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Zusammenfassung

Binnenhéfen liegen an schiffbaren ‘Binnengewéssern, Bei groBeren Anlagen haben sie
die Form von Hafenbecken, bei kleineren sind es Umschlagpldtze unmittelbar an der
Wasserstrae, Nach Aufgaben oder Besitzverhédltnissen nennt man sie: Offentlicher
Binnenhafen, Privat-, Werks-, Handels- oder Industriehafen.

Binnenhéfen sind Verkehrsstationen, die als Anfang, Ende oder Brechungsstelle von
Transporfvorgéngen mit Binnenschiff auBer dem Giiterumschlag weitere Funktionen fir
Handel und Industrie, den engeren Wirtschaftsraum und das Hinterland haben. Durch
giiterméBige Umschichtung, z. B, Anderung der Energiestruktur (Kohle — Erddl), kann
sich die Inanspruchnahme von Hafenanlagen &ndern. Griinde hierfiir liegen nicht allein
bei der Schiffahrt, sondern auch, besonders im gebrochenen Verkehr, in der Preisgestal-
tung der Schienen- und StraBenverkehrsunternehmen.

Handels- und Industriefunktionen machen die Binnenhéfen zu standortbildenden Kraf-
ten, von denen Ballungsimpulse ausgehen. Urspriinglich reine Handelshédfen erweitern
sich oft zu Industriehdfen. Hauptfunktion eines Hafens ist jedoch stets der Schiffsgiiter-
umschlag. ' )

In der Bundésrepublilﬁ Deutschland besitzen von den GroBstddten {iber 250000 Ein-
wohner nui 3 keine Binnenhéfen, Ein groBer Teil der Industriebetriebe liegt an Wasser-
straBen und bedient sich des Schiffstransports. Wo natiirliche Wasserstrafien fehlten,
sind z T, kiinstliche (Kandle) mit entsprechenden Hafenanlagen gebaut. Alle Wasser-
straBen- und- Kanalbauten mit ihren Hé&fen haben gréBere Verkehrsaufkommen, als
erwartet, gebracht. In Hafengebieten sind neue Betriebe entstanden, die zur Aktivierung

* vorhandener, bisher ungenutzter Leistungsreserven fithrten; in thnen ist die Industrie-
wachstumskraft gréBer als anderenorts. Entlang neuer Wasserstraflen 148t sich eine
bandartige Verteilung der Industrie-, Lagerei- und Handelsbetriebe feststellen.

Grundstiicksm#Big, technisch und organisatorisch gut ausgestattete Binnenhdfen bieten
einen Service, der den Verkehr mit Giitern zu Land und zu Wasser wesentlich beschleu-
nigt und verbilligt. In Hafenbereichen angesiedelte Industrien haben einen beglinstigten
Standort. :

Beim Bau neuer Hafenanlagen sind die Entwicklungen in der Schiffahrt zu Grofraum-
schiffen und zu mehr unbemannten Schiffen, der Schubschiffahrt, zu beriicksichtigen.
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Neben schnellerem Schiffsumlauf und beschleunigtem Umschlag ist den zunehmenden

' Transporten gefdhrlicher Giiter Rechnung zu tragen., Schubverbdnde sollten méglichst
geschlossen in die Hafenmiindungen einfahren kénnen, um erst dort aufgelést zu werden.
Im Hafen sollte der Umschlag auf wenige, sehr leistungsfahige Pldtze bzw. Umschlag-
anlagen konzentriert werden.

Nach der Form unterscheidet man Parallel-, Dreieck-, Molen- und Stichhifen, Die bei-
den ersteren, vornehmlich nur an Schiffahrtskanélen, sollten heute, wenn es wirtschaft-
lich zu vertreten ist, nicht mehr gebaut werden, um den Durchgangsverkehr der Wasser-
strafe nicht zu beeintrdchtigen, Molenhédfen sind fiir alle WasserstraBen geeignet., Es
empfiehlt sich, sie nur fiir hochstens 5 Schiffsléngen und nicht schmaler als 40 m auszu-
fihren, Stichhédfen sind die vorteilhafteste Hafenform, mit deren Ausbau einem Ver-
kehrszuwachs Rechnung getragen werden kann; sie bieten die besten Betriebsmdglich-
keiten.

Umschlag von Ol oder sonstigen geféhrlichen Giitern ist an Pldtzen unmittelbar an der
Wasserstrale nicht mehr zu empfehlen. Fiir geringeren Verkehr bietet sich der Molen-
hafen an. An gréBeren Umschlagpldtzen, z. B, Raffinerien, werden besondere Olhédfen
gebaut, deren Form sich nach betrieblichen Notwendigkeiten und 6rtlichen Méglichkeiten
richtet.

Hafenmiindungen sind spitzwinklig, kleiner als 30°, zur WasserstraBe und bei Fliissen
an ablagerungsfreien Stellen anzulegen. Ihr Fahrwasser ist 45 bis 70 m breit anzulegen.
Hafenbecken sollten eine Breite von mindestens rd. 75 m haben. Bei léngeren Hafen-
becken wird ein Verhéltnis Linge zur Breite wie 10 : 1 empfohlen.

Umschlagplédtze sind von Liegepldtzen fiir wartende Schiffe zu trennen, letztere wie-
derum fir bemannte und unbemannte Fahrzeuge. In der Nédhe der Hafenmiindung ist
ein besonderer Liege- und Koppelplatz flir Schubverbénde zu planen.

Die Leistungssteigerung der Umschlagplétze,‘unbemannte Schiffe und erhoéhte Anfor-
derungen der Verkehrssicherungspflicht erfordern meistens im Hafen senkrechte oder
gebrochene Uferform, hauptsdchlich ausgefithrt mit verankerten Spundwénden.

Die "Ausriistung eines Hafens beginnt mit den Einrichtungen zur GeldndeerschlieBung
wie Strafien, Gleisanlagen, Stromversorgung, Kranbahnen, u.a. Thre wichtigsten Teile
sind die Umschlaganlagen. In den 6ffentlichen Héfen mit ihren vielseitigen und wechseln-
den Aufgaben sind Allzweckgeridte notwendig, deshalb sind Krane immer noch das ge
eignetste Umschlaggerdt, Stlickgutkrane und Verladebriicken werden neu kaum noch
beschafft, sondern Portalkrane bevorzugt. Neue Krane sollten mindestens 8 t Tragfihig-
keit haben, schwerere mit 15, 25 und 40 t werden immer mehr eingesetzt. Sie sollen
wenig fahren, gewissermaBen aus dem Stand arbeiten; jeglicher Weitertransport des
Gutes ist mit Zusatzgerdten, insbesondere Flurférdergeraten, durchzufithren,

Fir immer mehr Giiter wird vollkommen witterungsgeschiitzte Einlagerung gefordert,
woraus. sich vermehrter Bedarf an Lagerhallen ergibt., Bei einigen Giitern wird  sogar
Umschlag unter Dach verlangt, was zu {iberdachten Umschlagplatzen in Verbindung mit
groBlen Lagerhallen fiihrt,

Bau- und Betriebsverwaltung, sind nur 2 Bereiche der Hafenverwaltung, die noch wei-
tere Aufgabenbereiche umfafit, z. B. Finanz-, Verkehrs- und Grundstiicksangelegenheiten.
Die Verwaltung der Binnenhéfen ist somit sehr vielgestaltig. Dieses trifft insbesondere
fir die offentlichen Héfen zu, auf die sich die nachstehenden Ausfithrungen beziehen. )

Aufgabe der Bauverwaltung ist die technische Instandhaltung mit betriebsbereiter Vor-
haltung aller Hafenanlagen und deren Betriebsvorrichtungen. Sie erstreckt sich vornehm-
lich auf die sorgfiltig wahrzunehmende Verkehrssicherungspflicht zu Wasser und zu
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Lande (Gleisanlagen, StraBen, Briicken, Hochwasserschutzanlagen), Diese wichtigen Auf-
gaben sollten gut eingearbeitetem Fachpersonal der Hafenverwaltung obliegen.

Auch fiir die allgemeine Wartung der Betriebsanlagen empfiehlt sich der FEinsatz
eigenen Personals. Mit Instandsetzungen und Baggerungen kénnen Unternehmer beauf- -
tragt werden, Uberpriifen der Hafensohle durch Peilen ist meistens 2 X im Jahr notwen-
dig, zusdtzlich nach besonderen Vorkommnissen. Baggerungen sind eine wesentliche
Instandssetzungsmafnahme flir die Betriebsfdhigkeit des Hafens, Als Gerét hierfir sind
Eimerkettenbagger am besten geeignet, um eine ebene Hafensohle herzustellen und
gleichzeitig Hindernisse aufzufinden. Problematischer als das Baggern selbst ist Ab-
transport und Unterbringung der Baggermassen. Schon beim Bau eines Hafens sollte
daher langfristig fir Unterbringungsmoglichkeiten von Baggergut gesorgt werden. Hin-
dernisse auf der Hafensohle sind zu kennzeichnen und zu beseitigen; derartige Arbeiten
miissen auch bei Einsatz von Unternehmen von der Hafenverwaltung iiberwacht werden.

Bauwerke im und am Wasser sowie auf Hafengeldnde sind méglichst laufend so
instand zu halten, daB ihre Benutzbarkeit und Sicherheit in betrieblicher wie auch bau-
technischer Hinsicht jederzeit gewdhrleistet bleiben.

Befindet sich das Eigentum an allen stationdren Hafen- und Betriebsanlagen in einer
Hand, so ist die Organisation hinsichtlich der Aufgabendurchfithrung der Bauverwaltung
nicht schwierig. Anders stellt sich die Lage dar bei den sog. ,gemischt-wirtschaftlichen®
Héfen, in denen sich alle oder ein Teil der Umschlaganlagen, Lagerhduser usw. im Figen-
tum privater Dritter befinden. Hier hat die Hafenverwaltung durch Genehmigungsvor-
behalt EinfluB, damit sich alle Fremdanlagen den technischen Gegebenheiten und der
Hafenfunktion einordnen, Sonst erforderliche Genehmigungen durch andere zustdndige
Behorden bleiben unberiihrt.

Die Betriebsverwaltung eines Hafens hat die Aufgabe, fiir den mdéglichst wirtschaft-
lichen Einsatz aller Betriebsmittel und -anlagen zu sorgen. Durch unterschiedliche Eigen-
tumsverhéltnisse in Héfen ist die Handhabung weniger einheitlich und nicht immer
befriedigend, Ziel muB es in erster Linie sein, die Aufenthaltsdauer der Schiffe im Hafen .
auf das unbedingt notwendige MaB fir deren Be- und Entladung zu beschrdnken. Der
Verband offentlicher Binnenhéfen in der Bundesrepublik Deutschland ist der Frage nach-
gegangen, in wessen Verantwortungsbereich die Ursachen fiir die Aufenthaltszeiten in
den Héfen vor und nach dem Umschlagvorgang zu suchen sind. Uber die Ergebnisse
wird in tabellarischen Aufstellungen berichtet. Hieraus folgt, daB hafeneigene Betriebs-
verwaltungen nur zum geringsten Teil fiir tiberlange Hafenaufenthalte veantwortlich sind,
weil ihre Betriebsfithrung den gréBten Teil der in den Héfen installierten Umschlag-
kapazitdt nicht erfaBt. So ergibt sich zwangsweise dig Frage, ob die Organisation der
Betriebsverwaltung verbesserungstahig ist, um gleichméBigere Auslastung und vielleicht
auch Verringerung der vorzuhaltenden Umschlagkapazitdt zu erreichen. Es ist einer, den
jeweiligen ortlichen Verhéltnissen Rechnung tragenden, speziellen Priiffung wert, durch
organisatorische MaBnahmen im gesamten IHafenbereich einen méglichst groBen Nutz-
effekt flir die Binnenschiffahrt zu erzielen. Kooperation in den einzelnen Funktions-
bereichen und Konzentration der Umschlaganlagen fiir bestimmte Giiter diirften Ver-
besserungen ermdglichen, Fiir die Organisation einer Betriebsverwaltung stehen viele
rechtliche Gestaltungsmoéglichkeiten offen, Die 6ffentlichen Binnenhafen als Mittler des
Verkehrs fiir Binnenschiffahrt, Eisenbahn und StraBenverkehr haben bei der derzeifigen
Wettbewerbslage immer den Grundsatz der Selbstkostendeckung und finanziellen Eigen-
stindigkeit zu wahren. ‘

Der Bericht schlieBt mit statistischen Daten und einem Ausblidk auf die Verkehrsent-
wicklung, ‘ ‘
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Hinweis

Im Berichtstext geklammerte Ziffern [1] usw. verweisen auf die Ziffern des Schrifttums-
verzeichnisses.

1. Begriffsbe'stimmuhg und Abgrenzung des Themas /

Nach Professor Dr. Karl Forster [1], Rhein-Main-Donau AG Miinchen, gehdren ,Stréome -
zu den Reichtimern, die die Natur den Menschen bietet. Sie sind um so wertvoller, je
besser sie mit Hilfe der Technik erschlossen sind”. Zu den ErschlieBungsmaBnahmen
gehort der moderne technische Ausbau der WasserstraBen und der daran gelegenen

' Binnenhéfen. :

Binnenhéfen sind Pldtze, die an schiffbaren Binnengewdssern liegen oder mit ihnen
verbunden sind und in jeder Beziehung fiir die hauptzweckbestimmte Ausnutzung, den
Umschlag von Giitern (Beladen oder Entladen von Binnenschiffen), ausgertistet sind.
Eingeschlossen sind dabei sowohl Héifen in Beckenform, bei denen die Wasserflichen
beckenartig von Land oder Kunstbauten umschlossen sind mit Stichkahalverbindung zur
‘Wasserstralle, als auch Umschlagpldtze, bei denen die Wasserflachen des Hafens in der
Regel durch Erweiterung der Wasserstralie geschaffen worden sind.

Nicht miteinbezogen werden hier also reine Schutz-, Personen-, Unterhaltungs- und
Werfthéfen ohne bzw. mit nur untergeordneten Umschlagfunktionen,

Die Abgrenzung zu den Seehifen ist dadurch gegeben, dafl diese liber eine Seewasser-
stralle erreichbar sind und vorwiegend von seegéngigen Schiffen angelaufen werden,
wihrend Binnenhéfen bauptsichlich von Schiffen benutzt werden, die ilberwiegend auf
Binnengewdssern verkehren.

Als Gffentliche Binnenhifen werden unabhéngig von Elgentumsverhaltmssen und
Orgamsatmnsformen solche Héfen verstanden, die dem allgemeinen Verkehr dienen,
d.h, von jedermann unter den gleichen Bedingungen gegen Entrichtung festgesetzter
Entgelte benutzt werden konnen. Im Gegensatz dazu ist in privaten Héfen der
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Benutzerkreis eingeengt und wird durch den Eigentlimer bestimmt; diese Héfen werden
auch ,nicht &ffentliche” Héfen oder ,Werkshéfen” genannt. ,Handelshafen” ist ein Bin-
nenhafen oder Haftenteil, dessen Zwedkbestimmung im Umschlag solcher Giiter liegt,
die den Hafen nach eventueller Zwischenlagerung unbearbeitet mit dem Binnenschiff
einerseits oder den Landverkehrsmitteln Eisenbahn, Lastkraftwagen oder Rohrleitungen
andererseits wieder verlassen.

Der Begriff ,Industriehafen” umfaBt diejenigen Binnenhéfen oder Teile davon, in denen
Industriebetriebe ansdssig sind, die die Ufer- und Umschlaganlagen fiir den Umschlag
von Giitern eigenen Bedarfs zur Be- oder Veralbeltung benutzen.

2. Volkswirtschaitliche Funktionen von Binnenhifen

Der Giitertransport auf den Wasserstrafen erfordert Binnenhéfen fiir den Umschlag
der Giiter in oder aus Schiff.

Im Jahre 1970 sind auf den BinnenwasserstraBen der Bundesrepublik Deutschland (BRD)
rd. 240 Mio t beférdert worden, davon im Durchgangsverkehr rd, 12 Mio t und im
grenziiberschreitenden Verkehr rd. 122 Mio t; da jede transportierte Tonne ein- und
ausgeladen werden muf, ergibt sich eine Umschlagleistung von rd. 480 Mio t, davon im
Gebiet der BRD von rd. 332 Mio t. Die letzte Zahl beinhaltet die Leistung aller BRD-
Binnenhéfen,

Die Binnenhéfen sind also Verkehrsstationen, die Start, Ziel oder Brechungsstelle der
Transportvorgénge durch Be- oder Entladen der Schiffe mit/ohne Zu- oder Abfahrt der
Glter auf Schiene oder Strafie darstellen, Dieser Giiterumschlag ist Hauptaufgabe aller
Binnenhifen, jedoch nicht ihre einzige Funktion! denn neben ihrer Bindung an die schiff-
bare WasserstraBe tritt ihre Verflechtung mit Schiene und Strafe — neuerdings auch
Pipeline, Diese Verkehrsfunktionen hdngen mit den HMandels- und/oder Industriefunk-
tionen eines Hafens eng zusammen. Erst die komplexe Beschreibung aller Funktionen
vermag die Aufgaben der Binnenhéfen darzustellen und daraus. mogliche Auswirkungen
auf ihren engeren Wirtschaftsraum und die Bedeutung fiir das Hinterland abzuleiten.

Durch die Erfiilllung von Verkehrsfunktionen sind die Binnenhéfen in das Transport-
system eingegliedert. Beim Vergleich der Verkehrsleistungen in der BRD ergibt sich
von 1938 bis 1970 eine Steigerung der transportierten Giitermengen in der Binnenschiff-
fahrt von rd. 137 Mio t auf rd. 240 Mio t, die einen Anteil an den Transportmengen
aller Verkehrstrdger (ohne Giiternahverkehr auf StraBen und Luftverkehr) von 22 bzw.
279% darstellen. Damit haben sich auch die Leistungen aller Binnenhifen in der BRD
entsprechend. gesteigert — und zwar trotz einer vielfachen. Vermehrung des StraBSen-
fernverkehrs seit 1938 und stdndig steigender Pipeline-Leistungen seit 1960 [2].

Die' Entwicklung von Leistungsvolumen und -féhigkeit der Binnenhé&fen ist in hohem
Mabe von schwankenden Transportaufkommen und -strémen abhéngig. Die Nachfrage
nach Transportleistungen insgesamt und nach denen der Binnenschiffahrt im besonderen
bestimmen den Umfang der gefragten Hafenleistungen. So bestimmen beispielsweise
glitermédBige Umschichtungen durch Anderung der Energiestruktur (Kohle — FErdol) oder
Wettbewerbsauswirkungen durch die Tarifpolitik der Verkehrstrdger die Inanspruch-
nahme von Hafenleistungen, ohne daf die Hafenverwaltungen selbst entscheidend in
diese Entwicklungen eingreifen koénnen. Es gibt keine Besitzstand-Garantie im Verkehr.

Der WasserstraBentransport mit Umschlag in bestimmten Héfen wird nicht nur von
Angebotsbedingungen der Binnenschiffahrt und speziellen Hafenfazilititen bestimmt,
sondern im gebrochenen Verkehr WasserstraBie-Schiene oder StraBe vor allem durch die
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Qualitdts- und Preisgestaltung der Landverkehrstriger im Zu- bzw. Ablauf der Giiter.
Die Binnenschiffahrt ist dabei der Konkurrenz der Eisenbahnen und in zunehmendem
MafBe auch der Rohrleitungen (Pipeline) ausgesetzt. Im Vergleich zu diesen Verkehrs-
tragern tritt die Konkurrenz des Kraftwagens zuriick, da die im StraBenfernverkehr be-
férderten Giiter sich héufig infolge Hochwertigkeit, Eilbediirftigkeit etc. dem Wasser-
straBentransport entziehen, wéhrend auf kurzen Entfernungen im landseitigen Zu- und
Ablaufverkehr der Héfen die Komplementdrfunktion des Kraftwagens in bezug auf die
Binnenschiffahrt iberwiegt.

Die mit ihren Verkehrsfunktionen in Zusammenhang stehenden wirtschaftsférdernden
und wirtschaftsgestaltenden Aufgaben und Ausstrahlungen der Binnenhé&fen &uBlern sich
in ihrer Handels- und/oder Industriefunktion und verleihen den Binnenhédfen den Cha-
rakter von Agglomerationszentren, k

Die Handelsfunktion erstreckt sich auf Weiterleitung und Verteilung der Umschlag-
giiter iber den Hafen- und Ortsbereich hinaus. Sie umfaBt Zwischenlagerung oder Lager-
haltung, z. T, mit Bearbeitung der gelagerten Ware zum Zwecke der Qualitédtserhaltung.
Die I—Iandelsvfunktion stellt das Bindeglied zwischen Produktion und Konsumtion dar.

- Sie gibt den Verkehrsleistungen der Héfen je nach der Wirtschaftsstruktur der Einzugs-.
gebiete wesentliche Impulse. In der Handelsfunktion spiegelt sich Gréfe und Transport-
ergiebigkeit des Hinterlandes wider, auf das sich der Giliterumschlag des Hafens erstreckt.
Spedition, Lagerei und Handel sind im Hafen auf das engste verzahnt und zum Teil auch
unternehmensméBig integriert. )

Die Abgrenzung der Handelsfunktion von der Industrie- oder Industrieversorgungs-
funktion ist hédufig flieBend. Die Industrieversorgungsfunktion erstreckt sich -auf den
Hafenumschlag - fiir den lokalen Wirtschaf{sbereich und koénnte damit im Grunde als
Handelsfunktion fiir die Nachirage der értlichen Wirtschaft bezeichnet werden. Die eigent-
liche Industriefunktion ergibt sich allerdings aus der Durchsetzung des Hafengebietes
mit Industriebetrieben. Der Hafen wird selbst Industriegebiet und né&hert sich in diesen
Teilen damit der Funktion eines Werkshafens. :

Die Erfiillung von Handels: und Industriefunktionen und die Aufgabe von Binnen-
schiffahrt und -héfen, dem bedienten Gebiet durch méoglichst vorteilhafte Versorgung
zu tunlichst geringen Kosten zu verhelfen [3], 148t auch die Binnenhéfen zu standort-
bildenden Kriften werden, von denen immer stdrkere Ballungsimpulse- ausgehen. Die
Ansiedlung von Handelsbetrieben unterstiitzt gleichzeitig die Ansiedlung weiterer vor-
und nachgelagerter Betriebe, schafft Arbeitsplédtze und damit die Voraussetzung fiir eine
glinstige wirtschaftliche Entwicklung, In noch gréferem Mafe ergeben sich diese Aus-
wirkungen durch Ansiedlungen von Industriebetrieben, zumal diese gegeniiber den
Handelsbetrieben durchweg umfangreichere BetriebsgréBfen, eine kontinuierliche Beschaf--
tigung und infolge der Notwendigkeit des Rohstofibezuges und Produktabsatzes eine
wesentlich stdrkere giiterméﬁige Bindung zum Hafen aufweisen. Diese Vorteile haben
auch an vielen Orten eine Entwicklungstendenz vom reinen Handels- zum Handels- und.
Industriehafen ausgelost,

Der durch Handels- und Industriefunktion erzielte Agglomerationseffekt beinhaltet -
eine Intensivierung und eine quantitative Vermehrung der Wirtschaftsvorgénge dieser
Réume, Trotz Handels- und Industriefunktion bleibt jedoch der Grad der Tétigkeit der
urspriinglichen Verkehrsfunktion das maBgebliche Kriterium. flir die Beurteilung der Bin-
nenhafentitigkeit, Deshalb bedeuten Hafenansiedlungen von Unternehmen, ‘die die Mog-
lichkeit glinstiger WasserstraBentransporte nicht nutzen, eine unzweckméBige Verwen- -
dung volkswirtschaftlich wertvollen Geldndes. Auch in Zukunft wird die Entwicklung
eines Binnenhafens von dem Grad der Erfiilllung seiner urspriinglichen Funktion — dem
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Schiffsgliterumschlag — entscheidend geprdgt werden, denn erst die Erfiillung dieser
Funktion schafft die Voraussetzung zur Lésung der vielfiltigen Aufgaben, denen sich
Binnenhéfen heute und kiinftig gegeniibersehen.

3. Bedeutung von Binnenhéfen

3.1 Die Bedeutung der Binnenhdfen in bestehenden Industriegebieten und Ballungs-
rdumen

In der Bundesrepublik Deutschland (BRD) besitzen alle GroBstddte mit mindestens
250 000 Einwohnern — ausgenommen Miinchen, Wuppertal und Bochum — Binnenhéfen.
Ca, %4 der Gesamtstahlproduktion werden in Hiitten erzeugt, die in Binnenhafengebieten
liegen; ca. /¢ der Zechen fiir Steinkohlenférderung liegen im Bereich von Hafenanlagen,
ebenso die bedeutendsten Werke der Chemie, der Industrie fiir Steine und Erden, der
Wirmekraftwerke, der Industrie mit grofem Kiihlwasserbedarf sowie der Minerall-
erzeugung. Dieser natiirliche Reichtum ,strémendes Wasser” wird nicht nur in der BRD
genutzt, alle westeuropdischen und zum groBen Teil auch die osteuropdischen Lé&nder
haben die verkehrspolitische Notwendigkeit des Ausbaues der Wasserstrafien und ihrer
Binnenhdfen erkannt und in den vergangenen 100 Jahren damit einen entscheidenden
Anteil an der Entwicklung von Industrie- und Versorgungsanlagen geleistet und es
auBlerdem ermdglicht, das stindig steigende Transportvolumen, vor allem auch im grenz-
liberschreitenden Verkehr, zu bewiltigen.

Wo ausgedehnte Amnsiedlungsgebiete oder groBe natiirliche Bodenschitze zur Ver-
figung standen oder wo eine besondere Entwicklung der Produktivitit erwartet werden
konnte, jedoch keine natiirlichen WasserstraBen vorhanden waren, hat man in diesen
Réumen kiinstliche WasserstraBen angelegt, Auch hier war es selbstverstindlich nur
mit Hilfe von Binnenhéfen moglich, die wirtschaftlichen Chancen optimal zu nutzen, So
haben sich die groBen und leistungsfdhigen industriellen Ballungsrdume im mittel-
europdischen Bereich vor allem auf 2 sich tiberkreuzende Achsen konzentriert. Die eine
dieser Achsen verlduft langs des Rheins von Rotterdam bis Basel und die andere, aus
dem Raume Paris kommend, tiber das Ruhrgebiet und lings des Mittellandkanales bis
in den Raum Berlin, Als AnschluB an diese beiden grofien Verkehrsmagistralen ist eine
dritte Achse fast diagonal von Nordwest- nach Stdosteuropa verlaufend — die Rhein-
Main-Donau-Achse — z Z. im Ausbau begriffen. Binnenh#fen haben als Glieder dieser
Verkehrswege die verkehrswirtschaftlichen Verbindungen zwischen den Bezugs-, Pro-
duktions- und Absatzmérkten geschaffen.

Es wiirde den Rahmen dieses Berichtes zu sehr ausweiten, wollte man den Wert und
‘die Leistungen' der west- und osteuropdischen Binnenhéifen in den einzelnen Ballungs-
rdumen in ihrer entscheidenden Mittlerrolle zwischen leistungsfahigen WasserstraBen

"und der industriellen und allgemein wirtschaftlichen Entwicklung des sie umgebenden
Gebietes aufzeigen, Es sei hier nur auf die allseits bekannte Tatsache hingewiesen, daB
alle Wasserstrafenausbauten und Kanalbauten Neuverkehr ergeben haben, die alle den
Bauvorhaben zugrunde gelegten Verkehrsprognosen um ein mehrfaches {iberschritten,
Errichtung und Betrieb von Binnenhéfen an den neu dem Verkehr erschlossenen Wasser-
straien brachten nicht nur eine Vetbesserung der Transportsituation fiir Produktion,
Lagerei und Giliterverteilung sowie fiir die Versorgung der Industrie mit Kiihlwasser
und vielfach auch Energie, sondern vor allem auch durch Entstehung von Folgebetrieben
aller Art Aktivierungen vieler vorhandener und zum Teil ungenutzter Leistungsreser-
ven, So kann man mit Recht die Mitwirkung der Binnenhéfen an der Entstehung von

I
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groBen Industrien und wirtschaftlich bedeutenden Entwicklungsrdumen zu ausgewogenen,
krisenfesten und weiterhin wachstumsstarken Bereichen in der Vergangenheit feststellen,

Ursprﬁhglich haben Binnenhéfen nur eine Umschlags- und Lagerfunktion erfillt; sie
sind aber bald auch in die Rolle einer Industriefunktion hineingewachsen und haben in
den bestehenden Industriegebieten und Ballungsrdumen die ihnén von der Volkswirt-
schaft gestellten Aufgaben erfiillt. Sie haben dabei nicht nur ihre Bedeutung in der Ent-
wickung von Industrieregionen des Binnenlandes bewiesen, sondern infolge des starken
Austauschbediirinissgs von Giitern zwischen Industrienationen eines Kontinents oder
deren Verbindung zu Uberseegebieten auch den AuBenhandel in besonderer Weise
gefordert [3].

Funktion und Leistung der Blnnenhafen kann.man jedoch nicht in allen Lindern nach
gleichen Ges1chtspunkten beurteilen. Der Grund hierfiir liegt in der geograph1schen Situa-
tion des jeweiligen Landes oder der Region. In den vielen west- und osteuropdischen
Lindern jedenfalls fithrten die vorher aufgezeigten Leistungen der Blnnenhafen zu ent-
scheidenden volkswirtschaftlichen Entwicklungen,

Untersuchungen in der Bundesrepublik Deutschland haben ergeben, daf in den sog.
yhassen Kreisen" (= Gebiete mit Wasserstralentransportmoglichkeiten) sowohl die Indu-
strieumsdtze als auch die Zahl der in der Industrie beschéftigten Personen um das 3- bis
4fache groBer sind als in den ,trockenen Kreisen”, Ganz allgemein konnte festgestellt
werden, daB in Binnenhafengebieten die industrielle Wachstumskraft wesentlich stdrker
war, Trotzdem werden neben manch anderen Institutionen auch die Binnenhéfen auf die
Dauer gesehen von gewissen Strukturverdnderungen nicht verschont bleiben, Die indu-
strielle Intensivierungs- und Konzentrationsperiode in  bundesdeutschen und anderen
eutopdischen Ballungsrdumen diirfte sich aus einer Reihe von Griinden (Umweltschutz)
im bisherigen Umfang nicht mehr fortsetzen. Hieraus konnten sich Folgerungen auch fiir
_die organisatorische und die technische Entwidklung von bestehenden und kiinftigen
Binnenhéfen ergeben. '

3.2 Die Bedeutung der Binnenhdfen in kiinftigen Entwicklungsgebieten und Ballungs-
rdumen :

Inwieweit Binnenhéfen bedeutungsvoll und notwendig fiir die Entwicklung kinftiger
Wirtschaftszentren und Ballungsgebiete sein werden, ist in erster Linie abhéngig von
der Frage, ob: sich in Zukunft vorhandene industrieile Ballungsr'aiume noch wesentlich,
erweitern lassen oder neue Industriezentren analog den vor allem im westeuropaischen
Raum vorhandenen entstehen werden. Aus Griinden der allgemeinen Verkehrs- und
Arbeitsmarktsituation sowie vor allem auch' des Umweltschutzes- fiir die bestehenden
Ballungsréume diirfte sich wohl eine gewisse Verlangsamung ihrer Entwidklung einstel-
len und sich dafiir bei neu entstehenden Wirtschaftszentren die Notwendigkeit zu einer
-industriellen Dezentralisierung ergeben. Diese Tendenz, vielfach soziologisch und &ko-
logisch erwiinscht, ist schon erkennbar an der allgemeinen Entwicklung von Wirtschafts-
gebieten entlang neuer Wasserstrafien; hier wird bereits eine bandartige Verteilung der
Industrie, der Lagerei- und Handelsbetriebe deutlich, Hier bieten sich wiederum in ganz
besonderer Weise Binnenhéfen als unentbehrliches Bindeglied zwischen Verkehrs-, Ver-
sorgungs- und Produktionswirtschaft an. In solchen Gebieten werden genauso wie bei
der Entstehung der bisherigen groBen Ballungsgebiete gerade die Binnenhéfen wesent-
licher AnlaB zur EntW1ck1ung von Mittelpunkten ertschafthcher Aktivitat sein.-

Ein grundstuckmaﬁlg, technisch und organlsatorlsch gut ausgestatteter Hafen bietet
einen Service, der in der Lage ist, den gésamten Verkehr zu Land.und zu Wasser iiber
den Hafen wesentlich zu beschleunigen und damit zu verbilligen sowie gleichzeitig auch
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" in Zukunft zahlreichen Unternehmungen des Handels, der Spedition und selbstversténd-
lich jeglicher Industrien — \mit Vorzug der wassergebundenen — - Ansiedlungs- und
Entwicklungsrdume zu geben. Ist man bereit, Binnenhéfen -mit den erforderlichen moder-
nen Anlagen und organisatorischen MaBnahmen sowie vor allem mit einem grofBflachi-
gen hafeneigenen Gebiet hinter intensiv zu nutzenden Ufern auszustatten, so wird man
fiir kiinftige Entwicklungsrdume entlang von WasserstraBen wichtige Voraussetzungen
zur Verbesserung der Infrastruktur und eine zwmgend notwendige Ergénzung fiir eine
sich entwickelnde Industrieregion schaffen.

Sind Héfen technisch Zweckm'éﬁig und modern ausgebaut und liegen sie zu lden anderen
Verkehrstrigern — Schiene und StraBe — geographisch giinstig, besitzen sie ein ent-
sprechend grofies Einzugs- und Ansiedlungsgebiet, so wird die den Binnenhédfen schon
immer eigene Anziehungskraft auch in Zukunft in vollem Umfange gegeben sein, Nach
wie vor sind Betriebe der Spedition, des Handels und der Lagerei, der Stahlproduktion
und Grofichemie, der Kunststoffindustrie als der z.Z. bedeutendsten Wachstumsindustrie,
der Erdolraffinerien, der zement-, kies- und bimsverarbeitenden Werke, der Zellstoff-
und Papierindustrie, vieler metallverarbeitender Industrien und Hersteller landwirtschaft-
licher Hilfsgiiter am Wasser-, Bahn- und StraBenverkehr gleichermaBen interessiert. Da
WasserstraBen und Binnenh#fen und damit Binnenschiffahrt und Hafenwirtschaft unver-
zichtbare Bestandteile unserer Zeit sind, auch Gegner der WasserstraBe erkannt haben,
daB die kiinftig notwendigen Verkehrsleistungen nur im Zusammenwirken aller Ver-
kehrstrdger erbracht werden koénnen, ist die Frage nach der Bedeutung der Binnen-
hifen fiir sich entwickelnde Wirtschafts- und Verkehrszentren hinsichtlich ihrer Ver-
kehrsleistungen unbedingt zu bejahen, Fir ihre standortbildende Kraft hat nach wie vor
folgende Feststellung Giiltigkeit, die der international anerkannte Hafenfachmann Dipl.-
Ing. Paul Feuchter, Minchen, getroffen hat [4]:

«Wenn sie (die Héfen) sich frither vorwiegend nur als ein Bindeglied der Verkehrs-
wirtschaft sahen, sind sie heute vermodge ihrer standortbildenden Kraft zu beacht-
lichen Wirtschaftszentren angewachsen. Fiir die kommenden Jahrzehnte kann sicher-
lich erwartet werden, daB im Hinblick auf die Erfordernisse einer wassernahen
Lage der meisten modernen Industrien die Binnenhéfen einer steigenden Entwick-
lung entgegensehen, wenn vorausgesetzt ist, daB sie ausreichende Ansiedlungs-
moglichkeiten zu bieten imstande sind. Die moderne Wirtschaft verlangt, alle vor-
handenen Verkehrswege nach freier Wahl beschreiten zu kénnen, beginnend an der
Rohstoffbasis bzw. Produktionsstitte. Di¢ Zunahme des Verkehrsaufkommens wird
eines Tages der Leistungsfdhigkeit aller Verkehrswege ein Optimum abverlangen.
In Hafenbereichen gelegene Industrien werden sich zu ihrer Standortwahl in Zukunft
begliickwiinschen kénnen.” ‘

'

4. Neue Gesichtspunkte fiir die Struktur von Binnenhiifen

4.1 Bdu

411 Allgemeine Gesichtspunkte

Beim Bau von neuen Hafenanlagen ist von folgenden Entwicklungen in der Schiffahrt
auszugehen: Die durchschnittliche Auslastung der Schiffe vergroBert sich, Lade-, Lésch-
und Liegezeiten werden kiirzer, die Anzahl der Schubleichter und Tankschiffe nimmt
weiter zu, dagegen der Anteil des Kahnraums ohne eigene Triebkraft ab; immer mehr
Schiffe ohne Besatzung werden in den Héfen liegen und Schiffsreeden auf der Wasser-
straBe deshalb weniger benutzt. Die Schiffe haben meistens nur noch einen, héchstens
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zwei oder drei Laderdume, wodurch der Giiterumschlag sich wesentlich vereinfacht. Auf
den WasserstraBen wird versucht, 'in Tag- und Nachibetrieb und auBerdem schneller,
mit groferer Ladung und streckenweise mit gréBeren Schubverb&nden zu fahren [12]. -
Diese schiffahrtstechnische und hafenbetriebliche Entwicklung — vor allen Dingen im
Hinblick auf die Zunahme der Transporte gefdhrlicher Giiter — kann je nach den &rt-
lichen Gegebenheiten bedingen, Umschlagpldtze unmittelbar an der WasserstraBe még-
lichst zu vermeiden, zumal hier unbemannte Schiffe wegen der starken Wellen- und
Sogwirkung der vorbeifahrenden Schiffahrt ohnehin nicht gut liegen, Sie brauchen mehr
Schutz gegen den flieBenden Verkehr durch ‘geschiitzte Hafenbecken, Dies gilt aus Sicher-
heitsgriinden besonders fiir Tank- und sonstige Schiffe zur Befoérderung gefahrlicher
Giiter.

Fiir einen Binnenhafen ist es wichtig, daB seine Hafensohle tief genug liegt und die
Schiffe jederzeit mit der auf der angeschlossenen Wasserstrafie jeweils méglichen Taudh-
tiefe in den Zielhafen einlaufen kénnen. Sicherheitshalber empfichlt sich eine 30 cm
oder noch gréBere Ubertiefe, Lediglich unmittelbar in der Hafenmiindung ist hiervon
abzusehen, da sie schnell verlanden wiirde. )

Zur Beschieunigung des Verkehrs der Schubverbdnde und zwecks sicheren Ablegens
der Schubleichter ist anzustreben, daB geschlossene Schubverbidnde in die Hafenmiin- -
dung. ein- bzw, ausfahren kénnen. In allen Hafenzufahrten und Hafenbecken miissen sich
zwei Schiffe ohne Behinderung und Gefahren mit 5 km/h Fahrgeschwindigkeit begegnen
kénnen, Kriimmungen sind weitmdglichst zu vermeiden — dieses ist auch wegen der
Kranbahn- und Hafenbahngleise erwiinscht —; sie sind erforderlichenfalls nicht unter
500 m Halbmesser anzulegen.

Letztlich muB es wegen der hohen Investitionskosten das Ziel eines jeden Hafens
sein, einen moglichst hohen Umschlag je 1fd. Meter Ufer zu erreichen. Hierzu ist es
notwendig, den Umschlag auf wenige, aber sehr leistungsfihige Platze bzw. Umschlag- -
anlagen zu konzentrieren.

412 Hafénformen

Hinsichtlich der Hafenform wird nach Parallel-, Dreieck-, Molen- und Stichhifen unter-
schieden [13]. Der Parallelhafen unmittelpar an der WasserstraBe (Bild 1) ist die
einfachste Hafenform mit den geringsten Herstellungskosten, Br wird auch als Ufer-
umschlagstelle, Lande, Werft usw, bezeichnet, Da diese Hifen selbst-bei Zuriicknahme
der Uferanlage die Fahrgeschwindigkeit des durchgehenden Verkehrs beeintréichtigen,
sollte heute diese Hafenform, wenn es wirtschaftlich vertretbar ist, nach Mijglichkéit :
nicht mehr ausgefiihrt werden., Diese Form kommt evtl. noch bei Hafenneubauten mit
geringer Umschlagerwartung, keinesfalls aber fir den Umschlag gefdhrlicher Giiter,
in Frage, Letzteres gilt ganz besonders fiir Anlagen an Fliissen, aber auch an Kanilen.
Parallelhdfen an Fliissen haben ferner den Nachteil, nicht als Schutzhafen dienen zu
konnen, An Kandlen sollten sie im allgemeinen mit einem Wendebecken angelegt werden.

Der Dreieckhafen (Bild 2) sollte wegen der groBen Anderung des Wasserquer-
schnitts, die WasserabfluB und Ablagerungen beeinfluBit, nur an Kanélen gebaut werden.
Die fiir den Parallelhafen aufgefiihrten Vor- und Nachteile gelten auch fiir den Dreieck~
hafen.

Molenhdfen (Bild 3) sind dagegen fiir alle WasserstraBen geeignet. Sie bieten
Schutz gegen Angriffe der Wasserbewegung und des durchgehenden Verkehrs auf der
parallel vorbeifiihrenden WasserstraBe. Der Trenndamm kann dabei so breit und hafen-
seillg so ausgebaut werden, daf er an der Hafenseite flir Umschlag ohne Zwischenlage-
rung an Ort und Stelle (z.B. von Ol) nutzbar ist. Bild 3 zeigt die Losung fiir einen
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sid 1 Parallelhafen

sig2 Dieieckhafen

st Molephafen im Kanal

Molephafen mit Wendebecken am Kanal. Am Fluf muB das Wendebecken entfallen, da
es eine zu starke Erweiterung des FluBquerschnitts und dadurch Ablagerungen mit man-
gelnder Wassertiefe zur Folge hétte. Lange und Breite der Molenhifen hidngen von den
Ortlichen Verhdlinissen ab., Sie sind allgemein bis zu 5 Schlffslangen und nicht unter
40 m Fahrwasserbreite zu empfehlen,

Stichhédfen mit einer Miindung und einem oder mehreren Hafenbecken sind die
giinstigste Hafenform, mit deren Ausbau dem Verkehrszuwachs am besten von Fall zu
Fall Rechnung getragen werden kann. Sie bieten der durchgehenden sowie der Hafen-
schiffahrt die besten Betriebsmdglichkeiten. Geldndeumfang und -ausbau sind den &rt--
lichen Gegebenheiten und Verkehrserwartungen anzupassen (Bild 4).

413 OUlhdfen

Ol oder sonstige geféihrliche Giiter sollten an Platzen unmittelbar an der WasserstraBbe
aus den genannten Griinden nicht mehr umgeschlagen werden, zumal es erfahrungs-
geméB fiir die vorbeifahrende Schiffahrt je nach Wind- und Strémungsverhiltnissen
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Q) Liegeplatz tur bemannte Schifte

@) Koppel~ und Liegeplatz fUr Schubschiffe
(3) Umschiogplatz Bohn-Schift tor Mossengut
(@ Wendeplitze

it 4- Stichhafen am Fluf}

schwieri'g sein kann, die vorgeschriebenen Sicherheitsabstdinde zu den Umschlaganlagen
bzw, vorgelegten Schiffen einzuhalten. . :

Molenhéfen sind dagegen als Olhafen ‘gut’ geeignet und zu empfehlen. Groflere Mine-
ralélmengen, insbesondere von Raffinerien, sollten an Hafenbecken in Stichhdfen umge-
schlagen werden, deren Form abweichend von der iiblicher Becken je nach betrieblichen
Absichten, Verkehrsumfang und oOrtlichen Moglichkeiten gestaltet werden kann. Ge-
trennte Liegepldtze flir wartende, nicht gerade am Umschlag beteiligie Schiffe sind aus
Sicherheitsgriinden besonders zu empfehlen, :

414 Hafenmiindung

Mit Riicksicht auf Ein- und Ausfahrt von Schiffsverbénden, vor allem geschlossener
Schubverbénde, muB die Hafenmiindung nautisch gut angelegt und fiir die Schiffsfithrer
{ibersichtlich sein. Thre Lage ist bei Fliissen an einer von Ablagerungen freien Stelle zu
wihlen, die im 'allgemeinen an einer KriimmungsauBenseite gegeben ist. Sie ist zur
Wasserstrale spitzwinkelig und éestreckt moglichst unter einem Winkel kleiner als 30°
anzulegen [12]. Dies diirfte sich heute bei der Motor- und Schubschiffahrt auch fiir Kanal-
héfen empfehlen, Schiffsschrauben und fahrende Schiffe verhindern bei nicht zu breit
gewdhlten Miindungen nennenswerte Ablagerungen; deshalb-kann auch auf bauliche
MabBnahmen hiergegen verzichtet werden; es sind gut ausgebaute geradlinige Ufer zu
empefhlen, Da der Schiffsverband aus nautischen Griinden bei ‘der Einfahrt in den Hafen

" wie auch bei der Ausfahrt zundchst das stromseitige Ufer der Miindung ansteuert, ist
es zweckméBig, dieses Ufer nicht geboscht, sondern senkrecht auszubilden. Die Fahi-
wasserbreite ist mit 45 bis 70 m und bei FluBhé&fen schmaler als bei Kanalhéfen zu wéhlen. -

415 Hafenzufahrten und Wendepldtze

In ‘Hafenzufahrten -miissen sich Schiffe — wobei davon ausgegangen ist, daB auch
Schubverbédnde in Héfen tiblicherweise nur mit einer Schiffsbreite fahren — ohne nau-
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tische Schwierigkeiten begegnen koénnen, Ihre Breite .soll deshalb fiir jeden Betriebs-
wasserstand nicht unter 45 m betragen. Die Stichhdfen miissen ausreichende Wende-
- moglichkeiten bieten und deshalb einen oder mehrere Wendeplétze haben, deren Durch-
messer mindestens der 1,5fachen Schiffslinge entspricht, somit fiir das Buropaschiff
rd, 120 m,

416 Hafenbecken

Die Breite -der Hafenbecken ist heute so zu planeén, daB an beiden Ufern nebenein-
ander 2 Schiffe mit je 11,4 m Breite liegen kénnen und dazwischen noch 30 m Fahrwasser
verbleiben, Somit sind mindestens rd. 75 m Hafenbreite notig. Fiir langere Hafenbecken
— wobei iliber 1200 m Lénge aus hafenbetrieblichen Griinden nicht zweckmédBig ist —
wird ein Verhéltnis der Ldnge zur Breite von etwa 10 : 1 empfohlen [12]

Die Hafenzungen zwischen Hafenbecken sind jetzt entschieden breiter als frither vor-
zusehen, weil an den Umschlagpldtzen mit geringerer Uferlinge aber um so groBerer
Gelédndetiefe: gearbeitet wird, Ihre Breite ist nicht unter 200 m, zweckmédBiger sogar bis
300 m anzulegen. '

Zur Aufteilung der Hafenbecken in ihrer Nutzung wird vorgeschlagen, Liegeplitze
moéglichst nahe der Hafenbecken-Einfahrt, die wichtigsten Umschlagpldtze in der Mitte
der Becken und an deren Ende Umschlaganlagen fiir Industrieunternehmen, die im oder
nahe am Hafen liegen, anzuordnen, Vor Kopf, also am Hafenbecken-Ende 1d8t sich u. U,
noch eine Werft mit Helling ansiedeln,

417 Schiffsliegeplédtze

Aus betrieblichen Griinden sind in Héfen mit starkem Verkehr Liegeplitze fiir be-
mannte und unbemannte Fahrzeuge zu trennen, Neben den schon erwéhnten, in den
Hafenbecken selbst ausgewiesenen Liegepldtzen, ist ihre Anordnung nahe der Hafen-
miindung &#uBerst wichtig. Es empfiehlt sich, gleich im AnschluB an die Miindung eine
wesentliche Verbreiterung der Wasserflache vorzunehmen und beide Ufer als Liege-
plétze in ausreichender Ldnge auszuweisen (Bild 4); dabei ist die Seite mit den-besten
Zugangswegen zum Ort fir bemannte Schiffe und gegeniiber fiir die Schubschiffahrt zu
planen; letzterer ist als spezieller Liege- und Koppelplatz fiir Schubschiffe zu erklédren.
Er muB deshalb mindestens so lang und breit sein, daB ein geschlossener Schubverband
in den fiir die vorbeifihrende WasserstraBle zugelassenen Abmessungen aulierhalb des
Fahrwassers ablegen kann. Von hier werden die Schubleichter im allgemeinen einzeln
zu den Umschlagplétzen oder sonstigen Liegepldizen weiterbefordert. Liegeplitze sollien
nicht breiter als fiir 4 Schiffe nebeneinander sein, da sonst die gegenseitigen und ver-
_kehrlichen Behinderungen beim Ablegen zu grol werden; zumal auch bei den bemannten
Fahrzeugen nicht immer Personal an Bord ist.

Fir Tankschiffe sind gesonderte Liegeplédtze anzuordnen. Sofern sie ausschlieBlich den
Transport von Giitern, die nach der Verordnung liber die Beférderung gefdhrlicher Giiter
auf dem Rhein (ADNR) der Gefahrenklasse III Kategorie K 3 zuzuordnen sind, ausfiih-
ren, kénnen sie auch die allgemeinen Liegeplédtze benutzen.

- In Schutzzeiten (Hochwasser, Eis) erfordern Schubleichter viele Liegeplitze.

418 Umschlagplédtze

AuBer den schon unter 4.1.6 erw&hnten Umschlagplédtzen in den Hafenbecken selbst,
sollte méglichst nahe der Hafenmilindung ein sehr leistungsféhiger Umschlagplatz fiir den
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gebrochenen Transportweg mit der Eisenbahn, moglichst sogar fiir Ganzziige, verfiighar
sein, bis zu dem noch geschlossene Schubverbdnde fahren kénnen.

Die Erwégungen nach 4.1.7 und 4.1.8 filhren von der Hafenmiindung aus gesehen zu
folgendem Hafenaufbau: : :

Nach kurzer schmaler Miindung wesentliche Hafenverbreiterung mit beiderseitigen
Liegepldtzen von u.U. unterschiedlicher Lé&nge, anschlieBend ein groBer Massengut-
umschlagplatz fiir den Bahnverkehr, erst hiernach weitere Aufgliederung der Hafen-
anlagen in Zufahrten, Wendeplatze und Hafenbecken (Bild 4).

419 Uferform und -hdéhe

Die Leistungssteigerung der Umschlagpldtze, das Vorlegen unbemannter Schiffe und
erhohte Anforderungen der Verkehrssicherungspflicht erfordern an den meisten Ufer-
abschnitten senkrechte Ausfiithrung (Bild 5). Geboschte Uferanlagen sind fiir die Bereiche
der Umschlag- und Liegepldtze wenig geeignet, auBer an Olumschlagplitzen. Da die
Uferhéhen an natiirlichen Wasserstrafien (Strome, Fliisse) z T. auBerordentlich groB
sind, wird dort vielfach das gebrochene Ufer (Bild 6) angewandt, da es aufer billigeren

" _sid s Senkrechtes Ufer im Kanalhafen

i

sid s Gebrochenes Ufer im Flufthafen
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Herstellungskosten den Vorteil bietet, fiir die {iblichen Wasserstinde sehr betriebs-
giinstig zu sein, Lediglich in den kurzen Zeiten der seltenen hohen Wasserstdnde ist
das Anlegen der Schiffe im Vergleich zu vollkommen senkrechten Ufern erscawert.

Flir Liegepldtze der Motorschiffe sind senkrechte Ufer — keine Béschungen mit Dal-
ben — zumindest im Bereich der vorherrschenden Wasserstdnde zu empfehlen, Dalben
sollten iiberhaupt nur bei Olumsdhlagpldtzen noch Verwendung finden. Auch fiir Schub-
schlffhegeplatze konnen sie u. U. noch genugen, aber ihre Schadenanfalligkeit wird auf
lange Sicht beachtlich sein.

In Kanalhéfen sollte die Uferhohe tiber dem konstanten oder angestauten Wasserstand
nach Moglichkeit nicht unter 2 m gewdhlt werden. Da nur ein geringer Prozentsatz der
in Binnenhéfen gelagerten Giiter wasserempfindlich ist und die Schiffahrt bei Hochwasser
ruht, ist es in FluBhéfen nicht notwendig, die Hafenpldtze alle vollkommen hochwasser-
frei anzulegen, Fiir die meisten Plitze ist etwa der héchste schiffbare Wasserstand eine
geeignete Hohenlage.

41,10 Uferkonstruktion

Die senkrechten und gebrochenen Ufer (Bild 5 und 6) werden meistens mit veranker-
ten Spundwénden, im f{ibrigen unter giinstigen ortlichen Bedingungen in Beton- bzw.
Stahlbeton gebaut, Aus statischen Griinden lassen sich Spundwénde meistens nicht mehr
mit, der Kranbahn verbinden, so daB diese besonders gegrindet werden mubB. Bei den
modernen und leistungsfdhigen Kranen erfordern die hohen Kranradlasten und ihre
Seitendriicke schon eine besondere Grindung.

4111 Sonstige Hafeneinrichtungen

Im Bereich des miindungsnahen Liegeplatzes flir bemannte Fahrzeuge sind auch Ver-
sorgungseinrichtungen fiir Personal und Schiffsausriistung vorzusehen, damit diese auch
vom durchgehenden Verkehr mit nur kurzer Fahrtunterbrechung aufgesucht werden
konnen,

Héfen, die in Zukunft mit lebhaftem Containerverkehr rechnen, sollten vorsorglich
hierfiir einen geeigneten Platz bereithalten, der auBer den entsprechenden Umschlag-
anlagen ausreichende Abstellflachen, Bahn- und StraBenanschluB haben muf, Im Falle
zunehmenden Lash-Verkehrs ist auch fiir diese Spezialfahrzeuge ein gesonderter Liege-
platz vorzusehen. '

4.2 Ausriistung
421 Einrichtungen zur GeldndeerschlieBung

Erste Voraussetzung fiir die ErschlieBung eines Hafengeldndes ist nach Anschiub an
die WasserstraBe seine ErschlieBung und Anbindung an Eisenbahn und Fernverkehrs-
straBe, Im allgemeinen sind fiir Binnenhé&fen StraBen- und BahnanschluB erforderlich;
letzterer ist zumindest von vornherein einzuplanen. Beide Anschliisse sollten beziiglich
ihrer Leistungsfdhigkeit gleichwertig sein, damit die Wahl des Transportweges vom
Kunden frei entschieden werden kann,

StraBlen im Hafen sind fiir Schwerlastverkehr auszubauen und méglichst auch fiir stof3-
weisen Verkehr zu bemessen. Da die LadestraBen ausschlieflich fiir das Be- und Ent-
laden freigehalten werden miissen, sind zusétzlich ausreichende Parkfldchen vorzusehen
und an den Enden der Hafenstralen Wendeplédtze mit einem Durchmesser fiir die léng-
sten zugelassenen Fahrzeuge zu errichten.
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Fiir neue Anlagen sind aus Griinden der Betriebssicherheit .Gleisanlagen und Strafen-
flachen so gegeneinander abzugrenzen, daB diese beiden Verkehre sich nicht tiberschnei-
den. Beim Ausbau der Gleisanlagen muB berficksichtigt werden, daB die Bahntransporte
in Zukunft vermehrt mit Ganzziigen abgewickelt werden und daffir entsprechende Gleis~
ldngen zur Verfligung stehen. Auch Waggonverzugsanlagen kénnen fiir derartige Zwedke
sowie fiir groBere Wagengruppen empfehlenswert sein, um den Be- und Entladevorgang
zu beschleunigen. Zumindest bei Massengutumschlag sind dartiber hinaus. Gleiswaagen
erforderlich, auch um Uberladungen und dadurch bedingte Verzégerungen in der Zug-

) abfe‘rtigun’g auszuschlieBen, Wenn es die épeziellen Betriebsverhéltnisse zulassen, kommt
auch eine kombinierte Gleis- und-StraBenwaage hierfiir in Frage.

In dem gesamten Hafengelédnde ist eine gute Stromversorgung notwendig, die vor-
sorglich von vornherein auf groBe Leistung ausgelegt werden sollte, da zusitzliche
Krane, aber auch andere Spezialanlagen zT. erheblichen Stromverbrauch haben. Trafo-

" stationen miissen in ausreichender Zahl und in Abstdnden vorgesehen werden, um
Spannungsverlugte méglichst gering zu halten, Fiir die Stromversorgung der Krane sind
Leitungskabel oder Schleifleitungskandle notwendig. o

Auch die Errichtung von Kranbahnen im Bereich der Umschlagplédtze gehdrt zur Aus-
riistung der Binnenhéfen, Ferner eine Wasserversorgung nicht nur fiir die Hafenbetriebs-.
anlagen, sondern auch zur Trinkwasserversorgung der Schiffe. Desgleichen ist fiir ein-
wandfreie Entwésserung und Kanalisation zu sorgen. Alle wesentlichen Uferbereiche,
Gleisanlagen und StraBen bediirfen einer Orientierungsbeleuchtung, die eine reibungs-
lose Abwidklung des Verkehrs in den Héfen, speziell an und auf den Uferanlagen, bei

' Dunkélheit gestattet, Fiir die Ufer eines Hafens besteht keine allgemeine Beleuchtungs-
pflicht, sondern nur flir die Bereiche; wo es die VerkehrsVérhé’iltnisse erfordern.

422 Umschlaganlagen und Fordergerédte

"In ffentlichen Héfen mit ihren vielseitigen Aufgaben sind Krane als Allzwedkgerdte
immer noch die widhtigsten Umschlaganlaged. Dagegen kann in. Werkshéfen vielfach
Spezialanlagen fiir bestimmte Giiter der Vorzug gegeben werden. Bei Stlickgiitern ist die
Tendenz zu immer gréBeren Paket- und Palettengewichten festzustellen, Bei Umschlag-
hetrieb muB in Zukunft davon ausgegangen werden, dafl 'die Schiffe, vor allem wenn
sie unbemannt sind, vor der Umschlagstelle nicht verholt werden und nur fiir die Dauer
des Umschlagvorganges vorliegen, in der {ibrigen Zeit aber an besonderen Liegeplatzen
abgelegt werden: Der Umschlag ist moglichst auf wenige Plétze mit leistungsstarken
Anlagen zu konzentrieren, um einen.hohen t-Umschlag je laufende Meter Ufer zu er-
reichen,  Von Sonderfédllen abgesehen, werden in Binnenhéfen keine speziellen Stuckgut-
krane mehr aufgestellt; Stiickgut wird entweder nach Abhéngen des Greifers mit Massen-

. gutkranen oder mittels Hallenlaufkran umgeschlagen, Die Leistungsfdhigkeit der Portal-
krane und ihre Reichweite ebenso wie die Verwendung moderner Flurférdergerédte haben
dazu gefiihrt, daB ein Abgehen von den friilheren groBen Verladebriicken festzustellen
ist; deren riickwértige Kranschiene ist némlich in der Lagerplatzausnutzung hinderlich,
aufferdem muB mit schweren Verladebriicken im Verhaltnls zum Transportgut zu viel
Konstruktlonsgewwht bewegt werden.

Krane fiir Massengut, die auch gelegentlich Stiickgut umschlagen, sollten mindestens 8 t
Tragfdhigkeit haben, Es kommen auch schwerere Krane mit 15, 25 und 40 t Tragféhigkeit
zum Einsatz, letztere fiir Containerumschlag und Schwerlasten. Die Krane diirfen im
Interesse der Umschlagleistung nicht viel verfahren werden und brauchen deshalb eine
verhiltnisméBig groBfe Ausladung bzw, Reichweite. Andererseits muB ihre' Kranbahn so
'Iang sein, daB bei den unbemannten Schiffen, deren Zahl immer mehr zunimmt, jegliches
Verholen dieser Schiffe sich erubrlgt Die Krane sollten gewissermaBen aus dem. Stand
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arbeiten kdnnen. Es werden in erster Linie Greiferkrane und diese als Portalw1ppdreh-
krane mit oder ohne Unterwagen gebaut und verwendet.

Die Entwicklung bei Schiffen und Kranen macht es erforderlich, daf fiir den Umschlag-
.platz eine entschieden gréBere Geldndetiefe als frither zur Verfliigung steht. Das riick-
wirtige Geldnde kann durch Zusatzgeréte, wozu neben den Flurférdergerdten auch Forder-
bander gehoren, bedient werden. Im ibrigen kann die Kranleistung durch Einsatz von
Trichtern und Bunkern gesteigert werden. Auf diese Weise 188t sich der Weitertransporf
des Gutes im. riickwaértigen oder seitlichen Bereich in oder aus Fahrzeugen der Bahn und
StraBe wesentlich beschleunigen und eine bessere Platzausnutzung erreichen. Zudem sind
diese Zusatzgerdte billiger und wirtschaftlicher als eine gré8ere Anzahl oder Reichweite
der Krane.

AbschlieBend ist beziiglich der Entwicklung der Umschlaganlagen festzuhalten, daf
fir Massengut in Zukunft den parallel zum Ufer verlaufenden Kranen mit 8 t oder
mehr Tragfahigkeit, dagegen fir Stiickgut den senkrecht zum Ufer errichteten Laufkranen
der Vorzug zu geben ist; letzteren besonders dann, wenn der Umschlagplatz eine moderne
Lagerhalle besitzt.

423 Lagerplédtze

Der Anteil des unmittelbaren Umschlags zwischen Schiff einerseits und Eisenbahn-
wagen oder Lkw andererseits wird immer geringer, und das Gut muB mehr und mehr,
wenn auch nur kurzfristig, zwischengelagert werden. Im modernen Hafen geht es
deshalb nicht ohne ausreichend grofie Lagerplédtze und Lagerhallen. Die Anforderungen
an die Qualitdt der Einlagerungen haben sich wesentlich verdndert. Auch fir Frei-
lagerplatze werden in vermehrtem Umfang fester und sauberer Lagerboden und gute
seitliche Abgrenzung verlangt. Wenn die Moglichkeit zur Verdnderung nicht ausge-
schlossen ist, sind aufnehmbare Plattenbeldge und verstellbare Abgrenzungen, besonders
flir Schiittgliter, zu empfehlen,

424 Lagerhallen

In den Héfen wird immer mehr sorgfdltige und vollkommen witterungsgeschiitzte
Einlagerung der Giiter gefordert. Das hat einen vermehrten Bedarf an Lagerhallen zur
Folge.

Hallen mit beweglichem Dach oder Offnungsluken im Dach, durch die das Gut mittels
Uferkran beférdert wird, haben sich nicht bewdhrt, es sind deshalb ausschlieBlich feste
Déacher zu empfehlen, Die Hallen werden quer zum Ufer mit mdglichst groBer Tiefe und
eingeplanter weiterer Verldngerungsmoglichkeit gebaut und mit leistungsféhigen Hallen-
laufkranen. fiir Haken- und Greiferbetrieb ausgestattet, Es wird ausschlieBlich die ein-
geschossige Bauweise bei den heutigen hohen Stapelméglichkeiten gew&hlt und auch auf
Unterkellerung verzichtet., Desgleichen sind die Hallen ebenerdig, d. h.,, ohne Rampe
angelegt. Selbst zur Eisenbahnseite hin wird vielfach auf eine Rampe verzichtet, da
Ent- oder Beladung mit Hubstaplern auch ohne sie moglich sind.

425 Uberdachte Umschlagpléatze

Fiir immer mehr Giliter wird nicht nur witterungsgeschiitzte Einlagerung, sondern auch
der Umschlag unter Dach gefordert. Da die mit Kraftfahrzeugen oder Bahn transportier-
ten Gitter im allgemeinen verhaltnism#&Big leicht in iiberdachten Umschlaganlagen ver-
laden werden konnen, ist es fiir die Schiffahrt wichtig, auch ihre Umschlagbedingungen
zu verbessern. Es ist deshalb davon auszugehen, dal derartige iiberdachte Umschlag-
anlagen in Verbindung mit Lagerhallen mehr und mehr gefordert werden [14]. Der Um-
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schlag an diesen Anlagen bringt neben der Wetterunabhéngigkeit auch noch den Vorteil
eines entschieden glinstigeren Personaleinsatzes. Bei Hallenneubauten sollte die Méglich-
 keit einer spdteren Erweiterung zu Uberdachtem Wasserumschlagplatz wenigstens schon
eingeplant werden, wenn dessen Anlage nicht sofort zweckméBig erscheint,

426 Speicher

Speicher werden heute fast ausschlieBlich fiir Getreide, Mehl, Zement, Futtermittel und
dgl. gebaut. Getreide wird meistens mittels Elevatoren oder Sauganlagen, im tibrigen
aber auch mit Kranen und Spezialgreifern umgeschlagen; Mehl auch moch iiber Sack-
rutschen. )

427 Lager- und Umschlageinrichtungen fir O1 und sonstige
fliissige Stoffe

'O'luhlschlaganlagen sind entsprechend den hierfiir erlassenen Vorschriften so einzu-
richten, dafl Gefahren einer Olverschmutzung weitmdglichst ausgeschlossen werden. Fir
den AnschluB zwischen Schiff- und Landanlage sind biegsame Rohrleitungen — diese
kénnen Schlauchverbindungen oder bewegliche Gelenkrohre sein — zu verwenden. An
Olumschlagpldtzen gentigen gebdschte Ufer mit Dalbenanlagen; die Umschlaganlagen
sind auf Leitungs- und Bedienungsbriicken verlegt, die wasserseitig auf einem Ponton
schwimmen, oder sie liegen auf entsprechend dem jeweiligen Wasserstand héhen-
verstellbaren Bilihnen, Bei gréfierem Umschlagbetrieb sind Pieranlagen (Fingerpier) zu
empiehlen.

428 Sonstige Anlagen

In offentlichen Héafen ist verschiedentlich auch ein Schwerlastkran gefragt. Dazu muf
festgestellt werden, daB die Erstellung eines solchen nur zu vertreten ist, wenn von
bestimmten Interessenten eine ausreichende Grundauslastung garantiert wird, Andern-
falls ist eine solche Anlage unwirtschaftlich, zumal fiir derartigen Umschlag vielfach
der Mobilkran eine beweglichere Konkurrenz ist; er kann jedoch nur zum Einsatz
kommen, wenn die Ufereinfassung die auftretenden Driicke aufnehmen kann.

In Werkshéfen finden sich héufig entsprechend den dort umgeschlagenen Giitern
Spezialanlagen, so z. B. Sieb-, Sortier- und Bunkereinrichtungen, wie Uberhaupt die
Werkshiéfen speziell auf die Giiter des angeschlossenen Werkes in ijhren Umschlag-
gerdten ausgeriistet sind.

5. Verwaltung der Binnenhifen

Da dieser Abschnitt sich nach der Themenstellung nur mit der ,Bau- und Betriebs-
verwaltung” zu befassen hat, scheint zur Klarstellung der Begriffe der Hinweis erforder-
lich, daB sowohl die Bauverwaltung wie auch die Betriebsverwaltung nur zwei Bereiche
der Hafenverwaltung sind, die auBerdem noch weitere Aufgabenbereiche um-
faBt, wie z. B. die Grundstiicks-, Verkehrs- und die Finanzverwaltung [4] [5].

Die Internationale Binnenhafenkonferenz 1937 in Koln hat schon festgestellt, daB
die Verwaltung der Binnenhdfen wegen der wirtschaftlichen Kompliziertheit, Viel-
gestaltigkeit und Empfindsamkeit eines Binnenhafens ein besonderes MaB von Ver-
antwortung erfordert, wobei flir den Aufgabenbereich in erster Linie Struktur und
Funktion des Hafens maBgebend sind; unter Struktur sind vor allem die Eigentums-
verhéltnisse, unter Funktion ist die Zweckbestimmung des Hafens zu verstehen. [6]
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Auch das Bundesverkehrsministerium der BRD ftrifft in einem Bericht 1971 noch dieselbe
Feststellung: ,Die Eigentumsverhédltnisse und die Rechts- und Organisationsformen der
Binnenhéfen sind sehr unterschiedlich” [7]. Es bleibt nur festzustellen, daB sich trotz der
Erkenntnisse auf der Internationalen Binnenhafenkonferenz und Deutschen Hafentagung
1937 in Kéln die Verhéltnisse bis zum Zeitpunkt der Vorlage dieses Berichts nicht
grundsétzlich gedandert haben. Trotzdem soll versucht werden, die beiden Teilbereiche
Bauverwaltung" und Betriebsverwaltung' aus dem Gesamtbereich ,Hafenverwaltung'
hier mit dem Ziele darzustellen; ihre Aufgabenbereiche zu umreiBien und Grundsitze
{lir deren Orgaﬁisation herauszuarbeiten, die nicht nur den heutigen Erfordernissen und
technischen Moglichkeiten in den Hafen selbst, sondern dariiber hinaus auch der Ver-
kehrswirtschaft und dabei speziell der Binnenschiffahrt entsprechen.

Es liegt in der Natur der Sache, daB sich die Ausfiilhrungen in erster Linie auf die
Offentlichen Binnenhéfen erstrecken, deren Hafenwirtschaft und damit ihre Funktionen
grundsétzlich vielgestaltiger und umfangreicher sind als die der privaten und/oder

Werkshéfen.
}

N

5.1 Bauverwaltung

511 Aufgaben

Die Aufgabe der Bauverwaltung eines offentlichen Binnenhafens ist die technische
Instandhaltung und betriebsbereite Vorhaltung aller Hafenanlagen und deren Betriebs-
vorrichtungen. Sie ersteckt sich im einzelnen auf folgendes:

5111 Verkehrssicherungspflicht zu Wasser

Vordringlichste Aufgabe ist die Verkehrssicherungspflicht [14]. Sie erfordert fiir
Hafensohle, Hafeneinfahrt und Uferanlagen unter und iiberr Wasser sowie bei den
Verkehrszeichen stets eine solche Beschaffenheit, daB der Verkehr mit zugelassenen
Schiffen und sonstigen schwimmenden Gerédten unter den fiir den Hafenbetrieb ge-
gebenen Voraussetzungen jederzeit sicher und ungestért abgewickelt werden kann. Auf
die Verkehrszeichen im Wasser ist besonders deshalb zu achten, weil sie leicht durch
vorbeifahrende Fahrzeuge versetzt oder abgetricben werden kénnen., Ferner sind alle
Méngel an Anlagen, die ihre Benutzbarkeit gefdhrden oder ausschlieBen, unverziiglich
zu kennzeichnen, die. Gefahrenbereiche notfalls abzusperren und Instandsetzungen bal-
digst vorzunehmen. Auch die Umschlagplédtze gilt es daraufhin zu iiberwachen, ob Um-
schlaggut oder sonstige Gegenstdnde ins Wasser fallen und zu Gefahren fiir die Schiffe
werden konnen. Die Uferanlagen sollen auf die OrdnungsméBigkeit ihres Zustandes
einmal j&hrlich hinsichtlich -etwaiger Verdnderungen, Beschddigungsmoglichkeiten fiir
Schiffe sowie Zustand der Festmacheeinrichtungen und Treppen iiberpriift werden.

5.1.1.2 Verkehrssicherungspflicht zu Lande

Auch auf den Landanlagen des Hafens sind Aufgaben der Verkehrssicherungspflicht
wahrzunehmen; in erster Linie an den Gleisanlagen, damit sie den Vorschriften entspre-
chen und ihre Betriebssicherheit gewdhrleistet ist. Hierbei ist zu berticksichtigen, daB
im Hafenbetrieb — das gilt vor allem an den Umschlagpldtzen — nicht Verhéltnisse wie in
Bahnhofen oder freien Eisenbahnstrecken vorliegen, sondern in besonderem MalBe auf
die Gleis- und Profilfreiheit geachtet werden mus.

Auch auf Strafien ﬁnd Briicken ist die Sicherungspflicht einschl. der Beschilderung mit
Verkehrszeichen zu beachten, damit sie ohne Gefahren benutzt werden koénnen. In
einigen Hafenbereichen befinden sich Hochwasserschutzanlagen, die ordnungsgeméf
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 unterhalten werden miissen. Ferner sind mit Riicksicht auf etwaige Unfallgefahren Ufer-
wege und Treppen in regelmdBigen Zeitabstdnden zu tiberpriifen.

Die Aufgaben der Verkehrssicherungspflicht zu Wasser wie auch zu Lande sollten mit
eigenem, gut eingearbeitetem Fachpersonal der Hafenverwaltung wahrgenommen werden,
Auch fiir die allgemeine Wartung der Betriebsanlagen empfiehlt sich eigenes Stamm-
personal. Dagegen konnen fir Instandsetzungen Unternehmerkrédfte herangezogen wer-
den, Auch fiir Baggerungen empfiehlt sich Unternehmereinsatz, da nur in sehr groBen
Héfen ein eigener Bagger laufend und wirtschaftlich beschaftigt werden kann,

A

5113 Peilen

Das Uberpriifen der Hafensohle durch Pellen ist in der Regel zweimal im Jahr not-
wendig und zusétzlich nach besonderen Vorkommnissen, durch die sich stellenweise die
Hafensohle veréndert haben k&nnte [14]. In von Schiffen belegten Bereichen miissen bei
Verdacht auf Untiefen oder Hindernisse Peilungen nachgeholt werden. Zum Peilen
dient heute in erster Linie ‘das Echolot, aber auch noch Peilrahmen und Stangen werden
gebraucht. Schwierig ist die Kontrolle von Unterwasserbdschungen, die einwandfrei nur
hei Niedrigwasser moglich ist und in diesen Zeiten dann auch erfolgen mus. ’

Die beste Kontrolle der Hafensohle ist das Baggern mit einem Eimerkettenbagger. Um
eine hiufigere Kontrolle zu haben, empfiehlt es sich, bei Vertiefungsbaggerungen nicht
auf einmal die volle Tiefe herzustellen, sondern je nach Erfordernis des Vertiefungs-
mafes nach und nach im Laufe der Jahre mehrere Baggerungen vorzunehmen, d. h.
beziiglich der Tiefe in Teilabschniften vorzugehen. :

5114 Baggern

Baggerungen sind in gewissen Zeitabstinden in fast allen Héfen erforderlich und
daher eine der wesentlichen -InstadsetzungsmaBnahmen fir die Betriebsfdhigkeit des
Hafens. Bei Niedrigwasser kénnen sowohl Kolke wie Untiefen durch mahlende Schiffs-
schrauben entstehen. An Umschl'agplétzen kann oft wegen ins Wasser gefallenen Lade-
guts Baggereinsatz erforderlich werden; es darf den Umschlagfirmen mit Ricksicht auf
die Geféhrdung der Standsicherheit von Uferanlagen nicht tiberlassen werden, etwa mit
ihrem Krangreifer von sich aus die ausreichende Tiefe wiederherzustellen.

Eine ebene Hafensohle 148t sich am besten mit Eimerkettenbaggern herstellen. Diese
Gerdte sind auch unempfindlich gegen Fremdkérper im Baggergut, die beim Verlade-
betrieb, besonders an Schrottumschlagpldtzen, nicht auszuschliefen sind. Im iibrigen
sind Schwimmkrane oder Greifbagger auf Pontons nur in begrenztem Umfang geeignet,
eine ordnungsgeméBe ebene Hafensohle herzustellen und werden deshalb nur gelegent-
lich, um in Notfdllen eine Untiefe schnell zu beseitigen, verwendet, Besondere Sorgfalt
ist darauf zu verwenden, daB vor Ufermauern, Briickenpfeilern und sonstigen Unter-
wasserbauten nicht.zu. tief oder Unterwasserboschungen nicht angebaggert und so diese -
Bauwerke in ihrem Bestand beelntrdchtlgt werden,

Alle beim Baggern angetroffenen Hindernisse, leicht vom Personal am Gang der
Baggerkette erkennbar, sind, sofern sie nicht sofort ‘von der Eimerkette erfalt und hoch-
befordert werden, zu kennzelchnen und zu beseitigen; keinesfalls ist ein Embaggern in
die Tiefe zuzulassen.

Technisch ist heute nicht so sehr die Ausfithrung des Baggerns ein Problem, als der
Abtr«}nsport und das Unterbringen der Baggermassen, da das Verklappen im Strom
oder’in Auskiesungen mit Riicksicht 'auf Trinkwasserschutzgebiete vielfach nicht zuge-
lassen ist, Schon beim Bau eines neuen Hafens empfiehlt es sich, langfristig flir Unter-
bringungsmdoglichkeiten von Baggergut Vorsorge zu treffen.
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5115 Hindernissuche

Flir das Peilen und die Hindernissuche hat das Baggern immer noch den zuverlds- -
/ sigsten Erfolg. Hierbei werden die meisten Hindernisse gefunden und beseitigt. Zur
Angabe und Markierung von Hindernissen ist es zweckméBig, die Ufer des Hafens mit
einer Kilometrierung zu versehen. Trotz der Ortsangabe der Verluststelle ist die Anker-
suche dennoch oft langwierig und erfolglos. Aber auch alle anderen Hindernisse sind
zu kennzeichnen und zu beseitigen, Wenn das Beseitigen eines Hindernisses auch dem
Verursacher obliegt, so ist dieser mangels Gerédt und Fachpersonal meistens nicht dazu
> in der Lage und wendet sich an die Hafenverwaltung; diese ist allen Hafenbenutzern
gegeniiber verantwortlich, alle Gefahren abzuwenden. Auch bei Einsatz von anderen
Unternehmen bei der Suche miissen die Arbeiten von der Hafenverwaltung tberwacht
werden, Sie geniigt ihrer Verkehrssicherungspflicht nicht, wenn sie sich lediglich von
der erfolgten Beseitigung durch einen Dritten unterrichten 14Bt, Alle Arbeiten unter
Wasser bediirfen der Kontrolle durch sie. :

5116 Wartungsarbeiten

‘Weitere Wartungsarbeiten sind aufler Peilen und Baggern die Kontrolle der Kran-
bahnen auf ordnungsgemé&Bfen Zustand, das Einhalten ihrer Spurweite und Hohenlage,
da Land- und Wasserschiene in Binnenhdfen meistens unterschiedliche Grindungen und
damit ungleichm&Bige Setzungen haben kénnen. Auch die Schleifleitungskanédle erfordern
regelméBiges Reinigen und Instandhalten. StraBen, Senken, Entwésseérung und Kanali-
sation sind zu sdubern und im Bedarfsfalle StraBen, Briicken und Treppen auch zu
streuen, ferner die Hafenbeleuchtung zu {iberpriifen.

51.1.7 Instandsetzungen der Anlagen

Alle Bauwerke in und am Wasser sowie auf dem Hafengeldnde missen — moglichst
laufend — so instandgehalten werden, daf ihre Benutzbarkeit und Sicherheit in betrieb-
licher wie auch in bautechnischer Hinsicht jederzeit gewé&hrleistet bleiben. Erforderliche
Instandsetzungen sind besonders in Héfen mit wechselndem Wasserstand so schnell als
moglich unter Ausnutzung niedriger Wasserstdnde auszufiithren, da etwaige Méngel
nach steigendem Wasser unter der Wasserlinie zu Gefahrenstellen fiir die Schiffe
werden ‘kdnnen, Ganz besonders gilt dies fiir Dalben und Reibeholzer, sofern letztere
noch verwendet werden. Festgestellte Schdden an Boschungen sollten moglichst umgehend
behoben’ werden; sie entstehen meistens unter Wasser, wo sich ihr Umfang bei mehi-
maligem Uberfluten unter Umsténden schnell vergréBert und den Instandsetzungsauf-
wand sehr verteuert.

512 Organisation

Triager der Bauverwaltung in den o6ffentlichen Binnenhé&fen ist, wenn von der Organi-
sationsform im einzelnen hier abgesehen wird, der Eigentiimer der zu verwaltenden
Anlagen, der ja auch als solcher nach allen einschldgigen Rechtsvorschriften Dritten
gegeniiber fiir ordnungsmé&Bigen Zustand und betriebssichere Nutzungsmdglichkeiten
seiner Anlagen verantwortlich ist. Befindet sich also das Eigentum an allen stationéren
Hafenanlagen und Betriebsvorrichtungen in einer Hand, so ergeben sich keinerlei Schwie-
rigkeiten und Kompetenzzweifel hinsichtlich der Verantworilichkeit fiir ordnungsgemdéfie
Aufgabendurchfiithrung.

Anders ist die Lage bei sogenannten/,,gemischtwirtschaftlichen" Héfen, in denen sich
alle oder ein Teil der Umschlaganlagen, Lagerhduser usw. im Eigentum privater Dritter

47



Deutsche Beitrage zu PIANC—Schifffahrtskongresseh seit 1949 1973-02

befinden, denen dann die Aufgaben und Verpflichtungen zur ordnungsméBigen Instand-
haltung ihrer Anlagen obliegen. Da die Errichtung dieser Privat-Anlagen in 6ffentlichen
Binnenhéfen einer Genehmigungspflicht der Hafenverwaltung unterliegt, hat diese im
Rahmen ihrer Genehmigungskompetenz die Verpflichtung, darauf zu achten, daB die.
privat errichteten Anlagen nicht nur mit der Zielsetzung ihrer Hafenfunktion konform
gehen, sondern sich auch den technischen Gegebenheiten der stationdren Hafenanlagen
zweckentsprechend anpassen und eingliedern. Dariiber hinaus ergibt sich fiir die Hafen-
verwaltung bzw, deren Bauverwaltung im Rahmen ihrer Genehmigungskompetenz die
Verpf].ichtung, sich nach Fertigstellung privater Anlagen im Hafenbereich davon zu tber-
zeugen, -dafl alle sonstigen zur Errichtung dieser Anlagen erforderlichen behdérdlichen
Genehmigungen erteilt worden sind. Die Uberwachung der Einhaltung dieser sonst
erforderlichen behdrdlichen Genehmigungen und der damit ggf. verbundenen Auflagen
fallt hingegen in die Zustédndigkeit dieser Behorden.

5.2  Belriebsverwaltung

521 Aufgaben

Dié Betriebsverwaltung eines 6ffentlichen Binnenhafens hat die Aufgabe fiir den nach
der Funktion des Hafens mdglichst wirtschaftlichen Einsatz aller Betriebsmittel und
Betriebsanlagen des Hafens zu sorgen. Zu den Betriebsmitteln und -anlagen eines &ffent-
lichen Binnenhafens sind hierbei im weitesten Sinne des Wortes alle der Funktion des
Hafens dienenden Anlage- und Ausriistungsgegenstdnde zu rechnen, die nach Einzel-
funktionsbereichen aufgegliedert auf folgende Betriebsteile des Hafens entfallen:

Wasserfldchen,
Uferanlagen,
Umschlaganlagen,
. bebaute und unbebaute Hafengrundstiicke, \
Hafenstralien,

Hafeneisenbahn.

Befinden sich die Wirtschaftsgiiter dieser Betriebsbereiche im alleinigen Eigentum der,
in welcher Rechtsform auch immer organisierten Hafenverwaltung, so ist ohne weiteres
unter ihrer verantwortlichen Leitung die Betriebsverwaltung zu einem der Hafen-
funktion zweckentsprechenden Einsatz aller Betriebsmittel und -anlagen mit dem gréBten
wirtschaftlichen Nutzeffekt flir den Hafen und seine Benutzer in der Lage, weil die
Kompetenz hierfiir in einer Hand liegt. In der Mehrzahl der 6ffentlichen Binnenhédfen
in der BRD ist diese Voraussetzung jedoch nicht gegeben. In vielen Héfen stehen die
Umschlaganlagen im. Eigentum privater Unternehmer, die ihren Einsatz steuern, und
zwar — das kann unterstellt werden — im Ziele der allgemeinen Hafenfunktion, welche
ja letztlich zu ibhrer Ansiedlung in diesem Hafen gefiihrt hat, Bei diesem Einsatz werden
sie sich in erster Linie von dem hoéchstmdéglichen wirtschaftlichen Nutzeffekt flir ihr
Unternehmen leiten lassen. Das flihrt zu dem sicherlich hier und da in offentlichen
Binnenhéfen anzutreffenden Bild, daB beispielsweise vor einer Umschlaganlage mehtere
Schiffe zur Ent- oder Beladung vorliegen, die notgedrungen in irgendeiner von dem
Unternehmer der Anlage zu bestimmenden Reihenfolge erfolgt, wéhrend andere auf
anschlieBenden Ufersirecken stehende, zum Einsatz ebenfalls geeignete Umschlaganlagen
unbeschéftigt sind. Diese Beobachtung flihrt zu der stets unbefriedigenden Feststellung,
‘daBl einerseits Schiffe ldnger zur Be- bzw. Entladung in einem Hafen liegen, als es nach
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dessen installierter Umschlagkapazitit erforderlich wére, und zum anderen freier Um-
schlagkapazitdt trotz gegebener Moglichkeit nicht eingesetzt und genutzt wird. Sicherlich
gibt es je nach den gegebenen o6rtlichen Verhéltnissen Griinde dafiir, daB so und .nicht
anders (besser?l) verfahren wird; letztlich werden sie alle mehr oder weniger auf ver-
schiedene sich z..T. auch {iberschneidende, fiir die Betriebsfithrung der in Rede stehenden
Hafen- und Umschlaganlagen ergebende Zustdndigkeiten zuritickzufiihren sein,

Es unterliegt keinem Zweifel, daB die Verkilirzung der Aufenthaltsdauer der Schiffe in
den Hiéfen auf das unbedingt fiir deren Be- oder Entladung notwendige MaB ein fir
die Wirtschaftlichkeit der gesamten Binnenschiffahrt wichtiges Problem ist. Das hat
daher auch zu eingehenden Untersuchungen durch das Rationalisierungskuratorium der
deutschen Wirtschaft (RKW) in einer Anzahl deutscher Binnenhéfen gefiihrt mit dem
abschlieBenden Ergebnis, daB nur die geringste Zeit des Schiffsaufenthalts im Hafen fiir
den eigentlichen Losch- oder Ladevorgang in Anspruch genommen wird (31 bis 41%
einschl. unvermeidlicher Unterbrechungen), wesentlich ldngere Zeiten jedoch auf die
Aufenthaltsdauer vor (44 bis 50%) und nach (15 bis 20%) dem Loschen oder Laden
entfallen [8].

Der Verband offentlicher Binnenhéfen in der BRD ist aufgrund dieses Gutachtens der
Frage nachgegangen, in wessen Verantwortungsbereichen die Ursachen fiir die Aufent-
haltszeiten der Schiffe in den Héfen vor und nach dem Umschlagvorgang zu suchen
sind. Veranlassung hierzu war die Tatsache, dafl das Ergebnis des RKW-Gutachtens
zu dem Schluf} hétte fithren konnen, die ,Héifen”, also ihre Betriebsverwaltung, seien
fiir die nicht auf das notwendige MalB begrenzte Aufenthaltsdauer der Schiffe in den
Héafen verantwortlich, Die von dem Verband fiir das Jahr 1970 angestellte statistische
Erhebung hat ergeben, in welchem Umfang die aufgrund ihrer verschiedenartigen Auf-
gabenstellungen zu unterscheidenden Binnenhafengruppen im Jahre 1970° am Gesamt-
umschlaggeschehen beteiligt waren; die nachfolgenden Tabellen geben dariliber Auf-
schluB,

Tabelle 1
Binnenschiffsumschlag 1970

Anteil im
Menge in Gesamtbinnen-
Mio t schiffsumschlag
/o
1. Offentliche Héfen
1.1 Mitgliedshifen des Verbandes offentlicher Binnen-
héafen (statistisch gesondert erfafBt) 153,9 46,4
1.2 Seehdfen (Binnenschiffsumschlag) : 27,4 8,3
1.3 sonstige Héfen und Ladestellen an den Binnen-
wasserstrafen 49,8 15,0
1.4 Insgesamt R . 231,1 69,7
2. Werkshéfen 100,6 30,3

Gesamt-Binnenschiffsumschlag , 331,7 100,0
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Tabelle II :
Aufschliisselung der -Umschlagmengen

' v § | inMiot | % Anteil
1. -Gesamt-Schiffsgliterumschlag : ‘ .
— 8, Ziffer 1.1 der Tabelle I — ’ ‘ 153,9 100

1.1 davon entfallen auf Flissig-
giter (Mineraldl, Flissiggase : .
usw.} ) 45,5 30

, auf Verladeanlagen

1.2 es verbleiben fiir

(Krane und sonstige Anlagen) Anzahl | °fh Anteil
Ausgangszahl , 1602 . 100 108,4 70

2. davon entfallen auf
21 hafeneigene Anlagen 438 27 1330 21
2.1.1 in hafeneigener Regie 116 7 11,5 ' -7

2.12 in Regie der Umschlag- .
und Industrieunternehmen 322 20 21,5 14

22 firmeneigene Anlagen r164 73 754 49

22,1 der Umschlagsunternehmen : :
im Umschlag flr Dritte 799 50 44,2 29

222 der Industrieunternehmeh . . ‘
im Umschlag eigener Gliter 365 .23 31,2 20

Ausgangszahl o : :
wie 1.2, oben ' 1602 1602 100 100 1084 1084 70 70

Fiir den Einsatz der nach Tabelle II vorhandenen Verladeanlagen sind )zusténdig

bei Ziffer 2.1.1

.die Trdger der dffentlichen Binnenhéfen in ihrer Figenschaft

.als Umschlagunternehmer mit ‘ 7% (ohne Berlin 5 %o)

bei Ziffer 212 und 221
i ) .
die privaten Umscdhlagunternehmen im Umschlag fiir Dritte mit -~ 70 %o

Davon eﬁtfallen mehr als die Hélfte auf reedereigebundene
Betriebe. !

bei Ziffer 222

die Industfieunterﬁehmen flr eigénen Umschlag mit v 239%/p
der Gesamtzah! der Anlagén. ’ ‘

Diese flir alle dem genannten Verband angeschlossenen o6ffentlichen Binnenhdfen
festgestellten Daten mogen tberraschen, weil sie einerseits den {iberragenden Anteil
privater Umschlaganlagen am Umschlag in den Offentlichen Binnenhéfen zeigen und zum
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anderen dartun, daB die .effektive Umschlagleistung der in hafeneigener Regie
eingesetzten Umschlaganlagen (Ziffer 2.1.1 in Tabelle II) groBer und damit das Ver-
héltnis ihres Anteils am Gesamtumschlagvolumen zu dem der firmeneigenen Anlagen
(Ziffer 2.2, in Tabelle II}) besser ist. Daraus folgt in jedem Falle, daB die hafeneigene
Betriebsverwaltung nur zum geringsten Teil fiir iberlange Hafenaufenthalte der Schiffe
verantwortlich zu machen ist, weil ihre beiriebsfithrende Kompetenz den gréBten Teil
der in den Héfen installierten Umschlagkapazitdt nicht erfaft.

Damit ergibt sich zwangsweise die Frage, ob die derzeitige Organisation der gemischt-
wirtschaftlichen Betriebsverwaltung der Umsdchlaganlagen in den &ffentlichen Binnenhéfen
verbesserungsfahig ist; denn zweifellos wiirde jede mogliche Verbesserung sowohl
zu einer groferen Wirtschafilichkeit der Binnenschiffahrt durch kiirzere Schiffsaufenthalte
in den Hafen wie auch zu einer besseren Wirtschaftlichkeit der installierten Umschlag-
kapazitaten in den Hafen durch, wenn schon nicht gréBere, so aber in jedem Fall gleich-
méBigere Auslastung, vielleicht auch Verrmgerung der vorzuhaltenden Umschlagkapazi-
tdten, fithren.

Bevor zu der grundsétzlichen Frage einer Verbesserungsméglichkeit der Betriebsver-
waltung in offentlichen Binnenhéfen Stellung genommen wird, erscheint es zweckméBig
zu iberlegen. welche maBgeblichen Grundsétze fiir eine solche Betriebsverwaltung bei
der Erfiilllung ihrer Aufgaben beachtet werden sollten.

Wenn eingangs (sieche Abschnitt 5.2.1) als Hauptaufgabe fiir die Betriebsverwaltung
ein moglichst wirtschaftlicher Einsatz aller Betriebsmittel und -anlagen des Hafens
herausgestellt worden ist und sodann auf Einzelfunktionsbereiche hingewiesen wird,
so diirfte als wichtigster Grundsatz eine moglichst zweckentsprechende und
die Aufenthaltsdauer der Schiffe in den Héifen mindernde Koordinierung der sich
aus dem Zweck des Schiffsaufenthaltes ergebenden Einsédtze der einzelnen Funktions-
bereiche herauszustellen sein.

Hierunter wiirden z. B. die Vermeidung Von Schiffsverholungen, Warten auf Giiterzu-
und -abfuhr zum bzw. vom Umschlag, Zwischenlagerung von Giitern und dgl. fallen.

Aus diesem Koordinierungserfordernis der einzelnen Funktionsbereiche ergibt sich
zwangslaufig die Notwendigkeit der Vorbereitung des fristgerechien Einsatzes
der Betriebsmittel der Einzelfunktionsbereiche.

Daraus wiederum folgt als weiterer Grundsatz die Notwendigkeit-fristgerechter
Information fir den beabsichtigten Einsatz.

522 Organisation

Wie betont, ist die Beachtung dieser Grundsétze dann kein Problem, wenn die Kompe-
tenz fiir den Einsatz der Betriebsmittel und -anlagen innerhalb Yersc"medener Funktions-
bereiche in einer Hand liegt.

Schwierigkeiten treten jedoch im allgemeinen dann auf, wenn sich die Kompetenzen
fir die einzelnen Funktionsbereiche auf verschiedene Trdger verteilen, wie es z B.
fiir alle gemischtwirtschaftlich betriebenen &ffentlichen Binnenhéfen zutrifft [15], Es ist
sicherlich einer den jeweiligen ortlichen Verhélinissen Recinung tragenden speziellen
Priifung wert, durch welche orgamsatorlschen MaBnahmen hier die Beachtung der oben
dargelegten Grundsétze im gesamten Hafenbereich mit moglichst groSem Nutzeffekt fir
alle Beteiligten und nicht zuletzt fiir die Binnenschiffahrt erreicht werden kann. Abge-
sehen von der mehr technischen Frage der Konzentration der Umschlaganlagen fiir be-
stimmte Giiterarten wird es in erster Linie maBgeblich auf '
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die Bereitwilligkeit der am Binnenumschlag beteiligten Umschlagbetriebe zur Koope-
ration miteinander, :

die sinnvolle Kooperation der Umschlagbetriebe mit der Hafenverwaltung,

die ebenso zwedkentsprechende Kooperation mit der Binnenschiffahrt

ankommen.,

Eine derartige Kooperation nach allen Seiten eréffnet alle Dispositionsmbglichkeiten
zur '

Verminderung der Aufenthaltsdauer der Schiffe in den Héfen,
Erhéhung der Umlaufgeschwindigkeit der Schiffe,
Verbesserung der Auslastung der Umschlaganlagen in den Héfen,

Erhshung des Umschlages je laufende Meter Ufer in den Héfen. .

. Der Organisation einer so koordinierten Betriebsverwaltung, auch in einem gemischt-

wirtschaftlich betriebenen offentlichen Binnenhafen, stehen viele Wege rechtlicher Ge-
staltungsméglichkeiten offen, die im einzelnen zu erértern und darzulegen, hier zu weit
fithren wiirde. Interessant ist in diesem Zusammenhang das Beispiel der Grindung einer
+GmbH & Co KG a, A." nach deutschem Recht (,Gesellschaft mit beschrdnkter Haftung
& Co, Kommanditgesellschaft auf Aktien") in einem deutschen Seehafen, in welcher
Rechtsform sich eine gréBere Anzahl mittelsténdischer Seehafen-Unternehmen zur Durch-
fiihrung aller ihnen im einzelnen obliegenden Aufgaben unter gleichzeitiger Wahrung
ihrer Selbstdndigkeit im tibrigen zusammengeschlossen haben. Es sind keine Griinde
ersichtlich, weshalb gleiche oder #&hnliche Gestaltungsméglichkeiten in Binnenhéfen zu
deren, der Binnenschiffahrt und der beteiligten Unternehmen Nutzen nicht auch méglich
sein sollten. Wenn sich auch deren Interessen nicht ohne weiteres in allen Punkten
einem gemeinsamen Ziel unterordnen lassen, so ist bei der in langer Tradition gewach-
senen Gewerbestruktur die Einflihrung entsprechender, eine technisch mégliche und wirt-
schaftlich niitzliche Kooperation férdernder Informationssysteme beim derzeitigen Stand
der Informatik im Verkehr [9] weniger ein technisches als ein organisatorisches Problem,
das von der Kooperationsfreudigkeit ‘der einzelnen Partner bestimmt wird — wie Walter
Schmitz und Gerhard Karl mit Recht betonen.

Das Bundesverkehrsministerium der BRD hat in seinem ,Bericht {iber die Verbesse-
rung der Funktionsfdhigkeit ‘der Binnenschiffahrtsmérkte” im Abschnitt ,5.2. Abstim-
mung der Héafen mit den Schiffahrtserfordernissen”. dhnliche Gedanken f{ir die Héfen
und im Abschnitt ,4.3. Férderung der Kooperation” fiir die Binnenschiffahrt vertreten und
die Errichtung eines ,Koordinierungsausschusses fiir Hafenfragen” vorgeschlagen — ein
Vorschlag, der um so mehr Beachtung verdient, als alle bisherigen Untersuchungen er-
.geben haben, daf§ die Verkiirzung der Aufenthaltsdauer der Schiffe in den Héfen weniger
ein technisches als ein organisatorisches Problem ist. Ein solcher Ausschu} kénnte gerade
mit Riicksicht auf technische Strukturénderungen in der Binnenschiffahrt, die méglicher-
‘weise zweckentsprechende Umrtistungen und Umorganisationen der Umschlagbetriebe
erfordern, allen Beteiligten die Moglichkeit rechtzeitiger Orientierung geben.

SchlieBlich- haben die oOffentlichen Binnenhéfen als Mittler zwischen den Verkehrs-
trdgern bei der derzeitigen Wettbewerbslage immer den Grundsatz der Selbstkosten-
deckung und finanziellen Eigenstdndigkeit zu wahren. Es sollte die vordringlichste Auf-
gabe jedes Verwaltungsbereiches eines Binnenhafens sein, die Steigerung der Wirt-
schaftlichkeit ihrer Anlagen zu erreichen; die Betriebsverwaltungs-Organsation auf dieses
Ziel auszurichten, liegt im Interesse aller Beteiligten.
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6. Statistische Daten und Ausblick

1973-02

Selbst flir den Verkehrsexperten koénnte sich die Frage stellen, ob die zu erwartende
Entwicklung-der Technik, der Wirtschaft und des Verkehrs Anstrengungen und Aufwen-
dungen im Sinne dieses Berichtes zur Erreichung der angedeuteten Ziele rechtfertigen.
Dafiir sprechen nach einstimmiger Auffassung der Berichterstatter die folgenden sta-
tistischen Daten, die ein Schlaglicht auf die jlingste Entwicklung werfen.

I. Giiterverkehr Binnenschiffahrt in der Bundesrepublik Deutschland

Anteil
Gesamt- Verdnde- davpn Ver- Rhein- Ver-
Rhein- . .
Jahr verkehr rung verkehr dnderung See- dnderung
Mio. t % Mi %o Verkehr /o
io. t Mio. t
1 | 2 | 3 | 4 | 5 | 6 | 7
1956 1359 100 106,2 100 0,784 100
1963 167,3 123 130,7 123 1,075 137
1970 240,0 177 1911 180 2,325 297
II. Giiterverkehr einiger Seehiiien der europiischen Nordkiiste
Rotterdam Amsterdam Antwerpen Hamburg Bremen
Jahr Um- | Um- | Um- Um- ! Um-
schlag | 9 | schlag | %o | schlag | % | schlag | % | schlag | %
Mio. t - Mio. t Mio. t Mio. t Mio. t
1956 72,2 100 9,7 100 38,0 100 275 100 13,7 100
1963 103,3 143 14,5 149 48,8 128 334 121 15,4 112
1970 225,8 313 21,4 221 78,1 = 206 47,0 171 23,4 171

Iil, Giiterverkehr wichtiger Binnenhidfen in der Bundesrepublik Deutschland

Wasserstrafengebiet Umschlag 1Ufer- t/m
‘ Jahr dnge Jah
Haf : pro Jahr o
alen Mio. t o km 21 Sp. 5 /o
1 | 2 | 3 ] 4 | 5 | 6 | 7
Oberrhein ‘
Karlsruhe (MR) ¥ 1956 2,8 100 10,7 261 100
‘ 1963 2,5 90 11,0 227 87
1970 8,8 315 14,0 627 240
Mannheim (MR} 1956 6,8 100 29,5 230 100
1963 6,3 92 28,9 217 94
1970 10,2 - 150 25,2 404 176
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Wasserstraengebiet __ML_ . llffef' t/m.
1 Jahr : ange Jah
Haf 5 0 pro Jahr
en ‘ | Mio.t |, % m 2 Sp. 5 /o
| 1 | 2 | 3 | 4 | 5 | 6 | 7
Ludwigshafen 1956 - 57 100 14,0 409 © 100
' 1963 |. 6,1 106 16,2 374 91
1970 9,0 158 17,5 517 126
}
Mittelrhein .
Mainz : ‘ 1956 1,6 100 4,0 400 100
1963 2,0 122 4,0 488 122
. 1970 3,1 191 45 685 171
Andernach 1956 21 100 © 0,7 3140 100
o \ 1963 26 - 121 07 3806 121
1970 24 110 07 3440 110
Niederrhein
Wesseling =~ - (MR) 1956 | - 3,2 100 2,0 1643 100
1963 3,3 103 2,0 ° 1576 - 96
' o 1970 5,6 178 25 2258 137
Kéln' ' (MR) 1956 34 100 10,1 333 100
1963 6,6 197 10,1 656 197
1970 8,6 255 13,0 660 198
Neu$ 1956 .| = 1,2 1100 . 96 124 100
S 1963 1,7 0 142 8,8 198 160
\ R 1970 | 34 283 9,6 351 283
Disseldorf : 1956 23 100 10,0 227 100
1963 21 . 92 11,1 191 84
1970 | 29 129 9,6 305 - 134
Duisburg-Ruhrorter | 1956 149 . 100 24,8 602 100
Héifen (MR) ' 1963 14,0 94 19,4 721 120
1970 21,0 141 . 19,4 1082 180
Neckar ‘
Heilbronn _ 1956 52 100 2,3 2259 100
1963 39 74 6,2 485 21
1970 6,0 116 73 . 822 36
Main ‘ :
‘Wiirzburg 1956 1,6 100 18 682 100
, 1963 1,4 89 22 - 636 93
1970 1,4 .89 2,5 544 80
Frankfurt/M 1956 47 100 10,5 450 100
. 1963 3.4 71 9,0 376 84
1970 |- 5,3 112 11,4 464 103
Donau )
Regénshurg S ‘ 1956 3,0 100 2,3 1320 100
‘ 1963, 2.2 76 19 1184 90
1970 3,7 126 4,4 848 64
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WasserstraBengebiet Jah _}hns_‘hl‘iL Ufer- _*__j‘im*__
' ' anr lange
Hafen ; 0 pro Jahr 0
en Mio. t /o km 20 Sp. 5 /o
1. : I 2 | 3 | 4 | 5 | 6 | 7%
‘Westd. Kaniile .
Dortmund S 1956 . 4,4 100 8,5 520 100
1963 6,0 136 © 85 - 706 156
1970 49 112 75 . 659 112 -
Hannover 1956 0,9 100 44 206 100
1963, 1,1 125 51 225 109
v 1970 1,7 188 4,6 370 180
Braunschweig 1956 - 0,6 100 11 553 100
’ 1963 08 127 1,1 "~ 700 127
1970 0,9 151 11 836 151
Werkshifen ‘ )
Schwelgern 1956 .69 100 2,1 3266 100
: . 1963 7,8 ‘112 2,1 3660 112
1970- 11,3 165 2,1 5381 165

*) Erléuteruny
{MR) = hafenansiissige Mineral6lraffinerie

IV, Entwicklung der Verkehrstriger in der Bundesrepublii{ Deutschland

i Gﬁteffern- '
' Binnen- . ) Rohrfern- ’
Jahr schiffahrt Eisenbahn vefllic%hr leitungen Insgesamt

Mio.t | % | Mio.t | % | Mio.t | % | Mio.t | % | Mio.t | %

1956 136 100 | 299 . 100 75 100 | — 510 100
1959 , ' 8  100|
1963 167° 123 | 327 109 | 114 1537 28 362| 636 125

1970. 240 177 394 132 165 220 81 1 062 880 172

N

Wenn bei dem sich in diesen Daten. abzeichnenden Trend durch ein namhaftes
amerikanisches Marktforschungsbiiro der Rotterdamer Seehafenumschlag in den néchsten
zwei Jahrzehnten auf {iber 600 Mio Tonnen geschétzt wird und noch iibér 200 Mio Tonnen
Giliter aus An- und Abfuhr per Binnenschiff hinzukommen [16], so sollten diese Prognosen

" AnlaB zu ernsten Uberlegungen aller beteiligten und interessierten Wirtschaftskreise sein,
die von der Natur gebotenen ,Reichtiimer der Stréme” [1] zu Transportzwedken noch mehr
als bisher auszuschépfen.

55



Deutsche Beitrage zu PIANC-Schifffahrtskongressen seit 1949 ‘ 1973-02

(11
{2

13l
[4]

191

f6]
[7]
8]

191

[10]
[11]

(12]

[13]

[14]
[15]

[16]

56

Schrifttumsverzeichnis

Forster, K. Dr. Professor, Miindhen, Vortrag 1965 in Budapest ,Die Donau als Wirt-
schaftsfaktor”,

Verkehrswirtschaftliche Zahlen 1971, herausgegeben vom Verband des Deutschen
Giiterfernverkehrs e. V., Frankfurt.

Posthuma, F., Dipl.-Ing, in ,Rotterdam-Europort-Delta® 1972,

Most, Otto,- Dr. Dr. h. ¢. Professor in ,Die Deutsche Binnenschiffahrt® 2. Aufl.
(S. 85 ff.).

Kaufer, Heinz, Dipl.-Kfm. ,Grundlagen der deutschen Binnenhafenwirtschaft” Kéln
1957 (S. 106 ff.).

«Die Binnenhéfen, Ihre wirtschaftspolitischen, verkehrspolitischen, betriebswirtschaft-
lichen und technischen Probleme*. Bearbeitet von Dr. Herbert Meyer, Be;lin 1938,
Einzelschrift Nr, 10 des Kommunalwirtschaftlichen Instituts an der Universitat Berlin.

«Bericht {iber die Verbesserung der Funktionsfihigkeit der Binnenéchiffahrtsméirkte
— Ziele und Mittel der Binnenschiffahrispolitik —*. Schriftenreihe des Bundes-
ministers flir Verkehr — Heft 39. ‘

RKW-Gutachten, ,Statistische. Untersuchungen der Liegezeiten und ihre Ursachen in
ausgewdhlten deutschen Binnenhéfen" Herausgegeben vom ArbeitsausschuB Ratio-
nalisierung des Binnenhafenumschlages beim Rationalisierungs-Kuratorium der Deut-
schen Wirtschaft e. V. (RKW). Bearbeitet von P. Feuchter und Dr, H, Thoma.

Zeitschrift ,Internationales Verkehrswesen®, 24, Jahrgang, Heft 2, Mérz/April 1972,
Organ der Deutschen Verkehrswissenschaftlichen Gesellschaft e. V.,

Statistisches Jahrbuch fiir die Bundesrepublik Deutschland, jeweiliger Jahrgang.

Bumm, Herrmann, Dipl.-Ing. im Jahrbuch 1962/63 der Hafenbautechnischen Gesell-
schaft, Band 27/28 (S. 241 ff.). -

Finke, Gerhard, Dr.-Ing. ,Neue Gesichtspunkte fiir den Bau und technischen Betrieb
von Binnenhdfen” Zeitschrift fiir Binnenschiffahrt und WasserstraBen (Heft 7,
Juli 1971),

Empfehlungen fiir die technische Planung von Binnenhéfen, Dezember 1964 (Ver-
band offentlicher Binnenhéfen e, V. Neu8),

Technische Empfehlungen und Berichte fiir Binnenhédfen des Gemeinsamen Aus-
schusses fiir technische Fragen der Binnenhéfen des Verbandes o6ffentlicher Binnen-
hédfen e. V. und der Hafenbautechnischen Gesellschaft e, V.,

Deutsche Berichte zum XXII. Internationalen Schiffahrtskongre Paris 1969. Heraus-
gegeben vom Bundesministetium fiir Verkehr, Bonn 1969, hier: Abteilung I — Bin-
nenschiffahrt, Thema 1 (S. 9 ff.).

Deutsche Tageszeitung ,Handelsblatt” vom 20. 1. 1970 iiber ,Schiffahrt' und Hafen-
wirtschaft”. '



