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‘Die Bundesrepublik Deutschland verfiigt. an ‘den Bundeswasserstrafien uber eine Vielzahl
leistungsfihiger Binnenhéfen, die im Jahre 1983 insgesamt ein Aufkomrnen an Schiffsgiiter-
verkehr von mehr als 280 Mio. t bewdltigt haben.

Der Schwerpunkt liegt am Rhein und seinen Nebenfliissen. GfoBe Binnenhéfen sind z.B.
Karlsruhe, Mannheim, Ludwigshafen, K6ln und Duisburg am Rhein, Heilbronn am Neckar,
Frankfurt am Mam Regensburg an der Donau sow1e Dortmund und Berlin an Kanalwasser-
strafien.

Neben einer Vielzahl von 6ffentlichen Binnenhéfen gibt es eine Reihe von leistungsfahigen
Werkshifen, deren Umschlag sich jeweils auf ein bestimmtes Industriewerk beschrinkt. Die-
se bedienen im wesentlichen Hiittenwerke, Kohlenzechen oder chemische Werke.

Die 6ffentlichen Binnenhafen bietén mit ihrer vielschichtigen Infrastruktur die Basis fiir
einen Verkehrsmarkt, auf dem sich nicht nur die Binnenschiffahrt, sondern verstirkt auch die
landseitigen Verkehrstréiger Bahn und Lastkraftwagen betitigen. Sie stellen Verkniipfungs-
punkte des Verkehrs-dar und bilden optlmale Standorte fir Industrie und Handel.

Dle Binnenhéfen bieten die Moglichkeit, alle auf der angrenzenden WasserstraBe verkeh-
renden Schiffe aufzunehmen, z.B, Motorguterschlffe, Schiffsverbande und Kiistenmotor-
schiffe. :
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Der Bau und die Verkehrsentwicklung der Binnenhéfen lief stets parallel mit der Schiffbar-
machung der natiirlichen Wasserstrafen und dem Ausbau kiinstlicher Kanéle sowie mit dem
technischen Fortschritt in der Binnenschiffahrt. ,

Bis vor etwa hundert Jahren war die deutsche Binnenschiffahrt eine Schiffahrt der Stréme:
des Rheins, der Weser, der Elbe und der Donau. Diese Fliisse waren bereits damals mit was-
serbaulichen Mitteln reguliert. Auf ihnen wurden teilweise beachtliche Verkehrsleistungen
erbracht. Neben den Seehiifen an ihren Miindungen entstanden frith leistungsfahige Binnen-
hifen, z.B. Duisburg am Rhein, wo bereits 1860 etwa 0,9 MIO t Kohle umgeschlagen wurden.

Der eigentliche Wasserstraﬁenausbau vollzog sich in den vergangenen emhundert Jahren in
zwei verschiedenen Formen: Durch Stauregelung von Flissen und durch Anlage von Kanélen.
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Bild 1: Bundeswasserstrafien im Jahre 1984
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Die Stauregelung begann an den Nebentliissen des Rheines. Als erster wurde ab 18%3 der
Main ausgebaut. 1886 war er bis Frankfurt schiffbar, 1920 schiffbar bis Aschaffenburg, 1942
bis Wiirzburg und schheﬁhch 1962 bis Bamberg, von wo aus die Main-Donau-Wasserstrafie
weitergebaut wird., .

Der Neckar wurde von 1923 bis 1935 von der Mundung bis Hellbronn ausgebaut 1968 wur-
de der Endpunkt Plochingen érreicht.

Die‘Mbsel wurde in nur 6 Jahren zur modernen BinnenwasserstraBie umgestaltet und 1964
zwischen der franzosischen Grenze und dem Rhein in Betrieb genommen.

Der Oberrhein selbst wurde von Kembs bis Iffezheim staugeregelt. 4 Staustufen liegen im
Zuge des Rhelnseltenkanals (1928 - 1959), 4 Staustufen sind als Schlingenlésung ausgefuhrt
(1961 - 1970) und 2 Staustufen sind unmittelbar im Rheinbett erstellt (1974 - 1977).

Zur Zeit werden dle Donau unterhalb Regensburg und die Saar mit Staustufen ausgebaut.

Der erste groferé Kanalbau in Deutschland diente dem AnschluB des Ruhrgebietes an den
Sechafen Emden von Dortmund dber die Ems (Inbetriebnahme 1897). In den spéteren Jahren
wurden die getrennten deutschen Stromgebiete in West- Ost -Richtung verbunden durch

. Rhein-Herne-Kanal (1914)
Datteln-Hamm-Kanal (1914)
‘ , Mittellandkanal (1916 bis Hannover, 1938 bis zur Elbe)
S © ' " Wesel-Datteln-Kanal (1930)
: Kiistenkanal (1935).

Nach dem zweiten Weltkrieg wurde fiir Hamburg mit dem Elbe-Seitenkanal eine Hinter-
landverbindung geschaffen. ZurZeit befindet sich der Main-Donau-Kanal im Bau,

Die Anlage der Binnenhafer‘l, der Ausbau der Ufer und Landverkehrswege sowie die Aus-
stattung mit Umschlagsgerdten erfolgte stets entsprechend dem technischen Fortschritt oder
wurde diesem angepafit. Diese Entwicklung in den vergangenen cinhundert Jahren wird im ‘
folgenden an 5 typischen Beispielen dargestellt:
Duisburg am Niederrhein

" Karlsruhe am Oberrhein

* Frankfurt am Main
Braunschweig am Mittellandkanal v
und Bayerische Landeshifen an der Main-Donau-WasserstralB3e.

1. Duisburg

Duisburg galt bereits im 12. Jahrhundert als reger Handels- und Umschlagplatz. An einer
Lande am noch heute bekannten Schwanentor in unmittelbarer Nahe von Rathaus und Innen-
stadt wurden zahlreiche Giiter umgeschlagen. Der Rheln flof seinerzeit direkt am Stadtkern
von Duisburg vorbei. Als im 13. Jahrhundert eine Naturkatastrophe zur Verlagerung des
Rheinbettes fiihrte, fand dieser blithende Handel ein Ende..

Die Duisburg-Ruhrorter Hifen verdanken ihre Entstehung und Entwicklung zu ihrer heuti-
gen Grofle der Kohle, Die Kohle wurde im 17, und 18. Jahrhundert in der Grafschaft Mark im
Tagebau gewonnen. In kleinen Kédhnen bis 10 t Tragfiahigkeit wurde die Kohle die Ruhr

165



AUWAILS LLalSPOTLiert, Aul UCIl KNEIN war Zu Anrang aes 1s. Janrnunderts bereits der Ver-
kehr mit Schiffen bis zu 200 t moglich, so daf} sich das Umladen an der Ruhrmiindung in
Ruhrort anbot. Voraussetzung hierfiir war aber der Bau eines sicheren Hafens, in dem die
Kohle umgeschlagen und auch zwischengelagert werden konnte. So entstand um 1730 das
erste Hafenbecken von 250 m Lénge in der Nihe der heutigen Schifferborse. Die Verwaltung
dieses Ruhrorter Hafens ging 1756 an das Land Preuflen tiber. Entscheidend fiir die weitere
Entwicklung der Hafen war die Entstehung des Ruhrgebietes. Der Einsatz der Dampfmaschi-
ne fithrte vom Tage- zum Stollenbau bei der Kohlengewinnung. Die ersten Radschlepper auf
dem Rhein erschlossen neue Absatzgebiete. Der Ausbau der Eisenbahn nahm eine stiirmische
Entwicklung. So folgte innerhalb weniger Jahrzehnte eine wesentliche Erweiterung der
Hafenanlagen: 1837 Schleusenhafen, 1860 Nord- und Sudhafen und 1872 Kaiserhafen.
AuBerdem wurde der Zugang vom Ruhrorter Hafen zum Rhein dadurch erheblich verbessert,
daB die Ruhr nach Stiden verlegt und durch eine Mole vom Hafenmund getrennt wurde.

Bild 2: Der Ruhrorter Hafen im Jahre 1890

Wihrend sich die Ruhrorter Héfen von Anfang an einer besonderen Forderung durch den
preuBischen Staat erfreuten, entstanden die Duisburger Héfen aus der Initiative Duisburger
Kaufleute, die im Jahre 1828 den Rhein-Kanal-Aktienverein griindeten. Dieser baute im Jahre
1832 mit Mitteln, die aus Anleihen kamen, den fritheren Altarm des Rheins zu einer Kanalver-
bindung aus und legten den Zollhafen an. 1840 folgte der Innenhafen. AuBlerdem wurde der
Rheinkanal verbreitert und zum heutigen Aufienhafen ausgebaut.

Die gegen Ende des vergangenen Jahrhunderts weiterhin auf3ergewShnlich steigende Ver-
kehrsnachfrage zog deshalb schon weitere Hafenerweiterungen nach sich. So wurde im
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Bereich Duisburg 1898 der Parallelhafen gebaut. Die bedeutendste Erweiterung {iberhaupt

vollzog sich von 1905 bis 1908. In dieser Zeit entstanden in Ruhrort die grofien Hafenbecken '
A, B, C mit dem Hafenkanal als gesondertem Zugang zum Rhein, der auch gleichzeitig als

Eingangsstrecke zum Rhein-Herne-Kanal dient. Damit verbunden war eine erneute Verlegung

der Ruhr um eine Fluibreite nach Sitden. Damit erreichten die Duisburg-Ruhrorter Héfen
praktisch ihren héutigen Umfang. Hinzugekommen ist nach dem zweiten Weltkrieg lediglich

der Ruhrhafen Neuenkamp, wéhrend Teile des Kaiserhafens, der Hellinghafen, der Zollhafen

und der Hochfelder Nordhafen im Zuge der Gewinnung von Landflichen verfiillt wurden.

/N
o '*:;.f.’& 10 haoe

Bild 3: Der Duisburger Hafen im Jahre, 1889

Die Gefahr eines unfruchtbaren Wettbewerbs der Héafen von Ruhrort und Duisburg sowie
die Uberlegungen fiir eine gemeinsame Erweiterung und deéren Finanzierung fithrten zu der
Vereinigung beider Héfen. Im Jahre 1905 wurde die Interessen- und Betriebsgemeinschaft der
Héfen Ruhrort und Duisburg gegriindet. Der PreuBische Ruhrfiskus und dié Stadt Duisburg
brachten ihre Hafenanlagen ein zwecks gemeinsamer Verwaltung und Nutzung, wobei jedoch °
jeder Vertragspartner weiterhin Eigenttimer seiner Anlagen blieb.

In den Jahren nach dem ersten Weltkrieg setzt sich allgemein die Erkenntnis durch, daf} die
Wirtschaftlichkeit und Leistungsfahigkeit der Hifen besser durch die Umgestaltung der
Organisationsform in einem nach privatwirtschaftlichen Grundsétzen betriebenen Unterneh-
men zu erreichen sei. Nachdem das Land Preufien und die Stadt Duisburg die gesetzlichen
Voraussetzungen geschaffen hatten, wurde am 30.°9, 1926 die Duisburg-Ruhrorter Hifen AG
ins Handelsregister eingetragen, deren Aktienkapital heute zu gleichen Teilen bei der Bundes-
republik Deutschland, dem Land Nordrhein-Westfalen und der‘Stadt Duisburg liegt.

|
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DUISBURGER HAFEN
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Bild 4: Die Duisburg-Ruhrorter Héifen im Jahre 1984
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In den Duisburg-Ruhrorter Hafen wird eine Betriebsf{)rﬁ}praktiziert, bei der es zur Erfiil-
lung der Verkehrsaufgaben zu einer echten Aufgabenteilung und Partnerschaft zwischen
Hafenverwaltung und Privatwirtschaft kommt. Die Hafenverwaltung baut, unterhélt und,
erneuert die Hafenbecken mit Uferanlagen, die Bahnanlagen und Strafien. Sie stellt die in
ihrem Elgentum stehenden Grundstiicke der Privatwirtschaft auf Pachtbasis zur Verfugung,
die mit eigenen Anlagen den Umschlag- und Lagerbetneb durchfuhrt

Der Schiffsumschlagin den Dilisburger und Ruhrorter Hifen lag vor einhundert Jahren bei
4,7 Mio. t. Die Entwmklung der Umschlagszahlen verlief bis 1926 positiv, lediglich unterbro-
chen durch Auswirkungen des ersten Weltkrieges und der Inflation. 1926 'war das blsher beste
J ahr mit einem Umschlag von 27,7 Mio. t. Dieses Ergébnis wurde nur annshernd erreicht in
den sehr guten Nachkriegsjahren 1974, 1978 und 1979 mit eirlem Gesamtumschlag jeweils
zwischen 24,2 und 25,7 Mio. t. In den letzten Jahren, scit etwa 1980, liegt der Umschlag in den
Du1sburg Ruhrorter Hafen zwischen 20 und 22 Mio. t,
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Die Entwicklung der Umschlagszahlen war stark beeinfluBBt durch die Verandeirung der
Umschlagsgiiter. Die Kohle bestimmte bis zum zweiten Weltkrieg die. Umschlagszahlen im
Hafen. Sie machte zeitweise bis zu 85% des Gesamtumschlages aus. Spéter ging 1hr‘ Einfluf}
zurtick, Der Anteil des Produktes Kohle am Umschlag betrégt in den letzten Jahren nahezu
konstant 4 Mio. t und damit anteilig 20 bis 25%. Ersatz fiir die Verluste bei der Kohle wurde
Jurch den Umschlag von Mineraldlprodukten gewonnen, der zeitweise fast 5 Mio. Jahreston-
aen betrug und sich nunmehr seit einigen Jahren bei 3,5 Mio. t stabilisiert hat. Grofle Bedeu-
:ung haben nach 1960 die Erztransporte erlangt. Dieses Umschlaggut liegt mit 6,5 Mio. t der-
zeit an der Spitze, hat jedoch in den Jahren nach 1979, dem Beginn der Stahlkrise, erhebliche
EinbuBen zu verzeichnen, Immerhin wurden in den 6ffentlichen Duisburg-Ruhrorter Hifen
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in den besten Jahren iiber 11 Mio. t Erz pro Jahr umgeschlagen. Ein nicht unbedeutende
Faktor in den letzten Jahrzehnten war der Umschlag von Stahlprodukten und Schrott.

Das J ahresergebnié des Jahres 1983 stellt sich wie folgt dar:

Brze ' 6,25 Mio. t
Kohle 3,95 Mio. t
Mineralole 3,50 Mio. t
Eisen/ Stahl o ‘ 2,67 Mio. t
" Baustoffe : ‘ 1,33 Mio. t
Sonstiges 1,78 Mio. t
Gesamtumschlag 19,48 Mio. t
davon Rhein-See-Verkehr . 1,18 Mio. t

In der Vergangenheit sind gewisse Umschlaggiiter stark zuriickgegangen oder nahezu gan:
verschwunden. Zu letzteren gehoren u.a. Getreide, Holz und Kies. Neue Giiter sind hinzuge
kommen, in jilngster Zeit z.B. hochwertige Stahlprodukte, witterungsunabhéngig umgeschla
gen in einer iiber das Wasser auskragenden Halle, ferner Fliissiggas und vor allem in star]

zunehmender Zahl Container sowie Ro-Ro-Umschlag. ‘

Umschlagsteigerungen und Anderungen in den Giiterarten wurden in Duisburg mit de:
gleichen Hafenbecken und den gleichen Uferanlagen vollzogen. Verdndert wurde im Lauf
~ der Zeit jedoch die Ufergestaltung, die Umschlagsgerite, die Schlffsgefaﬁe, die Lagermég
hchkelten und die Landverkehrswege. '

Zur Zeit der Entstehung der Hifen wurden die Ufer wegen der relativ groBen Hoéhe
bedingt durch die Wasserstandsschwankungen des Rheins (Differenz zwischen den bishe:
festgestellten Extremen iiber 11 m), ausschlieBlich in gebdschter Bauweise ausgefiihrt. Al
Beispiel dafiir ist der dargestellte Uferquerschnitt zu betrachten

. Hohentage der Festmacheeinrichtungen an den /'feppen N //a/enplanum
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schifttung als Fitterschicht

Bild 6: Boschungsufer

Dieses Ufer besteht aus 3 Abschnitten. Im unteren Bereich steht eine 1:3 bis 1:4 geneigte
- Boschung an, die mit geschiitteten Wasserbausteinen befestigt ist. Der durch eine Spundwanc
mit Betonholm gesicherte mittlere Boschungsabschnitt ist mit einer ca. 0,30 m starken Pfla-
sterung gesichert. Nach einer weiteren Berme schliefit sich nach oben der steilere obere
Abschnitt an, der ebenfalls gepflastert ist. '

170



Bei den Hafenerweiterungen in den Jahren 1904~ 1908 wurden erstmalig Uferbefestlgungen
in Form von Stahlbetonbohlwerken, die einen Hohenabschnitt von 3 m iiberbriickteh, ange-
wendet, Dieser Uferausbau hat gegeniiber der durchgehenden Boschung den Vorteil, daf
Schiffe ca. 4 m néher an die Betriebsanlagen herankommen und Geldnde gespart wird. Zwi-
schen Steinschiittung darunter und Steinpflasterung dariiber wurden 11 cm starke Spundboh-
len aus Stahlbeton eingebaut. In Abstédnden von 6 m wurden zur Bildung von Bécken je 2
Stahlbetonpféhle zum Land bzw. zum WaSSer 1:4 geneigt eéingerammt, um die Stablhtat der
Bohlen herzustellen.

Geboschte Ufer haben den Nachteil, daB Schiffe unterschiedlich weit von der Uferanlage
entfernt liegen und diese besonders weite Ausleger haben mufl. Teilweise wurde dem entge-
gengewirkt, indem die Boschungen mit Kranbithnen iiberbaut wurden, In wenigen Fallen, so
z.B. bei der Speditionsinsel in Ruhrort und beim Parallelhafen in Duisburg, wurden in einigen
Abschnitten direkt senkrechte Ufermauern errichtet, die jedoch ledlghch 1'm unter der dama-
ligen Hafensohle gegrundet wurden. Die Griindung erfolgte mit Brunnen von quadratxschem
Grundrifl mit 6-m Seitenlange. Dazwischen wurden gemauerte Gewolbe errichtet und zum
Hinterland mit Stahlbetonbohlen gbgedlchtet

\
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Bild 7: Boschung mit Betohbohlwerk im Querschnitt

Der nachstehende Verglelch zeigt den Wandel in den Konstruktionen der Uferemfassungen
in diesem Jahrhundert: = - - . . :

1908 geboscht . = _— o , 32.100m
~ gebdscht mit Bohlwerk . ) ' o 9.900 m
senkrecht (Kaimauer) © - ‘ , ' o 3.600m

Gesamtuiferlinge - ) 45.600 m
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Bild 9: Kaimauer in Duisburg um 1908

1984 geboscht ‘ ) ' : 15.400m

gebdscht mit Bohlwerk : ' 4.000m
senkrecht bzw. teilgebdscht (Spundwand) : 23.700m
Gesamtuferldnge o ‘ 43.100m

Die Griinde fiir die Umgestaltung der Ufer waren neben hafen- und schiffahrtsbetriebli-
chen Belangen hauptsichlich die Folgen der Sohlenerosion des Rheins. Aufgrund verschiede-
ner Einfliisse ist das Geschiebegleichgewicht des Rheinstromes gestort worden, Die flieBende
Welle des Rheins hat mehr Sohlenmaterial abtransportiert, als vom Oberstrom zugefiihrt
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3 p 1. K v T ‘ . . . ) .
wurde. Das fithrte zum Absinken der Wasserstidnde, msbesondere im Niedrigwasserbereich.
Das Mah der Sohlenerosion spiegelt sich in-den festgesetzten gleichwertigen Wasserstdnden

wider. Danach ist es an allen deutschen Pegeln von Mainz an abwérts zu erheblichen Sohlen-

senkungen gekommen. Besonders betroffen ist die Niederrheinstrecke, was sich in dem star-
ken Absinken des GIW an den Pegeln Diisseldorf und Emmerich, aber ganz besonders Ruhr-
ort ausdriickt.
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" Bild 10: Entwicklung des Gleichwértigén Wasserstandes an den Richtpegeln des Rheins

Die Rhemerosmn tritt im Raum von Duisburg ungeféhr seit 1880 auf. Seltdem trat eine
Senkung von etwa 2,80 m auf. Seit 1908 etwa 2,65 m. Dabei ist es ‘zwischen Duisburg und der

holldndischen Grenze zu einem Verlust an Sohlenmasse von etwa 60 Mio. m® gekommen. Die'

Absenkungen des Wasserspiegels waren besonders stark in den Jahren zwischen den beiden
Weltkriegen und nochmal in den flinfziger Jahren. Mittlerweile hat das MaB der Eintiefung
-offensichtlich nachgelassen was der Vergleich der GlWwerte der letzten Jahrzehnte zeigt.

Die Griinde fiir die Rheinsohlenerosion waren folgende .
" 1. Die Umwandlung des natiirlichen Stromes in einen mit wasserbaulichen Mltteln begradlg-
ten und festgelegten Strom erhohte das Gefille und verhinderte die Seitenerosion.’.
2. Kiesbaggerungen im Strom.

‘3. Verminderte Geschiebezufuhr vom Oberstrom durch Stauregelung des Rheins und der

Nebenfliisse.
4. Verstarkte Angriffe auf die Sohle durch Schlffsschrauben
5. Streckenweise Senkung durch Bergbau

Die Ausw1rkungen auf die Duisburg-Ruhrorter Héfen waren und sind betréchtlich, da die
‘Wassersténde in den Héfen mit denen des Rheins korrespondieren, d.h., sie sanken im ‘Nied-
rigwasserbereich im gleichen Mafle ab, wéhrend die Sohlenlage zunachst unverédndert blieb.
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Anfangs konnte man dem Absinken der Rheinsohle folgen, indem die Hafensohlen einfach
tiefer gebaggert wurden, wobei allerdings auch ein Teil der urspriinglich im Hafen vorhande-
nen Ubertiefe gegeniiber dem Rhein von etwa 1 m verlorenging. Bald zeigte es sich, daB aber
an Uferstrecken mit Kaimauern ein Tieferbaggern nicht mehr moglich war, weil die Griin-
dungstiefe der Bauwerke nicht mehr ausreichte, Aber auch Hafenteile mit gebdschten Ufern
konnten bald nicht mehr vertieft werden, weil in diesen Hafenteilen der Wasserquerschnitt zu

, gering wurde und auch die Krane bei Niedrigwasser nicht mehr in die SchiffsgefiBe gelangen
konnten, Das fithrte zwangsldufig zum Ausbau der Ufer mit senkrechten Uferabschnitten
liber die ganze Hohe oder Teile davon.

Der Uferausbau in den Duisburg-Ruhrorter Hafen geschieht heute so, dafl die vorhandenen
gebdschten Ufer in ihrem unteren Bereich in senkrechter Form und oben mit einer aufgesetz-
ten Pflasterbéschung ausgebaut werden. Die sogenannte gebrochene Ufergestaltung hat sich
baulich, betrieblich und auch im Sinne der Unterhaltung in den Duisburg-Ruhrorter Héafen
gut bewihrt. Sie fand auch Eingang in die Empfehlungen des Arbeitsausschusses ,,Uferein-

fassungen’’.

Unter Beriicksichtigung der Erfahrungen, die in den Duisburg-Ruhrorter Hifen gemacht
wurden, wird die Grenze zwischen senkrechtem und geb6schtem Uferteil in Form einer 70-
cm-breiten Berme auf einer Hohe von NN + 22,25 m angelegt. Das entspricht einem Maf
von einem Meter iiber Mittelwasser und gestattet das Festmachen der Schiffe am senkrechten
Uferabschnitt an 315 Tagen des Jahres im langjdhrigen Mittel,
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Bild 11: Teilgeboschte Uferbauweise

Der senkrechte Uferausbau erfolgte in allen Fiillen der vergangenen Jahre in Spundwand-‘
bauweise. Entsprechend der vorliegenden Boden- und Belastungsverhéltnisse wurde die Wahl

174



Bild 12: Teilgeboschtes Ufer in den Duisburg-Ruhrorter Hifen

des Spundwandprofils getroffen, was meistens zu dem Profil Larssen 23 oder 24 fuhrte. Die .
Lénge der Spundbohlen betrigt im Regelfall 12 bis 14 m, wobei von der MOghchkelt der
gestaffelten Rammung aus rammtechnischen .und wirtschaftlichen Griinden Gebrauch
gemacht wird. Bei der derzeitigen Hafensohle betrigt die Rammtiefe der Bohlen etwa 6 bis
‘8 m. Als Ankerelement hat sich der Einbau von RammverpreBpfihlen insbesondere auch des-
halb als duflerst gunstlg erwiesen, weil die Aufbauten auf den Ufern nicht beeintrichtigt wer-
den. Verwendung fanden iiberwiegend Rundstahlanker bis zu 3 1/2 Zoll Durchmesser mit
Lingen von etwa 17 m bei einer Rammneigung von 1: 1 bis 1:2, die iiber einen Gurt kraft-
schluss1g mit den Spundbohlen verbunden sind.,
_ Bei den bereits 1908 errichteten senkrechten Ufermauern mufitén wegen der g’eringen Griin-
dungstiefe von lediglich 1 m unter der damaligen Hafensohle bereits ab 1935 SicherungsmaB-
nahmen in Form von vorgerammten Spundwinden vorgenommen werden. Diese Uferstrek-
ken vor allemn im Bereich der Speditionsinsel, mufiten ab 1975 erneut ausgebaut werden, weil
die Sicherungsspundwinde durch Schiffsbetrieb beschidigt oder wegen weiterer Sohlensen-
kungen statisch nicht mehr ausreichend waren. So gibt es bereits jetzt 2,500 m Ufer, bei denen
eine doppelte Spundwand vorhanden ist, ' ! : ’
Bei der technlschen Ausstattung der Hafen wurde stets Wert darauf gelegt daB sie dem
"neuesten technischen Standard entsprechen und dariiber hinaus auch Weiterentwicklungen
zur Steigerung der Lelstungsfahlgkelt der Hifen gefordert wurden. Einige technische Planun-
gen und’ Entw1cklungen die von der Bau- und Planungsabteilung der Duisburg-Ruhrorter
Hifen AG entstanden, sind im folgenden erwahynt. : -
Koppelplﬁtze fiir Schiffsverbﬁnde

' Dem steigenden Anteil der mit Schubschiffen transportlerten Giiter in den Dulsburg Ruhr-
orter Hafen wurde bei der Ausgestaltung der Ufer Rechnung getragen Deshalb war es erfor-
derlich, daB den Schub- und Koppelverbédnden fiir das Zusammenstellen und Auflésen Liege-
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Bild 13: Ufermauer mit doppelter Spundwandsicherung
(Bauabschnitt 1908, 1935, 1975)

plétze in den Hafenmiindungen zur Verfiigung gestellt wurden. Die Koppelmandver der Ver-
biande auf dem Strom sind zeitraubend und gefihrlich. Es muBten deshalb andere Moglich-
keiten geschaffen werden. Dafiir wurden die fiir den Ausbau in der gebrochenen Form vorge-
sehenen Uferstrecken der Stidufer von Hafenmund und Hafenkanal mit schweren Stahlpfih-
len vom Profil LV 24 mit insgesamt 22 m Lénge im Abstand von rund 45 m ausgerustet.
Dadurch wird gewéhrleistet, daB die Schubleichter bei jedem Wasserstand an senkrechten
Fiithrungen einwandfrei festgemacht werden kénnen und besonders bei fallenden Wasserstin-
den keine Schiden, verursachen. Die in die Uferflucht eingefiigten Stahlpfahle sind im senk-
rechten Abstand von 1,5 m mit Pollern versehen, die fiir einen erhéhten Pollerzug von 20 t
berechnet sind. ‘

Boschungsvernadelung

Erhohte Auflasten bei einem teilgebdschten Ufer gefihrdeten die Standsicherheit der
Boschung insbesondere bei hohen Wasserstinden durch Ausbildung von bestandsgefdhrdeten
Gleitkreisen. Um- den gefidhrdeten Bereich der Béschung mit dem standsicheren Untergrund
zu verbinden, wurden in die B6schung in 2 Reihen Z-Spundbohlen gerammt. Diese wirken
wie Nadeln und treffen den ungiinstigsten Gleitkreis etwa nach 2 m und binden dann noch 5m_
in den festen. Untergrund ein. Dieses Verfahren wurde 1971 erstmalig im Stidhafen Hochfeld
angewendet und 1977 an einem weiteren Uferabschnitt am Hafenmund wiederholt. ’
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Betonstéi’npﬂaster in Sechseckform - ‘ ;

Jahrzehntelang wurden die Béschungen oberhalb senkrechter Uferabschnltte mit Ruhr-
sandsteinen aus nahegelegenen Steinbriichen an der Ruhr befestigt. Diese bis zu 50 kg schwe-
ren Steine wurden in ein Sandbett versetzt und die Fugen mit Mortel geschlossen. Zunehmend
ergaben sich Schwierigkeiten, weil diese Natursteine nicht mehr.in ausreichender Menge gelie-
fert werden konnten und auch die Fachkrifte fiir die Verlegung im Uferbereich fehlten.

So wurde 1973 eine qualitativ gleichwertige bzw. sogar hdherwertige Bauweise in Form von
sechseckigen Betonsteinen entwickelt.-Bei einer Breite von 26 cm und einer Dicke von 25 cm
wiegt ein einzelner Stein ca. 35 kg. Es ergibt-sich ein Fldchengewicht von 570 kg/ m?. Durch
die Sechseckform wird ein allseits gutei Verbund erreicht. Verlegt werden die Steine allgemein
als Dreierelemente auf eine gut verdichtete Boschung, in der in Duisburg: tiblichen Neigung
von 1:1,25, die mit einer 15 cm starken Betonschicht vorher befestlgt wurde und somit eine
glatte Oberfliche erhielt: .

Dlese Art der Boschungsbefestigung ist auBerst w1derstandsfah1g Es sind imi Gegensatz zu
den Naturstembbschungen bisher keinerlei Beschidigiingen aufgetreten.:

Glatte Uferwand durch Spezialspundbohlen (Spundwandpanzerung)

Der steigende Verkehr mit kastenférmigen Schubleichtern und auch modernen Motorgii-
terschiffen in Pontonbauweise fithrt bei nicht ganz exaktem Anlegen am Ufer, beim Abstop-
pen der Fahrt oder Wenden zu Spundwandbeschiddigungen in Form von Beulen, Quetsch-und
Stauchzonen. Bei dlteren Spundwinden, die teilweise aus sprodbruchanfilligem Kohlenstoff-
stahl bestehen, entstanden Risse; Briiche und Lécher in gefahrlichem AusmaB, Spundwinde
aus jiingerer Zeit erlitten Beulen. Teilweise waren die Beschddigungen auch auf die VergroBe-
rung des BreitenmafBes einer Doppelbohle von 0,80 m auf 1,00 m und die damit verbundene
VergréBerung der Spundwandtaler zuriickrzufﬁhren. /

Da mit Anderungen im Binnenschiffbau in absehbarer Zeit nicht zu rechnen ist und die der-
zeit verkehrenden Schiffe teilweise noch auf Jahrzehnte die Héfen anlaufen werden muften -
Konsequenzen beim Uferbau gezogen werden. Die Entw1cklungen gingen dahin, aus der wel-
lenférmigen Spundwandoberfliche eine glatte zu bilden, an der die Schiffe abgleiten konnen.

| - 500 | 500

Ltandseite

Bohlental hinter der
Stoflpanzerung mit
) Beton oder Kies verfillen.

Wasserseite Stofipanzerung

Blld 14: Gepanzerte Spundwand
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Dabei wurden vorgefertigte Stahltafeln in der Stdarke der Spundwandriicken mafgerecht in
die Doppelbohle vor dem Rammen eingeschweilt. Diese Bleche und damit die glatte Oberfli-
che der Uferwand reichen von der Oberkante der Spundwand bis etwa in Héhe des NNW.,

Der entstehende Zwischenraum zwischen Spundbohle und Blechen wurde mit Beton ausge-
fullt. Bisher wurden etwa 2.300 m Ufer in dieser Form ausgebaut. Diese Bauweise hat sich
bestens bewihrt. Schwerste Belastungen, z.B. das Anlegen von Viererschubverbidnden, haben
bisher zu keinerlei Schiaden gefiihrt.

2. Karlsruhe

Die Stadtischen Rheinhdfen Karlsruhe bestehen aus dem bei Rhein-km 359,9 gelegenen
Rheinhafen und dem bei Rhein-km 367,5 gelegenen Olhafen. Seit Inbetricbnahme des Rhein-
hafens im Jahr 1901 war der Hafen eine wesentliche Voraussetzung fir die gewerbliche Ent-
wicklung der Stadt Karlsruhe und ihres Umlandes. Geographisch ideal zum Nachbar Frank-
reich gelegen und verkehrsgiinstig iiber eine der leistungsfdahigsten Wasserstralen Europas
mit den Seehdfen im Rheinmiindungsgebiet verbunden, verfiigt Karlsruhe {iber eine herausra-
gende Basis im internationalen Warenverkehr. Mit dem Bau des Olhafens im Jahr 1962 wurde
dann die Voraussetzung geschaffen, in Karlsruhe auch bedeutende Betriebe der Mineralélin-
dustrie anzusiedeln. ’

Am 22. 4. 1901 lief — nach nur 1 1/2jdhriger Bauzeit — das erste beladene Giiterschiff in
den Rheinhafen ein. Es war ein mit Kies beladener Kahn. Bei Betriebsbeginn waren im Hafen
drei elektrisch betriebene Halbportalkrane mit einer Tragfahigkeit von 2,5 t vorhanden. Der
Rheinhafen war fiir einen Umschlag von 300.000 t pro Jahr ausgelegt. Er bestand zunidchst
aus dem 830 m langen Mittelbecken, dem 740 m langen Siidbecken sowie einem kleinen Petro-
leumhafen.

Die Hafenbecken waren durch einen 1,9 km langen und nur 20 m breiten Stichkanal mit
dem Rhein verbunden. In den 7 Monaten des ersten Betriebsjahres 1901 wurden bereits
921.000 t Giiter umgeschlagen.

"' KARLSRUHER RHEINHAFEN ]

.
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Bild 15: Rheinhafen Karlsruhe 1901
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Der Hafen hatte eine reine Handelsfunktion, die sich auf die Lager- und Vorratshaltung .
sowie auf die Verteilung von Giitern auch iiber den engeren Standortbereich erstreckte.
Bereits im Jahr 1913 betrug der Gesamtumschlag dann schon 1,48 Mio. t, die swh aufghedern
in:

876.000 t Kohle
2.000 t Mineralslprodukte
. 93,000 t Baustoffe -
507.000 t sonstige Gliter (im wesentlichen Stiickgiiter).

Der Anteil der Stiickgiiter war damit aus heutiger Sicht gesehen unverhiltnismaBig grof.

Man sah im Hafen aber nicht nur ein Instrument fiir den Umschlag und die rein gewerbli-
he Zweckbestimmung; die Erbauer hatten seinerzeit auch einen stark ausgeprégten Sinn fir |
lie Schénheit der Bauwerke. So wurden nicht nur das Verwaltungsgebaude sondern auch die
Lagerhallen entsprechend dem Stil der Zelt gebaut.

. Bild 16: Haupteingang zur Werfthalle .

Hierzu wird aus der Festschrift zur Eroffnungsfeier des Rheinhafens zitiert:

»»Aus Schonheitsgriinden sind die Séulen (gemeint sind die Plaka;séiulen fitr die 6ffentliche
lekanntgabe von Verordnungen und Nachrichten) jeweils in organische Verbindung gebracht
1it den Hafenbauten selbst; zwei flankieren das Eingangsportal zur Werfthalle, die dritte bil-
et zusammen mit dem westlichen Ausbau des Verwaltungsbaues eine malerische Gruppe.”’

/
Am Verwaltungsgebdude wurden kunstvoll Figuren zur Verzierung angebracht.

v
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Bild 17: Eckfigur am Verwaltungsbau Bild 18: Seemannskopf am Verwaltungsba

Auch der wuchtige Bau des Getreidelagerhauses wurde mit ornamentartigen Verzierunge
im Backsteinmauerwerk versehen. Im Dachstock dieses Bauwerkes waren an der Wasserseit
zwei Winden mit je 1.000 kg Tragfihigkeit zum Transport von gesacktem Getreide, Metl
oder Stiickgut eingebaut, welche sowohl in den Keller als auch in die verschiedenen Stockwer
ke fordern konnten. Die maschinellen Einrichtungen waren elektrisch angetrieben und hatte
Motoren mit einer Gesamtieistung von 200 PS.

Bild 19: Elektrischer Aufzug im Getreidelagerhaus
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Auch die Lastenaufziige wurden elektrlsch angetrleben sie hatten eine Tragfihigkeit von
1,5t.

Der rasche und ununterbrochene Anstieg der Umschlagziffern in den ersten J ahren nach
der Eroffnung des Hafens war der Grund fiir einen weiteren Ausbau. Bereits im Jahr 1911
wurde das kleine Becken, das urspritnglich nur fiir den Petroleumverkehr vorgesehen war,
zum Nordbecken miit einer Linge von 1 .090 m ausgebaut. Ein weiteres Becken — das Siid-
westbecken — wurde im Jahr 1916 vollendet. Tm Jahr 1934 ist dann mlt dem Bau eines fiinf-
ten Beckens begonnen worden.

InZwischen war Kohle das wichtigste Umschlaggut im Karlsruher Hafen géworden} Von
hier aus wurde Stidwestdeutschland versorgt. Aber auch bedeutende Mengen an Holz, Getrei-
de, Eisen und Baustoffen wurden umgeschlagen.

i

%‘%‘

Bilder 20, 21 und 22: Umééhlag im Hafen Karlsruhe

y v

Die Entw1cklung des Rhemhafens ging bis Zum J ahr 1939 stetig aufwirts, Der zweite Welt-
krieg brachte dann einen schweren lang andauernden Riickschlag. 60% des gedeckten Lager-
raumes gingen in Flammen auf; auch Gleis- und Umschlaganlagen wurden schwer betroffen.
Immerhin wurden im Jahr 1944 kurz.vor Ende des Krieges im Karlsruher Hafen noch 2Mio.t .
umgeschlagen.

Erstim Jahr 1958 konnte aber das Vorkriegsniveau mit rd. 3 Mio. t wieder erreicht werden.
In der Folgezeit stieg dann der Umschlag als wichtiger Indikator der wirtschaftlichen Aktivi-
titen steil an und erreichte im Jahr 1983 — einschlieBlich der Mengen, die in dem 1963 in
Betrieb genommenen Olhafen umgeschlagen wurden — die Rekordmarke von 11,2 Mio. t.

Inzwischen war auch im Rheinhafen ein Strukturwandel eingetreten. Neue Produkte wie
Flissiggas und neue Tran$porttechniken wie der Containerverkehr wurden integriert.
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Bild 23: Fliissiggas-Tanklager withrend des Baues

Das Produkt Fliissiggas verlahgte erhoht Sicherheitsmafinahmen; besondere Warnsysteme
wurden installiert, Verladeanlagen mit automatischen Abschaltvorrlchtungen fiir den
Umschlag gefahrdender fluss1ger Stoffe wurden errichtet.

Fiir den Containerverkehr wurde am Becken VI'(chemaliges Verbindungsbecken) eine spe-
zielle Umschlaganlage und ein Lagerplatz mit eiher Fliche von 15.000 m? errichtet und ausge-
baut. Das Ufer am Containerkran wurde abgespundet um ein sicheres Anlegen der Schiffe zu
gewahrlelsten

e

Bild 24: Container-Terminal am Becken VI

Die Steigerung der Leistungen im StraBengiiterverkehr hatten.zur Folge, daB auch die
Hafenstrafien und die Ladestralen an den Lagerhdusern ausgebaut und den Belastungen
angepalt wurden.

Aber auch Verbesserungen im Schienenverkehr ~ z.B. der Einsatz von‘W‘agen mit grofie-
rem Fassungsvermdgen — zwangen zum Anpassen und Ausbau der vorhandenen Gleisanla-
gen.
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Verbunden war damit auch eine Zunahme des direkten Umschlags Schiff auf Bahn (beson-
ders bei Kohle), aber auch umgekehrt Bahn auf Schiff (besonders bei groBvolumlgen Stiick-
_giitern). 4

Der Rheinhafen hat sich somit den strukturellen- Verdnderungen im Giiterverkehr ange-
paBt; die Umschlaganlagen, Infrastruktur und die wasserbaulichen Anlagen wurden den
Erfordernlssen entsprechend ausgebaut.

.Blild 25: S\tﬁékgutumschlag

, "Am 24. 4, 1963 wurde der 7,5 km vom Rheinhafen stromabwirts gelegene stidtische Olha-
fen eréffnet. Der Bau dieses Hafens war notwendig geworden, um die zwei Raffinerien, die
auf der Gemarkung Karlsruhe angesiedélt wurden, an die Wasserstrafle anzuschlielen. Der
Olhafen ist somit ein reiner Industrichafen. Das Rohél fiir die Raffinerien kommt iiber Pipe-
line von Marseille (Societé du Pipe-Line Sud Européen (SPLSE)) bzw. von Triest (Transalpi-
ne Olleitung GmbH). Die Fertigprodukte gehen dann teilweise per Schiff tiber den Olhafen
bzw. Riuckstandsprodukte von anderen Raffinerien werden per Schiff angeliefert.

~ Der Umschlag gefdhrdender fliissiger Stoffe erfordert besondere Hafeninfrastrukturen, die

‘sowohl die sicherheitstechnischen -als auch die betrieblichen Belange beriicksichtigen. Der
Hafen muB durch Form, Abmessungen und Anordnung der wasserbaulichen Anlagen dem
Benutzer die Moglichkeit geben, bestehende Vorschriften und Bestlmmungen sowie betriebli-
che Erfordermsse einhalten zu konnen.

s
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Bild 26: Olhafen Karlsruhe

Fiir den Olhafen Karlsruhe wurde das Becken so grof3 gewihlt, daf es auch wartende Schif
fe aufnehmen kann. Dies war einerseits notwendig, weil Wartepldtze am Strom wegen de
dort vorhandenen Buhnen nicht eingerichtet werden konnten, andererseits wurde auch da
Aushubmaterial fiir die hochwasserfreie Lage der anzusiedelnden Raffinerien benotigt. Di
Warteplidtze wurden im Miindungsbereich angeordnet, wéihrend die Verladepiers —
urspriinglich drei, heute funf und zusatzlich eine Umschlagstelle fiir Fliissiggas — im hinteret
Teil des Beckens gebaut wurden. Die Verladepiers wurden als Plattform auf Stiitzen ausgebil
det, auf denen sich die eigentlichen Umschlaganlagen befinden. Die Schiffe machen an davo:
angeordneten Dalben fest. Der gesamte Bereich der Umschlagstellen wurde als Sicherheitszo
ne ausgewiesen.

Der Olhafen Karlsruhe hat sich in den ersten 20 Jahren seines Bestehens in einer Weise ent
wickelt, die kaum vorauszusehen war. Trotz der Olkrise Anfang der 80er Jahre wurden in
Jahr 1983 allein in diesem Hafenbecken 8,36 Mio. t Mineraldlprodukte umgeschlagen.

Das Land Baden-Wiirttemberg hat aufler wenigen Anlagen zur Gewinnung von Wasser
kraft keine Vorkommen an Primérenergie, im sekundiren Energiebereich ist gerade deshalt
der Raum Karlsruhe fiir diese Region ein wichtiger Standort. Die positive Entwicklung i
Umschlag von Mineralolprodukten fithrte zur Bezeichnung ,,Energietlkreuz Siidwest”’.

Die Karlsruher Hafen erfiillen die fir den Raum unentbehrliche Funktion der Lager- und
Vorratshaltung sowie der Verteilung und Behandlung von Giitern aller Art.

Der Rheinhafen, urspriinglich ein reiner Umschlaghafen, mit Handelsfunktion fiir das
Stadtgebiet Karlsruhe und das engere Umland entwickelte sich im Laufe der Jahrzehnte zu
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Bild 27: Umschlagspier fiir Mineralélprodukte

1

einem Handelshafen, der weite Teile der sitidwestdeutschen und der angrenzendén Gebiete
versorgt. Dies. gilt insbesondere fiir Massengliter.

Im Olhafen werdennur Mineral8lprodukte und Fliissiggase umgeschlagen; insofern besteht
eine Mono-Struktur, Die an diesem Hafen angesiedelten Raffinerien sind ebenfalls tiber land-
gebundene Verkehrswege an das tiberortliche Straflennetz bzw. an das Schienennetz optlmal
-angebunden. _

Die Entwicklung der Karlsruher Hifen von der kleinen Umschlagstelle zum. itberregionalen
Umschlagplatz und nach Ausbau des Olhafens zum wichtigen Industriestandort ist sicher
noch nicht abgeschlossen. Auch in den kommenden Jahren werden die Umschlagfirmen und
die Hafenverwaltung am Ausbau und an der Modernisierung des fiir Industrie und Handel so
wichtig'en Instrumentes ,,Hafen’’ weiterarbeiten, '

3. Frankfurt - ‘

Frankfurt am Main hat seit dem 13. Jahrhundert seine zentrale Funktion als Handelsstadt
in Mitteleuropa sténdig ausgebaut. Nicht zuletzt verdankt es seine heutige fiihrende Position
einer hervorragenden Verkehrsinfrastruktur fiir alle Verkehrstriager zu Wasser, zu Lande und
inder Luft. Dabei spielt der Main — als Schiffahrtsweg immer wieder modernen Anforderun-
gen angepaBt — eine bedéutende Rolle. Dies wird sich nach Fertlgstellung der Verbindung -
zur Donau Anfang der 90er Jahre noch verstirken. Der Aufschwung begann mit dem ersten
Ausbau des Untermains zur GroBschiffahrtsstrafe in den Jahren 1883/ 86. Dabei wurden auf
Driangen Frankfurts die funf Schleusen der Strecke bis Frankfurt so dimensioniert, daf} die
grofiten, den Rhein damals befahrenden Schiffe und Schiffsverbinde auch Frankfurt anlau-
fen konnten. Entscheidend fiir die Entwicklung des offentlichen Hafens Frankfurt war die
Inbetriebnahme des Westhafens im Zusammenhang mit der neuen Grofischiffahrtsstrafie im
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Jahre 1886. Der Westhafen besteht in seinen wasserbaulichen Anlagen auch heute noch nahe-
zu unverdndert, nur die oberstromig angeordnete Einfahrt ist geschlossen worden.

Bild 28: Der Frankfurter Westhafen als Sicherheitshafen bei Eisgang

Der fiir Schiittgiiter konzipierte Hafen, in dem zu Anfang die Schiffe so dicht lagen, daf} er
,,trockenen Fufles’’ iiberschritten werden konnte, dient heute {iberwiegend dem Massenum-
schlag von Kohle, Kies und Getreide. Nach den Kriegszerstérungen wurde 1949 wieder ein
groBes Getreidesilo aufgebaut und die alten Lagerhallen instandgesetzt. Den Entwicklungen
der Lagertechnik entsprechend sind heute aber nur die unteren Stockwerke speditionell nutz-
bar. Fiir die oberen Stockwerke konnte eine gliickliche Losung gefunden werden. Aus kleinen
Anfingen heraus hat sich hier ein grofles Teppichhandelszentrum entwickelt.

Ob der Westhafen in seiner jetzigen Struktur noch einmal 100 Jahre bestehen wird, ist
offen. Im Rahmen der Entwicklung Frankfurts hat sich seine urspriingliche Randlage zur
citynahen Lage hin entwickelt und ist damit fiir andere Nutzungen interessant geworden.

In allen Diskussionen dariiber hat sich der Westhafen aber mit seiner hervorragenden Ver-
kehrsinfrastruktur in Stadtnéhe als Lager- und Verteilungszentrum bisher behauptet.

Ohne daB der Schiffsgiiterumschlag behindert wird, konnten im hinteren Teil des Hafen-
beckens der Sportschiffahrt hochwassersichere Liegeplatze angeboten werden, die am Unter-
main aufBerordentlich knapp sind.

Die Krananlagen wurden bis 1953 mit Wasserhydraulik betrieben und aus einem zentralen
Druckwerk mit dieser Energie versorgt. Dort, wo auf der anderen Mainseite frither der Koh-
leumschlag stattfand, erinnert nur noch der mit Sandstein verkleidete Hochkai an ehemalige
Hafenanlagen. Auf dem Geldnde stehen heute die Bauten der Frankfurter Universitédtsklini-
ken. Kai und Ufermauern des Hafens haben bisher allen Angriffen, insbesondere auch dem
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Schraubenstrahl moderner Schiffe, standgehalteq Der Sandstein - verlangt allerdings ein
hoheres MaB an Pflege. - : , N

Die Anlagen des Westhafens Wurdeh fir dié sich schnell entwiékelnde Stadt schon bald zu.
klein, so daB schon etwa 25 Jahre spéter ein neues grofies Hafengeblet im Osten der Stadt
Frankfurt erschlossen wurde.

Im ersten Abschnitt wurden zwei groBe Hafenbecken (630 x 75 m und 1.200 x 60 m) erbaut.
An Planung und Bau der 1912 in Betrieb genommenen Becken des sogenanntén Unterhafen-
gebietes im Osthafen waren die fithrenden Ingenieure der damaligen Wasserbautechnik betei-
ligt (z.B. Prof. Honsell). Die massiven, mit Zyklopenbasalt verblendeten Schwergewichts-
mauern érfiillen seither ohne groBen Unterhaltungsaufwand ihre Aufgabe. Interessant ist,
daf} auch der gesamte Erdaushub der Becken als Zuschlagsstoff bei der Kaimauerherstellung
verwandt werden konnte. Auch nach neuen statischen Berechnungen sind diese Bauwerke
durchaus in der Lage, z.B. den schweren Belastungen des Containerumschlags standzuhalten.

Der Unterhafen des Osthafens.ist in seiner wasserbaulichen Struktur unverdndert bis héute
in Betrieb, wenngleich die Umschlagsgliter mlt ihren zugehorlgen Verladeemrlchtungen mehr-
fach gewechselt haben

Der zweite Abs_chnitt des Ausbaues des Osthafengebietes zog 'sich iiber éine ldngere Zeit-
spanne hin (1923 - 1965). Der Bau der beiden, heute hauptsichlich dem Mineraldlumschlag
dienenden Hafenbecken (725 x 50.m und 610 x 55 m) ist auch im Zusammenhang mit der
Erneuerung der alten — noch mit einem Nadelwehr versehenen — Staustufe Offenbach zu
sehen, in deren unmittelbarem Oberwasser die Hafenbecken liegen. Die Modernisierung der
Strecke von der Mainmiindung bis Offenbach kam 1956 mit dem Bau einer neuen Staustufe in
Offenbach zu einem gewissen Abschlufl. Die Hafenbdschungen erhlelten erst bei der Answd-
lung der Firmen ihre endgultlge Gestalt.

Ein tiefer Einschnitt in das Umschlagsgeschehen des Oberhéfens war die Einstellung der
eigenen Gaserzeugung in Frankfurt mit der Umstellung auf fernbezogenes Erdgas. Der Koh-
le- und Koksumschlag fﬁr die eigene Gaserzeugung fiel génzlich weg.

Der dafiir sehr gut ausgebaute senkrechte Stahlspundwandkai und das dazugehorlgei
Hafengeldnde lagen danach Jahrzehnte brach. Erst jetzt soll auf dem Geldnde eine zentrale
Miillverbrennuiigsanlage des Frankfurter Umlandverbandes errichtet. werden.. Im Zuge des
Ausbaues der Mainstrécke Offenbach — Aschaffenburg muBten die Ufer des Oberhafens
1978 einer in Offenbach vorgenommenen Stauerhohung angepBt werden

Der schnelle Wiederaufbau Frankfurts in den SOer Jahren und der daraus resultierende
Bedarf, insbesondere an Baustoffen und anderen Massengiitern, fithrte zur Errichtung einer
neuen Hafenanlage, nun wieder im Westen der Stadt, Hier wurde hauptséchlich fiir Baustoff-
und Stahlumschlag ein iiber 1.300 m langes Mainufer mit einer hochwasserfreien Kajanlage
versehen und das neue Hafengeldnde ,;Gutleuthof’’ mit Bahn und Strafien erschlossen. Der
Betrieb wurde 1962 aufgenommen,

Eine erhebliche Verbesserung brachte die Vertiefung der Untermamstrecke auf eine Was-
sertiefe von 2,90 m. Diesem, fir eine wirtschaftlichere Schiffahrt sehr niitzlichen Ausbau
muBten auch 1983 alle Hafenanlagen angepaflt werden. Eine rund 0,3 m tiefere Hafensohle

konnte noch ohne Gefdhrdung der Stgndsicherheit der Ufermauern durch Baggerungen
erreicht werden.
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Bild 29: Uferwand am Oberhafen in Frankfurt a. Main

Die wasserbauliche Infrastruktur der Frankfurter Hafenanlagen erfiillt — gleichgiiltig wel-
chen Alters — auch heute noch ihre Aufgaben. Die den Kai’s zugeordneten Lagerfldchen mit
ihren Kranen und Eisenbahnanlagen dagegen sind vom Wandel der Giiterstrukturen geprégt
und ihnen angepafBt worden. Auch die Formen des Betriebes haben sich gedndert. Zunschst
wurden die Krane im reinen Regiebetrieb gefithrt. Im Laufe der Jahre wurden auch private
Krananlagen zugelassen, so dafy heute der Umschlag von privaten und hafeneigenen Kranen
bewiltigt wird, eine Mischform, die wir aufgrund der vorliegenden Erfahrungen nicht al§
ideal bezeichnen konnen.

Im Westhafen wurden die hydraulisch betriebenen Krane durch solche mit Elektromotoren
ersetzt, maschinengebundene Dieselkrane wurden verkauft.

Bild 30: Uferwand im Hafen Gutleutstrafie
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Die Umschlagsan]agen der Mineralolwirtschaft béfinden sich in deren Eigentum.

Die groBten Verdnderungen ihrer Struktur mufite die Hafenbahn hinnehmen. Mit Ausnah-
ne der neuen Anlagen des FluBhafens Gutleuthof und von Teilen des Osthafens waren die
Hafenanlagen auf die Abfuhr.der umgeschlagenen Giiter durch die Bahn konzipiert. Mit dem
Aufkommen des Lkw’s ging auch der Bahnumschlag zurtick. An- und Abfuhr von Wasser-
amschlaggistern im gebrochenen Verkehr sind auf etwa 1% des Schiffsumschlages zuritickge-
zangen. Die Eisenbahnanlagen schrumpften, das freigewordene Gelande muBte der Verbrei-
:erung von Strafen fiir den Guterverkehr welchen .

* Die vém Hafen mit eigener Infrastruktur mit Eigenbetriebsmitteln gefithrte Hafenbahn
lient heute fast ausschlieBlich als Zubringer und Endverteiler ins und zum Netz der Deut-
schen Bundesbahn; Die Hafenbahn ist technisch sehr gut ausgestattet (modernes Zentralstell-
werk, funkferngesteuerte dieselhydraulische Lokomotiven, moderne Ubergangssicherungen).

In seiner langen und traditionsreichen Geschichte hat der heute noch zu den grofien deut-
schen Offentlichen Binnenhidfen zéhlende Frankfurter Hafen es immer wieder verstanden,
sich den strukturellen und wirtschaftlichen Veridnderungen anzupassen. Dies bleibt immer-
wihrende Aufgabe. So sollte es sowohl dem 6ffentlichen Hafen als auch den bedeutenden
Hafenanlagen im Industriebesitz (Hoechst AG) gelingen, die Problemé, die mit der industriel-
len Umstrukturierung des Landes, die z.B. mit der verstirkten Fertigung von hochwertigen
Verbrauchsgiitern verbunden sind, zu bewéltigen und sich auch neue Mirkte (z.B. dem Con-

sainer oder im Recycling) zu erschlief3en.
\\

4. Braunschweig

v
|

Der Hafen Braunschweig wurde als kommunaler Hafen in den Jahren 1931 - 1934 gebaut
und koniite im gleichen Jahr, als der Mittellandkanal von Westen kommend Braunschweig
erreichte, in Betrieb genommen werden.

Das damals gebaute und heute in der Grundform noch vorhandene Stichhafenbecken hatte
eine Beckenldnge von 400 m und eine Tiefe von 70 m bei einer Verldngerungsmoglichkeit um
500 m. Die Hafenmimdung wurde trompetenfdrmig mit einem Wendeplatz von 85 m Durch-
messer erweitert und durch eine Insél in zwei Arme geteilt. Die beiden Arme der Hafenmiin-
dung sollten spéter von Briicken tiberspannt werden, um auf dem Leinpfad des Kanals Loko-
motiven zum Treideln einsetzen zu konnen; diese Pline wurden spéter aufgegeben.,

Die Wassertiefe betrug 3,50 m, die Kaikante liegt 3 m liber dem Kanalwasserspiegel. Die
6,50 m hohe Uferkonstruktion besteht aus einer 3,50 m hohen Gewichtsmauer auf einem
Pfahlrost, der auf der Wasserseite durch eine Schiirze aus Stahlspundbohlen abgeschlossen
wird. Die wasserseitige Schiene der Kranbahn liegt auf der Gewichtsmauer, wihrend die land-
seitige Kranschiene ein Streifenfundament hat.

'Die Kaianlagen wurden vollstindig mit drei Bahngleisen (Ladegleis am Wasser, Schuppen-
und Durchfahrgleis) ausgeriistet. Aufierdem umfaBt die Gleisanlage noch Abstellglelse und -
den Ubergabebahnhof

Zur ersten Ausstattung gehdrten neben -den ErschlieBungsstraen eine kleine LadestraBe.
Zwei Speditionsgesellschaften errichteten am Sjidkai Getreidespeicher und Lagerhallen. Die
ersten Umschlageinrichtungen waren drei 5 t-Doppellenkwippkrane. An der Kopfseite des
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Bild 31: Hafen Braunschweig

Hafens befand sich eine iiberdachte Ladebiihne zur Beladung von kleinen Motorschiffen mit
Stuckgiitern direkt vom Fuhrwerk aus. Zwei Dampflokomotiven fur den Rangierbetrieb wur-
den angeschafft. -

Zum Bau des Hafens und zur Planung seiner Anlagen wa'rr ein jahrlicher Schiffsgiiterum-
schlag von 275.000 t zugrunde gelegt worden. Dieser Umsghlag wurde bereits im‘Jkahre 1935,
‘also im zweiten vollen Betriebsjahr, erreicht. Er verdoppelte sich bis zum Anfang des Krieges.

Bild 32: Hafenll)eck‘en 1984
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Kohlen, Erze, Getrexde und Schwemmsteme standen an der ersten Stelle der Umschlagstatl-
stik.

In den Kriegsjahren schnellte der Umschlag ab 1941 sprunghaft in die Hohe und erreichte
1943 mit 973.000 t einen Spitzenwert, der in erster Linie durch den Umschlag von jéhrlich
250.000 t bis 350.000 t Eisenerz fiir die neu entstandene Hiitte in Salzgltter bedingt war. Aber
auch der ibrige Umschlag nahm weiter zu., . .

Im Jahre 1945 mulite der Hafen nochimals von vorn beginnén. In den ersten drei Nach-
krlegSJahren ruhte der Hafenverkehr fast. vollstindig, da die Wasserstralen an zahlreichen
Stellen unpassierbar waren. Im -Jahre 1948 begann der Umschlag wieder zu steigen und
erreichte 1951 wieder den Vorkriegsstand. Diese Umschlaghohe konnte im Durchschnitt in
den 50er Jahren gehalten werden, obwohl der Hafen Braunschweig inzwischen erhebliche Tei-
le seines Hinterlandes, den Raum Blankenburg, Quedlmburg und Halberstadt durch die neue
Grenzziehung verloren hatte. :

Bild 33: Nordkai

Einen gewissen Ausgleich fiir die durch die. Grenzziehung verlorenen Giiter hat der
Umschlag von Leichtergiitern, in erster Linie Kohle, gebracht. Die Leichterungen werden bei
geringem Wasserstand der Elbe notwendig, wenn nach Berlin fahrende Schiffe die Elbe zwi-
schen dem Mittellandkanal und dem Elbe-Havel-Kanal nicht mit voller Ladung befahren kon-
nen. Eine Kanalbriicke uiber die Elbe, als direkte Verbindung zwischen den beiden Kanélen,
‘ist im Krieg nicht fertig geworden und fehlt bis heute,

Erst Ende der 50er Jahre ist ein weiteres Ansteigen der jéhrlichen Umschlagmenge festzu-
stellen Sie wichst von ca. 600.000 t bis auf 1,033.000 t im Jahre 1964 an und stabilisiert sich
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in den Folgejahren auf etwa 900.000 t. Das Anwachsen ist zundchst auf etwa gleichmafige
Zunahme bei fast allen Giitern, insbesondere bei Getreide und Rohzucker, zuriickzufiihren,
Mit Beginn der 60er Jahre setzten dann die groflen Kies- und Splitt-Transporte aus dem Harz-
raum nach Berlin, das von seinen Gruben abgeschnitten war, ein. Sie brachten dem Hafen
erhebliche, wenn auch in der Héhe stark schwankende zusétzliche Umschlagmengen.

Ein neues Umschlaggut von erheblicher Bedeutung war das Mineralél, das den Koks als
Hausbrand und auch dessen Umschlag mehr und mehr zuriickdréangte.

In den Jahren zwischen 1960 und 1970 begann der Hafen Braunschweig zunehmend in die
Funktion eines Grenzhandelshafens hineinzuwachsen. Uber den Hafen wurden immer mehr
grenziiberschreitende Transporte aus und nach der DDR und den osteuropiischen Staaten
abgewickelt. Die Giiter werden hier teils von Schiff zu Schiff umgeladen, aber auch iiber
Lager genommen, gelagert und neu zusammengestellt in verschiedene Richtungen weitergelei-
tet. Beil der Herausbildung dieser Funktion spielte eine wesentliche Rolle, da bei Braun-
schweig, wie an keinem anderen Punkt der neuen Grenze, die drei in Ost-West-Richtung ver-
laufenden Verkehrswege Autobahn, Schiene und Wasserstrafie zusammentreffen.

Anfang der 70er Jahre trat eine Entspannung der politischen Lage im Ost-West-Verhéltnis
ein, in deren Folge die Kiestransporte nach Berlin weitgehend aufhoérten, da die Stadt wieder
in der Lage war, solche Baustoffe aus dem naturgegebenen Hinterland zu beschaffen. Beson-
ders als Folge davon ging der Umschlag des Hafens auf durchschnittlich etwa 800.000 t/ Jahr
zurick. .

Teilweise muf} der Riickgang aber auch darauf zuriickgefihrt werden, dal} der Querschnitt
des Mittellandkanals der zunehmenden Grof3e der Binnenschiffe nicht mehr geniigte. *

Bild 34: Siidkai
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Der 1978 endgiiltig er6ffnete Elbe-Seitenkanal hatte auf die Umschlagh6he zunéchst keinen
wesentlichen Einflufy. Da sich jedoch der Weg zum néchsten Seehafen bedeutend verkiirzte,
verlagerten sich auch eine Reihe von Transporten in ‘die neue Relation, wobei z.T. erhebliche
Frachtvorteile entstanden. Neu fiir den Hafen waren in dieser Zeit Baustofftransporte in
Richtung Hamburg und Schleswig-Holstein, die durch die Frachtvortelle des neuen Wasser-
weges moglich wurden.

/

Die 70er Jahre brachten noch weitere Umstrukturierungen, Die Bedeutung der Kohle nahm
weiter ab, da sich_‘auch das hiesige Kraftwerk anderen Er\lergietféigern zuwandte, Das Wachs-
tum des Heiz6lumschlages wurde in der Folge der beiden Energiekrisen dieses Jahrzehnts.
stark abgeschwicht, Der Umschlag von Steinsalz, als Streusalz und fur die chemische Indu-
strie stieg stetig an, ebenso der Diingemittelumschlag.

Durch den Umschlag Zu Begmn der 80er Jahre wurde. der Hafen Braunschweig in seiner
Funktion als Grenzhandelshafen bestatlgt Daneben hat sich aber auch gezeigt, daf} der Elbe-
Seitenkanal eine immer stdrkere Bedeutung fiir den Hafen gewinnt. Immerhin wurden im
Jahre 1983 bereits 46% des Hafenumschlags in dieser Verkehrsrelation abgewickelt.

Der Schiffsgiiterumschlag betrug im Jahre 1983 1,07 Mio. t.

Bild 35: Kanalkai West
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Der Bahnverkehr hat in der 50jdhrigen Geschichte des Hafens eine grundlegende Wandlung
durchgemacht. In den ersten beiden Jahrzehnten war die Bahn der dominierende landseitige
Verkehrstrager. Die von ihr beférderte Giitermenge stieg und fiel in gleicher Weise, wie die inr
Hafen umgeschlagene Giitermenge; 70 bis 80% der Umschlagmenge wurde von der Bahn an.
oder abtransportiert. In den Kriegsjahren lag der Anteil wegen der Erztransporte sogar be
90%. Der Bahnverkehr stieg daher in den Kriegsjahren von knapp 400.000 t/ Jahr auf wei
itber 800.000 t/ Jahr an und erreichte seinen Spitzenwert im Jahre 1943 mit 889.000 t.

In den ersten drei NachkrlegSJahren mufite die Bahn die weitgehend ausgefallenen Wasser-
strafen ersetzen. Ihre Transportmengen waren z.T. doppelt so hoch wie der im Hafen noct
getatigte Schiffsgliterumschlag. Trotzdem erreichte der Bahnverkehr 1947 mit 100.000 t sei-
nen Tiefstand.

a Bild 36: Eisenbahnverkehr

Die Rolle des landseitigen Hauptverkehrstriagers im Hafen konnte die Bahn noch bis in die
erste Halfte der 50er Jahre behaupten. Der Eisenbahnverkehr erreichte 1951 nochmals einen
Spitzenwert, nahm aber in den folgenden 30 Jahren, allerdings mit erheblichen Schwankun-
gen im Verkehrsaufkommen, ab. Der Lastkraftwagen wuchs zuglg in die neue Spitzenposi-
tion hinein.

Nachdem der Lastkraftwagen zun#chst das Massenstiickgut von der Bahn iibernommen
hatte, drang er spéter auch in den reinen Massengutbereich, beispielsweise bei Getreide und
Kraftwerkskohle, ein. Seine groBe Flexibilitdt und eine giinstige Kostenstruktur im Nahbe-
reich, dem ein Grofteil des Hafenhinterlandes zuzuordnen ist, waren die Ursachen Diese
Entwicklung ist bei vielen Hafenbahnen ghnlich verlaufen.

194



Im Hafen Braunschweig wurde diese Entwicklung durch den zunehmenden grenziiber-
schreitenden Bahnverkehr mit der DDR und den osteuropiischen Staaten gebremst. In dieser
Relation hat der _StraBenguterverkehr noch nicht die gleiche Stellung gewonnen wie in den
itbrigen Bereichen. Verblieben sind der Hafenbahn daneben auch die Transporte, die den im
Hafen anséssigen Lagerbetrieben, msbesondere iiber langere Strecken, auf denen die Bahn
giinstigere Bedinguingen als die librigen Verkehrstréger bicten kann, zulaufen. Neu gewonnen
werden konnte Bahnverkehr fiir Industrie- und Gewerbebetriebe, fur die Industriestammglei-
se in den dem Hafen angrenzenden Gebieten gebaut wurden, Diesér Verkehr hat bereits einen
beachtlichen Anteil am Gesamtbahnverkehr des Hafens. : .

Der Bahnverkehr ‘betrug im Jahre 1983 385.000 t. Die Bebauung des Kaigeldndes, Lager- -
schuppen und Lagerplitzen war Ende der 30er Jahre im wesenthchen abgeschlossen. Die
Anzahl der Krane hatte sich auf sechs verdoppelt .

Bild 37: Verladebandanlage

Die Insel in der Hafenmﬁndung wurde Anfang der 40er Jahre beseitigt und damit die nutz-.
bare Uferldnge dem wachsenden Umschlag folgenden auf 1.100 m erhoht. o

Der schnell anwachsende StraBengiiterverkehr im Hafen fiihrte zum Bau einer zweiten gro-
Beren StraBenfahrzeugwaage von 50 t Tragfihigkeit (1954) und einer zusétzlichen Ladestrafle
am Siidkai im Jahre 1957. AnschlieBend wurden nach und nach groBere Abschnitte des Nord-
kais mit Ladestraien versehen.  Damit hatte der Lastkraftwagen neben der Bahn einen festen
Platz am Kai erhalten. )

Auch die Beschaffung von zwel welteren Kranen in den Jahren 1956 und 1959 ist mit auf -
das Vordringen des Lastkraftwagens zuriickzufithren. Dadurch, daB dieses Verkehrsmittel an
die Stelle des Eisenbahnwagens trat, sank die Kranleistung erheblich. Der Lastkraftwagen ist.
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im Laderaum kleiner und damit schwieriger zu beladen. Seine Individualitét zwingt den Krax
zu hiufigen Pausen. Ein Mangel an Kranen in Spitzenzeiten war die Folge.

Im Jahre 1958 wurde mit einem Kraftfutterwerk ein erster verarbeitender Betrieb im Hafer
Braunschweig ansissig und damit die Struktur des reinen Handelshafens verlassen.

Im Jahre 1960 wurde ein erstes Tanklager fiir leichtes Heizol gebaut. Damit kam ein neue
Umschlaggut in den Hafen, fiir das 6stlich der Hafeneinfahrt eine Umschlagstelle eingerichte
wurde. Von dort fithrt eine 600 m lange Transportleitung zu einer Verteilerstation, an der da;
Tanklager und 1962 ein weiteres Lager angeschlossen wurden.

Die allgemeine kriftige Aufwirtsentwicklung der 60er Jahre fithrte auch dazu, daB3 sich de:
gedeckte Lagerraum im Hafen stark ausweitete.

Teils zur Bewdltigung des hohen Umschlags, teils zur Entlastung der dlteren Krane wurder
1963 zwei Krane mit einer Tragfihigkeit von 16 t angeschafft. Der Hafen paf3te sich damit der
zunehmenden Stiickgewichten an.

Mit der zunehmenden Anzahl der Krane zeichnete sich ein Bediirfnis nach zusitzliche:
Uferlédnge ab. Die Verldngerung des Hafenbeckens um 500 m, die bei der Planung des Hafen:
beriicksichtigt worden war, wurde diskutiert, aber zu Gunsten eines Ausbaus der Liegesteller
am Mittellandkanal zur Umschlagstelle fallengelassen. Die Liegestellen waren beiderseits de;
Hafeneinfahrt fiir das Ablegen bzw. Bereitstellen der Schleppkéhne gebaut worden. Mit denr
Ubergang zur Motorschiffahrt hatten sie ihre urspriingliche Bedeutung verloren.

Der Umbau begann im Jahre 1966 mit dem Bau einer Spundwand. Der Kanalkai Wes
erhielt eine Linge von 300 m und der Kanalkai Ost von 130 m. 1969 wurde die Olumschlag
station von der Hafenmiindung an den Kanalkai Ost verlegt und aus Sicherheitsgriinden vorr
Druck- auf den Saugbetrieb umgestellt. Gleichzeitig erhielt der Kanalkai West eine Ladestra:
Be direkt an der Kaikante, das dort bereits vorhandene Gleis wurde eingepflastert. Dami
erhielt an diesem Kai der Lastkraftwagen den Vorrang.

Zur weiteren ErschlieBung von dringend notwendigen Lagerplidtzen wurde 1971 am Kanal
kai West eine Kranbahn eingebaut und ein 18 t-Kran aufgestellt. Zur ErschlieBung des Kanal
kais West wurde 1977 die siidliche Hafenstrale um 300 m verlidngert und somit eine landseiti
ge BedienungstrafBle fiir die etwa 80 m tieferen Grundstiicke geschaffen Es konnte dort eir
Schrottverarbeitungsbetrieb angesiedelt werden.

Seit Mitte der 60er Jahre wurden die in der Néhe des Hafens liegenden Fldchen von dei
Stadt Braunschweig fiir die Industrie- und Gewerbeansiedlung erschlossen. Der Hafen nahr
die Erschliefung mit Industriestammgleisen vor, um dort durch neue Anschliefer Transport:
mengen als Ersatz fiir den zuriickgehenden ,,nassen Verkehr’’ zu bekommen.

Die fiir das Jahr 1976 vorgesehene Inbetriebnahme des Elbe-Seitenkanals machte es erfor
derlich, die Hafensohle um 0,30 m tiefer zu legen. Die Baggerungen dazu wurden 1975 vorge
nommen und der Hafen damit fiir das 1.350 t Schiff zugdnglich gemacht..

Das Bestreben, den Umschlag zu beschleunigen und damit auch zu einer noch bessere:
Ausnutzung der Ufer zu kommen, fiihrte sowohl bei den Umschlagspeditionen als auch be
der Hafenbetriebsgesellschaft zu zahlreichen kleineren MaBnahmen. Eine in dieser Hinsich
herausragende Mafinahme war der Bau einer Verladebandanlage fiir die direkte Verladun
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von schiittfihigem Massengut am Nordkai mit einer Beschickungsanlage fiir Lastkraft- und
Bahnwagen in der weiten Zone. Damit konnte auf den Umschlag mit mehreren kleinen Ban—
dern verzichtet werden und die Leistung wesentlich erh6ht werden.

5. Bayerische Landéshéifen

Um die Mitte des 19. Jahrhunderts begann auf der bayerischen Donau und auf dem M(’::lin
fiir die Fluischiffahrt eine bemerkenswerte Entwicklung: An der Donau 16ste die Dampf-
schiffahrt den herkémmlichen Schiffszug ab und wurde das FluBbett zur Sicherung und
Erleichterung der Schiffahrt korrigiert. Der Ludwig-Kanal stellte die erste Verbindung zwi-
schen den Stromgebiecten des Rheins und der Donau her. Und verschiedentlich erhielten
Umschlag- und Stapelpliitze, wie z.B. in: Regensburg, direkte Gleisanschliisse an das entste-
hende¢ Eisenbahnnetz. In der Folge nahmen Schiffsverkehr und Schiffsgliterumschlag rasch
zu.

Beim Bau des Ludwig-Kanals schaffte man Héfen und Umschlagstellen fiir die 120 t-Schif-
fe, indem man den regelmiBigen Kanalquerschnitt an seinen Ufern aufweitete und mit senk-
rechten, gemauerten Winden versah. Fiir den Umschlag'schwerer Stiicke wurden handbe-
diente Krane mit Tragfihigkeiten bis zu 1 t aufgestellt.

Bild 38: Hafen Niirnberg am Ludwig-Kanal

In Regensbur g erbaute die Erste Donau-Dampfschiffahrts-Gesellschaft schon um
1850 einen ersten Stichhafen besonders fiir die Dampfschiffe. Der Schiffsgiiterumschlag aber
fand nach wie vor noch auf lingere Zeit zu beiden Seitén des FluBbetts iiber die Donauufer
statt. Erst als durch ein Zufahrtsgleis vom netien Bahnhof zum siidlichen Ufer der Direktums-
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chlag zwischen Waggon und Binnenschitt moglich wurde, wurden speziell dort abschnittweise
immer neue Anlagen gebaut. So wurden noch vor der Jahrhundertwende die Kaifldchen auf-
gehoht, um sie sicherer gegen Hochwassertiberflutungen zu machen. Sie erhielten eine senk-
rechte Ufermauer aus Stampfbeton, die auf einem Rost von Holzpfihlen gegriindet wurde.
. Die Mauerkrone wurde mit Natursteinplatten abgedeckt. Zug um Zug wurde der Umschlag-
kai — die sogenannte Donauldnde — bis auf 1.300 m verldngert und die Anlagen fiir den
Bahnverkehr, der damals von der Bayerischen Staatsbahn betrieben wurde, erweitert.

Bild 39: Hafen Regenshurg — Donauléinde

Zwischen 1908 und 1915 ist die Donaulinde mit Umschlaganlagen ausgestattet worden;
1908 mit einem stationdren 15 t-Kran und etwas spdter mit einer Kranhochbahn, auf der bis
zu-6 Krane (1,5 bis 6 t) den Umschlag vérsahen. Von diesen Anlagen sind heute noch wesentli-
che Teile in Betrieb, zusammen mit 2 weiteren Umschlagkranen, die erst spéter installiert wor-
den sind.

Aber schon 1906 begann der Bau eines neuen Stichhafens in Regensburg, des Westhafens,
ausgeldst durch das stindig steigende Verkehrsaufkommen einerseits und durch die Forde-
rungen der Schiffahrt andererseits, die energisch Schutz gegen Hochwasser und Eisgang ver-
langte. In einer Bauzeit von vier Jahren entstanden damals die Hafeneinfahrt von 400 m Lin-
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ge und 60 m Breite, das Becken des Petroleumhafens mit 350 m Linge und 60 m Breite, die
Schiffswendestelle mit 115'm Durchmesser und endlich noch das Hauptumschlagbecken mit
einer Linge von (zunéchst) 600 m und einer Breite von 80 m. Das Hauptbecken wurde etwa 15
Jalre spéiter noch einmal um 220 m auf den jetzigen Bestand verlangert

'

Bild 41: Hafen Regensburg — Westhafen
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Die Ufer der Hafeneinfahrt, des Petroleumbeckens und teilweise auch des Haupthafens
erhielten gepflasterte Boschungen mit Mittelbermen. Zwei Drittel der Umschlagufer im
Hauptbecken wurden als Gewichtsmauer in Stampfbeton mit Natursteinverkleidmauerwerk
hergestellt. Das Fundament dafiir bilden hélzerne Senkkastenriistungen, die mit magerem
Beton gefiillt worden sind.

Entlang den Umschlagufern laufen zwei, streckenweise auch drei Ladegleise, die im Bahn-
betrieb vom Hafenbahnhof her bedient werden. Dieser ist mit dem Rangierbahnhof Regens.
burg-Hauptbahnhof gleismafig verbunden und mit Ein- und Ausfahrgleisen sowie Rangier-
und Abstellgleisen und zwei Drucktasten-Stellwerken ausgestattet.

Den Umschlag versehen Voll- und Halbportalkrane tiber den Ladegleisen mit einer Tragfi.
higkeit von 3 t und bis zu 25 t. Die Kaifldchen zwischen den wasserseitigen Ladegleisen unc
der landwdértigen Infrastruktur (Strafien und Eisenbahn) waren mit Grundstiickstiefen zwi-
schen 25 und 50 m sehr eng bemessen worden, Auf ihnen entstanden rasch Freilagerflacher
und Lagerhallen zur Aufnahme und Zwischenlagerung der Umschlaggiiter. Betriebsgebdude
fiir die Hafenbahn, die Giiterabfertigung und fir die Zollverwaltung sowie Werkstétten unc
ErschlieBungsstrafien vervollstandigten die Hafenanlagen.

Die starke Zunahme des Verkehrs tiber den Hafen Regensburg zwischen 1920 und 1930 lief:
zwar bald Pline zur Erweiterung der Anlagen entstehen, doch konnten sie erst zwischen 195¢
und 1971 tatsédchlich ausgefiihrt werden. Wegen der Bauentwicklung der Stadt war leider die
wiinschenswerte enge Verbindung zwischen den élteren und neuen Hafenteilen nicht meht
moglich. Das neue Hafenbecken ist daher rd. 3,5 km 6stlich vom dlteren Hafen angelegt wor-
den. Dementsprechend weitlaufig stellt sich die Gesamtsituation des Regensburger Hafens
dar, der sich auf iiber 9 km Uferlidnge an der Donau hin erstreckt.

Bild 42: Hafen Regensburg — Osthafen
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Das Becken des Osthafens ist rd. 750 m lang und i.M, 100 m breit. Die Uferwinde wurden
beim Bauabschnitt 1960 als aufgeloste Gewichtsmauer mit riickwirtigem Sporn und beim
Bauabschnitt 1970 als Winkelstiitzmauern hergestellt, Entlang den Ufern laufen jeweils 3
Ladegleise der Hafenbahn. Der neue Hafenteil erhielt einen eigenen AnschluB an den Bundes-
bahnrangierbahnhof Regensburg-Ost. Fir die Zerlegung und Zusammenstellung der Giiter-
zlige wurden den schon vorhandenen Anlagen neue Glelsgruppen und ein weiteres Stellwerk
hmzugefugt :

. s

‘Den Umschlag versehen 5 Katzkrane auf Vollportalen iiber den Ladegleisen und mit Trag-
fahigkeiten von 8 t bzw. 15 t. Einer davon besitzt zudem noch einen Schwerlasthub fiir 35 t.
Und erst 1981 wyrde ein Vollportalkran mit einer Spannweite von 80 m und mit einer Katz-
fahrbahnldnge von'112,5 m und Tragféhigkeiten von 15/ 40 t zusétzlich installiert, Fiir den
Umschlag von Schwerlasten bis zu 200 t wurden die eine Ufermauer auf eine Lange von 60 m
in ihrem Querschnitt verstdrkt und die Ladegleise mit einer Stahlbetonplatte {iberfahrbar
gemacht. Den Umschlag selbst itbernehmen dort mobile Schienen- oder Stra3enkrane.

Der Osthafen ist von seinem Konzept her nicht mehr als reiner Umschlaghafen, sondern als -
Industriehafen angelegt, in dem neben den spezialisierten Unternehmungen fiir Umschlag,
Lagerei und Spedition vor allem ‘auch solche Betriebseinrichtungen ihren Platz finden, die
massenhafte Rohstoffe oder Vorprodukte weiterverarbeiten. Die Grundstiickstiefen zwischen
den Ladegleisen am Ufer und der riickwértigen ErschheBung durch Strallen betragen deshalb
i.M. rd. 90 m, aber auch bis zu 150 m.

Wegen seiner Lage aufierhalb der Stadtbeball;ung besitzt der neue Hafenteil einen guten
AnschluB an die Autobahn und die Bundesstrafien.

Im Hafen Nirnberg sind die bei der Erweiterung des Hafens Regensburg angewen-
deten Planungsgrundsitze teilweise wiederzufinden, von dem 1967 bis 1972 der ersté Bauab-
schnitt gebaut worden ist. Es ist der zweite Binnenschiffshafen in der Geschichte der Stadt
Niirnberg; der erste Hafen wurde um 1840 zusammen mit dem schon erwihnten Ludwig-
Kanal errichtet. ‘ ‘ '

Die Eréffnung des Hafens Niirnberg 1972 fiel zusamimen mit dem Beginn der GroBschiff-
fahrt auf dem Main-Donau-Kanal im damals gerade fertiggestellten Streckenabschnitt vom
Main her bis nach Niirnberg. Schon seit 1925 waren die Flachen fiir das Hafengebiet im
,»Generalbebauungsplan’’ freigehalten worden. Und beim Ausbau der 6rtlichen und tiberdrt-
lichen Verkehrswege Eisenbahn und Strafle sind giinstige Anbindungen geschaffen worden.
So stellt sich die Hafenstruktur — im Gegensatz zu der des Hafens Regensburg — vor als eine
konzentriert gefafite, klar gegliederte Fliche mit kurzen Wegen im Hafengebiet selbst und
zum fiberortlichen Schienen- und Straflennetz. '

i
4

Dem Wasserverkehr dienen : -

— ein 1,500 m langer Parallelhafen (Lénde) am Mam Donaukanal mit 25 m Llegebrelte, i

— - die 600 m lange und 100 m breite Hafereinfahrt, gleichzeitig fir den Umschlag nutz-
bar,

— das (blsher einzige) 1.200 m lange und 100 m breite Hafenbecken und

— ein besonderes Becken fiir Schwergut-Umschlag (Kran- und Roll-on/ Roll off-
Umschlag) mit 110 m Lange und 12 m Breite. .

Die Wasserflédchen kénnen bel Bedarf um ein zweites Hafenbecken erweitert werden. Die’
Uferwinde sind entweder als Winkelstittzmauern bei anstehendem Sanduntergrund oder als.
Futtermauern im Anschlufl an Felspartien ausgebildet.
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Bild 43: Hafen Niirnberg
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Bild 44: Regelquerschnitt Kai 1.

Entlang den Umschlagufern laufen je 2 Ladegleise der Hafenbahn und daneben ein nicht
dem Lkw-Verkehr er6ffneter Betriebsweg. Fiir den Umschlag sind auf den Kaiflidchen derzeit
8 Portalwippdrehkrane mit einer Tragfahlgkelt bis zu 16 t und 3 Portale mit Briickenkranen,
Tragfahigkeit 2 x 5 t, installiert. Weitere Krane sollen hinzukommen, wenn dies die fort-
schreltende Ansiedlung von Hafenfirmen oder der Verkehr erfordern.

Die Kaifliche am Schwergutufér b_esitzt Gleis- und StraBenanschlufl und einen groBziigig
bemessenen Montageplatz. Den Umschlag selbst iibernehmen von Fall zu Fall mobile Schie-
nen- oder StraBenkrane; er ist aber auch direkt tiber eine Rollrampe am Beckenkopf méglich.

Bild 45: Roll-on/ Roll-off-Uméchlag im Hafen Niirnberg
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Fiir den Straflenverkehr sind die Ufergrundstiicke landseitig von Ortsstraen erschlossen.
Die Grundstiickstiefe zwischen den Kaigleisen und den ErschliefungsstraBBen betrédgt im Inter-
esse einer vielgestaltigen Nutzung zwischen 85 und 100 m.

Rund ein Drittel des Hafengebiets ist — rdumlich getrennt vom Schiffahrtsbereich — sol-
chen Unternehmungen vorbehalten, die nur Verkehrsbeziehungen tiber Straf3e und Eisenbahn
haben. Mit der Ansiedlung im sogenannten Hafenrandgebiet niitzen vorwiegend gewerbliche
Betriebe einerseits die vorteilhafte Lage des Hafens zu den Verkehrswegen von Binnenschif-
fahrt, Eisenbahn und Strallengliterverkehr und andererseits die Moglichkeit, den Platz fiir die
Betriebsanlagen nach Lage und Abmessungen dem Bedarf entsprechend wéhlen zu kénnen.

Fiir den Bahnverkehr hat der Hafen direkten Anschlufl zum Rangierbahnhof Nirnberg
und damit auch zu den Hauptstrecken der Bundesbahn in jeder Richtung. Im Hafengebiet
selbst ist ein spezieller Hafenbahnhof mit Stellwerk und Ablaufberg zur Behandlung der ein-
und ausgehenden Giiterziige vorhanden. Ein tibersichtlich und rationell gestaltetes Netz von
Stammgleisen gewahrleistet die Zustellung und Abholung der Bahngiiter in den Ladegleisen
auf den Kaifldchen und in den privat eingerichteten Anschlufigleisen der Ansiedler.

Die grofiziigige Planung und Gestaltung des Hafens wird belohnt durch eine ziigige Besied-
lung der bisher erschlossenen Teilfldchen und durch eine stetige Zunahme des Verkehrs bel
allen Verkehrstrigern seit der Inbetriebnahme.

Die Hafenneubauten des Freistaates Bayernin Aschaffenburg (um 1920) und
Bamberg (um 1960) liegen =zeitlich zwischen dem Bau des dlteren Hafenteils in
Regensburg am Anfang dieses Jahrhunderts und dem des Hafens Niirnberg um 1970.
Von der Konzeption her shnelt der erste der des dlteren Hafenteils in Regensburg und der
zweite eher der des Hafens Niirnberg. Sie sollen beide deshalb hier auch nicht vorgestellt wer-
den.

Als letzten neuen Hafen hat der Freistaat Bayern 1983/ 84 in P ass au an der Donau
dem dort schon seit der Jahrhundertwende bestehenden Racklau-Hafen eine Umschlagstelle
speziell fiir den Roll-on/ Roll-off-Umschlag von Straengiiterfahrzeugen hinzugefiigt. Begin-

Bild 46: Roll-on/ Roll-off-Binnenschiff im Hafen Passau
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Bild 47: Roll-on/ Roll-off-Anlage Passau-Schalding
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nend 1982 hatte die bulgarische Transportgesellschaft SO MAT mehrere Spezialbinnenschiffe
in Dienst gestellt. Diese beférdern jeweils 49 Sattelauflieger zwischen einem bulgarischen und
dem deutschen Donauhafen Passau auf dem Wasserweg (Teilstrecke des Gesamttransportwe-
ges zwischen Westeuropa und den Staaten des Vorderen Orients). Die Umschlagstelle wurde
absichtlich fluBabwérts vom bestehenden Hafen im Staubereich der Staustufe Kachlet ange-
legt, weil dort wegen des gleichbleibenden Wasserstandes gute Bedingungen zum Manovrie-
ren der 114 m langen und 23 m breiten Spezialschiffe und fiir den Einbau der Rollrampe vor-
liegen. Fiir die Schiffsanlegestelle wurde das natiirliche Ufer der Donau schrig eingebuchtet.
Die Rollrampe am Kopf der Anlegestelle kragt teilweise als Stahlkonstruktion iiber das Ufer
aus. Sie ist insgesamt 15 m breit. Wahrend des Umschlags liegt auf der Rampe die 12 m breite
Bugklappe des Trailerschiffes auf und schafft so die Verbindung zwischen Ufer und Schiffs-
koérper. i

An Land wurde fiir die Straflenfahrzeuge ein Stellplatz von rd. 20.000 m? befestigt. Fiir
elektrisch betriebene Kithltrailer, die auch wihrend des Schifftransports mit Strom versorgt
werden, sind entsprechende Anschliisse vorgesehen. Der Hafen besitzt giinstige Verkehrsan-
bindungen sowohl zur Autobahn und zum Bundesstrafiennetz als auch iiber ein Stammgleis
zum Bahnhof Passau der Deutschen Bundesbahn, so daf auch ein ,,Huckepack’’-Zu- und -
ablauf moglich ist.

Die Umschlagstelle soll nach und nach vervollstdndigt werden, indem ein Umschlagkran

fiir den konventionellen und Containerumschlag aufgestellt, Lagerflichen geschaffen sowie
ein Betrieb fiir Trailerreparaturen hinzugefiigt werden.
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