert ist das
starke Uberwiegen der Gruppen Erz, Kohle
und Stahl; sie machen zusammen fast 70%
des gesamten Schiffsgliterumschlags aus.
Erz und Kohle sind fast ausschlieBlich fir die
Stahlproduktion bei der VOEST Alpine AG in
Linz bestimmt, beim Stahl handelt es sich
Uberwiegend um Erzeugnisse der VOEST.

Verkehrsbeziehungen

Trotz der Verldngerung der schiffbaren
Strecke der Donau bis Kelheim ist Regens-
burg praktisch der Kopfhafen geblieben. Das
verdankt der Hafen vor allem seinen hervor-
ragenden Verkehrsverbindungen auf der
Landseite. Hier kreuzen sich unter anderem
die Bahnlinien Hof—Miinchen und Frankfurt—
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Passau sowie die etwa gleichlaufenden Auto-
bahnen A 3 und A 93. Die Hafeneisenbahn ist
an den Hauptbahnhof und den Rangier-
bahnhof Regensburg-Ost der Deutschen
Bundesbahn unmittelbar angeschlossen. Die
Anschlisse an das Autobahnnetz sind kurz
und problemios.

Die wichtigsten Verkehrsbeziehungen er-
geben sich aus den folgenden Zahlen fur das
Jahr 1985. Vom gesamten Schiffsglter-
umschlag (rund 2,2 Mio t/Jahr) entfielen auf
die landseitigen Ziel- und Quellgebiete

22,3%
11,1%

Regensburg

libriges Bayern

iibrige Bundesrepublik u. Westeuropa
22,5%

deutsche Seehéfen 44,1%

100,0%
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Der Guteraustausch Gber die Donau verteilt
sich auf die einzelnen Anliegerstaaten wie
folgt:

Osterreich 58,9%
Jugoslawien 10,0%
Ungam 7,8%
Ruménien 6,6%
UDSSR 3,1%
Bulgarien 1,6%
CSSR 0,1%
Deutschland 11,9%

100,0%

Im Osterreichverkehr sind die fur Regensburg

.50 bedeutenden Erz- und Kohletransporte

enthalten. Die Eisenerze stammen aus
Kanada, Sudafrika und Brasilien, wéhrend
die Steinkohle ihren Ursprung zum grdBeren
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Teil in den USA, im (brigen im Ruhrgebiet
hat. Beide Massengliter werden per Seeschiff
nach Hamburg gebracht und dort im ,Hansa-
port" geldscht. Den weiteren Transport bis
Regensburg besorgt die Deutsche Bundes-
bahn in Ganzzligen aus Selbstentladewagen.
Kleinere Mengen werden auch im Seehafen
Rotterdam auf Binnenschiffe und dann in
Duisburg auf die Bundesbahn umgeschia-
gen.

Der Anteil der UDSSR umfaBt auch den
Donau-See-Verkehr. Hierbei werden {ber-
wiegend Stlckgiiter und Container, aber
auch Schittglter in Lash-Bargen geladen,
die dann ab der Donaumlindung ihren Weg in
Trégerschiffen fortsetzen, bis zu einem See-
hafen im Mittelmeer oder auch im Fernen
Osten.

Die deutsche Donau ist verhaltnismaBig kurz,
das ist der Grund dafiir, daB der innerdeut-
sche Verkehr mit rund 12% nur eine unter-
geordnete Rolle spielt, wéahrend der Transit-
verkehr 46% und der AuBenhandel 42% aus-
machen.

Bedeutung des Hafens fiir Stadt und
Region Regensburg

Zunéchst erdffnet der Hafen fiir die umlie-
gende Wirtschaftsregion den Zugang zur
WasserstraBe, und damit zu einem Ver-
kehrsweg, dessen Vorteile in Zukunft noch
stérker ins Gewicht fallen werden: Die Bin-
nenschiffahrt verursacht die geringsten
Transportkosten, was vor allem Massengu-
tern zugute kommt; sie verbraucht weniger
Energie und belastet die Umwelt weniger als
andere Verkehrstréger; sie empfiehlt sich
besonders auch fir den Transport von
geféhrlichen Stoffen, von Uberschweren und
UbergroBen Einzelstlicken. Gerade die
Donau ist als WasserstraBe noch lange nicht
ausgelastet; ihre Leistungsfahigkeit wird

durch den Bau von Staustufen zwischen
Regensburg und Passau in Zukunft noch ver-
bessert werden.

Weitere Vorteile fiir die Verlader der Region
ergeben sich daraus, daB im Hafen alle wich-
tigen Binnenverkehrstrager (Schiff, Bahn,
Lkw) zusammenkommen und dafB die vor-
handenen Umschlaganlagen den Ubergang
von einem Verkehrsmittel auf das andere
ermdoglichen. Bei enisprechendem Bedarf
kénnen auch neue Verkehrsarten wie roll on/
roll off und Rollende LandstraB3e hier abge-
wickelt werden. Der Hafen Regensburg ist
eine leistungsfidhige , Verkehrsdrehscheibe®,
im besten Sinne des Wortes.

Mit seinen umfangreichen und vielfaltigen
Lagermdglichkeiten ist der Hafen ein wert-
volles Vorratsmagazin und Verteilungszen-
trum fir die gesamte Region. Verschiedene
Giiter werden in groBen Mengen per Schiff
oder Bahn hier angeliefert, um per Lkw in klei-
neren Portionen den Hafen zu verlassen. Als
Beispiele seien nur Mineraldlprodukte, Kies
und fabrikneue Pkw (rund 25 000 Stlick/Jahr)
genhannt.

Diese Vorteile machen den Hafen zu einem
gunstigen Standort vor allem flr solche
Betriebe, bei denen groBe Mengen an Roh-
stoffen und Erzeugnissen bewegt, gelagert
oder bearbeitet werden missen. Nebenbei
nimmt der Hafen manche Anlage der Recyc-
ling-Industrie (Altpapier, Schrott, Aliglas) auf,
die anderswo nicht gerne gesehen wird.

Im Hafen siedeln sich auch Unternehmen und
Dienststellen an, die fiir einen reibungs- und
gefahrlosen Betriebsablauf erforderlich oder
férderlich sind. Dazu gehéren in Regensburg
Reparaturwerkstatten fir Schiffe, Kraftfahr-
Zzeuge, Container und Umschlaganlagen
ebenso wie Bugsier- und Bunkerboote, aber
auch die Wasserschutzpolizeistation, das
Hafen-Zollamt und die Giiterabfertigung der
Deutschen Bundesbahn.
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Zum Bau, zur Unterhaltung und zum Betrieb
aller Einrichtungen im Hafen — von der Kai-
mauer Uber die Rangierloks bis zum Lager-
und Blrogebdude — sind natiirlich laufend
groBe Aufwendungen erforderlich. Allein die
Hafenverwaltung hat im Jahr 1985 fiir ihren
Aufgabenbereich 2,6 Mio DM ausgegeben.
Die Auftrége flr Lieferungen und Leistungen
gehen zum weitaus Uberwiegenden Teil an
Firmen aus dem Raum Regensburg. Auch
Banken, Versicherungen, Notare, Gutachter
usw. sind an den Geschéften im Hafenbe-
reich laufend beteiligt. Unmittelbar kommt der
Stadt die Gewerbesteuer der im Hafen ange-
siedelten Unternehmen zugute. Wichtiger
aber ist wohl, daB etwa 1 500 Menschen aus
Stadt und Region hier ihre Arbeitsplitze
haben.

Zukunftsaspekte

Mit Eréffnung des Main-Donau-Kanals wer-
den fir den Hafen Regensburg splrbare Ver-
anderungen eintreten, die unter drei Aspek-
ten zusammengefaBt werden kénnen.
Erstens wird dann ein durchgehender Was-
serweg von den Nordseehafen, vom Ruhr-
gebiet usw. bis zu allen Donauanlieger-
staaten befahrbar sein. Transit- und AuBen-
handelsgiiter, die bisher in Regensburg, dem
Kopfhafen der schiffbaren Donau, umge-
schlagen werden muBten, kénnen jetzt hier
vorbeifahren. Das laBt zusétzliche Guter-
stréme auf dem Wasserweg, aber auch Ein-
buBen fir die Bundesbahn und den Hafen
Regensburg erwarten.

Zweitens erhdlt Regensburg erstmals
AnschluB an das WasserstraBennetz Mittel-
und Westeuropas. Was bisher nur auf dem
Landweg transportiert werden konnte, kann
jetzt wahlweise den Wasserweg benutzen.
Allein Stadt und Landkreis Regensburg
haben 1985 rund 500 000 t Schiffsgiiter mit

den Donauanliegerstaaten ausgetauscht —
unter bekannt schwierigen Handelsbedin-
gungen. Der hinzukommende Austausch mit
den dichtbevolkerten und hochindustriali-
sierten Gebieten des Westens kann erheblich
gréBer werden.

Drittens behélt der kiinftig durchgehende
Wasserweg in Regensburg doch noch einen
~Knick“: An dieser Stelle geht die internatio-
nale, frei befahrbare WasserstraBe Donau in
die nationale WasserstraBe 0Gber, fiir deren
Benutzung ausléndische Reeder Staatsver-
trage einhalten und Abgaben zahlen miissen.
Ferner haben die Schleusen oberhalb
Regensburg eine Breite von nur 12 m, was
fiir das Europaschiff und einen geschobenen
Leichter ausreicht, nicht aber fiir lberbreite
Schiffe, wie die auf der Donau bereits verkeh-
renden Ro/ro-Katamarane. Es ist also
denkbar, daB Regensburg anstelle seiner
Kopfhafen-Funktion eine Art Ubergabe-Funk-
tion erhalt, indem hier Giter von Schiff zu
Schiff umgeladen oder zwischengelagert
werden, oder indem zum Beispiel Leichter
zwischen west- und osteuropéischen Schub-
schiffen ausgetauscht werden.

Diese Einflisse und Verénderungen zu quan-
tifizieren ist noch nicht méglich. Fir den
Hafen Regensburg sind mit Sicherheit struk-
turelle Veranderungen, aber keine katastro-
phalen EinbuBen zu erwarten. Fest steht aber
auch, daf der verstarkte Wettbewerb der Ver-
kehrstrager fiir die Wirtschaft und die Bevdl-
kerung in der Region Regensburg nur Vor-
teile bringt.

Zur Zeit steht ein Zollfreihafen an der deut-
schen Donaustrecke zur Debatte. Dabei wird
zunédchst von neutraler und sachkundiger
Seite gepriift, welche Vorteile aus einer sol-
chen Einrichtung zu erwarten sind. Bei posi-
tivem Ergebnis wird die Wahl des Standortes
folgen. Dabei sprechen entscheidende
Gesichtspunkte fiir den Hafen Regensburg:
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Vielfalt der im Hafen und seiner Region ange-
siedelten und interessierten Betriebe

Vielfalt und Realisierbarkeit der rédumlichen
Méglichkeiten im Hafengebiet

Vergleichsweise geringer Aufwand.

Wohin die Entwicklung auf technischem, wirt-
schaftlichem und rechtlichem Gebiet auch
geht, Hafenverwaltung und Hafenunter-
nehmer werden sie auch in Zukunft auf-
merksam verfolgen. Sie werden sich mit
Erfahrung und Fachkenntnis, mit Mut und
VerantwortungsbewuBtsein den neuen Auf-
gaben stellen.
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Hafen:

Eigentlimer:

Verwaltung/Betriebsorganisation:

Hafenleitung:

Verkehrsleistung (1000 t):
Schiffsguterumschlag
Eisenbahngiiterumschiag
Sonstiger Umschlag
Umschlag insgesamt

Wichtigste Umschlagguter
im Schiffsverkehr
(1985, in 1000 1)

Hafengebiet:
Flache insgesamt
Flache mit direktem Wasserumschlag
Sonstige Ansiedlungsflachen
Vorratsfldchen

Ausgebaute Uferlange:

Lagerkapazitaten:
(Freilager, gedeckte Lager —
z. B. Hallen, Silos,
Tanklagerraum)

Umschlaganlagen:

Industriebetriebe im Hafengebiet:

Regensburg
von Donau-km 2373,05 bis km 2379, 13 re

Freistaat Bayern

Hafenverwaltung Regensburg

AuBenstelle der Bayerischen Landeshafenverwaltung

(Staatsbetrieb gem. Art. 26 BayHO)
Hafenverwaltung Regensburg

1976 1982 1983
2872 2 600 1949
2 801 2832 1823 2212 2079
1 800 1 800 2000 2100 2000
nicht summierbar, weil teilweise Doppelzéhlung

1984
2580

1985
2223

Eisenerz
Steinkohle

Eisen und Stahl
Kies
Mineralolprodukte
Dingemittel
Bauxit

1 343 000 m?
274 000 m?
229 000 m?
7 000 m2

4505 m

Freilager
Lagerh&user
Kiihlhaus
Silos
Tanklager

22 Krananlagen bis 40 t Hubkraft
1 Schienenkran

2 Getreidesauganlagen

7 Mineraldlpumpaniagen

1 Schwergutumschlagplatz

4 Futtermittelwerke

1 Werft

1 Stahlbaubetrieb

1 Transportbetonwerk

496
479
565
263
119

99
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191 860 m?

113 140 m2
51 600 m?

116 560t
74 696 t



Eisenbahn:

Hafenbahnhof — mit Stellwerk:
Betriebsfiihrung:
Empfangsstation:

Tarifstation:

Uberbrtliche StraBenverbindungen:

Einzugsbereich des Hafens:

Hafenbahn = Bahn des éffentlichen Verkehrs

2 Hafenbahnhdfe, 3 Stellwerke

Hafenverwaltung Regensburg

Regensburg Hafen

Regensburg Hauptbahnhof

Autobahnen A 3, A 93, BundesstraBen B 8, B 15, B 16

Landseite: Nordseehéfen, Westdeutschland, Oberbayern,
Niederbayern, Oberpfalz;

Wasserseite: Donauléander, Naher u. Mittierer Osten
(Donau-See-Verkehr)
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Der Hafen Deggendorf
(Wallnerlénde)

von Dieter Gorlitz, Oberbiirgermeister der
GroBen Kreisstadt Deggendorf

Die Wallnerlédnde

Im Jahr 1921 war es, als der nachmalige
Reeder Josef Wallner in der Gemeinde Deg-
genau, etwa 2km stdlich der kreisfreien
Stadt Deggendorf gelegen, mit einem gemie-
teten Dampfbagger Kies und Sand aus der
Donau zu gewinnen begann und den nicht
verkauften Teil des Materials zur Aufschit-
tung alten Sumpfgebietes an der Donau ent-
lang der StraBe nach Hengersberg ver-
wandte. Mit der dann folgenden Errichtung
einer Kaimauer und mit dem Bau von Lager-
hallen war von ihm die erste Schiffsanlege-
stelle modernerer Pragung in Deggendorf
geschaffen worden. Die Erweiterung um wei-
tere Hallen und Getreidesilos, um ein Tank-
lager mit eigenem Hafenbecken und der Bau
von Gleisaniagen lieBen im Laufe der Jahre
bis zum Ende des Zweiten Weltkrieges ein
respektables Areal entstehen, an dessen
Ufer schlieBlich auch die Lastschiffe der
eigenen Reederei ihre Liegeplatze ein-
nahmen. Die Anlage wurde noch in den
Jetzten Kriegstagen einem verheerenden
Luftbombardement  amerikanischer  Flug-
zeuge ausgesetzt. Deshalb war es nicht mog-
lich, Forderungen der in Millionenhéhe ent-
standenen Schaden zu realisieren. Die Uber-
macht der in den Folgejahren staatlich gefor-
derten Konkurrenten lieB letztlich einer
kleinen Privatreederei keine Chance des
Uberlebens mehr. 1971 muBte sie sich in der
zweiten Generation wieder aus der Donau-
schiffahrt zurtickziehen.

Dem Pionier an der Deggendorfer Donau,
Josef Waliner, ist heute unweit seiner Wir-
kungsstitte eine StraBe gewidmet und die
Gemeinde Deggenau ist mittierweile Staditeil
einer GroBen Kreisstadt. Unveréndert besteht
aber aus jener Epoche die Firma Josef
Wallner, Bayer. Schiffahrts- und Hafen-

69 betriebsgesellschaft mbH, und sie ist Eignerin

des erschlossenen Geléndes von rund
55 000 m2 am linken Donauufer, in das auch
der sogenannte Winterhafen, ein Schutz-
hafen, einbezogen ist. Dort sind im Sommer
zahlreiche Motorboote untergebracht, wah-
rend im Winter Fracht- und Arbeitsschiffe vor
der Vereisung Zuflucht finden.

Der neue Hafen

Der Hafen Deggendorf heute, inzwischen ein
Begriff an der deutschen Donau, ist etwas
Neues. Zwar ist es immer noch die Wallner-
jande, die aus der Tradition heraus die
Bezeichnung fiir jenes Terrain abgibt, auf
dem nunmehr ein geregelter Hafenbetrieb
abgewickelt wird, aber es sind dort dem Fort-
schritt der Technik entsprechende modernste
Einrichtungen geschaifen, die den Vergleich
mit groBeren Schiffspléatzen nicht zu scheuen
brauchen.

Anfang der Siebziger Jahre waren sich die
Kommunalpolitiker von Stadt und Land Deg-
gendorf einig, daB es nicht zuletzt zur Schaf-
fung neuer Arbeitsplatze vordringlich er-
schien, den Landkreis und die Stadt Deggen-
dorf zu einem zentralen Ort im Lande zu
machen. Was lag hier ndher, als neben
einem forcierten StraBenbau auch die einma-
lige Lage der Stadt an der internationalen
WasserstraBe Donau, auf haloem Wege zwi-
schen Regensburg und Passau, verstarkt zu
nutzen. So ergab sich beinahe zwangslaufig
als Ziel der Bau eines neuen Hafens. Damit
sollte ein Verkehrsverbund von Schiene —
StraBe — WasserstraBe hergestelit und Deg-
gendorf und das gesamte Umland zu einer
Drehscheibe Niederbayerns werden. Ein zu
diesem Zwecke mit KreistagsbeschluB vom
8. Februar 1974 ins Leben gerufener ~Zweck-
verband Donau-Hafen Deggendorf* mit dem
Landkreis Deggendorf und den Stadten Deg-
gendorf, Plattling und Osterhofen als Mitglie-



dern, trat noch am 5. August desselben
Jahres in Deggendorf zu seiner konstituie-
renden Sitzung zusammen. Vorbereitende
Arbeiten und grundsétziiche Uberlegungen
brachten bis Herbst 1977 die Erkenntnis, daB
der urspriinglich geplante Bau eines eigenen
Hafenbeckens auf der rechten Donauseite
bei notwendigen Investitionen von Uber 20
Mio DM wirtschattlich nicht durchfiihrbar war.
So wandten sich die Aktivititen einem
Ausbau der Wallnerlande zu. Am 18. April
1978 wurde zwischen der Josef Wallner,
Bayer. Schiffahrts- und Hafenbetriebsgesell-
schaft mbH, und dem Zweckverband Donau-
Hafen Deggendorf ein Vertrag abge-
schlossen. Der Zweckverband erhielt im Erb-
baurecht eine Flache von 12 000 m2 an der
Donau ,zum Zweck der Errichtung und des
Betriebes von Hafenanlagen samt allen dazu-
gehdrenden  Nebeneinrichtungen“  (ber-
tragen. Damit waren die Weichen flr einen
Neubeginn des Hafenbetriebes in Deggen-
dorf gestelit. Der Bayerische Staatsminister
fir Wirtschaft und Verkehr, Anton Jaumann,
Ubergab am 30. September 1980, nach rund
zweijéhriger Bauzeit, das mit einem Aufwand
von 6 Mio DM ,,nicht nur fiar Ostbayern und
die bayerische Donauregion, sondern durch
seinen Bezug auf die Main-Donau-Verbin-
dung auch fur ganz Bayern bedeutende Pro-
jekt" als vierten bayerischen Donauhafen
seiner Bestimmung.

Die Betriebsform

Der Betrieb des Hafens Deggendorf obliegt
seit seiner Erdffnung der ,,Donau-Hafenge-
sellschaft Deggendorf, Josef Wallner, Bayer.
Schiffahrts- und Hafenbetriebsgesellschaft
mbH", einer Beteiligungsgesellschaft der
Firmen ,Josef Wallner Bayer. Schiffahrts-
und Hafenbetriebsgesellschaft mbH" in Deg-
gendorf und ,DANUBE Verwaltungs- und

Beteiligungsgeselischaft Carl Tiedemann
bmH* in Hamburg. Ihr sind zur Erfillung ihrer
Aufgaben die vom Zweckverband Donau-
Hafen Deggendorf erstellten Anlagen im
Pachtwege zur Verfligung gestellt. Mit dem
Programm ,Betreiben von Hafenanlagen an
der Donau im Raum Deggendorf unter Ein-
schluB samtlicher zum Hafenbetrieb geho-
renden Haupt- und Nebenleistungen und des
Lagerbetriebs” ist das gesamte Spektrum
aller im Zusammenhang mit dem Hafen ste-
henden Dienstleistungen aufgezeigt. Damit
ist in Deggendorf bei vélliger Selbsténdigkeit
der einzige private Hafenbetreiber an der
Donau tétig, und das mit einem ,neutralen®
Hafen, das heiBt offen fir alle Speditionen,
ohne eigenes Wirken in dieser Richtung.

An 700 m Kaildinge und auf 55000 m2
Gesamtgrundflache operiert im Bereich eines
180 m langen Kranbahngleises ein Portal-
kran mit 35t Hubkraft, ausgestattet mit zwei
Containertraversen, einer Greifer- und einer
Krantraverse fir jede umzuschlagende
Gliterart. Er wird seit Mai 1985 durch einen
mobilen Auto-Teleskop-Kran mit 25t Hub-
kraft unterstiitzt, mit dem auch kieine Partien
wirtschaftlich umgeschlagen werden kdnnen.

10 000 m2 Freiflichen, 2 000 m2 gedeckte
Lagerflachen und 26 800 m3 Tanklagerraum
stehen fiir den Umschlag allein im engeren
Hafenbereich zur Verfligung. Dabei wird Gber
ein 293 m langes ,Wasser-Gleis“ der durch
die Firma Wallner betriebenen Hafenbahn im
nahegelegenen Bahnhof Hafen der AnschluB
an den Schienenverkehr zum Hauptbahnhof
Deggendorf hergestellt. Die Stromversorgung
der Anlage ist liber eine eigene Trafostation
sichergestellt.

Sinnvoll ergénzt wird die Leistungsféhigkeit
des Hafens Deggendorf durch einen im zen-
tralen Hafenbereich gelegenen Container-
Reparaturbetrieb, im weiteren Sinne aber

auch durch die wenige Kilometer fluBaufwarts 70
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gelegene Deggendorfer Werit und Eisenbau
GmbH, ein Tochterunternehmen des Gute-
hoffnungshitte-Konzerns.

Die seit Jahren konstant steigenden Um-
schlagzahlen unterstreichen die Richtigkeit
des bisherigen Konzepts. Hierzu wird auf die
im AnschluB an diesen Bericht wiedergege-

Hafen Deggendorf mit BAB.

benen Zahlen verwiesen. Wenn dabei
Schwankungen wie im Bereich des Mineral-
dlumschlages oder witterungsbedingt durch
Wasserstande oder Eisgang Riicklaufig-
keiten festzustellen sind, haben sie natur-
gemaB auch die anderen Donauhéfen nicht
verschont. Dies trifft in gleicher Weise fiir eine




im Augenblick noch zu beobachtende Ent-
wicklung zu, durch die insbesondere wegen
des Spannungsgebietes Nahost (Krieg Iran/
Irak), verbunden mit dem Dollar- und Olpreis-
verfall, das Containergeschaft im Donau—
See—Verkehr nicht unerheblich beeintrach-
tigt ist.

Blickt man auf das Jahr 1985 zuriick, so
haben den Hafenplatz Deggendorf insgesamt
379 Schiffe angelaufen, von denen 103 den
drei jugoslawischen Reedereien, 67 der
sowjetischen Reederei SDP, 15 der tsche-
choslowakischen Staatsreederei, 68 dem
Bayerischen Lloyd in Regensburg, 30 der
dsterreichischen DDSG, 42 der bulgarischen
und 43 der ungarischen Reederei und 2 Inter-
lighter, einer gemeinsamen Ostlédndergesell-
schaft, angehérten. Fast jedes zweite Schiff
konnte in Deggendorf eine Riickladung
erhalten. Hauptumschlaggiiter waren im
Bergverkehr Eisen, Bleche, Chemikalien und
Baumwolle, im Talverkehr Holz, Plastikrohre,
Anlagenmaterial und Chemikalien. Es domi-
nierten Container.

Hafennahe Gewerbegebiete

In dem Bestreben, mit dem Anreiz zur
Ansiedlung hafenbezogener Betriebe eine
nachhaltige Steigerung des Glterumschlags
im Hafen herbeizufiihren und gleichzeitig die
Auslastung der 1980 in Betrieb genommenen
Krananlage zu sichern, hat der Zweckver-
band Donau-Hafen als Planungstriger in
einem zweiten Schritt einen am 12. Juli 1984
rechtskréfti gewordenen Bebauungsplan
erstellt, von dem ein an den Hafen angren-
zendes unmittelbar hinter dem Donau-
Schutzdamm befindliches Geldnde von rund
475 000 m?2, davon ca. 265 000 m2 unbebaut,
mit erfaBt ist. Dort sollen nur solche Gewerbe-
betriebe und Vorhaben errichtet werden, die
den Hafenbetrieb des Donauhafens Deggen-

dorf nutzen. Mit einer véllig neu trassierten,
offentlichen HafenzufahrtsstraBe und einem
ebenfalls neu gelegten Industriestammgleis
wurde dort soeben bsi einem Kostenaufwand
von rund 4 Mio DM der erste Bauabschnitt
der geplanten ErschlieBungsmaBnahmen fer-
tiggestellt.

Neben der Weiterfihrung dieser Erschlie-
BungsmaBnahme beabsichtigt der Hafen-
zweckverband in naher Zukunft zur Verbes-
serung des Platzangebotes noch die Erweite-
rung des Hafen-Freilagers um 3 840 m2. Dies
bedeutet die Verldngerung der bestehenden
Kaianlage um 120 m einschlieBlich einer ent-
sprechenden Verldngerung der Kranbahn
und des ,Wasser-Gleises".

Uberlegungen, wie die Chancen, die die Fer-
tigstellung der Rhein-Main-Donau-Wasser-
straBe mit sich bringt, flir Bayern am besten
genutzt werden kénnen, haben aufgrund von
Briisseler Initiativen, die Vorschriften der EG-
Mitgliedstaaten Uber Zollager und Freilager
starker zu vereinfachen, die bayerische
Staatsregierung veranlaBt, auch fur die Er-
richtung eines Freihafens an der Donau zu
sprechen und einen entsprechenden Antrag
beim Bundesrat einzubringen. Der vom Bun-
desrat hierzu am 19. Dezember 1985 gefaBte
BeschluB, demzufolge die Bundesregierung
gebeten wird, auch an der Donau einen Frei-
hafen einzurichten und so Wettbewerbsvor-
teile anderer an der Donau bestehender aus-
landischer Freihdfen abzubauen, aber auch
dem Warenaustausch mit den Donauanlie-
gerstaaten zusétzliche Entwicklungschancen
zu ertffnen und eine Briickenfunktion im
Handel und Transport zwischen Siidost-
europa und den deutschen Nordseehéafen zu
{ibernehmen, erfuhr nach einem positiven
Votum des Wirtschaftsausschusses des
Deutschen Bundestages im federflihrenden
Bundestags-FinanzausschuB3 am 19. Februar
1986 seine maBgebliche Bekréftigung. Das
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Vorschlagsrecht fiir einen geeigneten Standort
liegt jetzt bei der Bayerischen Staats-
regierung. Neben den anderen bayerischen
Donauhafen hat sich auch Deggendorf um
den Sitz dieses Freihafens an der Donau

Autobahnkreuz
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beworben. Aufgrund seiner hervorragenden
Voraussetzungen sieht Deggendorf eine

reelle Chance fur den Zuschlag dieses Frei-
hafens.
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Hafen:
Eigentiimer:
Verwaltung/Betriebsorganisation:

Hafenleitung:

Verkehrsleistung:
Schiffsglterumschlag (t)
Eisenbahnguterumschlag (t)
Sonstiger Umschlag (Lkw) (t) }
Umschlag insgesamt (t)

Wichtigste Umschlaggiiter
im Schiffsverkehr 1985:

Hafengebiet:
Flache insgesamt
Fléche mit direktem Wasserumschlag
sonstige Ansiedlungsfladchen

Vorratsflachen:
Ausgebaute Uferldnge:

Lagerkapazititen:
(Freilager, gedeckte Lager —
2. B. Hallen, Silos,
Tanklagerraum)

Umschlagantagen:

Industriebetrisbe im Hafengebist:

Eisenbahn:

Deggendorf (Wallnerlande)
von Donau-km 2282,61 bis 2283,63 li

Zweckverband Donau-Hafen Deggendorf,
HerrenstraBe 18, 8360 Deggendorf

Donau-Hafengesellschaft Deggendorf (DOHAGE),
Wallnerlénde 9, 8360 Deggendorf

Geschaftsfiihrung der DOHAGE

1976 1982 1983 1984 1985

- 137 715 163 204 237 267 227 949

- 57 006 34177 18 871 28 675

= 194 721 197 381 256 138 256 624
Mineraldle 133 741 t (58,7%)

Eisen, Stahl und NE-Metalle 538651t (23,6%)
Chemische Erzeugnisse 26 9551 (11,8%)
Fahrzeuge, Maschinen, sonstige Halb- und Fertigwaren,

besondere Transportgiter 133881t (5,9%)

Hafengebiet Deggenau
ca. 550 000 mz2

ca. 20 000 mz2

ca. 170 000 mz2

ca. 360 000 m2
700 m, davon 180 m fiir Kranumschlag

Freilagerflachen 10 000 m2
gedeckte Lagerflachen 2 000 m2
Tanklagerrdume 26 800 m3

Portal-Umschlagkran (Massen-, Stickgiter, Container)

35 t maximale Tragfahigkeit
mobiler Autokran 25t maximale Tragfahigkeit
Sauganlage fUr Getreide und Futtermittel
5 Pumpanlagen fiir Flissiggtiter

1 Reederei und Umschlagbetrieb
2 Spedition und Lagerei

1 Mineral6l-Tanklager

1 Getreide- und Futtermittel

Hafenbahn 3,5 km Gileis (2 Loks)
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Hafenbahnhof — mit Stellwerk:

Betriebsflihrung:

Empfangsstation:
Tarifstation:

Uberbrtliche StraBenverbindungen:

Einzugsbereich des Hafens:

AnschiuB Uber Bahnhof Deggendorf Hafen an DB-Strecke
nach Deggendorf Hbf.

Josef Wallner, Bayer. Schiffahris- und Hafenbetriebsgesell-
schaft mbH

Deggendorf Hbf.
Deggendorf Hbf.

Autobahnkreuz Deggendorf (A 3 K8in—Frankfurt—Nirmberg—
Passau), (A 92 Minchen—Deggendorf)

B 8 (Frankfurt—Niirnberg—Plattling—Passau)

B 11 (Mittenwald—Miinchen—Deggendorf—Bayer. Eisenstein/
Landesgrenze)

Gesamtraum Bayerischer Wald zwischen Deggendort und
Passau sowie nach Westen bis Landeshauptstadt Minchen



Der Hafen Passau

von Baudirektor Dipl.-ing. Manfred
Wegener, Leiter der Hafenverwaltung
Regensburg
Geschichte

Der Hafen Passau ist heute der kleinste unter
den funf Hafen der Bayerischen Landes-
hafenverwaltung. Er wird mitbetreut von der
Verwaltung des gréBeren Staatshafens an
der Donau, Regensburg, und deren Ge-
schaftsstelle in Passau.

Die Entwicklung des Passauer Hafens hat bis
zum Anfang dieses Jahrhunderts einige Ahn-
lichkeit mit der des Regensburger Hafens.
Geschichtliche Hinweise lassen keinen
Zweifel daran, daB Kelten und Rémer im heu-
tigen Stadtbereich ihre Schiffe an den Ufern
des Inns und der Donau festmachten, um
militérische wie wirtschaitliche Ziele zu ver-
folgen. Im friihen Mittelalter zogen auch von
Passau aus Kreuzziige gegen Osten, und
Jahrhunderte spéter wurde der Nachschub
fiir die europdischen Truppen, die bei Wien
gegen die Tirken kaémpfien (1683), von
Passau aus donauabwirts transportiert.
Lange Zeit spielte auch der Handel mit Salz
eine groBe Rolle, das den Inn abwérts kam
und von Passau aus zum Teil Giber Land nhach
Bdhmen gebracht wurde.

Das erste Dampfschiff auf der oberen Donau
erreichte von Regensburg kommend 1837
Passau; der BahnanschiuB zur Lande im
Bereich der Altstadt wurde 1866 hergestellt.
Léande und Bahn wurden aber den wach-
senden Anforderungen nicht gerecht. Zwi-
schen 1890 und 1894 baute man eine neue,
770 m lange Kaimauer am rechten Donau-
ufer. Die Eisenbahn verléngerte und erwei-
terte ihre Gleisanlagen und verschiedene
Schiffahrtsgesellschaften errichteten ihre
Lagerhauser in Ufeméahe. Der 1904 in Betrieb
genommene Racklau-Hafen lieB den Verkehr
an der Lénde zuriickgehen. Als Ende der
Sechziger Jahre die Schanzlbriicke gebaut
wurde, beseitigte man Gleis- und Umschlag-
anlagen endguiltig. Heute machen im Altstadt-

bereich Giterschiffe nur noch zur Zollkon-
trolle fest, im Ubrigen hat die Personenschiff-
fahrt hier ihre Anlegestellen.

Racklau-Hafen

Mit einem weiteren Hafen in Passau wollte
man nicht nur die Umschlagméglichkeiten
erweitern, sondern vor allem fiir die standig
wachsende Guterschiffahrt einen Winter-
hafen schaffen. Das Hafenbecken entstand
dadurch, daB man das oberstromige Ende
der Insel Racklau mit dem rechten Donauufer
durch einen Damm verband. Eine Kaimauer
von etwa 650 m Lange, Gleis- und StraBen-
anschluB machten aus der ehemaligen Insel
einen vollstandigen Hafen. Als Ansiedler kam
zunéchst die Ungarische FluB- und Seeschiff-
fahris-AG, spater der Bayerische Lloyd, der
auch einen Portalkran errichtete, und zum
SchluB die Deutsche Silo- und Verwaltungs-
gesellschaft mit einer eigenen Getreide-
sauganlage.

Passau war bis etwa Ende des 19. Jahrhun-
derts der groBte deutsche Donauhafen. In
den zwanziger Jahren &nderten sich die Ver-
héltnisse grundiegend, als durch den Bau
der Staustufe Kachlet die unangenehmsten
Schiffahrtshindernisse oberhalb Passau be-
seitigt wurden und sich die Kopfhafen-Funk-
tion endgiiltig nach Regensburg verlagerte. in
den letzten zehn Jahren ist der Umschlag von
Schiffsgiitern im Racklau-Hafen weiter zu-
rickgegangen, und zwar von rund 64 000 v/
Jahr (1976) auf rund 5 000 t/Jahr (1985).

Ro/ro-Anlage Passau-Schalding

Einen kraftigen Aufschwung nahm der
Schiffsglterumschiag in Passau 1982 durch
den Ro/ro-Verkehr. Bei dieser Verkehrsart
wechseln Sattelziige, die vor allem Export-
glter aus Mitteleuropa in den Nahen Osten
transportieren, von der StraBe auf die Was-
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serstraBe. Damit konnen in erheblichem
Umfang Kosten gespart werden, die anfallen
fir Fahrpersonal, Fahrzeuge, Treibstoff und
StraBengebilhren. Aber auch die Unfallgefahr
und der Bedarf an internationalen Lkw-Zulas-
sungen werden reduziert. Auf der fast
1500 km langen Donaustrecke zwischen
dem deutschen Hafen Passau und dem bul-
garischen Hafen Vidin hat sich der Ro/ro-Ver-
kehr technisch und wirtschaftiich bereits
bewahrt, zumal das StraBennetz in der gdlei-
chen Relation nicht optimal ausgebaut ist und
keinen nennenswerten Zeitvorteil bringt.

77 Ehemalige Lande im Altstadtbereich.

Die Deggendorfer Werft- und Eisenbau
GmbH hat als Spezialschiff einen Katamaran
mit faltbarer Bugrampe entwickelt, von dem
inzwischen vier Stiick in Betrieb sind. Das
114 m lange und 23 m breite Schiff hat auf
seinem Deck Platz fir 49 Sattelauflieger. Der
Ro/ro-Verkehr begann in Passau 1982; er
wurde zunachst provisorisch im Racklau-
Hafen abgewickelt. Seit Januar 1984 steht in
Passau-Schalding eine Ro/ro-Anlage zur
Verfugung, die aus einer ortsfesten, der
Schiffsform angepaBten Rampe und einem
Abstellplatz fiir 260 Sattelauflieger besteht.




1983 betrug der Ro/ro-Verkehr rund 61 000 t;
seitdem gehen die Zahlen wieder zuriick
infolge der wirtschaftiichen Situation im
Nahen Osten (Golfkrieg, Verfall der Erdol-
preise).

Die Ro/ro-Anlage Passau-Schalding wurde
von der Hafenverwaltung Regensburg
gebaut. Sie wird von der Donau-Lloyd-Mat
GmbH betrieben, deren Gesellschafter die
Bayerischer Lloyd AG und das staatliche bul-
garische Speditionsunternehmen SO-MAT
sind.

Die neue Hafenanlage hat gegeniiber dem
Racklau-Hafen erhebliche Vorziige aufzu-
weisen. Die Landflachen sind hochwasser-
sicher; die Wasserspiegelschwankungen be-
tragen hier — knapp 3 km oberhalb der

Staustufe Kachlet — nur wenige Dezimeter.
Die Anschilsse an die Bundesbahn, die Bun-
desstraBe und die Autobahn liegen giinstig.
Ostlich und westlich schlieBen sich gewerb-
lich genutzte Flachen an; an der Slidgrenze
der Ro/ro-Anlage ist noch eine Erweiterung
moglich; dort ist unter anderem die Ansied-
lung einer Zolldienststelle geplant. Die Auf-
stellung eines Krans (oder eines Fluridrder-
gerétes) ist vorgesehen; mit seiner Hilfe
kénnen die Sattelauflieger auch am Hucke-
pack-Verkehr der Bundesbahn in Richtung
Wien oder Regensburg teilnehmen. Ferner
soll im Bereich der Ro/ro-Anlage ein Ge-
baude fiir Lkw-Reparaturen, Biro und Sozial-
rdume entstehen.

Die rofro-Anlage Passau-Schalding mit Katamaran.
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Zukunftsaspekte

Im Racklau-Hafen ist der Umschlag von
Schiffsgiitern fast bedeutungsios geworden.
Das hat seine Grinde in der zur Zeit
begrenzten Nachfrage aus der regionalen
Wirtschaft, in den beengten Verhaltnissen auf
der Landseite und den mehrmals jéhrlich aut-
tretenden Hochwasseriliberflutungen, dann
aber auch in den neuentstandenen, besseren
Méglichkeiten bei der Ro/ro-Anlage Passau-
Schalding. Die vorhandenen Lager und Gleis-
anschliisse des Racklau-Hafens werden zum

Teil erhalten bleiben. Das Hafenbecken aber
wird in Zukunft nurmehr Schutzfunktionen fir
Giiter- und Fahrgastschiffe haben.

Der Staatshafen Passau wird in der Ro/ro-
Anlage im Oristeil Schalding fortbestehen.
Dort kann nicht nur der Ro/ro-Verkehr, son-
dern auch der konventionelle Umschlag
bewdltigt werden, der nach Fertigstellung
der Main-Donau-Verbindung wahrscheinlich
wieder ansteigen wird. Auch fir die Errich-
tung eines Freihafens sind in Schalding die
Voraussetzungen gegeben.
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Hafen:

Eigentumer:
Verwaltung/Betriebsorganisation:
Hafenleitung:

Verkehrsleistung (1000 t):
Schiffsgtiterumschlag
Eisenbahnglterumschiag
Sonstiger Umschlag
Umschiag insgesamt

Wichtigste Umschiagguter
im Schiffsverkehr (1985):

Hafengebiet:
Flache insgesamt
Fliche mit direktem Wasserumschlag
Sonstige Ansiedlungsflachen
Vorratsflachen

Ausgebaute Uferlange:

Lagerkapazitaten:
(Freilager, gedeckie Lager —
z. B. Hallen, Silos,
Tanklagerraum)

Umschlaganlagen:

industriebetriebe im Hafengebiet:
Eisenbahn:

Hafenbahnhof — mit Stellwerk:
Betriebsfilhrung:
Empfangsstation:

Tarifstation:

Uberértliche StraBenverbindungen

Einzugsbereich des Hafens:

Passau
Racklau: Donau-km 2228,35 re
Schalding: Donau-km 2233,45 re

Freistaat Bayem

Hafenverwaltung Regensburg, Geschafisstelle Passau

1876 1982 1983 1984 1985
64 32 85 70 57
30 13 22 39 15

130 100 116 135 104

Nicht summierbar, weil teilweise Doppelzéhlung

Sattelauflieger im Ro/ro-Verkehr 51 6771
Eisen und Stahl 1 942
Steine und Erden 1 131t

143 600 m2
rund 40 000 m2
5 000 mz

555 m

Freilager
Lagerhaus
Silos

1 Ro/ro-Rampe
1 Getreidesauganlage

Hafenbahn = Bahn des &ffentlichen Verkehrs
Hafenverwaltung Regensburg

Passau Hauptbahnhof

Passau Hauptbahnhof

Autobahn A 93, BundesstraBe B 8

Landseite: West- u. Mitteleuropa (Ro/ro),
Stadt- und Landkreis Passau;
Wasserseite: Donaulinder, Naher Osten

19 000 m2
6 920 m?
14 000 t



Giliterumschlag in den Héfen und an den Umschlagstellen
am Main-Donau-Kanal* und an der Donau* (Kelheim bis Passau)

im Jahr 1985

(Angaben in Tonnen)

Hafen Giter- | Getreide |Pflanzliche, | Sonstiges | Zucker | Getrdnke | Erzeug- | Futter- leaaten
bzw. ver- tierische Holz Melasse | GenuB- nisse mittel, Qlfrﬂchte
Umschlagstelle kehr und Kork mittel aus |(z.B.Kieis | Ole und
textile u. a. Getreide (Olkuchen| Fette
Rohstoffe Nahrungs- | Obst Heu (ohne
mittel und Stroh | Speise-
Gemiise fette)
o1 04, 09 05 1 12,13, 14 16 17 18
Hafen Bamberg Abg. | 21448 - - - - - - 15 840
Ank. 2204 - = - = - 35 357 -
insg. | 23652 - - - - -~ 35357 | 15840
Hafen Erlangen Abg. - - - - - - - -
Ank. - - - - - - - -
insg. - - - - - - - -
Hafen Fiirth Abg. - - - - - - 8465 -
Ank. — - - - - - - -
insg. - - - - - - 8 465 -
Hafen Nirnberg Abg. | 37 757 - - - - 800 13188 | 23303
Ank. 4 636 = 494 - - 1026 (240959 | 14 284
insg. | 42393 - 494 - - 1826 (254147 | 37587
Kl. Hafen und Umschlagstellen Abg. 1791 - - - - - - -
am Main-Donau-Kanal Ank. - - - - - - 1340 -
insg. 179 - - - - - 1340 -
Main-Donau-Kanal insg. | 67836 - 494 - - 1826 |299309 | 53427
Hafen Kelheim Abg. - - 525 - - - - -
Ank. - - - - - - - -
insg. — - 525 - - - - -
Hafen Regensburg Abg. 5 851 49 13 484 5507 1 561 - 1014 —
Ank. - 1868 244 - 4610 5301 13236 -
insg. 5851 1917 13728 5507 6171 5301 14 250 -
Hafen Deggendorf Abg. - 1814 763 - 15 217 - -
Ank. - 565 - - 550 = - 560
insg. - 2379 763 - 565 217 - 560
Hafen Passau Abg. - - - 510 - - - -
Ank, - - - - - - - -
insg. - - - 510 - - - -
Sonst. Hafen und Umschlagstellen | Abg. 4909 - - - - = - -
an der BundeswasserstraBe Donau | Ank, - - - - - - - -
insg. 4909 - - - - - - -
Donau insg. | 10 760 4296 15016 6017 6736 5518 14 250 560

* Im Bereich der Wasser- und Schiffahrisdirektion Std.
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Stein- | Braun- | Stein- Benzin Erdgas |Schmier- | Eisen- NE-Metall- | Schrott Roheisen | Stab- und |NE-Metalle
kohle, kohle, | kohlen- Gasol Raffinerie- odle, orze | erze und und Ab- Rohstahl | Formstahl, und
Stein- | Braun- | und Dieseldl gas und |Schmier- Abfélle, 5lle von |und Stahl- | z.B.Draht, NE-Metall-
kohlen- | kohlen- | Braun- Heizél |verwandte | fette, 2.B.Bauxit,| Eisenu. | halbzeug | Knippel, halbzeug
briketts | briketts, | kohlen- | Petroleum Gase Bitumen Mangan- Stahl, Bleche,
Torf koks rohes u. a., und Schlacken Rohre
Erdd! Petrol- Kupfer- | z.V.Schwe-
koks erze felkies-
abbréande
21 22 23 31, 32 33 34 41 45 46 51, 52 53, 54, 55 56
552 - - - - - - - - - 32677 —
19 151 - 3357 20 310 - 320 - - - 5861 515 -
19703 - 3357 20 310 - 320 - - - 5861 33192 -
7272 | 700 | 11831 - - - - - - - - -
7272 | 700 | 11831 - - - - - - - - -
- - - - - 1007 | - - - 2013 - -
- - - - - - - 16 044 97 - 3273 -
- - - - - 1007 - 16 044 97 2013 3273 -
130 - 4628 - - 13 346 - 247 — - 8743 -
99 783 669 |73 146 — - 16 462 - 2590 3 555 14 389 15293 708
99 913 669 | 77774 - - 29 808 - 2837 3555 14 389 24 036 708
285 647 - - 64 553 - - - 75 - - - -
285647 | - - 64 553 - - - 75 - - - -
412535 | 1369 |92962 | 84863 - 31135 - 18 956 3652 22 263 60 501 708
- - - - - - - 1100 1624 11 857 - -
- - - - - - - - - - 1014 -
- - - - - - - 1100 1624 11 857 1014 -
422207 | 1682 |55453 36 623 - 8318 495507 3 549 71 54 323 40 971 77
- - — 81987 - - - 75 542 6 569 103237 | 366 628 243
422207 | 1682 | 55453 | 118610 - 8318 lo5507| 79091 6 640 157 560 407 599 320
- - - 189 - 159 109 1636 - - 2428 967
- - - 127 561 - - 109 1592 - 55 540 2025 308
- - — 127 750 - 169 218 3228 - 55 540 4 453 1275
- - — — - — - 323 - 600 - —
- - - - - - - 323 - 446 896 -
- - - - - - - 646 - 1046 896 -
- - - 1618 - - - - - - - -
- - — 981 - - - - - - - -
- - - 2 598 - - = - - - — -
422207 | 1682 | 55453 | 248959 - B 477 5725| 84065 8 264 226 003 413 962 1595

83

Fortsetzung auf Seite 84




Fortsetzung von Seite 83

Hafen  Giliter- Sand Salz [Schwefel-| Sonstige |Zementu.] Gips | Baustoffe | Dinge-
bzw. ver- Kies (Stein- kies, Steine u. Kalk aus Natur- | mittel
Umschlagstelle kehr | Bimskies | und | Schwefel Erden, sinschl. steinen,
Ton Salinen- z.B. Stein- | Zement- aus Bims,
Schlacken | salz) schotter, klinker Gips,
und Gipssteine Schamott,
Aschen Splitt Glas, Glas-
n.z.v. Asphaltge- waren
stein, Kreide u a.
61 62 62 63 64 65 69, 95 71,72
Hafen Bamberg Abg. 42 354 - - - - - 64 -
Ank. | 233745 - — 13516 208 544 - - 75 880
insg. | 276 099 - - 13516 208 544 - 64 75 880
Hafen Erlangen Abg. 61802 - - - - - - ~
Ank. 76 023 - - 899 - - - 1 546
insg. 137 825 - - 899 - — - 1 546
Hafen Furth Abg. 496 - - - - - - -
Ank. 1388 - - - - - 15 546 12700
insg. 1884 - - - — - 15 546 12 700
Hafen Nurnberg Abg. 2 425 - — 780 - - 1471 -
Ank. 26 501 - 650 13 902 — — 15 049 80 146
insg. 28 926 - 650 14 682 - - 16 520 80 146
Ki. Hafen und Umschlagstellen Abg. - - - - - - 33 296 -
am Main-Donau-Kanal Ank. - - — - - - - 3930
insg. - - — - - - 33 296 3930
Main-Donau-Kanal insg. 444 734 — 650 29 097 208 544 - 65426 |174 202
Hafen Ketheim Abg. - - - - - - - 13 003
Ank. | 132371 - 86 831 - - - 4150 16 178
insg. | 132371 - 86 831 - — - 4150 29 181
Hafen Regensburg Abg. 570 - - 537 - - 728 - 300
Ank. 263 457 - 938 50 - - 15932 98 370
insg. | 264027 - 938 587 - - 16 655 98 670
Hafen Deggendorf Abg. 332 617 368 121 39 - 1168 915
Ank. 264 617 368 — — - - 2945
insg. 506 | 1234 736 121 39 — 1168 3860
Hafen Passau Abg. 260 - - 611 - - - -
Ank. 260 - - - — - - 755
insg. 520 - - 611 - — - 755
Sonst. Hafen und Umschlagstellen Abg. | 409982 - - - - - - -
an der BundeswasserstraBe Donau | Ank. 78 354 - - - - - 1883 18 950
insg. | 488336 - — - - - 1883 18 950
Donau insg. 885 850 1234 88 505 1319 39 - 23856 (151416
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Chemische | Benzol Zellstoff | Fahrzeuge | Maschinen |Waren aus Bekleidung | Sonstige Stiickgut insgesamt
Erzeugnisse, Teer und landwirt- Motore u. Eisen, Textilien | Halb- u. Leergut
z.B. Pech Altpapier | schaftliche elektro- Blech Leder- Fertig- u. sonst.
Schwefel- u. a. Maschinen technische [und Metall,| waren waren, nicht einzu-
séure, Erzeugnisse, z.B. z. B. gruppierende
Natronlauge, z. B. Bau- Papier Gter
Wasch- u. Kabel konstruk- Pappe
Reinigungs- tionen Maébel
mittel
81, 82, 89 83 84 91, 92 93 94 96 97 99
401 - - - - N - - - 113427
3488 - - - - - - - - 622 248
3889 - - - - 91 - - - 735 675
- - - - - - - - - 61802
- - - - - - - - - 98 271
- - - — - - - - - 160 073
- - - - - 284 - - - 12265
335 - - - - - - - - 49 383
335 - - - - 284 - - - 61648
1419 12 - - 5 658 224 - — 615 114 746
30 786 - - - 420 111 — - 1818 657 377
32205 12 — = 6078 335 - - 2433 772123
- - - - - - - - - 35 087
- - - - - - - - - 355 545
- - - - - - - - - 390 632
36 429 12 - - 6078 710 - - 2433 2120 151
- - 966 - - - - - - 29 075
10 505 - - - - - - - - 251 049
10 505 - 966 - - - - - - 280 124
9384 - 967 899 629 1344 3 1731 34 1163 368
9 487 - 1385 - 47 233 - 9 300 609 1059 273
18 871 - 2352 B899 676 15677 3 11 031 643 2222 641
13 889 - 49 136 2 809 238 3316 882 180 33 356
68 - — - - - - 360 1910 195 342
13 957 - 49 136 2809 238 3316 1242 2 090 228 698
- - — 33 584 - - - - - 35 888
23 - — 18 093 - - - - - 20 796
23 - - 51 677 - - - - - 56 684
- - - - - - — — - 416 509
- - - - - - - - - 100 168
- - - - - - - — - 516 677
43 356 — 3367 52712 3485 1815 3319 12 273 2733 3304 824
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