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Traditionsreicher Schiffahrisplatz

Mit Bamberg hat der Deutsche Kanal- und
Schiffahrtsverein fiir seine Mitgliederver-
sammiung 1990 einen traditionsreichen und
zentralen Schiffahrisplatz an der Main-Donau-
WassersiraBe gewéhlt. Schon im Mittelalter
hatte Bamberg Bedeutung als Umschlagplatz.
Auch heute spielt Bamberg mit seinem Staats-
hafen eine wichtige Rolle an der Wasser-
straBe. Im Schnittpunkt wichtiger Verkehrs-
wege wird der kanalisierte Main hier durch den
Main-Donau-Kanal fortgesetzt.

Die Mitgliederversammlung des Deutschen
Kanal- und Schiffahrtsvereins stand ganz im
Zeichen der 1992 bevorstehenden Fertigstel-
lung des Main-Donau-Kanals und der dann
endlich erreichten Verbindung der Strom-
systeme von Rhein und Donau.

Diese Gedanken fanden ihren Niederschlag in
den Ausfiihrungen des Vorsitzenden des Ka-
nalvereins und den GruBworten der Repré-
sentanten der gastgebenden Stadt Bamberg
und der befreundeten Verbénde des In- und
Auslandes.

In seiner engagierten mit viel Beifall aufge-
nommenen Festansprache rief der Staats-

sekretérim Bayerischen Staatsministerium flr
Wirtschaft und Verkehr, Alfons Zeller, wichtige
Etappen des politischen und wirtschaftiichen
Ringens um dieses GroBprojekt nochmals in
Erinnerung und zeigte Zukunftsperspektiven
dieser europaischen WasserstraBe auf.

Zuvor hatte geschéftsfihrendes Vorstands-
mitglied Dr. Hartwig Hauck die Giblichen Regu-
larien in bew&hrter Klirze und bei voller Zu-
stimmung der Mitgliederversammiung vorge-
tragen.

An die Mitgliederversammiung schloB sich am
Nachmittag eine Schiffahrt mit Besichtigung
des Staatshafens Bamberg an, die vom Ha-
fendirektor, Baudirektor Dipl.-Ing. Siegfried
Naraschewski, erldutert wurde.

Als Ergénzung bringt diese Berichterstattung
Uber die Mitgliederversammlung 1990 noch
zwei geschichtliche Darstellungen, welche die
Bedeutung des Mains fir Bamberg lber die
Jahrhunderte hinweg treffend zum Ausdruck
bringen.

Die Redaktion



Main-Donau-Kanal im Endspurt

GruBworte von Altoberbiirgermeister Se-
nator h. c. Dr. Andreas Urschlechter, Vor-
sitzender des Deutschen Kanal- und Schiff-
fahrtsvereins Rhein-Main-Donau e. V.,
Niirnberg

Im Endspurt des Kanalbaues sind wir mit der
Mitgliederversammiung heute wieder zu dem
Anfangspunkt des Main-Donau-Kanals nach
Bamberg gekommen. Fast alle Hiirden fiir die
Fertigstellung des Kanals zwischen Bamberg
und Ketheim sind inzwischen genommen. Wir
kénnen damit rechnen, daB die Schiffahrts-
strae 1992 vollendet sein wird. Es bleiben
noch groBe Probleme an der Donau, die ja
ebenfalls Teil der WasserstraBe Main-Donau

ist. Doch auch diese werden geldst, um die
européische WasserstraBie voll leistungsfahig
zu machen.

Von Bamberg sind wir seinerzeit nach Sid-
osten aufgebrochen. Ich kann mich an man-
che Sitzung in dieser Stadt erinnern. Wir sind
daher gerne nach Bamberg gekommen, so
wie schon 1968 und 1977.

Wir schatzen Bamberg als Hafenstadt ebenso
wie als bedeutende Stadt der Kultur und einer
gesunden wirtschatftlichen Entwicklung.

Im letzten Krieg gllicklicherweise weitgehend
unzerstért geblieben, hat Bamberg dank ge-
meinsamer Anstrengungen seiner Birger und
der offentlichen Hand sein in tausend Jahren
gewachsenes Stadtbild bis heute bewahren
kénnen; die groBartigen Baudenkmé&ler geben
davon Zeugnis. Zur kulturellen Ausstrahlungs-
kraft haben die Bamberger Symphoniker, die
sich hier 1945 aus der ehemaligen Deutschen
Philharmonie von Prag gebildet hatten, be-
deutend beigetragen. Auch groBe sportliche
Ereignisse haben immer wieder das Leben
dieser Stadt geprégt, so zum Beispiel das
Bayerische Landesturnfest 1989,

Wir wiinschen Bamberg auch flir die Zukunft
alles Gute und das Gelingen der grofien
Plane, die mit dem Bau der groBen Konzert-
und KongreBhalle in Angriff genommen wur-
den. Wir hoffen zuversichtlich in dieser neuen
Halle dann eine Mitgliederversammiung des
Deutschen Kanal- und Schiffahrtsvereins un-
ter internationaler Beteiligung in den Jahren
nach der Vollendung des Baues des Main-Do-
nau-Kanals durchfiihren zu kdnnen.



Bamberg — eine SchiffahrisstraBe
mit Tradition

GruBworte von Paul Réhner, Oberbiirger-
meister der Stadt Bamberg

Oberbiirgermeister Paul Rohner begriiBt die
anwesenden Mitglieder und Géste des Kanal-
vereins, dankt fir die einflihrenden guten
Worte Uber die gastgebende Stadt Bamberg
und féahrt dann fort:

Ausgangs- und Anfangspunkt der jahrzehnte-
langen und vielfdltigen Bemilhungen des
Deutschen Kanal- und Schiffahrisvereins ist
aus vielerlei Grliinden Bamberg. Daher ist die
Durchfiihrung der Mitgliederversammlung in
Bamberg gerade zum jetzigen Zeitpunkt lo-
gisch. Sie haben sich damit flr eine Stadt ent-
schieden, die ein historisch gewachsenes und
bis heute gottlob erhaltenes Stadtdenkmal
von européischer Bedeutung ist, aber auch
eine Stadt mit einer langen Schiffahrisge-
schichte und einer lebendigen Gegenwart als
Hafenstadt am Main-Donau-Kanal. Eine Ver-
kehrsdrehscheibe im nordostbayerischen

Raum, die sicherlich in Anbetracht der politi-
schen Veranderungen zwischen den bisheri-
gen beiden Teilen Deutschlands noch an Be-
deutung gewinnen wird.

Ehe ich kurz auf die Schiffahrisgeschichte
Bambergs eingehe, noch einen historischen
Hinweis zur heutigen Tagungsstétte.

Im Spiegelsaal der Harmonie, in dem wir uns
heute befinden, tagte 1919 der aus Miinchen
vertriebene und in Niirnberg nicht aufgenom-
mene Bayerische Landtag und die Bayerische
Staatsregierung unter dem damaligen Mini-
sterprésidenten Hofmann. Hier wurde jene
Bayerische Staatsverfassung erarbeitet und
verabschiedet, die als ,Bamberger Verfas-
sung' in die bayerische Geschichte eingegan-
gen ist.

Bamberg ist aber auch eine Stadt mit langer
Schiffahrisgeschichte.

Wenn auch erst aus dem 15. Jahrhundert
schriftliche Belege fiir die Existenz eines Ha-
fens in Bamberg vorliegen, so ist es aufgrund
der Lage Bambergs, am ZusammenfluB
zweier schiffbarer Fliisse, seiner Bedeutung
als Bischofsresidenz und als wirtschaftlicher
Mittelpunkt einer weiten Region wahrschein-
lich, daB schon zur Zeit der Bistumsgriindung
um 1007 nicht nur Schiffsverkehr, sondern
auch eine eigene Anlegestelle bestand. Wie
rege der Schiffsverkehr von und nach Bam-
berg schon im Mittelalter dank der Tiichtigkeit
Bamberger Kaufleute war, ist durch entspre-
chende Aufstellungen (ber zollpflichtige Wa-
ren aus dem 13. und 14. Jahrhundert belegt
und auch dadurch, daB im Bamberger Stadt-
recht bereits damals Haftungsfragen bei
Schiffstransporten geregelt waren. Schon da-
mals war Bamberg als Endpunkt der Main-
schiffahrt der natlrliche Umschlagplatz flr
eine Vielzahl von Handelsgitern aus Nordost-
und Osteuropa.

Im Vergleich mit dieser bis ins 11. Jahrhundert
zur(ickreichenden Schiffahrt auf dem Main



und der Regnitz ist der Kanalschiffahrt auf
dem Ludwig-Donau-Main-Kanal nur eine
kurze Dauer von rund hundert Jahren be-
schieden. Der 173 km lange, (berwiegend
kiinstliche Wasserweg verband ab 1845 die
Kopfstationen Kelheim und Bamberg. Finf
Tage beanspruchte damals die Fahrt zwi-
schen diesen beiden Stadten.

Eine Fortentwicklung und Verbesserung der
Kanalschiffahrt lag stets im interesse nicht nur
der Stadt Bamberg, sondern der ganzen Re-
gion.

Bamberg verfligte schon immer (ber einen
weiten wirtschaftlichen Einzugsbereich. Die-
sen Anforderungen wurde die Stadt durch den
Bau des Prinz-Ludwig-Hafens im Jahr 1912
gerecht. Mit der neuen Anlage verfliigte Bam-

berg erstmals Uber einen Hafen auBerhalb des
Stadtkerns. Mit dem Bau des Rhein-Main-
Donau-Kanals muBte der Hafen im Jahr 1962
nicht grundsétzlich erneuert werden, sondern
es genlgte eine VergréBerung und Moderni-
sierung. So ist die Geschichte des Kanal-
baues eng mit der Geschichte Bambergs ver-
bunden.

Die heutige Mitgliederversammlung in Bam-
berg nehme ich gerne zum AniaB, dem Kanal-
verein Dank und Anerkennung dafir auszu-
sprechen, daB er die Anforderungen an eine
leistungsidhige WasserstraBe, und hierbei
auch die, die der européische Binnenmarkt an
das Verkehrswegenetz in der Bundesrepublik
Deutschland stellen wird, sehr friihzeitig er-
kannt und gegen alle Widersténde nach Kréf-
ten geférdert hat.



Gemeinsam fiir den
Main-Donau-Kanal

GruBworte von Dr. Heinz Ziinkler, Prési-
dent des Vereins fiir Binnenschiffahrt und
WasserstraBen e. V., Duisburg

Der Verein fiir Binnenschiffahrt und Wasser-
straBen e. V. entbietet dem Deutschen Kanal-
und Schiffahrtsverein  Rhein-Main-Donau
e. V. seine besten GriiBe und wiinscht auch
der heutigen Mitgliederversammlung einen
guten Verlauf. Wir denken dabei gerne und
dankbar an unsere vorjéhrige Mitgliederver-
sammlung in Ntrnberg zuriick, die auch dank
der tatkréftigen Unterstitztung lhres Vereins
zu einem denkw(rdigen Ereignis wurde.

Unsere beiden traditionsreichen Vereine ha-
ben aber nicht nur langjahrige freundschaft-
liche Beziehungen, sondern auch Uberein-
stimmende Zielsetzungen. Sie und wir erstre-
ben eine nachhaltige Férderung des Trans-
portsystems WasserstraBe/Binnenschiff als
Beitrag zur ErschlieBung von Wirtschafts- und
Lebensraumen. Wir tun dies durch unsere
Forschungsbeitrdge zur Erleichterung des

Schiffsverkehrs auf den WasserstraBen, zur
Verbesserung des Baues und der Ausriistung
von Binnenschiffen sowie durch Diskussions-
beitrage zur Lésung aktueller verkehrspoliti-
scher Fragen oder zu Entwicklungen des Bin-
nenschiffahrtsrechtes.

Ihr Verein hat eine konkrete Zielsetzung, die in
den vergangenen Jahren lhre ganze Kraft,
Ihre Behartlichkeit und Ihren Einfallsreichtum
gefordert hat. Der Verein fir Binnenschiffahrt
und WasserstraBen mdchte Sie dazu begliick-
wiinschen, daB Sie alle Hiirden der vergange-
nen Jahre Uberwunden haben und lhrem Ziel,
der Realisierung des jahrhundertealten Ge-
dankens einer Rhein-Donau-Verbindung mit
einer leistungsfahigen Wasserstrae, nun-
mehr zum Greifen nahe sind.

Das zéhe und unbeirrte Festhalten am Bau
der GroBschiffahrisstraBe Rhein-Main-Donau
zahlt sich nun aus, und zwar in einer Weise,
die wir uns vor kurzem noch nicht ertrdumt hét-
ten: Die Rhein-Main-Donau-WasserstraBe
wird in einem Augenblick der Geschichte fer-
tiggestellt sein, in dem sich Europa in West
und Ost neu formiert und zusammenriickt. Der
Binnenmarkt mit 500 Mio. Einwohnern ohne
trennende Grenzen und Schranken wird ein
betréchtliches Ansteigen des Warenaustau-
sches nach sich ziehen. Die gegenwartige
gute Konjunktursituation in den EG-Léndern
ist ein Vorbote dieser Entwicklung. Die Lander
in Osteuropa haben die gesellschaftlichen und
wirtschaftlichen Fesseln des Kommunismus
abgeschdttelt und sind dabei, durch den Uber-
gang auf marktwirtschaftliche Ordnungsprin-
Zipien Kréfte fir ein nachhaltiges Wirtschafts-
wachstum freizusetzen. In diese Zeit féllt nun
die Fertigstellung der Rhein-Main-Donau-
WasserstraBenverbindung und damit die
Méglichkeit, Waren zwischen Ost und West
rationell und ungehindert auszutauschen und
damit den Vélkern in Ost und West zu dienen.
Im nachhinein kénnen wir uns alle gliicklich



schétzen, daB die Kritiker der Fertigstellung
der Rhein-Main-Donau-Verbindung die von
ihnen geforderte Beendigung oder nachhal-
tige Verzégerung der Bauarbeiten nicht er-
reicht haben.

Die Rhein-Main-Donau-WasserstraBe ist aber
auch eine Ost-West-Verbindung, deren Funk-
tion Ober die Erleichterung des Warenaus-
tausches weit hinausgeht. Sie stellt ein Bau-

werk von Menschenhand dar, das den Gedan-
ken eines gemeinsamen européischen
Hauses, welches die Volker in Ost und West
einander né&herbringt, auf besonders sinn-
hafte Weise zum Ausdruck bringt. Sie ist da-
her auch ein Zeichen flir eine friedliche, eine
bessere Zukunft in Europa. Mdge daher auch
der letzte Schritt bis zu ihrer planmaBigen Fer-
tigstellung gelingen.



Die Donauschiffahrt —
wichtiger Verkehrstrager
der europaischen Wirtschaft

GruBworte von Dipl.-Kfm. Josef Kugler, ge-
schéftsfilhrendes Vorstandsmitglied des
Osterreichischen WasserstraBen- und
Schiffahrtsvereins, Wien

Ich Uberbringe lhnen die besten GriiBe des
Osterreichischen WasserstraBen- und Schiff-
fahrtsvereins auch im Namen von Président
Konsul Dr. Beinkofer, der infolge einer ande-
ren Verpflichtung im Ausland leider an lhrer
Tagung nicht teilnehmen kann.

Bei dieser Gelegenheit darf ich mich auch als
neuer Geschéftsflihrer des Osterreichischen
WasserstraBen- und Schiffahrtsvereins vor-
stellen. Ich habe in dieser Funktion insofern
eine schwere Aufgabe Ubernommen, als ich
die Nachfolge von Professor Dr. Pisecky an-
trete, der als hervorragender Fachmann der
Binnenschiffahrt gilt. Professor Dr. Franz Pi-
secky wird aber in Zukunft als Vizeprasident
unseres Vereines sein Wissen und seine Er-
fahrung weiterhin zur Verfligung stellen.

Das groBe Ziel unserer beiden Vereinigungen,
die Fertigstellung des Main-Donau-Kanals,

r{ickt immer n&her, und bald wird man die Zeit-
spanne bis zu diesem historischen Ereignis
nicht mehr in Jahren, sondern in Wochen aus-
driicken.

Sie wissen, daB wir uns immer mit Nachdruck
fir die Verwirklichung dieses Zieles eingesetzt
haben. Osterreich hat im Hinblick auf dieses
Ziel auch viele Milliarden Schillinge in den Do-
nauausbau investiert, um eine Wasserstrale
zu bauen, die firr die Schiffahrt jene Bedingun-
gen schafft, die sie zu einem konkurrenzfahi-
gen Verkehrsmittel machen.

Leider ist der fertig geplante Ausbau der Do-
nau in Osterreich durch die Ereignisse im Zu-
sammenhang mit der Errichtung der Staustufe
Hainburg zum Stillstand gekommen. In der
seither andauernden Denkpause wurden ver-
schiedenste Vorschlédge erarbeitet, eine Ent-
scheidung ist bisher aber noch nicht gefallen.
Auch bei der Errichtung der Staustufe Wien
wird infolge der Weltausstellung 1995 ein Auf-
schub des Baubeginnes diskutiert.

Diese Entwicklung ist nicht nur aus Sicht der
Schiffahrt bedauerlich, sie ist auch aus ver-
kehrspolitischen Uberlegungen bedenklich.
Die Schiffahrt wird zwar einhellig als umwelt-
freundlichster und energiesparendster Ver-
kehrstrager anerkannt, die Schaffung der not-
wendigen Voraussetzungen fiir diesen Ver-
kehrstréger werden aber weiter verzégert. Ge-
rade mit der Entwicklung in Osteuropa kénnte
eine leistungsfahige und verlaBliche Schiffahrt
eine wesentliche Entlastung fir das zu erwar-
tende Verkehrsaufkommen bieten.

In diesem Stadium der Denkpause, in der aus
der Fille von Vorschlagen der verschieden-
sten Gruppierungen noch keine einheitliche
Linie gefunden werden konnte, erhoffen wir
uns eine Schubkraft durch den Main-Donau-
Kanal, und zwar in zweierlei Richtungen. Zum
ersten wird durch die baldige Fertigstellung
eine groBere Beachtung in den Medien eintre-
ten und so die Offentliche Meinung fiir die



Schiffahrt und damit fir den Donauausbau
positiv beeinflussen. Zum zweiten kénnte die
konstruktive Zusammenarbeit mit der Okolo-
gie, wie sie beim Main-Donau-Kanal gefunden
wurde, auch als Vorbild flr die Fertigstellung
des Donauausbaues dienen.

Wir als Ostereichischer Wasserstraf3en- und
Schiffahrtsverein werden jedenfalls nicht
miide werden, die zusténdigen Stellen und
Personen Uber die Notwendigkeit eines durch-
gehenden Ausbaues der Donau zu informie-
ren. Wir konnten erst vor kurzem die Erfah-
rung machen, wie wichtig diese Informationen
sind, da vielfach die Zusammenhénge zwi-
schen Schiffahrt und Donauausbau nicht be-
kannt sind. Die Tatsache, daB Schiffe schon
heute auf der Donau fahren, gilt oft als aus-
reichender Beweis, daB3 die Schiffahrt keinen
Donauausbau braucht. DaB die Schiffahrt an
rund 40% der Tage im Jahr durch Nieder- oder
Hochwasser beeintrachtigt wird, ist wenig be-
kannt. Noch weniger kdnnen die Auswirkun-
gen auf die Inanspruchnahme der Schiffahrt
daraus abgeleitet werden. Wir werden uns da-
her weiter um eine positive Beeinflussung der
offentlichen Meinung fiir die Schiffahrt als

wichtiger Verkehrstréger der europdischen
Wirtschaft bemiihen, auch wenn die Aufnah-
mebereitschaft in den Medien derzeit gering
ist. Wir wiinschen uns und wir wiinschen th-
nen, daB die Fertigstellung des Main-Donau-
Kanals weiter planmaBig voranschreitet und
bald jene positiven Impulse bringt, die wir uns
davon erwarten. Ansétze flr diese Impulse
kénnen wir bereits bemerken, da sich zuneh-
mend Betriebe fir die Méglichkeiten des Ver-
kehrstragers Schiffahrt interessieren. Auch
der Guterverkehr auf der Donau konnte 1989
wieder eine Steigerung um 3,5% auf 9,145
Mio. Tonnen erreichen.

Sicher wird der ZusammenschluB der beiden
FluBsysteme Rhein und Donau noch die L6-
sung schiffahrtsrechtlicher Probleme erforder-
lich machen. Diese Probleme werden aber zu
I6sen sein.

Ich bin sicher, daB unsere gemeinsame feste
Uberzeugung, fiir eine gute Sache zu arbei-
ten, letztlich auch zum Erfolg unserer Bemi-
hungen fiihren wird, und ich glaube, daB letzt-
endlich auch die Okologle auf unserer Seite
sein wird, wenn sie zu einer Gesamtbewer-
tung aller ékologischen Auswirkungen findet.
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Der Main-Donau-Kanal —
eine Standortbestimmung
kurz vor seiner Vollendung

Festrede von Staatssekretér Alfons Zeller,
Bayerisches Staatministerium fiir Wirt-
schaft und Verkehr, Miinchen

Ich danke dem Vorstand des Deutschen Ka-
nal- und Schiffahrtsvereins Rhein-Main-Do-
nau e. V. flir die Ehre, heute den Festvortrag
halten zu diirfen. Ich bin dieser Einladung sehr
gerne gefolgt. Der Main-Donau-Kanal steht
kurz vor seiner Vollendung. Wenn nicht noch
ganz Unvorhergesehenes geschieht, wird er
im-Herbst des Jahres 1992 vollendet werden.
Das waren dann genau hundert Jahre, nach-
dem in Niimberg der ,,Verein flir die Hebung
der FluB- und Kanalschiffahrt in Bayern® ge-
griindet worden ist, der Vorl&ufer des heutigen
Deutschen Kanal- und Schiffahrtsvereins
Rhein-Main-Donau e. V., dessen wichtigstes
Ziel von Anfang an der Bau dieser Wasser-
straBe war. Sie hat bisher vor allem Politiker,
Beamte und Baufachleute beschéftigt. Seit
einigen Jahren gerat sie aber auch zuneh-
mend in das Blickfeld von Unternehmern, die
sie flr ihre Transportaufgaben nitzen wollen.
Mittlerweile steht auch der rechtliche Rahmen
im wesentlichen fest, in dem sich der inter-
nationale Verkehr durch den Kanal vollziehen
wird. Ich halte es deshalb filr den richtigen
Zeitpunkt, um noch einmal kurz vor der Fertig-
stellung einen Uberblick Uber den Stand der
Dinge zu geben und noch einmal und in ak-
tueller Form die Erwartungen zu nennen, die
Bayern mit diesem Vorhaben verbindet.

Vorweg mdchte ich aber noch ein Wort des
Dankes an den Deutschen Kanal- und Schiff-
fahrtsverein Rhein-Main-Donau e. V. sagen.
Die Geschichte des Main-Donau-Kanals ist
untrennbar mit der Geschichte dieses Vereins
verbunden. Wenn er in den letzten hundert
Jahren auch mehrmals seinen Namen ge-
wechselt hat, so ist er doch seinem Ziel immer
treu geblieben — eine leistungsfahige Was-
serstraBenverbindung zwischen Main und Do-
nau zu schaffen. Wenn nun dies Ziel heute
greifbar vor Augen liegt, so darf der Deutsche
Kanal- und Schiffahrtsverein durchaus stolz
auf seinen Anteil sein. Das Vorhaben war

langwierig. Es muBten Hohen und Tiefen
durchgestanden werden. Insbesondere in der
ersten Hélfte dieses Jahrhunderts war ein
krasser Wechsel ékonomischer und politi-
scher Umsténde zu verkraften. Um so notwen-
diger und hilfreicher war es deshalb, daB mit
diesem Verein ein Gremium da war, das durch
Aufklarung und Uberzeugung kontinuierlich
fir das Vorhaben eingetreten ist.

Ludwig Borne, Schriftsteller und Theaterkriti-
ker, Mitte des vergangenen Jahrhunderts in
Frankfurt lebend, hat einmal gesagt: ,Die Be-
deutung eines Zeitabschnittes liegt nicht in
seiner Ernte, sondern in seiner Aussaat”. Der
Kanalverein darf flr sich in Anspruch nehmen,
daB er Uiber runde 10Q Jahre daftr da war, die
Aussaat getétigt zu haben, daB wir hoffentiich
1992 die volle Saat flir uns in Anspruch neh-
men dirfen.




Ich méchte mich deshalb fir all diese Arbeit
sehr herzlich bei den Mitgliedern, dem Vor-
stand und der Geschéftsfiihrung bedanken.

Im Jahr 1982 haben Bundesregierung
Deutschland und Bayerische Staatsregierung
alle Aspekte der Vollendung des Main-Donau-
Kanals zwischen Niirnberg und Kelheim aus-
flhrlich Gberprft. Die Bundesregierung hatim
AnschluB daran sogar einen ausdriicklichen
BeschluB gefaBt, den Kanal fertigzubauen.
Die Bayerische Staatsregierung brauchte dies
hicht zu tun, weil sie an dem Vorhaben nie ge-
zweifelt hatte. Seit dieser Zeit geht es mitdem
Bau planméBig voran. Schwierigkeiten haben
in den letzten Jahren allenfalls die zeitrauben-
den Verwaltungsfragen gemacht. Die Sorg-
falt, die auf sie verwendet wurde, hat sich aber
gelohnt. Es hat relativ wenig Anfechtungen vor
den Verwaltungsgerichten gegeben, und die
Plane haben sich immer als hieb- und stichfest
erwiesen. Im Mérz dieses Jahres ist nun auch
der PlanfeststellungsbeschiuB flir das letzte
ausstehende Teilstlick, namlich die Haltung
Dietfurt 1, ergangen. Uber die Finanzierung ist
man sich. zwischen Bundesregierung
Deutschland, Bayerischer Staatsregierung
und der Rhein-Main-Donau AG auch einig,
und so wird aller Vorausicht nach tatséchlich
im Herbst 1992 der ganze Kanal geflutet und
dem Verkehr Gbergeben werden kénnen. Bis
dahin wird auch der wichtigste Teil des Was-
serlberleitungsprojekies mit dem Speicher
Rothsee fertig sein. Der ergénzende Teil des
Uberleitungssystems mit dem Brombachsee
wird Mitte der 90er Jahre fertig werden. In den
letzten Jahren konnten sich die Ingenieure der
Rhein-Main-Donau AG ziemlich ungestért von
politischem Streit in einer verhaltnismasig ru-
higen Atmosphare ihrer Arbeit widmen. Dazu
hat sicher sehr viel beigetragen, daB man sich
nun schon seit Iangerem durch Augenschein
davon (berzeugen kann, daB der Main-Do-
nau-Kanal die Landschaft nicht zerstort, wie

es seine Gegner vielfach beschworen haben.
Gerade im Altminhltal, auf das sich die Diskus-
sionen einst besonders konzentriert hatten,
zeigen die fertiggesteliten Abschnitte, daB
man sehr wohl einen Kanal bauen kann, der
sich in die Landschaft einfligt und das Tal nicht
nur zum Verkehrsweg degradiert. Die Sorg-
falt, mit der man hier zu Werke gegangen ist,
und auch die Zusatzkosten, die man nicht ge-
scheut hat, haben sich gelohnt.

Wenn nun die Vollendung der WasserstraBe
greifbar nahe ist, so hat dazu auch die Stand-
haftigkeit der politischen Verantwortlichkeit
sowohl in Bonn als auch in Bayern entschei-
dend beigetragen. Es ist eben wichtig, daB es
in der Politik nicht nur Neinsager gibt, sondern
auch Politiker, die zu Projekten stehen und
auch Ja sagen kdnnen.

Der Main-Donau-Kanal wird bei seiner Fertig-
stellung eine Bauzeit von rund 30 Jahren hin-
ter sich haben. Es ist deshalb die Frage ge-
rechtfertigt, ob er den heutigen Anforderungen
in technischer Hinsicht noch entspricht und
wie es mit den wirtschaitlichen Erwartungen
steht, die man mit ihm verbinden darf.

In technischer Hinsicht wiirde man den Kanal
heute nicht anders planen als damals. Man
hatte seinerzeit das sogenannte Europaschiff
mit einer Tragféhigkeit von 1350t zugrunde
gelegt, das auch heute noch das Standard-
schiff ist. Der Kanal kann aber auch von soge-
nannten GroBmotorgiterschiffen befahren
werden, die seither entwickelt worden sind.
Sie haben bei einer Breite von 11,4 m und ei-
ner Lénge von bis zu 110 m eine Laderaum-
kapazitat von mehr als 2000 t. In den Schleu-
sen haben aber auch Schubverbénde Platz,
die aus einem Schubschiff und zwei Leichtern
bestehen, auf denen zusammen bis zu 3500 t
transportiert werden kénnen. Der Kanal ist
auch fiir Containertransport geeignet. Er kann
zum Beispiel von dem Schiffstyp ,,Haniel Ku-
rier 61" befahren werden, wobei allerdings

12
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wegen der beschrénkten Brickenhdhen die
Container nur in zwei Lagen lbereinanderge-
stapelt werden kdnnen. Es lassen sich auf
diese Weise aber in einem Schiff immerhin
nicht weniger als 96 Container beférdern.

Mit seinen technischen MaBen prasentiert
sich der Main-Donau-Kanal als moderne, lei-
stungsfahige WasserstraBe, bei der man nicht
die Sorge haben muB, daB sie in technischer
Hinsicht ihren Aufgaben nicht gewachsen
wire, so wie dies bei seinem Vorgénger, dem
Ludwig-Donau-Main-Kanal, der Fall war. Es
bleiben die Fragen nach seiner wirtschaft-
lichen Bedeutung: Welche Rolle spielt die Bin-
nenschiffahrt heute? In welchem Umfang wird
Schiffsverkehr auf dem Main-Donau-Kanal
stattfinden? Welche standortpolitische Be-
deutung wird der Kanal haben?

Wahrend die Bahn unter dem starken Konkur-
renzdruck des StraBenglterverkehrs immer
mehr Transportanteile verloren hat, konnte die
Binnenschiffahrt mit bemerkenswerter Kon-
stanz Jahr fir Jahr einen Anteil von rund ei-
nem Viertel an der gesamten Verkehrslei-
stung in der Bundesrepublik Deutschland be-
haupten. Sie hat dabei nicht nur von den be-
kannten technischen Vorteilen des Wasser-
transports, ndmlich dem geringen Energiever-
brauch und der enormen Massenleistungsfa-
higkeit, profitiert, sondern auch von ihrer rela-
tiv einfachen, kostengiinstigen Organisation.
Durch eigene Anstrengungen, aber auch
durch Verbesserungen im WasserstraBen-
netz und bei den Hafenbetrieben konnte sie
ihre Produktivitdt, gemessen in Transport-
leistung je Erwerbstétigen, in den letzten Jahr-
zehnten weitaus kréftiger steigern als die
Bahn oder der StraBenguterverkehr. Ich will
nicht leugnen, daB dieser Erfolg auch eine
Schattenseite hat. Die hohe Produktivitét in
Verbindung mit der Langlebigkeit der Schiffe
bedeutet natilrlich auch, daB standig ein Uber-
angebot an Frachtraum auf die Preise driicki.

Dies hat teilweise zu existenziellen Problemen
bei vielen Unternehmen gefiihrt. Es war des-
halb nétig und richtig, daB durch eine Ab-
wrackaktion nunmehr auf europdischer Ebene
versucht wird, den Markt wieder in das richtige
Lot zu bringen. Diese Aktion wird sich stati-
stisch in einer Reduzierung der Tonnage,
auch in einem Preisanstieg fir die Leistungen
der Binnenschiffahrt und mdglicherweise
auch da und dort in Transportverlusten an die
konkurrierenden Verkehrstrager niederschla-
gen. Es werden aber die am Markt verbieiben-
den Schiffahrtsunternehmen gestérkt aus der
Abwrackaktion hervorgehen, und dies wird die
Chancen der Binnenschiffahrt, sich auch in
Zukunft auf dem deutschen und europdischen
Transportmarkt zu behaupten, kréftigen.

Hinzu kommt, daB der sténdig steigende An-
spruch an unser Verkehrssystem im ganzen
immer schwerer zu bewaltigen ist. Die Aufnah-
meféhigkeit unseres FernstraBennetzes fiir
zusétzliche Transporte wird geringer. Erweite-
rung und Neubau von StraBen sind immer
schwerer moglich. Auch die Bahn wird auf gro-
Ben Teilen ihres Netzes Probleme haben,
wenn sie zusétzliche Transportnachfrage in
groBerem Umfang bewdltigen soll. Zum Teil
sind diese Probleme heute schon spurbar. Auf
den WasserstraBen aber ist noch reichlich
Platz. In den Binnenhéafen I&Bt sich der Um-
schlag bei entsprechenden Investitionen ohne
groBe Mihe noch erheblich steigern. Es kann
durchaus sein, daB die einfache Tatsache,
daB sich Binnenschiffahristransporte relativ
leicht steigern lassen, in Zukunft noch einmal
eine erhebliche Bedeutung gewinnen wird.
Man wird dann vielleicht auch einmal die Ent-
scheidung, den Main-Donau-Kanal zu bauen,
unter diesem Gesichtspunkt als sehr weise
betrachten, auch wenn er bei Baubeginn vor
drei Jahrzehnten noch gar keine Rolle gespielt
hat.



Es sind im Lauf der Zeit eine ganze Reihe von
Gutachten erschienen, die sich mit der Ver-
kehrsbedeutung des Main-Donau-Kanals be-
faBt haben. Sie sind teilweise zu recht wider-
spriichlichen Aussagen gekommen. Darin
zeigt sich nicht nur die grundsatzliche Schwie-
rigkeit langfristiger wirtschaftlicher Voraus-
schatzungen, sondern darin spiegelt sich
auch etwas von dem Streit um das Projekt und
von der Leidenschaft, mit der insbesondere
Anfang der 80er Jahre Uber den Weiterbau
-diskutiert worden ist. Bund und Bayern haben

1982 alle damals bekannten Gutachten analy-
siert, eigene Ermittlungen angestellt und sind
nach eingehender Diskussion zu dem Ergeb-
nhis gekommen, daB einige Jahre nach der Fer-
tigstellung des Main-Donau-Kanals ein Giiter-
aufkommen von 4 bis 7 Mio. t wahrscheinlich
ist. Ich verrate kein Geheimnis, wennich sage,
daB diese Spannweite einen KompromiB dar-
stellt, bei dem die héhere Zah| der bayeri-
schen Einschatzung entspricht. Wirde man
heute eine neue Prognose erstellen, dann
kéame man vermutlich zu der gleichen GréBen-

Blick zum Prasidiumstisch (von links nach rechts): Stellvertretender Vorsitzender Dipl.-Chem.
Rainer Lienau, Staatssekretér Alfons Zeller, Vorsitzender Altoberblirgermeister Dr. Andreas
Urschiechter, geschéfisfilhrendes Vorstandsmitglied Dr. Hartwig Hauck, Oberbiirgermeister
Paul Réhner.
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ordnung, die die Bayerische Staatsregierung
damals schon {lir richtig gehalten hat. Dies gilt
aber nur in kurz- und mittelfristiger Hinsicht.
Denkt man an die weitere Zukunft, so muB
man heute in Rechnung stellen, daB durch die
Reformen im Osten ein wesentlich groBerer
Guteraustausch zwischen Ost und West greif-
bar geworden ist, von dem natiirlich auch ein
Teil mit Binnenschiffen transportiert werden
wird.

Ich méchte Ihnen nur eine Zahl nennen, umzu
demonstrieren, um welche GréBenordnungen
es dabei geht:

Der Anteil des Osthandels am gesamten Au-
Benhandel lag im Vorkriegsdeutschland noch
bei 25%. Heute ist er auf 3,5% geschrumpft.
Sie sehen, wie einschneidend sich die Ver-
héltnisse gedndert haben und weiche Mdg-
lichkeiten sich ergeben kénnen, wenn die Um-
gestaltung des Ostens und seine Annéherung
an den Westen Europas erfolgreich durch-
gehalten werden kann.

Ich habe vorhin bereits erwahnt, daB nunmehr
der rechtliche Rahmen im wesentlichen steht,
der die Teilnahme ausiéndischer Schiffe am
Verkehr (iber den Kanal regelt. Es wurde eine
entsprechende  Zusatzversinbarung  zur
Mannheimer Akte getroffen, und es hat die
Bundesrepublik Deutschland Vertrage mit
Osterreich, Ungarn, der Tschechoslowakei
und Bulgarien geschlossen, die ausreichend
Sicherheit geben, daB durch den Main-Donau-
Kanal nicht ein Tor flir ruindse Konkurrenz zu
Lasten der deutschen oder westeuropdischen
Binnenschiffahrt gedffnet wird. Ein ent-
sprechender Vertrag mit der Sowjetunion ist
bereits paraphiert, mit Jugoslawien und Ru-
ménien wird noch verhandelt.

Am SchluB meiner Ausfiihrungen méchte ich
noch auf die regionalpolitische Beudeutung
eingehen, die der Main-Donau-Kanal aus
bayerischer Sicht hat. Sie basierten auf den
Transportkostenvorteilen, die der Wasserweg

fur Massenguttransporte bietet. Diese Kosten-
vorteile beruhen einmal auf technischen Ge-
gebenheiten, und sie haben andererseits aber
auch mit der Konkurrenzsituation zwischen
den Verkehrstragern zu tun. An den Verhali-
nissen hat sich nichts wesentlich geéndert.
Nach wie vor ist die Binnenschiffahrt unbe-
streitbar der billigste Transporteur flir Massen-
glter. Hieran wird sich auch im Zuge einer
weiteren Liberalisierung der Verkehrsmarkt-
ordnung nichts &ndern. Die Kostenvorteile
sind natlirlich dann am stérksten, wenn die
empfangenden oder versendenden Unterneh-
men in den Héfen selbst angesiedelt sind. Sie
werden deshalb in den Hafen selbst am ehe-
sten zu Produktionserweiterungen und Neu-
ansiedlung von Betfrieben fiihren. Sie sind
aber auch dariiber hinaus noch spirbar, so-
weit die Hinterlandverkehre der Héfen rei-
chen, und dafir kann als Durchschnitt eine Di-
stanz von 50 km angenommen werden. Dies
klingt nach einer bescheidenen Zahl. Wenn
Sie sich aber den Gesamtkorridor vor Augen
halten, der sich dabei I&ngs der Main-Donau-
WasserstraBe in Bayern ergibt, so zeigt sich,
daB nach Fertigstellung des Kanals Gber die
Hélfte der gesamten bayerischen Landes-
flache im Einzugsgebiet der Main-Donau-
WasserstraBe liegt.

Um nicht miBverstanden zu werden: Die posi-
tiven Wirkungen der WasserstraBe werden
sich nicht gleichm&Big und auch nicht automa-
tisch in diesem Einzugsbereich ergeben. Es
handelt sich um die Verbesserung eines
Standortfaktors von mehreren, welche die
wirtschaftliche Tatigkeit bestimmen; um eine
Verbesserung des Potentials, das nur dann
ausgen(tzt wird, wenn sich einzelne Unter-
nehmer des Transportgewerbes und der ver-
ladenden Wirtschaft darauf einstellen und
auch entsprechende Investitionen tétigen. Es
freut mich deshalb besonders, daB bereits
heute zahlreiche Aktivitdten erkennbar sind.



Sehr deutlich ist dies in der Schiffahrt selbst,
bei der sich seit langerem Unternehmer vom
Main und vom Rhein auf die Teilnahme am
Donauverkehr vorbereiten, ebenso wie umge-
kehrt Schiffahrtsunternehmen aus dem Do-
nauraum ihre Fihler nach Westen ausstrek-
ken. Es ist aber auch gerade in den bayeri-

Bayerische Staatsregierung (Staatssekretér Alfons Zeller), Deutscher Kanal- und Schiffahrts-

schen Donauhéfen eine verstérkie Nachfrage
von standortsuchenden Unternehmen der
verladenden Wirtschaft zu spiren. Sie hangt
ebenfalls mit der bevorstehenden Erdffnung
des Main-Donau-Kanals zusammen und hat
in mehreren Donauhéfen bereits zu Erweite-
rungen und Neuplanungen geflhrt.

verein (Vorsitzender Dr. Andreas Urschlechter) und Rhein-Main-Donau AG (Mitglied des Vor-
standes Dipl.-Ing. Hans Peter Seidel) im Gespréch (von rechts nach links).
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Der Hafen Bamberg

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

Lage und Funktion des Hafens

Der Hafen liegt zwischen km 2 und km 3 am
Main-Donau-Kanal und wird somit offiziell als
Kanathafen bezeichnet. Hier geht die schiff-
bare Strecke des Mains zu Ende, so daB der
Bamberger Hafen als Endstation fiir die Was-
serstraBe Main, also als Obermain-Hafen an-
gesehen werden kann. Da die WasserstraBe
bei Bamberg ihren west-Ostlichen Verlauf auf-
gibt und sich anschlieBend nach Siiden wen-
det, ist das gesamte Gebiet dstlich und nérd-
lich von Bamberg, im wesentlichen also der
Regierungsbezirk Oberfranken mit Gber 1 Mio.
Einwohnern und seit jeher mit starker Ge-
werbe- und Industriestruktur, das natiirliche
Einzugsgebiet des Hafens. Dank der giinsti-
gen geographischen Lage ist der Hafen Sam-
melpunkt wie Umschlagplatz fir GUter aller Art
und damit ein bedeutender Verkehrsknoten-
punkt mit wichtiger Verteilungsfunktion fiir
weite Gebiete in Nordostbayern. Durch die
neuen Entwicklungen im osteuropdischen
Raum, insbesondere nattrlich in der DDR und
in der Tschechoslowakei, wird der Hafen eine
glinstige Verkehrsdrehscheibe fir zusétzliche
Wirtschaftsraume sein.

1989 betrug die Jahresverkehrsmenge fiir den
Hafen Bamberg

Schiffsverkehr 718 000t
Bahnverkehr 292 000t
Lkw-Verkehr rund 1616 000t
Gesamtverkehrsleistung 2626 000t

Der Schiffsgliterumschlag des Hafens Bam-
berg entspricht damit demjenigen anderer
Binnenhéfen mittlerer GréBe in der Bundes-
republik. Durch die direkte Anbindung an Bun-
desstraBen, an die zuk(lnftige Maintal-Auto-
bahn, den Frankenschnellweg und an die

Autobahn Wiirzburg-Nirnberg sowie durch
einen glnstigen AnschiuB an die Deutsche
Bundesbahn kénnen sich auch der regionale
und Uberregionale StraBen- und Schienenver-
kehr zum Hafen beachtlich entwickeln.

Ausstattung des Hafens

Das Gebiet des Staatshafens Bamberg um-
faBt eine Gesamtflache von ca. 96 ha. Zwei
Hafenbecken nehmen davon 19 ha ein. Wei-
tere 22 ha werden fiir die HafenstraBen und
die Bahnanlagen benétigt. Zur Besiedelung
stehen rund 50 ha zur Verfligung. Auf dieser
Fléche kénnen die im Hafen anséssigen Fir-
men ihre Betriebsanlagen errichten. Die bei-
den Hafenbecken sind 850 m bzw. 1150 m
lang und zwischen 75m und 100 m breit.
Durch diese Abmessungen kénnen sogar die
groBen modernen Gterschiffe im Hafen wen-
den. Die Wassertiefe betragt 3,30 m, so daB
der Hafen seine Funktion als Schutzhafen fir
die Binnenschiffahrt auch in Zeiten mit beson-
ders niedrigen Wasserstanden erflillen kann.
Bei Hochwasser der Regnitz und des Mains
erreicht der Wasserspiegel nicht die Lagerfl&-
chen, weil diese (iber dem Hochwasserpegel
liegen.

Die gesamte Uferldnge betrégt 4050 m. Hier-
von sind 3700 m fiir den Umschlag ausge-
baut. Auf eine Lange von 1900 m kdénnen die
Schiffe an den senkrechten Wénden der Kai-
mauern anlegen, die zum Teil auch flir den
Umschlag besonders schwerer Lasten be-
messen sind. Ein betrachtlicher Teil der Um-
schlaggliter wird von Lkw auf Schiff und umge-
kehrt verladen. Daflir eignen sich ganz beson-
ders die Stufenkais. Bei dieser Konstruktion
endet die untere Kaimauer 2 m {iber dem nor-
malen Wasserspiegel. In Héhe der Mauer-
krone verlduft hinter der Mauer eine 7,50 m
breite KaistraBe, so daB die Lastzlige unmittel-
bar neben den Schiffen halien kénnen. Die



obere Kaimauer auf der anderen StraBenseite
ist 3,20 m hoch. Hinter ihr liegen die Kaigleise
und die Lagerfléchen. Durch diese Trennung
der Verkehrstréger kbnnen die Bahnwaggons
an den Kais ungestoért und ungefahrdet vom
StraBenverkehr rangiert sowie be- und ent-
laden werden.

Fir den Giterumschlag verfiigt die Hafenver-
waltung Uber 7 moderne und leistungsfahige
Kréne mit 10 t und 14,5 t sowie 6 t Tragfahig-
keit bis 25 m Auslage. Mit ihnen kdnnen die
Kranfihrer der Hafenverwaltung Schiffe, Last-
kraftwagen und Bahnwaggons be- und ent-
laden sowie Platzarbeiten auf dem Betriebs-
gelénde der Firmen durchflihren. Uber 6 Kran-
briicken der Umschlagfirmen fahren die Kréne
weit auf die Freilagerflichen und erreichen
auch beachtliche Teile dieser Lagerplatze. Bei
besonders schweren ,Brocken” heben zwei
Kréne gleichzeitig im sogenannten Twin-
betrieb bis zu 251. Weitere 2 private Kran-
anlagen und sonstige firmeneigene Umschla-
geinrichtungen wie Ablaufrohre und eine
Sauganlage flir Getreide sowie Férderbénder
ergénzen das technische Umschlagangebot
des Hafens.

Fir den Transport der Guter durch Lastkraft-
wagen sind 8 km HafenstraBen gebaut wor-
den. Diese StraBen stehen — wie das gesamte
Hafengelénde — im Eigentum des Freistaates
Bayern und sind nur dem hafeneigenen Ver-
kehr gewidmet. Die zentrale ,HafenstraBe“
sammelt dabei den Verkehr von den einzelnen
Kai- und AnsiedlungsstraBen und ermdglicht
den schweren und groBen Lastziigen einen
unmittelbaren Anschluf an die FernstraBen,
ohne den stédtischen Verkehr zu belasten
oder von ihm behindert zu werden.

Die Eisenbahn fahrt im Hafen auf 16 km Glei-
sen mit Ober 60 Weichen. Der unmittelbare
AnschluB an den Bahnhof Bamberg wird
durch ein besonderes Zufiihrungsgleis herge-
stelit. Uber dieses Gleis werden die im Giter-

bahnhof fiir den Hafen bereitgestellten Wag-
gons zweimal taglich von einer Rangierlok der
Deutschen Bundesbahn im Auftrag und auf
Rechnung der Hafenverwaltung als ,Hafen-
bahn“ in den neungleisigen Hafenbahnhof ge-
bracht und hier iiber den Ablaufberg mittels ei-
nes Drucktastenstellwerkes und elektrisch be-
triebenen Weichen zu Wagengruppen flr die
einzelnen Ladestellen rangiert. AnschlieBend
bringt die ,Hafenlok" der Deutschen Bundes-
bahn die Waggons an die Umschlagstellen
und holt andere von dort ab.

Besonders erwahnenswert ist, daf3 ab Januar
1980 flir die Mlllverbrennungsanlage neben
dem Hafen auf der Schiene regelmaBig Trans-
porte ankommen. Der Zweckverband Abfall-
beseitigung Erlangen-Héchstadt transportiert
namlich einen Teil seines Hausmillls Gber die
Schiene zur Milliverbrennungsanlage Bam-
berg. Spezialcontainer pendeln deshalb mit
einem besonderen Miillzug zwischen Frauen-
aurach und dem Hafen Bamberg. An der Con-
tainerumsetzanlage werden diese Behalter
auf Spezial-Lkw umgesetzt und zur nahen
Millverbrennung gefahren. Der Transport er-
folgt véllig geruchlos und staubfrei von der
Verladestation in Erlangen bis zum Mill-
bunker im Heizwerk Bamberg.

Flr die Lagerung der Giiter sind im Hafen
ca. 290000 m2 Freilagerflichen und ca.
116 000 m2 gedeckte Lagerflachen vorhan-
den. Dazu kommt Siloraum fiir ca. 45 000 t
Getreide, Futtermittel, Kunstdlinger und Ze-
ment sowie 8500 m? Tanklagerraum fiir Mine-
raldle. Weitere Lagerbehélter gibt es fiir Fliis-
siggas. Mit dieser groBen Speicherkapazitét
kann die Lagerung vieler Giiter zwischen An-
kunft und Weitertransport schonend, gut sor-
tiert voneinander abgegrenzt und materialge-
recht erfolgen. Der Hafen nimmt so eine Aus-
gleichsfunktion in den Giiterstrémen wahr und
kann der liberwiegend mittelstandischen Wirt-
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schaft Investitionen in eigene Lagerkapazité-
ten haufig ersparen.

Das gesamte Hafengebiet befindet sich im
Eigentum des Freistaates Bayern. Die An-
siedlungsflachen sind teils in Miete, teils in
Erbpacht an Privatunternehmen des Spedi-
tions- und des Lagereigewerbes sowie an
Handels- und Produktionsbetriebe vergeben.
Der Hafen wird von der Hafenverwaltung
Bamberg, einem Teilbetrieb der Bayerischen
Landeshafenverwaltung, Regensburg, ver-
waltet, das heiBt, die Hafenverwaltung Bam-
berg verwaltet die staatseigenen Grundstiicke
und betreibt und unterhélt die Umschlags- und
Verkehrsanlagen im Hafen. Sie stellt den Um-
schlagfirmen Kran mit Kranfihrer und ge-
legentlich auch hafeneigenes Umschlag-
personal zur Verfigung. Alle lbrigen Spedi-
tions- und Lagereigeschafte werden von den
privaten Unternehmen ausgeiibt. Diese ha-
ben auch ihre eigenen hochbaulichen und
technischen Anlagen innerhalb ihrer Erbbau-
oder Mietfldchen errichtet. Die im Hafen Bam-
berg vom Freistaat Bayern und von den
Hafenansiedlern geschaffene Umschlags-
und Verkehrskapazitat wiirde noch eine ge-
wisse Steigerung des derzeitigen Verkehrs
gestatten.

Fur Ansiedlungen stehen nur noch ca. 3 ha
Freiflichen zu giinstigen Bedingungen zur
Verfligung.

Ansiediungen

Im Hafen Bamberg sind rund 60 Firmen mit
Uber 1100 Arbeitspldtzen angesiedelt. Sie
stelien damit einen wesentlichen Anteil der
Gewerbestruktur der Stadt Bamberg dar. Ne-
ben Speditionen, Schiffahrtsgesellschaiten
sowie Umschlags- und Lagereibetrieben sind
Firmen aus den unterschiedlichsten Branchen
vertreten, so zum Beispiel ein Futtermittel-
werk, Landhandel, Kfz-Gewerbe, GroBhandel

mit Stahl-, Sanitér-, Elektrowaren und Heiz-
material, Baustoffhandel und viele weitere
mehr. Daraus ist zu ersehen, daB auch ,trok-
kene" Betriebe auf Hafenrandgrundstiicken
den besonders guten Verkehrsstandort wahr-
nehmen und durch umfangreiche Bahn- und
Lkw-Transporte den Hafenverkehr beleben.

Verkehrsbeziehungen

Uber die Eigenschaft eines Bamberger Ge-
werbe- und Industriegebietes hinaus liegt die
Bedeutung des Hafens vor allem in seiner
Funktion als Verkehrsknotenpunkt fiir den
Bamberger Raum und fur den ganzen Regie-
rungsbezirk Oberfranken. Fir dieses, nach
dem letzten Krieg in eine Randlage geratene
Gebiet, hat in den vergangenen Jahrzehnten
der Hafen die néchstgelegene Moglichkeit
dargestellt, die WasserstraBe und damit den
preisglinstigen Schiffstransport fir die Giter
seiner Industrie zu erreichen. Diese Erschlie-
Bungsfunktion des Hafens fiir Oberfranken
und dartiber hinaus auch noch fir die nérd-
liche Oberpfalz kann aus der Verkehrsstatistik
1989 der Schiffsgiiter abgelesen werden.
Wie die Tabelle ,Giiterstréme (iber den Hafen
Bamberg (Schiffsgiiter)” zeigt, kommen weit
mehr Giter ,zu Berg" im Hafen an, als von
hier aus ,zu Tal* abgehen. Das bedeutet, daB
die einheimische Industrie Gber den Wasser-
weg insbesondere Rohstoffe als Ausgangs-
material fir ihre Produktion bezieht.

90% der ankommenden Giiter bleiben in
Bamberg oder werden mit Bahn bzw. Last-
kraftwagen im Einzugsgebiet des Hafens ver-
teilt. Insgesamt sind rund 87% des Giiterauf-
kommens flir die oberirénkische Wirtschaft
bestimmt. Im Talverkehr hat der Transit von
tschechischen Exportwaren eine besondere
Bedeutung. Darlber hinaus erreicht der inter-
nationale Verkehr einen erheblichen Anteil.
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Giiterstrome iiber den Hafen Bamberg (Schiffsgliter)

Herkunfts- bzw.
Bestimmungs-Gebiet

Wasserseitige
Ankunft —
bestimmt flr

Wasserseitiger
Abgang —
Herkunft von

insgesamt

Tonnage % Tonnage % Tonnage %
Bamberg/Hafen 46521 8 11604 8 58125 8
Oberfranken 467619 82 98296 66 565915 79
Bayern (sonst.) 54 550 10 62 0 54612 8
CSFR 0 0 39530 26 39530 5
Gesamt 568 690 100 149492 100 718182 100
Nationale und Internationale Verkehrsbeziehungen (Schiffsgiter)
Herkunfts- bzw. Wasserseitige Wasserseitiger
Bestimmungs-Gebiet Ankunft von Abgang zu insgesamt

Tonnage % Tonnage % Tonnage. %
Main/Main-Donau-Kanal 280832 49 255 0 281087 39
Rheingebiet 93351 17 46353 3 139704 20
Ausland West 194 507 34 102884 69 297 391 41
Gesamt 568690 100 149492 100 718182 100

Uber 40% der Umschlaggiiter passieren die
Grenzen der Bundesrepublik. Insbesondere
sind die Rheinmiindungshéfen wie Antwer-
pen, Rotterdam und Amsterdam Ziel- oder
Ausgangspunkt der langen Schiffsreise von
oder nach Bamberg.

Hauptumschlagglter sind: Baustoffe, Ze-
ment, Steine, Getreide, Heizdl, Eisen, Metalle,
Kohle, Diinge- und Futtermittel, Mllschlacke
sowie Kaolin und Stiickgut. Unter den Schiffs-
gitern ist Zement flr den Hafen besonders
wichtig. Der regelmé&Bige Schiffsverkehr zwi-
schen den Zementwerken am Mittelmain und
dem Hafen bewirkt eine wesentliche Ent-
lastung der StraBe und schont die Umwelt.
Durch das Zementaustieferungslager am Kai

erhilt die einheimische Bauindustrie mit kur-
zen Abholwegen vom Hafenlager ein genau
s0 glnstiges Leistungsangebot der Zement-
hersteller, als wenn am Ort ein Zementwerk
bestehen wiirde.

Der weitere Verkehrstrager im Hafen, die
Eisenbahn, hatte bisher ein gleichbleibendes
und nur verhéltnisméBig wenig schwanken-
des Verkehrsaufkommen. Uber 50% der Ton-
nage des Bahnhofs Bamberg ist gleichzeitig
Verkehrsaufkommen des Hafenbahnhofs. Als
fir den Umweltschutz besonders bedeutsam
kann der bereits erwahnte Miilltransport von
Erlangen zur Bamberger Millverbrennungs-
anlage neben dem Hafen hervorgehoben wer-
den.



Auf den HafenstraBen herrscht ein lebhafter
Lkw-Verkehr. Jahrlich werden rund 1,6 Mio.
Tonnen an- und abgefahren. Neben der Bun-
desbahn hat vor allem der Lkw die Aufgabe,
die Schiffsglter in die Flache zu den einzelnen
Betrieben zu verteilen und von dort her dem
Hafen zuzufiihren. Die besonders gute Anbin-
dung des Hafens an die FernstraBen bietet
dem Lkw beste Verkehrsbedingungen. Damit
kann der StraBenverkehr seine Verteilerfunk-
tion bei der verhaltnismaBig weitlaufigen Be-
siedelung des Einzugsgebietes gut erfillen.
Das Verkehrsaufkommen und die verschiede-
nen Verkehrsbeziehungen zeigen, daB der
Hafen Bamberg die Aufgabe der ErschlieBung
seines oberfrénkischen Einzugsgebietes voll
erfallt.

Es ist zu erwarten, daB mit der Fertigstellung
des Main-Donau-Kanals eine weitere Steige-
rung des Schiffsverkehrs eintreten wird, kann

doch dann der Donauraum von Bamberg aus
direkt auf dem Wasserweg erreicht werden.
Entsprechende Verkehrsbezishungen auf
dem Landweg sind jedenfalls bereits heute
zwischen oberfréankischen Betrieben und den
Donauldndern vorhanden. Es ist auch sicher,
daB dann neue Verkehre entstehen werden.

Zusétzliche neue Impulse erwartet Bamberg
natiirlich auch aus dem wirtschaftlichen Zu-
sammenschluB mit der DDR. Sind doch die in-
dustriellen und gewerblichen Schwerpunkte in
unmittelbarer Nachbarschaft, in Thiringen
und Sachsen gelegen. Flr diese Gebiete wird
der Hafen Bamberg &hnlich wie fir Oberfran-
ken der nachstgelegene Punkt an der Wasser-
straBe nach Westen und Siiden hin sein. Der
Hafen Bamberg wird in den kommenden Jah-
ren noch stérker als bisher als Verkehrszen-
trum und als Industrie- und Gewerbestandort
der Wirtschaft ein bedeutender Partner sein.
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Zur Geschichte der Hafen
und Lénden in Bamberg

von Dr. Robert Zink, Archivoberrat, Stadt-
archiv Bamberg

Die Lage Bambergs am ZusammenfluB
zweier schiffbarer Fllisse und die Bedeutung
der Stadt als Bischofsresidenz und wirtschaft-
licher Mittelpunkt einer weiten Region lassen
erwarten, daB hier bereits zur Zeit der Bis-
tumsgriindung 1007 nicht nur Schiffsverkehr
bestand, sondern daB auch eine eigene An-
legestelle — welcher Art auch immer — not-
wendig war. Zwar liegen die ersten schrift-
lichen Belege fiir die Existenz eines Hafens
erst aus dem 15. Jahrhundert vor, dennoch ist
die Notwendigkeit seiner Existenz aus den
Quellen Uber den stédtischen Handel weit frli-
her zu erschlieBen.

Eine ungebrochene Spur von Hinweisen be-
ginnt mit dem Privileg Heinrichs IV. fir den
domkapitelschen Markt in Fiirth von 1062, in
dem die Bamberger Kaufleute zusammen mit
den Regensburger und Wiirzburger Kaufieu-
ten Erw&hnung fanden. Kaum 100 Jahre spé-
ter, namlich 1157, bestétigte Kaiser Fried-
rich 1. die Aufhebung aller Mainzdile zwischen
Bamberg und Mainz auBer bei Neustadt,
Aschaffenburg und Frankfurt, und 1163 ka-
men die Bamberger Kaufleute in den Besitz
gleicher Zollfreiheiten wie das wirtschattlich
aufstrebende Nimberg und andere nament-
lich aufgezihlte Stidte; darunter befanden
sich nicht wenige an Main und Rhein, die —
durch schiffbare Fliisse miteinander verbun-
den — entsprechende wirtschaftliche Bezie-
hungen vermuten lassen. Diese Annahme fin-
det Bestatigung in der Nennung Bamberger
Kaufleute 1209 in einer Koblenzer Zollrolle.
Im 14. Jahrhundert verdichten sich die Belege
fir den regen Schiffsverkehr von und nach
Bamberg. In den Bamberger Hochstiftsurba-
ren aus denJahren 1330 und 1348 finden sich
unter den zollpflichtigen Waren, fiir die in
Bamberg Abgaben zu entrichten waren, Wein
und Fische, Metalle, Gewlrze, des weiteren
Holzartikel, landwirtschaftliche Erzeugnisse,
Tuche und Glocken, dariiber hinaus aber vor

allem Holz aus dem Frankenwald, das main-
abwirts gefl6Bt wurde. Es mag bezeichnend
flr den Umfang des Schiffsverkehrs sein, daB
deshalb auch im Bamberger Stadtrecht des
14. Jahrhunderts bereits Haftungsfragen bei
Schiffstransporten geregelt werden muBten.
Bamberg als Endpunkt der Mainschiffahrt er-
weist sich damit als der natirliche Umschlag-
platz flir eine Vielzahl von Handelsgitern aus
Nordost- und Osteuropa.

Die Landen am linken Regnitzarm

BloBer Zufall muB es aber demnach sein, daB
die Existenz eines Anlandeplatzes erst 1401
aus der Erwdhnung eines Kranen als eines
typischen Hafengerates zu erschlieBen ist und
erst 1441 aus den beginnenden stadtischen
Bauhofrechnungen sicher nachweisbar wird.
Die Erwéhnung eines ,Kranichmeisters” und
eines ,Kranchs" machen deutlich, daB der
heutige ,,Kranen“ bereits seit l&ngerem eine
funktionsfahige Landestelle gewesen sein
muB. Unklar ist jedoch noch immer, seit wann
sich an dieser Stelle eine Anlénde befand und
wo mdglicherweise ein Vorgénger gelegen
haben kdnnte. Diese Frage findet ihre Berech-
tigung vor allem darin, daB das Zentrum Bam-
bergs mit den wichtigsten Einrichtungen wie
Hofhaltung, Waghaus, Miinze und Prétorium
urspriinglich im Berg- und Sandgebiet links
der Regnitz lag, ebenso wie die Siedlung der
Fischer. In der ersten Halfte des 14. Jahrhun-
derts mehren sich jedoch die Hinweise auf
eine Verlagerung des wirtschaftlichen
Schwergewichts auf das Inselgebiet, mit der
die politisch folgenreiche Emanzipation der
Birgerschaft einherging. In dieser Zeit wird
man spétestens die Anlage des Hafens ander
Stelle der heutigen ,Kranen" — méglicher-
weise bei einem frilheren Regnitzarm durch
die heutige KapuzinerstraBe — erwarten mis-
sen. Dem entspricht auch die 1348 erstmals



Uberlieferte Benennung des Platzes als ,Gre-
den” (lat. gradus = Stufe), die die bauliche
Gestaltung und die Verwendung des Ortes er-
ahnen |48t

Der ,Kranen" ist als Gerét immer dem funktio-
nalen Wandel unterworfen gewesen; als Platz
ist er bis heute das Kennzeichen der Bamber-
ger Lande geblieben, die bis zum Beginn des
20. Jahrhunderts die wichtigste und lange Zeit
einzige Anlegestelle der Stadt war. In unmittel-
barer Ndhe zum Rathaus in der Regnitz, mit
direktem AnschluB an die verschiedenen
Markte der Birgerstadt und in Nachbarschaft
zur Fischer(und Schiffer)-Siediung und zum
»Neuen Kaufhaus an der Eich” sowie spéter
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Die Lédnde am Kranen im 19. Jahrhundert.

zur Maut erwies sich ihre Verkehrslage als
ausgesprochen gunstig.

Allerdings beschrénkte sich die Funktion die-
ser Lande ausschlieBlich auf das Be- und Ent-
laden der Schiffe. Den Ladebetrieb selbst
organisierte die Stadtverwaltung, die sich zum
Unterhalt und Betrieb des einen, spéter meh-
rerer Hebekrane sowie zur Einhebung der Ge-
blihren und Geltendmachung des Stapel-
rechts eines vereidigten ,Hebers” bediente.
Da aber langere Liegefristen an dieser Stelle
chne Behinderung des gesamten Verkehrs
nicht moglich waren, wurden zum Ankern der
Schiffe beide Ufer des linken Regnitzarmes
unterhalb des Rathauses verwendet.
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Die Erdffnung des Ludwig-Donau-Main-Ka-
nals 1843 — eine projektierte Verbindung Uber
die Werra zur Nordsee kam nicht zur Ausfiih-
rung — brachte fir Bamberg als der Kopfsta-
tion der Mainschiffahrt zwar einige Anderun-
gen, allerdings wohl nicht im gewiinschten
MaBe, nachdem der Kanal in seiner verkehrs-
und handelspolitischen Wirkung von der fast
gleichzeitig erbffneten Eisenbahn weit Gber-
fligelt wurde. Nachdem die Absicht, hier einen
Kanalhafen einzurichten, nicht verwirklicht
werden konnte, fand auch weiterhin das Kra-
nen-Gelande in Verbindung mit dem Nonnen-
graben Verwendung als Hafen. Inder 1843 als
Entwurf vorgelegten Hafenordnung wurde da-
her auch festgelegt: ,§ 1 Zum Ein- und Aus-
laden . . . auBerhalb des Kanals dahier . . . ist
der stadtische Landungsplatz am Krahnen be-
stimmt." Bestrebungen, einen Kanalhafen im
Bereich des Kapuzinerklosters (jetzt Clavius-
Gymnasium) oder der Schiffswinterung (jetzt
Weide/Markusplatz) zu errichten, waren damit
gegenstandslos geworden; allein der Bau ei-
ner Kaimauer im Nonnengraben, die spéter
mit Hebevorrichtungen ergénzt wurde, erwei-
terte die Lademdglichkeiten. Gleichzeitig wur-
den dort durch den Bau einer Lagerhalle zu-
satzliche Lagerflachen geschaffen. Oben-
drein wertete die Einrichtung eines Freihafens
im Kranen-Bereich 1848 die verkehrspoliti-
sche Lage der Stadt insgesamt auf, nachdem
flr diesen bereits 1830 als ,Hauptstapelplatz
des bayerisch-deutschen Verkehrs“ vorge-
schlagenen Zweck unter anderem das Ge-
fangnis im Sand, die Concordia und der Gar-
ten des Kapuziner-Klosters in der Fischerei in
Aussicht genommen worden waren. Eine spé-
ter an dieser Stelle errichtete hélzerne ,Krah-
nenhalle” wurde noch vor 1900 zum Vieh-
markt transferiert.

Bereits mit Blick auf die Fertigstellung des Ka-
nals hatte die ,Gesellschaft fir die Dampf-
schiffahrt auf dem Main“ 1842 die Errichtung

eines Landeplatzes in Bamberg angeregt und
dafiir eine Stelle in der Weide unterhalb der
heutigen Markusbriicke vorgeschlagen. Als
die Stadt daflr 1844 den weiter fluBaufwéarts
gelegenen sogenannten ,Steingarten” durch
eine Mauer und eine Briicke ausbaute, stiel3
sie damit allerdings auf den Widerstand der
Eigentimer der Schiffbauplatzes, die durch
die Verdnderung der Strémungsverhdltnisse
Schaden an ihren Einrichtungen befurchteten.
Bis zur Nutzbarmachung der Dampfmaschine
war es nétig gewesen, die Schiffe durch Mus-
kelkraft fluBaufwarts zu ziehen (,treideln”), ein
Unternehmen, das einen erheblichen Auf-
wand und betrachitiche Unbeguemlichkeiten
mit sich brachte. In Bamberg muBten dabei die
Zugpferde am Ende des Leinritts die FluBseite
wechseln, obendrein erschwerten die Brik-
ken und die ankernden Schiffe die Wechsel.
Folglich verbot der Entwurf der Hafenordnung
von 1843 auch das Ankern von Schiffen mit
aufrecht stehendem Mast am linken Regnitz-
ufer.

Noch 1898 hatte der Schiffer Georg Stdcklein
um Genehmigung nachgesucht, einen
Schwimmer zur Befestigung beladener
Frachtschiffe wahrend der Uberfilhrung des
Pferdevorspannes links oberhalb des Leinritts
verankern zu dirfen. Diese aufwendige Fort-
bewegungsart, die mit der Einflihrung der
Main-Dampfschiffahrt bereits stark im Rick-
zug war, fand jedoch mit der Einflihrung der
Ketten-Schieppschiffahrt in Bamberg 1912 ihr
vélliges Ende.

Der Prinz-Ludwig-Hafen

Der Bau des Prinz-Ludwig-Hafens 1912
brachte Bamberg erstmals einen Hafen
auBerhalb der Stadt und in Verbindung mit
dem fiir Schiffsverkehr ungeeigneten rechten
Regnitzarm. Er war die Folge einer positiven
Entwicklung des Handels im Obermain- und
mitteldeutschen Raum und Teil eines neuen



verkehrs- und wirtschaftspolitischen Konzep-
tes. Zum Hafen gehérten zweckméBige
Lagereinrichtungen sowie eine dem damali-
gen Stand der Technik entsprechende Aus-
stattung, zum Beispiel Gleisanschilisse, und
damit die Koppelung sich ergénzender Ver-
kehrstréger. Gleichzeitig wurde die zum Be-
trieb der Schieppschiffahrt wichtige Mainkette
von Kitzingen bis Bamberg verléngert, womit
Bamberg zum Umschlagplatz auch fir alle
Guter wurde, die zwischen Kanal und Main die
Stadt passierten.

Der neue Prinz-Ludwig-Hafen verfligte lber
vier Funktionsbereiche, namlich einen Zoll-
und Umschlaghafen mit Lagerhaus, einen In-
dustriehafen, den Holz- und FloBhafen sowie
einen Petroleumhafen. Herstellung und Unter-
halt der Gesamthafenanlage (ibernahm der
Staat, die Stadt stelite hierzu den Grund un-
entgeltlich zur Verfligung, den Betrieb Gber-
nahm ebenfalls die Stadt.

Besonders bemerkenswert war dabei die Ein-
richtung eines eigenen FloB- bzw. Holzhafens,
der den Einpollerplatz in Staffelbach ersetzen
sollte. Das per Bahn oder durch kleinere FléBe
ankommende Holz war zu dieser Zeit noch ein
erheblicher Wirtschaftsfaktor Oberfrankens
und eignete sich besonders gut zum Transport
auf dem Wasser. Bereits im 14. Jahrhundert
war Bamberg der Ort, an dem die vor allem
aus dem Frankenwald oder dem Regnitzein-
zugsgebiet kommenden FléBe zu grdBeren
Einheiten (,Holldnder”) verbunden wurden.
Dies konnte nur auBerhalb des sehr beengten
Kranenbereiches geschehen, zum Beispiel
am ,Pfeuferstor”, das heiBt an der Einmiin-
dung des Maienbrunnen in die Schweinfurter
StraBe, spater auch unterhalb der Spinnerei,
aber auch im Buger FloBhafen.

Der Prinz-Ludwig-Hafen bot den Bamberger
Fischern und Schiffern ersimals auch ausrei-
chende Fldchen zum Uberwintern ihrer
Schiffe und zu ihrem Schutz bei Hochwasser.

Bereits 1799 hatte die Stadt der Schifferzunft
auf Erbpacht den sogenannten ,,Pfinnengra-
ben” in der Weide zum Bau einer Winterhalle
Uberlassen. Als die ,,Schiffswinterung” jedoch
aus hygienischen Griinden 1875 teilweise und
1893 endgiiltig aufgefillt wurde, stellte sich er-
neut das Problem des Verbleibs der Schiffe.
Die Gewohnheit der Schiffer, ihre Fahrzeuge
im Bereich zwischen Rathaus und Gaustadt
zu verankern, behinderte jedoch nicht nur den
Schiffsverkehr und gefahrdete die Briicken bei
Eisgang und Hochwasser, sondern veran-
laBte auch die Mechanische Baumwoll-Spin-
nerei und -Weberei zu heftigen Reaktionen,
weil sie ihrer Verpflichtung zur Freihaltung des
Regnitzarmes von Eis dadurch nicht nachkom-
men konnte. Eine L&sung fand sich schiieBlich
voriibergehend in der Zuweisung des Buger
FloBhafens und des erst 1857 erstellten Werks-
Kanals unterhalb der Spinnerei.

Mit dem Prinz-Ludwig-Hafen verfiigte Bam-
berg erstmals iber einen Hafen auBerhalb des
Stadtkerns, der Uber ausreichende Einrichtun-
gen und Uber Reservefidchen verfiigte, die
eine Erweiterung ermdglichten. Insofern be-
deutete auch der Ausbau zum Staatshafen im
Gefolge des Baues des Rhein-Main-Donau-
Kanals 1962 keine grundsatzfiche Neuerung,
sondern nur eine VergréBerung und Moderni-
sierung. Der , Kranen“ blieb jedoch bis heute
Anlegestelle fiir die vorwiegend touristischen
Zwecken dienende Personenschiffahrt, der
auch im Rhein-Main-Donau-Kanal unterhalb
der Lowenbriicke ein Steg zur Verfligung steht.

Der Schiffsbau In Bamberg

Es entsprach der Bedeutung des Schiffsver-
kehrs in Bamberg, daB hier auch Schiffbau be-
trieben wurde. Urspriinglich wohl in erster Li-
nie auf Reparaturen, Ausbesserungen und
kleinere Neubauten beschrénkt, diente er nur
den Bediirfnissen der einheimischen Fischer
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und Schiffsleute. Einen kurzen Einblick in die
Arbeitsumsténde gibt eine Klage der Bewoh-
ner im Sand von 1748, mit der sie auf die Be-
lastigungen reagierten, die aus dem Bau von
Schiffen und Schelchen auf den StraBen im
Sand entstanden.

Mit der gewerblichen ErschlieBung des sid-
westlichen Teils der Weide um 1813 lieen
sich dort die Schiffbauer Johann und Adam
Christ nieder und errichteten einen bedeuten-
den Schiffoaubetrieb (,,Schiffbauplatz®), der
fur Auftraggeber entlang des ganzen Mains ta-
tig war. 1841 bildete sich schlieBlich sogar ein
Schiffbauerverein in der Stadt. Dagegen war
der Bau eines Dampfschiffes in der Kapuzi-
nerkirche 1947 nur eine Episode, die fir Bam-
berg ohne nachhaltige Wirkung geblieben ist.

4

27 Der Prinz-Ludwig-Hafen.

Zusammenfassung

Bambergs Bedeutung als Hafenstadt beruhte
zu einem guten Teil in seiner Lage am Beginn
des schiffbaren Mains. Damit verfigte die
Stadt Giber einen riesigen wirtschaftlichen Ein-
zugsbereich, der weit Gber die Hochstiftsgren-
zen hinausreichte. Seit der ersten Erwéhnung
eines Hafens befand sich dieser stets am
+Kranen“; der Bau des Ludwig-Donau-Main-
Kanals 1843 brachte schiieBlich eine Ausdeh-
nung innerhalb des linken Regnitzarmes. Erst
mit dem Prinz-Ludwig-Hafen kam 1912 ein
neues Konzept zum Tragen, das den rechten
Regnitzarm einbezog, bis hier schieBlich 1962
der Bau der GroBschiffahrisstraBe und des
Staatshafens die verkehrspolitische Bedeu-
tung Bambergs erneut aufwertete.




Die Schiffahrt auf Main,
Regnitz und Ludwig-
Donau-Main-Kanal in
friiherer Zeit

von Dipl.-Ing. Max Porsch/Dr. phil. Bettina
Kéttnitz-Porsch, Bamberg

Die Mainschiffahrt

Als das s(dliche und westliche Germanien
dem Rdmischen Reich eingegliedert war, ver-
lief der Untermain innerhalb der Limesgrenze.
Wie Donau und Rhein diente er als Verkehrs-
weg fir rémische Truppen- und Gitertrans-
porte. Drusus lieB den FluBlauf durch Regulie-
rungsmaBnahmen verbessern, und es ist an-
zunehmen, daB angesichts der sonstigen gu-
ten staatlichen Ordnhung auch ein geregelter
Schiffsverkehr bestanden hat. Mit der ostwar-
tigen Ausdehnung des Frankenreichs entwik-
kelte sich auch die Schiffahrt fluBaufwérts fort.
Wiéhrend des ganzen Mittelalters nahm der
Main als Verkehrsweg hinsichtlich des Giiter-
austausches auf der HaupthandelsstraBe
Frankfurt — Wiirzburg — Nirnberg — Regens-
burg die erste Stelle ein. So sind im Jahre
1476 zwischen Frankfurt und Nirnberg 5000
Zir. (250 t) Giiter auf der StraBe, aber 20000
Ztr, (1000 t) auf dem Main transportiert wor-
den. Diese Verkehrsleistung auf dem Wasser-
wege wurde trotz der vielen Erschwernisse im
verwilderten, ungeregelten FluBbett erbracht.
Hinzu kam die Behinderung durch die Main-
milhlen mit ihren Stauanlagen, welche fast die
ganze FluBbreite beanspruchten. Die schwer-
wiegendste Beeintréchtigung einer ziigigen
Mainschiffahrt ergab sich jedoch aus den zer-
splitterten territorialen Verhéltnissen in Fran-
ken. Beim Aufbau der Landesherrschaften
ging die Tendenz grundsétzlich nach einem
Platz am Main. Bereits im 12. Jahrhundert be-
klagten sich Biirger und Kaufleute in Wiirz-
burg bei Kaiser Friedrich Barbarossa {iber die
neuen, ungewohnten und jeder Vernunit ent-
behrenden Zdlle an sehr vielen Orten — soin
einer Urkunde vom 6. April 1157. Diese Zélle
wurden von den einzelnen Landesherren nur
als Einnahmequellen verstanden, statt ge-
meinsam fdr den Ausbau des Mains verwen-
det zu werden. SchlieBlich behinderten nicht

weniger als 32 Zollstellen zwischen Bamberg
und Mainz die Schiffahrt. Hinzu kamen ver-
schiedenenorts Stapelrechte. Ungeachtet al-
ler dieser Schwierigkeiten und Belastungen
behauptete sich aber die Mainschiffahrt durch
die Jahrhunderte. Im Jahre 1813 wurde sie
von 330 Schiffern betrieben. lhre Zahl {ibertraf
die der Schiffer auf allen librigen Rheinzufiiis-
sen zusammengenommen.

Eine Wende zu gréBerer Effektivitat der Main-
schiffahrt trat zu Beginn des 19. Jahrhunderts
ein. Die freiheitlichen Ideen der Franzosi-
schen Revolution, die 1804 zum Octroi-Ver-
trag zwischen Deutschland und Frankreich
und somit zu verniinftigeren Bedingungen flr
die Rheinschiffahrt gefiihrt hatten, bewirkten
eine liberalere Wirtschaftsgesinnung, die
auch der Mainschiffahrt zugute kam. Von gro-
Ber Bedeutung war ferner die Beseitigung der
Kleinstaaterei in Franken im Zuge der Sékula-
risation und Mediatisierung. Der Main war nun
groBtenteils ein bayerischer FIluB geworden.
1818 hob Bayern alle FluBzolle auf. Dadurch
reduzierten sich die Zollstellen am Main auf
sechs. Gleichzeitig begann man, das Fahr-
wasser fir die Schiffahrt zu verbessern: Miihl-
wehre wurden beseitigt, Durchstiche und Kor-
rektionen vorgenommen, Felsriffe im Fahr-
wasser gesprengt und Leinpfade erneuert.
Nur am Untermain, in den Hoheitsgebieten
von Baden, Nassau, Hessen und der Freien
Stadt Frankfurt, lie die Verwirklichung der in
der Wiener KongreBakte von 1815 festgeleg-
ten Grundsétze zur Férderung der Schiffahrt
noch Jahrzehnte auf sich warten. So wurde
das den direkten Main-Rhein-Verkehr unter-
bindende Stapelrecht der Stadt Mainz erst
1831 aufgehoben, die Zollstellen am Unter-
main verschwanden gar erst 1867. Insgesamt
betrachtet nahm die Mainschiffahrt in der er-
sten Halfte des 19. Jahrhunderts eine deut-
liche Aufwértsentwicklung. Der einschlégige
Handel erlebte um die Mitte des Jahrhunderts
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eine regelrechte Bliite. Folgende Zahlen ver-
mitteln eine Vorstellung vom Umfang des da-
maligen Gitertransports:

1830 zu Berg 120001, zu Tal 53 000 t; 1850/55
zu Berg 60000 t, zu Tal 170000 t.

Wie lief der Schiffsverkehr auf dem Main zu
dieser Zeit ab?

Zu Tal schwammen die Schiffe mit dem Strom,
bergwérts wurden sie getreidelt, konnten aber
auch Segel setzen. Die Giiterschiffer trans-
portierten Stiickgut. Sie waren in allen gréBe-
ren Orten am Main zu Hause. Einige Bamber-
ger Schiffer belieferten zweimal jahrlich die
Stadte Frankfurt und Mainz mit Fischen.
Marktbreiter und Wirzburger Schiffer betrie-
ben Getreidehandel. Fruchtschiffer kamen
aus dem Bereich des mittleren Mains. Die
Holzschiffer betétigten sich auch als Holz-
handler. Sie stammten wie die Steinschiffer
aus den Orten am Mainviereck. Marktschiffer

29 Treidelschiff auf dem Main.
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aus dem Maindreieck belieferten wéchentlich
Wiirzburg. Solche aus Hanau waren fiir tag-
liche Fahrten nach Frankfurt zustandig. Kra-
mermarktnachler pendelten zwischen den
Jahrmérkten hin und her. SchlieBlich fehlten
die Reisepassagierndchier nicht. Die im
18. Jahrhundert eingefiihrte Rangschiffahrt
befaBte sich mit vertraglich abgesichertem
und terminlich fixiertem Gltertransport. Sie er-
weiterte sich nach AbschluB der Mainzer
Rheinschiffahrtsakte von 1831 zum direkten
regelméBigen Verkehr auf dem Rhein und
nach Holland. Daran partizipierten nicht nur
die Stadte am Untermain, sondern auch Wiirz-
burg, Kitzingen und Bamberg. Zu Tal trans-
portierte man Getreide, Wein, Bier und andere
Landesprodukte, zu Berg hauptséchlich Kolo-
nialwaren. Die Mainschiffe zeichneten sich
nicht nur durch ihr Anpassungsvermdgen an
die miBlichen Fahrwasserverhaltnisse des




Mains, sondern auch durch ihre solide Bau-
weise und die geféllige Bauart aus. Holz-
schiffswerften gab es vor allem in Bamberg,
Schweinfurt, Wiirzburg, Lohr/Sendelbach,
Wertheim, Wérth und Aschaffenburg. Im
Jahre 1840 umfaBte die bayerische Mainflotte
rund 300 Schiffe (iber 50 t Tragkraft mit einer
Tonnage von rund 25 000 t, verteilt auf 33 Hei-
matstandorte von Bamberg bis Aschaffen-
burg. Demgegeniber verfigte die auBerbaye-
rische Mainflotte nur Gber ein Zehnte! dieses
Schiffsbestandes.

Nur eine Episode bedeutete die Einflinrung
der Dampfschiffahrt auf dem Main, welche auf
dem Rhein seit 1826 florierte. Auf Initiative der

bayerischen Regierung kam es 1841 in Wirz-
burg zur Grindung der Main-Dampfschiff-
fahrtsgesellschaft. Eine gelungene Probefahrt
mit dem von der Mosel entlichenen Rad-
dampfer ,La Jeanne d’Arc” von Mainz bis
Bamberg im Dezember 1841 weckte Begei-
sterung. Aber den im Sommer 1842 begonne-
nen Fahrdienst der ersten Dampfboote ,,Lud-
wig“ und ,Verein" zwischen Wrzburg und
Frankfurt brachten Niederwasserstande, feh-
lende Betriebseinrichtungen und technische
Probleme der eingesetzten Raddampfer, die
mehr flir Personen- als Giiterverkehr geeignet
waren, in immer neue Schwierigkeiten. Zur
durchgehenden Befahrung der Strecke Bam-

Der Kettenschlepper ,Meekuh* im Bamberger Prinz-Ludwig-Hafen.
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berg — Mainz kam es Uberhaupt nicht. Dazu
trat ab Herbst 1854 die Konkurrenz der Eisen-
bahn. So muBte das mit groBen Hoffnungen
gestartete  Main-Dampfschiffahrtsunterneh-
men bereits 1858 liquidiert werden. Es zeigte
sich, daB der Main als Verkehrsweg in der Ver-
fassung, in der er sich in der Mitte des 19.
Jahrhunderts darbot, mit dem neuen Ver-
kehrsmittel Eisenbahn nicht Schritt halten
konnte. Der Riickgang des Gitertransportes
erfaBte zundchst den Verkehr zu Berg, um die
Mitte der 60er Jahre auch den Talverkehr. Die
Herabsetzung der auBerbayerischen Main-
zblle (1861) und ihr génzlicher Wegfall (1867)
stoppten diesen SchrumpfungsprozeB nur
voriibergehend. Zum Verfall der Transportlei-
stungen trat ein Strukturwandel in Richtung
Massengut. Hoherwertige Fracht wanderte
zur Eisenbahn ab. Die ehedem stattliche
Mainflotte wurde durch Verkauf und Verstei-
gerung dezimiert. Die schlechten Aussichten
fur den Schifferstand veranlaBten die Shne,
in andere Berufe abzuwandern. Auch die
durchgehende FluBkorrektion, in die allein der
bayerische Staat bis in die 90er Jahre rund 10
Mio. Mark investierte, konnte den Riickgang
nicht aufhalten.

Geradezu gegenldufig hat sich im 19. Jahr-
hundert die schon seit dem Mittelalter betrie-
bene FloBerei auf dem Main entwickelt. An-
ders als der Schiffsverkehr wurde sie von der
Eisenbahn nicht beeintrachtigt. Nun konnte
das FloBholz dem Main auch auf der Schiene
zugefiihrt werden. Der Aufschwung der FléBe-
rei seit der Jahrhundertmitte, vor allem auf
dem Untermain, wird in Zahlen deutlich: Im
Jahrzehnt zwischen 1854 und 1865 erhéhte
sich die Anzahl der FléBe von 886 auf 1517.
Besonders effektiv war die Transportkombina-
tion Bahn — Wasser da, wo regelrechte Holz-
einwurfsstellen vorhanden waren wie in
Staffelbach, Schweinfurt und, nach dem Bau

eines Verbindungsgleises zum Hafen (1882),
auch in Wirzburg. Das FloBholz wurde zum
Teil schon unterwegs verkauft (sogenannte
WeiBfloBerei), vor allem in Aschaffenburg und
Frankfurt.

Kehren wir zur Situation der darniederliegen-
den Schiffahrt in den Jahren 1875/80 zuriick.
Auf der Suche nach Alternativen zum unren-
tablen Treidel- bzw. Raddampferbetrieb bot
sich die Dampfkettenschleppschiffahrt an.
Dem Beispiel am Neckar folgend, wo sie seit
1878 mit Erfolg betrieben wurde, erteilten die
Mainuferstaaten 1884 der AG ,Mainkette“ in
Mainz die Konzession zum Verlegen der Kette
im Main von Mainz bis Aschaffenburg. Gleich- .
zeitig haite die preuBische Regierung den
Main von der Mindung bis Frankfurt durch
den Bau von flinf Staustufen kanalisiert. Damit
war die zur Existenzfrage fir die Mainschiff-
fahrt gewordene Verbesserung der Schiff-
fahrtsverhdltnisse zunéchst am Untermain
optimal gelést. Auch die groBen Rheinschiffe
konnten nun den Frankfurter Hafen erreichen.
Der auf ein Minimum geschrumpfte Giterver-
kehr (1880/82) schnellte bereits im ersten Jahr
nach der Fertigstellung in die Héhe und tber-
schritt nach wenigen Jahren die Millionen-
grenze. Dieser Erfolg und die Erkenntnis, daB
die Stauregelung die Lésung der Schiffahrts-
probleme am Main schlechthin bedeutete,
veranlaBte auch Bayern, sich an der Fortset-
zung bis Aschaffenburg (ab 1913) intensiv zu
beteiligen. Das Ziel, baldmdglichst den An-
schluB an die Rheinschiffahrt zu erreichen,
strebte auch die bayerische Staatsbahn an,
um den Umschlagplatz fir ihre Dienstkohle
von der Mainmiindung ins eigene Hoheits-
gebiet verlegen zu kénnen. Bedingt durch den
Ersten Weltkrieg, konnte der neue Hafen
Aschaffenburg erst 1920 angeschlossen wer-
den. Nach wie vor erfillite aber auch die Ket-
tenschleppschiffahrt ihre Aufgabe zur Bedie-



nung der Hafen am kanalisierten wie am noch
nicht kanalisierten FluB, wobei Bayern die Be-
triebserweiterung schlieBlich 1912 bis nach
Bamberg gestattet hatte. Erst 1936 wurde der
letzte Kettenschlepper, auf frankisch ,Mee-
kuh®, auBer Dienst gestellt. Um diese Zeit
stand die Mainkanalisierung, seit 1921 von der
Rhein-Main-Donau AG zielstrebig fortgesetzt,
bereits vor den Toren Wiirzburgs. Mit dem An-
schluB seines Hafens im Kriegsjahr 1940 und
einer letzten Bauphase nach dem Zweiten
Weltkrieg bis zum Hafen Bamberg kam der
Mainausbau 1962 zum AbschluB.

Der Schiffahrt stand nun eine leistungsféhige,
fast 400 km lange WasserstraBe zur Verfi-
gung. Hatte in der ersten Halfte unseres Jahr-
hunderts der Schleppverband dominiert, so
kehrte sich nach dem Zweiten Weltkrieg das
Verhélinis um zugunsten des beweglicheren
Motorglterschiffs, des sogenannten Selbst-
fahrers. Ein weiterer Trend geht zum Einsatz
groBerer SchiffsgefdBe sowie zur Schub-
schiffahrt. Zu erwéhnen sind schlieBlich Spe-
zialschiffe flr den Containertransport und zur
Beforderung fllissiger oder gasférmiger La-
dungen. Die Entwicklung des Schiffsverkehrs
und der technische Ausbau der Main-Wasser-
straBe werden auch weiterhin in enger
Wechselbeziehung stehen.

Die Regnitzschlffahrt

Fir eine Schiffahrt auf der Regnitz in vorfranki-
scher Zeit gibt es keinen Nachweis. Doch wird
mit der frankischen Landnahme der FluB seine
Rolle als Schiffahrtsweg ibernommen haben.
Im Mittelalter waren die Flilsse als Transport-
wege den LandstraBen Uberlegen. Die ge-
ringe GroBe der Schiffe gestattete das Befah-
ren selbst solcher Wasserléufe, deren Schiff-
barkeit heute nicht vorstellbar ist. Es ist au-
thentisch Uberliefert, daB Karl der GroBe 793
die Regnitz als Reiseweg benutzt hat. Und als

im 9. und 10. Jahrhundert in der Kénigspfalz
Forchheim Reichs-, Filrsten- und Kirchenver-
sammlungen abgehalten wurden, wird die
Regnitz als Verkehrsweg von Bedeutung ge-
wesen sein. Den ausschlaggebenden Impuls
erhielt der Schiffsverkehr auf der unteren Reg-
nitz, nachdem Kaiser Heinrich . im Jahr 1007
Forchheim der Kirche von Bamberg ge-
schenkt hatte, indem es fortan die wichtigste
Festung des Hochstifts darstellte. In den fol-
genden 800 Jahren zeigten die Bamberger
Landesherren fortwdhrendes gréBtes Inter-
esse an der Funktionsfahigkeit des Wasser-
weges zwischen Bamberg und Forchheim.
Die Errichtung von Mihlwehren und Wasser-
radanlagen im FluB, welche die Schiffahrt ver-
hindert hétten, war durch bischéfliche Verord-
nung untersagt. Hingegen war am Oberlauf
der Regnitz auf markgraflich-ansbachischem
Territorium durch Mahlwehre und etwa 200
Wasserschopfréder jegliche Schiffahrt unter-
bunden. Aus dem Umstand, daB Forchheim
als bambergische Festung eine Garnison, ein
Zeughaus, eine Pulvermihle, zwei Pulver-
magazine, ein Getreidemagazin und eine
GieBhiitte unterhielt, ergab sich ein reger
Schiffsverkehr zwischen beiden Stédten. Die-
ser lag ausschlieBlich in den Hénden von
Bamberger Schiffern, und zwar der Oberen
Schifferzunft am Mihiwérth. In einer Schiffer-
und Ferchenordnung (Ferche = Uberféhrer)
von 1612 wurde das unentgeltliche Privileg
der Regnitzschiffahrt bestétigt. In Kriegszeiten
wie im Hussitenkrieg 1431 oder im Markgraf-
lerkrieg 1552/53 wurden Kriegsmaterial und
Soldaten ,uffm Wasser“ nach Forchheim ge-
schickt. Ebenso bewahrte sich die Schiffahrt
im DreiBigjéhrigen Krieg, als schweres Kriegs-
gerét sowie Lebensmittel zu beférdern waren.
Selbst die Schweden bedienten sich des Was-
serwegs. In Friedenszeiten gab es einen
regelrechten téglichen Pendelverkehr fiir Gu-
ter und Personen. Je nach Wasserfilhrung
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33 Regnitzschiffe vor dem Bamberger Rathaus.

beanspruchte eine Talfahrt drei oder vier
Stunden. Auf den Lastkdhnen, den Schel-
chen, wurden unter anderem Steinmetz-
erzeugnisse, Schiefer aus dem Frankenwald,
Zehntgetreide, Wein, Salz und Kaufmanns-
waren transportiert. Forchheim war ein be-
achtlicher Lager- und Umschlagplatz. Auf Wa-
gen kamen die Guter, auch FloBholz, zum
Ufergelande rechts unterhalb der alten Re-
gnitzbrlicke an der Ziegelhitte. Zwar stand
der Regionalverkehr im Vordergrund, doch
wird auch (ber Fernhandel berichtet. Aller-
dings muBten hierfir die am Mihlwéith in
Bamberg eingetroffenen Giiter entladen und
zum Kranen, dem damaligen Umschlagplatz
zum Main hin, beférdert werden.

Zu Beginn des 19. Jahrhunderts erwies sich
die liberalere Wirtschaftsgesinnung auch hin-

sichtlich der Regnitz als DenkanstoB. Der
Bamberger Bibliothekar J. H. Jéck wirft in ei-
ner euphorischen Denkschriit von 1816 die
Frage nach der Schiffbarmachung der Regnitz
zwischen Firth und Forchheim auf. Das glei-
che Thema wird vom Koniglich Baierischen
Wasser- und StraBenbau-Inspektor zu Erlan-
gen, Friedrich Fick, aufgegriffen. Es kam je-
doch nur zu zwei Fl6Bversuchen, die der Bam-
berger Stadtrat Joseph Ernst Striipf im Herbst
1811 zwischen Flrth und Erlangen bzw. im
Friihjahr 1812 zwischen Erlangen und Forch-
heim unternommen hat.

Der uralie Schiffsverkehr im Unterlauf der
Regnitz wurde ab 1843 durch den Ludwig-Do-
nau-Main-Kanal mehr und mehr beeintréch-
tigt. Um 1900 wurde er ganz aufgegeben.
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Die Schiffahrt auf dem Ludwig-Donau-
Main-Kanal

Im Vergleich mit Main und Regnitz ist der Ka-
nalschiffahrt nur -eine kurze Dauer von 100
Jahren beschieden gewesen. lhr Schicksal
war das des Kanals selbst. Nach neunjahriger
Bauzeit — eine noch heute erstaunliche Lei-
stung — ab 1845 durchgehend befahrbar,
sollte der 173 km lange, Uberwiegend kiinst-
liche Wasserweg von Kelheim nach Bamberg
das Bindeglied zwischen Donau und Main bil-
den, um die Verkehrslage des Binnen- und
Agrarstaates Bayern. zu verbessern. Mit
15,76 m Wasserspiegelbreite, 1,46 m Tiefe
und 100 Schleusen war der Kanal fir 120-t-
Schiffe ausgelegt. Sie wurden mittels Pferde-
treidel fortbewegt. Fiinf Tage beanspruchte
die Fahrt zwischen den Kopfstationen Kel-
heim und Bamberg. Mit dieser Konzeption ent-
sprach der Kanal den Vorstellungen und Ver-
kehrsbedirfnissen seiner Zeit und erfilllte
seine Aufgabe eine Reihe von Jahren. Bereits

mit der Eréffnung der Teilstrecke Bamberg-
Nirnberg 1843 hatte ein reger Giterverkehr
eingesetzt. Nach Freigabe der durchgehen-
den Schiffahrt 1845 erregten einige Fahrten
dffentliche Aufmerksamkeit: So der Transport
der Kolossalfiguren fir das Kanalmonument in
Erlangen, die Probefahrt eines eisernen
Frachtschiffes von Amsterdam nach Wien in
34 Tagen und die Verschiffung der Glieder fiir
die beriihmte Kettenbriicke in Budapest, die,
in England hergestellt, auf dem Binnenwas-
serweg nach Ungam befdrdert wurden. Be-
reits 1850 erreichte der Kanal seine Spitzen-
leistung mit 200 000 t. Bis 1865 hielt sich der
Umschlag bei 160 000 t, sank aber infolge der
Konkurrenz der parallel verlaufenden Bahnli-
hien bis 1900 immer weiter ab und lag zuletzt
bei 30 000 t/Jahr.

Als 1945 Bombenschéden das Ende der Ka-
nalschiffahrt besiegelten, war der Ludwig-Do-
nau-Main-Kanal bereits ein Technik-Denkmal
geworden.
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