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» oescine Anstalt ... die den Wolhlstand so wie das
Anfbliithen der hiesigen Stadt danernd begriindet,

Mannheimer Journal, 19.Oktober 1840
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Vorwort

Die Globalisierung der Wirtschaft und die europiische Integration haben
zu einem tiefgreifenden Wandel im Bereich des Verkehrs und damit
auch bei den Binnenhidfen gefiihrt. Die Herausforderung fiir den Hafen
Mannheim besteht vor allem darin, die kontinuierlich wachsenden
Giiterstréme im nationalen, europdischen und weltweiten Verkehr kun-
denorientiert, wirtschaftlich und umweltfreundlich zu bewaltigen.

Dies wollen wir mit unserer Hafenschrift aufzeigen und gleichzeitig fiir
,,das Unternehmen Hafen* werben.

Die erste Auflage ist nun vergriffen. Obwohl erst vor zwei Jahren erschie-
nen, haben wir uns fiir eine Uberarbeitung entschieden. Wir haben

die Konzeption und den Inhalt im Wesentlichen beibehalten. Es sei uns
jedoch der Hinweis gestattet, dass wir 1998 die erste ferngesteuerte
Hafenschleuse am Rhein in Betrieb nehmen konnten.

Besonders gefreut hat uns die Wahl zum Binnenhafen des Jahres 1998.
In der nun vorliegenden Neuauflage konnten auBBerdem die Entwicklungen
der Verkehrsstrome bis Dezember 1998 beriicksichtigt werden.

Herzlich danken, méchte ich Frau Anne Caroline Villiger und Herrn
Jens Kleindienst, die erneut in vorziiglicher Weise die Neuauflage bear-



beitet haben. Mein Dank gilt ebenfalls allen Mitarbeiterinnen und
Mitarbeitern der HGM, die sich fiir die Neuauflage engagiert und bei den
Korrekturen wertvolle Hilfe geleistet haben.

Mannheim, im Mai 1999

Roland Hérner

Hafendirektor
Geschiftsfiihrer der Staatlichen Rhein-Neckar-
Hafengesellschaft Mannheim mbH-HGM




Vorwort zur ersten Auflage

Anknipfend an ,,150 Jahre Rheinhafen Mannheim*, erschienen 1978,
wollen wir mit vorliegender Schrift dem Leser unseren Hafen vorstellen,
wie er sich in den 80er und 90er Jahren weiterentwickelt hat und wie
er heute ist.

Im Zustand dieser jahrhundertealten ,,Anstalt Hafen* spiegeln sich
Bemiihungen und Erfahrungen von Generationen; Generationen, die im
Hafen gearbeitet, von ihm gelebt und an ihm erfolgreich weitergebaut
haben.Wir, mit den Erkenntnissen und Mitteln unserer Zeit, sind bestrebt,
diesen Leistungen gerecht zu werden und damit unsererseits wiederum
die Basis fiir ein Gedeihen in der Zukunft zu bieten.Wie wir diese Zukunft
und wo wir Dollpunkte der Entwicklung sehen, haben wir dargelegt.

Konzeption und Inhalte dieser neuesten Hafenschrift sind Ergebnis der
Zusammenarbeit mit den Herren Professoren Dr. Uwe Barwig und
Dr.Karl J.Svoboda. Ihnen gilt dafiir unser erster und ganz besonderer Dank.

Viel Freude hat es gemacht, zu erleben, mit welchem Einfiihlungsvermogen
und welchem Elan Frau Anne Caroline Villiger und Herr Jens Kleindienst,
Studierende der Fachhochschule Mannheim, Hochschule fiir Technik und
Gestaltung, mit behutsamer und kenntnisreicher Begleitung von Herrn
Professor Giinther Martin Slabon dem Inhalt dieses Blichleins und seiner
Intention Form und Gestalt gegeben haben.



Ihnen und Frau Ruth Meyer, ihr gleichzeitig fiir alle, die HGM-intern ihr
volles Engagement auf das Entstehen der Schrift verwandt haben, danken
wir herzlich.

Wir freuen uns, wenn die Lektiire das Versténdnis fiir den Rhein-Neckar-
Hafen Mannheim férdert und wenn sie zum BewuBtsein bringt, wie viel
Menschen und Wirtschaft, Stadt und Land von diesem lebendigen Hafen
haben und haben konnen.

Mannheim, November 1997

Dr. Paul-Dieter Mehrle

Hafendirektor

Geschiftsfiihrer der Staatlichen Rhein-Neckar-
Hafengesellschaft Mannheim mbH-HGM
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Industriehafen, Westufer (Bild links)

Hafengeschichte

1247

Erste urkundliche Erwdhnung von Wasserzéllen an der Rhein-Neckar-Miindung

1349

Rheinzollstation oberhalb des Fischerdorfs Mannheim

1607

Stadtgriindung Mannheim; Ausbau zu einem Handels- und Stapelplatz

1825

Erstes Dampfschiff, Raddampfer ,,Friedrich Wilhelm* erreicht Mannheim

1828

Eroffnung des Freihafens Mannheim

1840

Eroffnung des “Neuen Mannheimer Hafens”, bestehend aus Inlands- und Auslandshafen

1854

Anschluf3 des Hafens an die Eisenbahn



Friesenheimer Rheindurchstich und Entwickly:_zg Miihlauhafen I\'Ieckarvorverlegung und Ausbau des Mu'h'lautlafens
(Karte aus dem fahr 1839) 7 . (Karte aus dem Jahr 1879) %



Entstehung und Aufbau
der Mannheimer Hafen

1870-1875.,,....
18921895

1896-1901
1896-1907 ...

1912-1913
19621964

Rheinkai

Rheinauhafen, Privatgesellschaft; 1903 vom Staat iibernommen

Thyssenhafen, Privatgesellschaft; 1958 vom Land iibernommen (Rheinauhafen, Becken 24)

Olhafen (Friesenheimer Insel)

Ausbau des Handelshafens mit zwei zusdtzlichen Becken und @
m—13
der neu angelegte Industriehafen (Karte aus dem Jahr 1914) 12 —l



Auswirkungen der beiden Weltkriege

Das 1958 errichtete Haus Oberrhein—Sitz der
HGM und von Firmen der Hafenwirtschaft —
bildete den Abschluf3 des Hafenwiederaufbaus
nach dem 2.Weltkrieg. (Bild rechts)

Die Zerstérungen durch den |.Weltkrieg waren im Mannheimer Hafen
relativ gering. Deutlich stirker jedoch zeigten sich die Folgen des ver-
lorenen Krieges. Durch die Rheinland-Besetzung war der Rhein zur Zoll-
grenze geworden und Mannheim vom wirtschaftlich wichtigen links-
rheinischen Gebiet abgeschnitten. Als von Marz 1923 bis Oktober 1924
franzosische Truppen den Hafen besetzten, ging der Umschlag auf etwas
Uber eine Mio Tonnen zuriick”. Bereits ein Jahr spiter wurde mit liber
7 Mio Tonnen jedoch schon wieder der Umschlag von 1922 erreicht.

Im 2.Weltkrieg allerdings erlitt der Hafen durch Luftangriffe schwerste
Schéden. Insbesondere der stadtnahe Handelshafen war fast vollig zerstort,
der Rheinauhafen blieb so gut wie verschont.

Unter der Regie des 1946 geschaffenen Staatlichen Hafenneubauamtes
wurde der Aufbau des Hafens vorangetrieben, sodaB bereits 1952 wieder
5 Mio Tonnen umgeschlagen werden konnten. Den AbschluB des Hafen-
wiederaufbaus bildete 1958 die Errichtung des Hauses ,,Oberrhein® mit
den Biiros des Staatlichen Hafenamtes und bedeutender Schiffahrts- und
Speditionsfirmen.

Bald nach dem 2.WWeltkrieg zeichnete sich in den Binnenhifen ein Struk-
turwandel vom Umschlaghafen zum Industriehafen ab. Mit der Folge,
daB die Nachfrage nach am Wasser gelegenen Industriegrundstiicken stén-
dig stieg. Schon vor dem Krieg war geplant gewesen, Hafenbecken auf
der Friesenheimer Insel zu bauen und das Gelinde fiir die Ansiedlung von
Industriebetrieben zu erschlieBen. Diese Plane muBten seinerzeit zuriick-
gestellt werden.
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Um der wachsenden Bedeutung des Erddls fiir die
Energieversorgung und fiir die chemische Industrie
Rechnung zu tragen, wurde daher 1962 im Nordteil
der Friesenheimer Insel von Stadt und Land ein mo-
dernes Hafenbecken als Olhafen angelegt.

Ansicht des Olhafens im Hafenbecken 33 auf der Friesenheimer Insel.
(Altrheinhafen).

Erstes Containerterminal in einem Binnenhafen

Bild rechts:

Heutige Ansicht des 1968 begonnenen
Containerterminals.
(Handelshafen/Miihlauhafenbecken 12)

Bereits 1968 errichtete das Staatliche Hafenamt am Siidende des Miihlau-
hafens ein Containerterminal mit dem Portalkran ,, Titan®, der eine
automatische, auf alle ContainergréBen einstellbare Spezialtraverse mit
32 Tonnen Tragkraft besaf3. Diese erste Containerumschlaganlage in
einem Binnenhafen konnte alle drei Verkehrstrager, namlich Schiff, Schiene
und StraBe, bedienen und wurde von der Fachwelt damals groBtenteils
belachelt. Fiir die Einweihung der Umschlaganlage muBten Demonstrations-
container ausgeliehen werden und kaum jemand glaubte an eine Zukunft
des Containerverkehrs mit Binnenschiffen. Auch wenn in den Anfangs-
jahren diese neue Verkehrsart nur sehr zih anlief, was insbesondere an der
zogerlichen Haltung der Seereedereien lag, so sollte sich durch die gera-
dezu explosionsartige Entwicklung in den 80er und 90er Jahren zeigen, daB
die Markteinschitzung véllig richtig war und der Pioniergeist des Mann-
heimer Hafens belohnt wurde.






Erhaltung und Modernisierung der Hafenanlagen

Blick auf die Lagerhallen des 2165 Meter langen Rheinkais.

Wenig spektakular, aber notwendig und teuer, waren und sind die An-
passungen der Hafenbecken an die vertiefte Rheinsohle sowie Sanierungs-
arbeiten an den Kaimauern. So verschlang allein die Sanierung des

2165 Meter langen Rheinkais in den Jahren 1965 bis 1977 die Summe von

I3 Mio DM. Die Dimensionen dieser Erhaltungs-
und Modernisierungsaufwendungen werden noch deut-
licher; wenn man sich die GréBe des Mannheimer
Hafens mit seinen drei Stromhéfen und zehn Hafen-
becken mit einer Uferlinge von fast 55 km vor Augen
halt. Allein fiir die Anpassung der Hafenbecken an die
tiefere Rheinsohle wurden bis Ende 1997 vom Hafen
51,7 Mio DM aufgewandt.

Bei den 1885 bis 1887 erbauten Binnenhafenbecken
im Handelshafen ergaben die Wirtschaftlichkeitsbedin-
gungen Ende der 60er Jahre, daB sich eine Anpassung
an die groBeren Schiffseinheiten nicht lohnen wiirde.
Daher wurden die Becken in den Jahren 1969 bis 1974
zugeschiittet. Die dadurch gewonnenen Flachen von
10000 m?2 wurden fiir die Ansiedlung von Unterneh-
men verwendet bzw. vorgehalten, die nicht auf was-
sergebundenen Umschlag angewiesen sind.

Zu den groBen neuen Projekten, die im Hafen vom Land Baden-Wiirttem-
berg nach dem 2.Weltkrieg in Angriff genommen wurden, gehorte auch
der Bau der Hafenentwisserung im Handelshafen, eine Investition in Hohe
von 23,7 Mio DM. Alle Grundflachen sind heute entwisserungstechnisch



voll erschlossene Gewerbegrundstiicke, ein wichtiger Faktor fiir die wett-
bewerbsfihige Ansiedlungspolitik des Hafens. Standig unterhalten und
modernisiert wird das gesamte Netz einschlieBlich der drei Hebewerke
von der HGM.

Der Strukturwandel in den 70er und 80er Jahren

» brigens...
jdhrlich werden im bisherigen Schnitt 43 000 m3
von Rhein und Neckar angeschwemmtes

Material (das entspricht 69 000 Tonnen) aus
den Hafenbecken gebaggert.

Im Jahre 1973 erreichte der Hafen mit iiber || Mio Tonnen seinen was-
serseitigen Umschlagrekord.

Exakt zu diesem Zeitpunkt wurde dem Hafen und seiner Entwicklung in
einem Fidchenutzungsplan, der eine stadtebauliche Entwicklungskonzep-

tion der néachsten 10 Jahre fiir die Stadt Mannheim darstellen sollte, nur
geringe Bedeutung beigemessen. Die Méglichkeit einer zukiinftigen Hafen-
erweiterung wurde nicht beriicksichtigt.

Moglicherweise war dies auf die damals mangelnde Kenntnis der Stadt-
planer von den Bediirfnissen und Perspektiven der Binnenschiffahrt
und durch eine unklare Positionierung der Politik auf die Hafen und ihren
Stellenwert fiir die Stadt und die Wirtschaft? zuriickzufiihren.

Demgegeniiber steht heute bei den verantwortlich und weit Denkenden
die wachsende Einsicht in die 6konomische und 6kologische Bedeu-
tung der Binnenhifen. lhre natiirlichen Standortvorteile mit AnschluB3 an
die Wasser-, StraBen- und Schienennetze machen sie zu ,,geborenen
Giterverkehrszentren®.

by



Wasserseitiger Giiterumschlag in den Mannheimer Hifen
von 1828 bis 1996 in 1000 t
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Multiplikatorfunktion der Binnenhdfen

Noch bis in die zweite Hdlfte des 20. Jahr-
hunderts prdgte die Zunft der Sacktrdger das

Erscheinungsbild des Hafens und seiner an-
grenzenden Stadtteile. Die Plastik ,,Sacktrdger*
wurde von dem Mannheimer Bildhauer Gerd
Dehof (geb. 1924 in Zweibriicken, gest.
1989 in Mannheim) geschaffen und steht im
Stadtteil Jungbusch.

Miihlauhafenbecken im Handelshafen. Im Hin-
tergrund links Haus Oberrhein. (Bild links)

Die ausschlieBliche Betrachtung der direkten betriebswirtschaftlichen
Wertschopfung z.B. in Form einer erzielbaren Verzinsung des Quadrat-
meterpreises fiihrt zu einem véllig unzutreffenden Bild. Dabei wird namlich
der Nettonutzen fiir die 6ffentliche Hand (Steuern, Gebiihren) und der
Verkehrsnutzen fiir das Umland nicht beriicksichtigt. Ebenfalls wird die
Multiplikatorfunktion des Binnenhafens nicht gesehen: Auf einen Arbeits-
platz im Hafen kommen 3 bis 5 Arbeitsplitze in der Stadt und im
Umland.

In diesem Zusammenhang fillt den Hifen auch eine wichtige beschifti-
gungspolitische Verantwortung in Bezug auf die Erhaltung und Neuschaffung
von sekundiren, sogenannten ,,Blaumann-Arbeitsplitzen* zu.

SchlieBlich ist der Binnenhafen der Knotenpunkt der umweltfreundlichen
und am wenigsten Energie verbrauchenden Verkehrstriger Bahn und
Binnenschiff und gewinnt schon von dieser Seite in einer immer starker
umweltsensibilisierten Gesellschaft an Gewicht.

Da diese niichternen Uberlegungen letztlich in ihrer Realititsnihe und Lo-
gik iberzeugen, konnten sich die Hifen im zweiten sich abzeichnenden
Strukturwandel — weg vom bloBen Umschlag- und Produktionsplatz, hin
zum Distributions-, Logistik- oder Gliterverteilzentrum — mit Elan
entwickeln.
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Innovation durch die ,,Sc_hwimrqende LandstraBe**
. — - 5

Mi der Fertigstellung dg' Roll-on/Roll-off-Anlage im Rheinauhafen im
hre 1983 setzte der Mannheiﬂ-laienbh@eut Akzente beim Erkennen

er, zukunftstrichtiger Verkehrsarten.
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chaftliche
e realisiert worden
wiren, wurde darauf aus raumord-
nungspolitischen und Umwelt-
griinden verzichtet und in den siid-
lichsten Bereich des Rheinauha-
fens ausgewichen. Da insbesondere
unter mittel- bis langfristigen Per-
spektiven der ,,schwimmenden
LandstraBe* sehr gute Zukunfts-
chancen eingeraumt werden konn-
Entladung eines RoRo-Schiffes mit Traktoren im Rheinauhafen. ten und der Einzugsbereich des
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Bild links:

Kammerschleuse zwischen Neckar und
Industriehafen. Durch Schleusenarbeit werden
durchschnittlich innerhalb von |0 Minuten

40 cm Wasserhohenunterschied iiberwunden.

Bild rechts:
Industriehafen Westufer (Hafenbecken 41)

Getreidemiihlen

c

iibrigens...
jahrlich passieren zw. 4 500 und 5 300 Schiffe
die Kammerschleuse zwischen Neckar und

Industriehafen.Von 1986 bis 1996 insgesamt
58952 Schiffe.

RoRo-Terminals weit in den siiddeutschen Raum, ja bis nach Osterreich
und die Schweiz strahlt, wurde dieser Standort auch unter dem Gesichts-
punkt eines optimalen Anschlusses an das liberregionale StraBennetz
gewihlt. Gleichzeitig werden zusitzliche Belastungen des innerstidtischen
StraBennnetzes vermieden.

Wie sich nur kurze Zeit spdter herausstellte, war diese Entscheidung
auch aus Griinden der sich bereits damals abzeichnenden Platz- und
Kapazititsengpisse im Miihlauhafen richtig, da dort alle Platzreserven fiir
Erweiterungen des Containerterminals vorgehalten werden miissen.

Nur ein Jahr spiter; also 1984, wurde die neue Kammerschleuse als direkte
Verbindung zwischen Neckar und Industrie- sowie Altrheinhafen dem
Verkehr iibergeben. Sie war — ebenfalls als Folge der Rheinsohlenvertiefung
und der Erosion der FluBbette von Rhein und Neckar —fiir 28,76 Mio DM
komplett neu gebaut und gleichzeitig den gréBeren MaBen moderner
Schiffe angepaBt worden.

L
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Anhaltender Boom in der Container-Binnenschiffahrt

Das Containerterminal verfiigt mittlerweile

tiber drei Container-Portalkréne.

SchlieBlich erfolgte 1987 die Erweiterung des Containerterminals mit 40 %
zusitzlicher Flache. Dies war nur méglich, indem eine weitere Lagerhalle
ersatzlos abgebrochen wurde. Auf der neuen Fliche nérdlich der Kurt-
Schumacher-Briicke war zuvor ein zweiter Container-Portalkran errichtet
worden, der die Container 5 Lagen hoch stapeln kann, sodaB eine inten-
sive Ausnutzung der knappen Stellflichen erzielt wird. Allerdings fiihrten
die nach wie vor engen Platzverhiltnisse zu einem betriebswirtschaftli-
chen Mehraufwand, da die fiinffache Stapelung der Container libereinander
mehrfache Kranbewegungen fiir den Zugriff auf einen bestimmten Con-
tainer notwendig macht (zum Vergleich: in Seehédfen werden Container
maximal zweifach gestapelt).

Der nach wie vor anhaltende Boom in der Container-Binnenschiffahrt ver-
langte bereits 9 Jahre spiter, namlich 1996, die dritte Ausbaustufe des
Containerterminals. Weitere 7000 m2 kamen hinzu, sodaB jetzt 32 500 m2
Containerstell- und Verkehrsflichen zur Verfiigung standen. Eine separate
Sicherheitsfliche fiir den Umschlag von Containern mit Gefahrgiitern
wurde eingerichtet. Zur Bedienung der 650 m Kailinge des Container-
terminal kam ein weiterer, dritter Containerkran dazu.

Durch die im Februar 1996 in Dienst gestellte dritte Briicke sowie die
Erweiterungsfliche konnte allein der schiffsseitige Umschlag im Jahr 1996
gegenliber 1995 von 36 936 auf 45420 Container (+23 %), die Tonnage
von 531635t auf 646736t (+21,7 %) gesteigert werden.

Auch fiir diese Erweiterung des Containerterminals fiel eine Lagerhalle
der Spitzhacke zum Opfer.









Im November 1997 zeigt sich das Container-Terminal nun nochmals
erweitert: Es geht jetzt ein zusitzliches fiir Container-Staplerbetrieb aus-
geristetes 7544 m2 groBes Gelinde neben dem Container-Terminal in
Betrieb. AuBerdem ist ein neuer GleisanschluB geschaffen, der die Bedie-
nung des Container- Terminals vom danebenliegenden KLV (Kombinierte
Ladungs-Verkehre)-Terminal auch durch Ganzziige erlaubt.

Das Container-Terminal im Handelshafen Mannheim verfiigt also Ende
1997 iber eine Fliche von 40 044 m2, eine Kailinge von 650 m, wird von
drei Containerkranen bedient und ist auch fiir groBe Wagengruppen mit
einer Nutzlinge von 700 m optimal iiber die Schiene erschlossen. Der
Hafen Mannheim ist fiir den weiteren Wettbewerb im zukunftstrachtigen
Containermarkt geriistet.

Wasserseitiger Containerumschlag

700000 ¢

600000 t



Moderne Logistik erfordert moderne Lagerhallen

Der spektakularste Neubau des Jahres 1995 entstand
zweifellos am Rheinkai auf dem Gelinde des ehe-
maligen ,,Hirschspeichers®, der 1991 durch einen GroB-
brand zerstért worden war.

Dort wurde auf einer Fliche von 2800 m2 eine der
modernsten Lageranlagen des Rhein-Neckar-Raumes
erbaut: Kriane und Laufkatzen kénnen nicht nur die
ganze Halle bedienen sondern ermoglichen auch die
wetterunabhingige Bedienung von Schiff, Bahn und
Lkw. Ein weiterer Vorteil des Objekts besteht in der
Moglichkeit der Lagerung wassergefihrdender Stoffe,
da der Keller als Loschwasser-Riickhaltebecken ausge-
legt ist. AuBerdem ist die Halfte des Neubaus spezial
Moderne Lageranlage am Rheinkai fiir hochwertige Stiickgiiter isoliert zur Lagerung warmeempfindlicher Giiter.
(Handelshafen)

Bereits Ende der achtziger Jahre wurden die wichtigsten StraBen im Han-
delshafen aus- bzw. neu gebaut. Der strategischen Bedeutung des RoRo-
Verkehrs trug der Hafen zusammen mit der Stadt Mannheim durch den
Neubau der Dortmunder StraBe/Antwerpener StraBe Rechnung. In 1991
hat das RoRo-Terminal noch zusitzlich einen neuen, eigenen Gleisan-
schluB erhalten, der allein mit 1,9 Mio DM zu Buche schlug. AuBerdem ist
das Terminal in den Jahren 1990—1994 flichenmiBig erweitert und ausge-
baut worden.

Der Weg in den neunziger Jahren ist jedoch nicht nur von spektakuldren
Neuinvestitionen in die modernen Verkehrsarten Container und RoRo
gekennzeichnet. Mindestens ebenso grof3e Bedeutung miflt die Hafen-
gesellschaft MaBnahmen der Sanierung und Modernisierung zu.



Zukunftsinvestitionen in Sicherheit und Umweltschutz

" brigens...

die Hafenmeisterei — in erster Linie zustdndig
fiir die Ordnung und Sicherheit im Rhein-
Neckar-Hafen — hat seit 1986 bei 926 Ein-
sdtzen z.B. im Rahmen von Regattaiiberwach-
ungen aber auch bei Unfillen, Brdnden oder
anderen auBergewohnlichen Vorkommnissen

Présenz gezeigt.

So sieht das bereits im Jahre 1986 begonnene und bis 2000 gehende
Programm der HGM die Renovierung und Modernisierung der nach dem
2.Weltkrieg wieder aufgebauten, parallel zum Rhein und zum Miihiau-
hafen stehenden Lagerhallen und Silos vor.

Die wichtigsten EinzelmaBnahmen bestehen aus der Sanierung der Dacher,
Ersatz der Fenster und Tore, Modernisierung der Aufzugsanlagen, der
Erneuerung der elektrischen Einrichtungen sowie dem Einbau von Brand-
meldeanlagen mit on-line-Verbindung zur Feuerwehr. Gerade der letzte
Punkt erhoht die Vorteile der Stockwerkslager unter dem Gesichtspunkt
des Brandschutzes betrichtlich. Mit zusétzlichen Tiiren und Notleitsy-
stemen mit eigener, netzunabhingiger Stromversorgung werden auch hoch-
ste Sicherheitsanspriiche erfiillt.

Sehr vorteilhaft fiir eine wirtschaftlichere Nutzung der parallel zur StraBe
stehenden Lagerhallen war die Auslegung der davor verlaufenden Gleise
mit Stelconplatten, so daB die Lkw nicht mehr nur seitlich die Rampen

anfahren kénnen, sondern auch iiber das Heck zu be- und entladen sind.

Wasserbauliche MaBnahmen sahen die Kaisicherung am Kopfende des
Miihlauhafens, Spundwanderneuerungen und -verlingerungen sowie die
Umwandlung von Schrigufer in teilgeboschte Ufer oder Steilufer vor.
Die Neugestaltung des Eingangskreisel zum Miihlauhafengebiet zwischen
Haus Oberrhein und Hafenbecken bringt nicht nur eine erhdhte Ver-
kehrssicherheit fiir tausende Fahrzeuge tiglich (1996 wurden an dieser
Stelle im Durchschnitt |1 861 Einheiten pro Tag gezihlt; der Lkw-Anteil
lag bei ca. 65 %), sondern stellt auch ein architektonisch hervorragend
gelungenes Entree des Hafens sowohl von der Stadtseite als auch von
der Stidtangente dar.



Handelshafen:

Lageranlagen am Rheinkai fiir hochwertige
Stiickgiter, die von 1995-97 modernisiert wur-
den. (Blick von der Kurt-Schumacher-Briicke).
Die Lagerhaussilhouette erstreckt sich bis zum
Haus Oberrhein. Die Hallen kénnen von
zwei Seiten bedient werden und sind in den

Wasser-, StraBBen- und Schienenverkehr

integriert.




Bild oben:
Im Altrheinhafen stehen Liegepldtze fiir Zwei-

Kegel-Schiffe zur Verfligung. Dies wird sig-
nalisiert durch ein Zeichen, welches sich an
der Einfahrt zum Hafenbecken 33 befindet.
Nach der Rheinschiffahrtspolizeiverordnung
vom . Januar 1995 miissen Schiffe, die zum
Beispiel Benzin, Benzol, Naphta, Ammoniak
oder verfliissigte Gase geladen haben, oder
Schiffe, die nicht entgast sind, je nach Giiterart

ein bis drei blaue Kegel fiihren.

Neben den bereits genannten BrandschutzmaBnahmen wurden in allen
Gebiduden des Handelshafens Pumpensiimpfe eingebaut, so dal3 den Firmen
im Hochwasserfall eine schnelle Entsorgung méglich ist.

Dazu kam die Modernisierung von Gleisbeleuchtungsanlagen sowie der
Bau von ferngesteuerten Lichtzeichenanlagen zur Sicherung von Bahn-
Uibergingen.

Ganz im Zeichen der Sicherheit und des vorbeugenden Umweltschutzes
stand die Ertiichtigung des sicheren Liegeplatzes fiir 2-Kegelschiffe im
Altrheinhafen nach modernen Erfordernissen. Durch die vertraglich ge-
regelte Moglichkeit der Mitnutzung der von der BASF installierten
PreBluftsperre im Olhafen wurde der hohe Standard bei den Sicher-
heitsvorkehrungen weiter verbessert.

Praktischer Umweltschutz bedeutet auch die Entscheidung der Hafenver-
waltung, iber 50 km Ufer nicht mehr mit Herbiziden sondern zum
finffachen Preis per Hand vom Unkraut zu befreien. AuBerdem werden
allein fiir die Beseitigung illegal im Hafen deponierten Miills monatlich
funfstellige Summen ausgegeben.
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Logistische Schnittstelle Schiene-WasserstraB3e

Bei dem im Jahre 1991 in Betrieb gegangenen Eine weitere Aufwertung des logistischen Knotenpunktes Hafen Mann-
KLV-Terminal im Handelshafen konnten 1996 heim hat das 1991 in Betrieb gegangene KLV-Zentrum im Handelshafen
schon 86 132 Einheiten umgeschlagen wer- gebracht; ein Terminal, das unmittelbar benachbart zum Miihlauhafen-

den. (Bild rechts, links) becken gelegen ist und — wie oben ausgefiihrt — iber GleisanschluB das

Containerterminal anbindet.

Bahntransporte im Hafen

. Bahntransporte in Tonnen
. KLV-Transporte in Einheiten

66 900
69 991
85135
79 854
86132
94 943
92 387

1950 | [ 1991 | [1592 | [ 1993 | [ 1994 | [ 1995 | [ 199 | [ 1997 | [ 1908 mml
) ) ¢ ) ¢ ) ¢ ) ¢



iibrigens...

fiir die Hafeneisenbahn wurden in 34 Jahren:

58886 m Gleise erneuert,

20967 m Gleisbette mit Schwellen erneuert,
76 452 m Gleise nachgestopft,

21423 m Gleise abgebaut,

178 Weichen erneuert,

15 104 SchienenstofBe geschweil3t.

Von und zum Kombibahnhof Muhlauhafen werden inzwschen || deutsche
Relationen und 36 Zielorte in Belgien, der Schweiz, Frankreich, Spanien,
Italien, Griechenland, Ungarn, Polen und Slowenien bedient.

Damit tragt das KLV-Terminal einerseits zur Entlastung der StraBe bei,
andererseits werden Wasser-, Schienen- und StraBenverkehr noch stirker
verkniipft, so daB fiir die verladende Wirtschaft ein noch gréBeres Ange-
bot, héhere Flexibilitit und Vielseitigkeit der Verkehrsanbieter und damit
Kosten- und Zeitersparnisse als Vorteile gegeben sind.

Der Mannheimer Hafen hat damit sein Angebot im Rahmen eines ein-
zigen, weitraumigen, alle Verkehrstriager umfassenden und fiir seine
Benutzer kundenfreundlichen Giiterverkehrszentrum weiter abgerundet.

Besonders erfreulich, daB in diesem KLV-Terminal bereits 1992 hohe
Umschlagszahlen zu verzeichnen waren und 1993 erhebliche Zuwichse
entgegen dem Trend aufwies. 1998 wurden 92 387 Einheiten umgeschla-
gen (1993:69 991).

Es kann damit gerechnet werden, daf3 sich diese Ergebnisse in Zukunft
noch verbessern werden: In einem Vertrag zwischen der Deutschen Bahn
AG und der Hafengesellschaft ermdglicht die DB AG im Hafengebiet
ansdssigen Verkehrstreibenden den Zugang iiber hafenseitige Gleisanbin-
dungen zu Umschlagstellen des kombinierten Verkehrs ohne Kostenauf-
schlag. Die DB AG ist dariiber hinaus verpflichtet,Verkehre von und zu
Wasserumschlagstellen zu férdern.

Die Entwicklung des tibrigen Hafeneisenbahnverkehrs verlief relativ
undramatisch. Nachdem in den Jahren vor 1991 regelmiBig iiber 3 Mio



Tonnen auf hafeneigenen Gleisen bewegt wurden, flachte die Zahl etwas
ab und liegt jetzt bei ca. 2,8 Mio Tonnen.

Nicht zuletzt organisatorische und rechtliche Faktoren (Schnittstellen-
problematik) behinderten eine positivere Entwicklung. Daran wird sich in
Zukunft jedoch einiges andern.

SchlieBlich stehen die Chancen nicht schlecht, daB Mannheim fiir die Bahn
noch mehr Gewicht erhilt: Sollte die neue Ost-West-Magistrale der
Schiene — namlich die beabsichtigte Strecke Paris-Ostfrankreich-Stidwest-
deutschland (POS-Linie) — nach Mannheim fiihren, wiirde davon auch

der Hafen ganz im Sinne einer Drehscheibe fiir alle Verkehrstriger profi-
tieren und zusitzliche Impulse erhalten.

7..
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Im Hafenbecken 42 (Industriehafen)ankerndes Schiff bei der
Getreideentladung.
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Zu den Hauptgiitergruppen im Mannheimer Hafen gehort der Stahl. (Rheinauhafen)



—r—

L}
¥ - i -Da&Mannhe er Grqﬂ[(rafun/eﬂk ist ein bedeutender Umschlagplatz fiir 'Kohleu =
o gt o T, el ey e g “ewra,
Lo 3 :"-"-—‘-'H (‘Qhemaubafen)‘ ; ! gt """-..r -1_ o e g o g
4 L “‘r -'_:...._ ---II ‘-.._-._ T o L3 l n.,‘l_-_ “'-1'." :.I- 5 " __:h
P p el N Rt '-.il.. s TR i T R e ey o e S A i ol B Wt P e 1

In drei Bereichen des Mannheimer Hafens wird Ol umgeschlagen.

Das Bild zeigt Tanklager im Rheinauhafen.

An verschiedenen Stellen im Mannheimer Hafen ist es moglich, groBe

Maschinenteile zu verschiffen.



Langfristige Partnerschaft zwischen dem Hafen
und seinen Kunden

iibrigens...

jahrlich befahren bis zu 4 000 Giiterschiffe
den Altrheinhafen.

Der Hafen bietet mit seinen Anlagen, Flichen und Kapazititen Anreize, die
von den Hafenanliegern und der verladenden Industrie genutzt werden.
Ziel der Hafenverwaltung ist eine fiir beide Seiten Sicherheit bietende,
Uber Jahre verldBliche Partnerschaft.

Der Weg ist klar: Einerseits bestehende Anlagen — soweit 6konomisch
sinnvoll — erhalten und modernisieren, andererseits neue und bedarfsge-
rechte Anlagen schaffen und diese der Wirtschaft als Grundlage ihrer
Arbeit im Rahmen fairer, berechenbarer Vertragsregelungen bereit zu
stellen.

Das finanzielle Engagement des Hafens fiir den Neubau und fiir Instand-
haltungs- und ModernisierungsmaBnahmen betrug im Zeitraum 1990—1998
rd. 110 Mio DM.

Im Schnitt in dhnlichen GroBenordnungen wird sich das Engagement der
HGM in den nichsten Jahren halten.

Hafengesellschaft Mannheim (HGM)

Die organisatorischen Veranderungen standen und stehen unter dem
Gesichtspunkt der Konsolidierung. Seit dem Jahr 1990 ist der Betreiber
des Hafens Mannheim in der privatwirtschaftlichen Form einer GmbH
organisiert und tragt den Namen ,,Staatliche Rhein-Neckar-Hafengesell-
schaft Mannheim mbH* (HGM). Alleiniger Gesellschafter ist das Land



Baden-Wiirttemberg. Betriebliche Verschlankung und Rationalisierung
standen im Vordergrund, immer jedoch unter dem Ziel: Optimierung

der Arbeitsbedingungen fiir die im Hafen ansissigen und mit dem Hafen
zusammenarbeitenden Firmen und Attraktivitit fiir neue Betriebe.

Umschlagentwicklung der Auch im Riickblick auf die Situation 1973/76 als im Rahmen von Um-
einzelnen Hauptgiitergruppen widmungsiiberlegungen der Standort von 62 Firmen im Handelshafen
(in Prozent) 1957-1996 gefahrdet war, kann 20 Jahre spiter festgestellt werden, daB diese Politik

des Hafens — beharrliche Bestandspflege und behutsame Neuansiedlung —
erfolgreich gewesen ist: Allein im Handelshafen waren zum 01.01.1999
204 Firmen mit Gber 280 Betriebsstétten angesiedelt. Und: Allein im
Zeitraum 1990—1998 wurden fiir den gesamten Hafen 279 Mietvertrige
geschlossen, davon 132 mit Laufzeiten zwischen 10 und 30 Jahren.

nach Neuordnung der Giiterhauptgruppen (in Prozent)

land- und forstwirtschaftl.
Erzeugnisse 2,6 3,8 4,6 6,0 42 43 47 4,1
andere Nahrungs- und
Futtermittel 190 205 220 219 208 155 202 20,0
feste mineralische Brenn-
Getreide 7,5 6,4 52 38 stoffe 10,5 10,5 12,0 12,2 158 21,5 21,6 21,2
Olsaaten 2,0 43 14,6 12,4 Erdél/Mineralél, Gase 21,3 18,0 12,5 11,2 10,5 12,2 11,3 11,8
feste mineralische
Brennstoffe 449 207 7,6 12,3 Erze und Metallabfille 2,3 2,4 2,5 3,0 32 2,7 2,9 2,1
Erdél/Mineraldl 11,0 253 346 253 Eisen/Stahl/NE-Metalle 2,6 2,5 2,6 2,9 2,6 1,9 1,5 1,3
Eisen/Stahl/
NE-Metalle ® 2,5 2,5 3,0 2,5 Stein, Erden, Baustoffe 27,7 283 28,1 249 27,1 239 19,1 21,9
(/ Chem. Erzeugnisse/Diinge-
Baustoffe 83 15,7 174 253 mittel 87 9,4 10,2 11,8 10,7 12,7 13,4 12,3
Fahrzeuge, Maschinen Fahrzeuge/sonstiges, Maschi-
und sonstige Giiter 238 25 176 184 nen, Halb- und Fertigwaren 5.3 4,6 55 6,1 Sl 58 5% 5y

1957 1967 1977 1987 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998






Bild oben:
Blick von der Kurt-Schumacher-Briicke auf

den Rheinkai in Richtung Norden.

Der stadtnahe Salzkai erméglicht kurze,
umweltschonende und energiesparende
Transporte fiir Sand, Kies, Beton. Hier werden
seit bald 400 Jahren Giiter umgeschlagen.
(Bild links)

Eine Alternative zu dem Standort
Handelshafen gibt es nicht. Die Pline
einer Hafenerweiterung, d. h. eine
Verlegung von Teilen des Hafens nach
Stiden im AnschluB3 an den Rheinau-
hafen, sind Mitte der siebziger Jahre
aus Okologischen Griinden abge-
lehnt worden und auch aus Kosten-
griinden nicht durchfiihrbar. Das
damals vorgesehene Geldnde ist
heute als Naturschutzgebiet ausge-

wiesen.

Im Gbrigen wire eine Aufgabe des stadtnahen Standortes gerade unter
Umweltgesichtspunkten mehr als kurzsichtig: Dadurch wiirde die Chance
der kurzen Wege fiir notwendige Distributions- und Transportvorginge
und damit eine schnelle und direkte Versorgung der Stadt véllig iibersehen.
Bestes Beispiel sind die kurzen Wege fiir die Transporte von Sand, Kies
und Fertigbeton von den Firmen am ,,Salzkai“ sowie im brigen Handels-
hafengebiet in die Stadt bzw. in unmittelbare Stadtnihe oder zukiinftige
Entsorgungsverkehre aus der Stadt in den Hafen.

Zu den Aufgaben, die sich die Hafengesellschaft als Partner von Wirt-
schaft und Stadt gestellt hat, geh6rt auch der Versuch, die Akzeptanz fiir
den Hafen bei der breiten Offentlichkeit zu steigern. Dazu zihlt beson-
ders auch die ,,Optik* des Hafens, die sich in den letzten Jahren deutlich
verbessert hat.

Die Beriihrung von Stadt und Hafen muB sich nach dem Prinzip des
,sanften Ubergangs* vollziehen. Ein Beispiel wie sich Hafen, Industrie und



iibrigens...

jahrlich machen zwischen 100 und 150 Fahr-
gastschiffe am Steiger MANNHEIM der HGM

beim Haus Oberrhein fest.

Wohnbereiche begegnen, findet sich zwischen Verbindungskanal und Jung-
buschbriicke. Dort wurde am Rand des Hafens auf Hafengelande Platz
fiir ein Studentenwohnheim zur Verfiigung gestellt und wurden mit der
Ansiedlung von GroBhandel, Tankstelle, Autovermietung, Rotem Kreuz
und jetzt noch einem Schulungszentrum fiir gewerblichen Vertrieb die
Schnittstellen zur Stadt weiter entscharft.

Kontraproduktiv sind dagegen nicht hafenaffine Nutzungen wie z.B. Frei-
zeiteinrichtungen und -aktivitdten innerhalb des Hafengebietes, u.a. all
schon weil diese hafenuntypischen Gewerbe starke Individualverkehre

somit kontraproduktiv waren.Aus demselben Grund ist die Ansiedlung.
von Einzelhandelsbetrieben abzulehnen. Hier kime noch die Prob nat
erheblicher Mletprelsunterschlede zu den ubrlgen Hafennutzetil k‘:
der Folge deren VerdF
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Die Mannheimer Hafenanlagen im Uberblick



Altrheinhafen (Hafen 3)

Industriehafen (Hafen 4)

Handelshafen (Hafen 1)

Rheinauhafen (Hafen 2)
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Wie andere Hafen sehen

Hafen aus Kiinstlersicht

Florian Haas, Maler, geboren 1961 in Freiburg, lebt in Offenbach
Titel: ,,Frachtschiff im Hafen®, 1997
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Anton Eberwein, Professor fiir figiirliches Zeichnen an der Fachhochschule in Mannheim, geboren 1936 in Neu-Arad/Rumdnien, lebt seit 1987 in Mannheim,
Titel: ,,Industriehafen, 1994
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Kirstin Arndt, Bildhauerin, geboren 196 1 in OtterndorfiNiedersachsen,

 lebt in Ludwigsburg, ,bis auf weiteres ohne Titel", 1997
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~Hafen aus Kiinstlersicht 3
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Impression aus dem Hafen ,,ohne Titel*, 1997; Gips, Blattaluminium,

Fotografien
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Mehreme Murtezay, Hort SchanzenstraBe — ,,Kran®

Wie andere den Hafen sehen

Schiiler aus dem Stadtteil Jungbusch fotografieren den Hafen,
1997

Selma Bulmus, Klass.(:"'-c — ,,Miihlauhafen mit Kurt-Schumacher-Briicke

F

|

F

&



Alessandra Veccio, Klasse 3a — ,,Kohleberg mit Baum*

Nagihan Ibis, Klasse 3c —,,Kabeltrommel (KLV-Kran)



Zukiinfige Rahmenbedingungen fiir Binnenschiffahrt
und Binnenhdfen

iibrigens...

Ein RoRo-Schiff bendtigt fiir die Fahrt Mann-
heim-Rotterdam 26 Stunden. Fiir die Strecke
Rotterdam-Mannheim ist das Schiff 50 Stunden

unterwegs.

Alle Prognosen und Erwartungen sehen eine weitere deutliche Zunahme
von Giiteraustauschprozessen und damit Transport- und Verkehrsleistungen
voraus.

Das Giiterverkehrsaufkommen wird sich im Zeitraum zwischen 1990 und
2010 voraussichtlich verdoppeln.Verantwortlich dafiir ist insbesondere
der expandierende Handel innerhalb der EU, die Vereinigung Deutschlands
und die Offnung der Markte nach Osten.

Da bereits heute StraBe und Schiene {iberlastet sind, miissen zukiinftig
mehr Transporte auf das Wasser verlagert werden. Binnenschiffahrt
und Binnenhifen verfiigen dafiir iiber Kapazititsreserven zwischen 50 und
100 %, auch ohne daB eine zusitzliche Mark investiert werden muf3!




Schiffe nach Nationalititen
Anzahl der Schiffe, die im Mannheimer Hafen

loschen oder laden.

Auch die Ministerien bei Bund und Landern sowie die EU-Kommission in
Briissel erkennen vor diesem Hintergrund, daB Binnenschiffahrt und
Binnenhifen weit stirker als in der Vergangenheit in das Netz aller Ver-
kehrstrager eingebunden werden missen, will man einerseits die wirt-
schaftliche Entwicklung nicht behindern, andererseits den endgiiltigen
Verkehrskollaps jedoch verhindern.

Seit dem 01.01.1994 sind die staatlich festgelegten Tarife fiir Lkw, Bahn
und Binnenschiff weggefallen. Auch wenn dies aus strukturellen (Uberka-
pazitaten), und konjunkturellen Griinden noch nicht zu Verkehrsver-
lagerungen auf das Wasser gefiihrt hat, so werden die Binnenschiffahrt und
damit die Binnenhéfen mittel- und langfristig von der Preisliberalisierung
profitieren: Die Bahn muB zukiinftig kostendeckende Preise anbieten, die
Verluste werden nicht mehr vom Staat (ibernommen, fiir das immer
knapper werdende Gut Mobilitat auf der StraBe werden die Gesetze der
Marktwirtschaft zu hoheren Preisen fiihren, nicht zuletzt aus umwelt-
politischen Griinden.

Aber auch die Realisierung groBer WasserstraBenbauprojekte wird den
Mannheimer Hafen langfristig befruchten.
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Der Entfernungsstein, welcher heute als Re-
likt vergangener Zeiten am Haus Oberrhein
zu sehen ist, diente im [ 9. Jahrhundert zur
Orientierung. Die Entfernungen — gerechnet
von der Landesgrenze zur Schweiz an — sind
in der damals gdngigen Einheit Myriameter
(M) angegeben.

(Ein Myriameter = 10 000 Meter)

Der obige Stein stand 10,072 km vor der

Landesgrenze zu Hessen.

Bereits 1994, im zweiten Jahr nach
Eroffnung des Main-Donau-Kanals,
I6schten oder luden iiber 100
Schiffe fast 100 000 Tonnen aus oder
fir Kelheim, Regensburg, Linz,
Wien und Budapest, eine Entwik-
klung, die die kiihnsten Erwartungen
tbertraf. Zwar waren diese Men-
gen 1995 und 1996 wieder riick-
laufig, die Ursachen lagen jedoch
u.a. in den Balkanunruhen.

Noch weit bedeutender war die
Entscheidung der franzosischen Re-
gierung, bis zum Jahre 2010 die
Rhein-Rhéne-Verbindung fiir Schiffe
und Schubverbinde bis zu einer Tragfahigkeit von 4400 Tonnen auszu-
bauen. Damit wiirde der Mannheimer Hafen ins Zentrum der leistungs-
fahigsten Binnenwasserstrasse der Welt zwischen Rotterdam und
Marseille riicken. Auch wenn durch die Regierungsumbildung in Frank-
reich im Friih-Sommer 1997 erst einmal ein Aus fiir den Kanal kam, muf3
mittel- und langfristig gesehen eine WasserstraB3enverbindung zwischen
Rhein und Rhéne nicht endgiiltig aufgegeben werden.

Neben den ordnungspolitischen und infrastrukturpolitischen Rahmen-
daten sind die gesamtwirtschaftlichen Veranderungen fiir die Entwicklung
des Hafens entscheidend.

Der Strukturwandel geht weiter hin in Richtung dienstleistungsorientierte
Industrie und Handel und fiihrt bei den klassischen Massenglitern zu



<" brigens...

an acht Stellen im Hafen Mannheim sind

von der HGM ,,Stromtankstellen eingerichtet.
Sie ermaglichen die umweltschonende Strom-
versorgung der liegenden Schiffe ohne daf3 der

Hilfsmotor eingesetzt werden muB.

einem Riickgang der Nachfrage nach Transporten beim Binnenschiff aber
auch bei der Eisenbahn.

Zwar treten an ihre Stelle hochwertige Stiickgutverkehre im kombinierten
Verkehr, insbesondere Containerverkehre, die mit héheren Wertschop-
fungen verbunden sind, rein mengemaBig allerdings die zuriickgehenden
Massengutverkehre nicht vollstindig kompensieren kénnen.

Bei oberflachlicher Betrachtung verfiihren daher riicklaufige, stagnierende
oder nur geringfligig wachsende Mengen zu einer negativen 6konomischen
Bewertung des Hafens. Damit wird jedoch die Qualitit der einzelnen
Verkehrsdienstleistungen auBer Acht gelassen. Diese Bewertungen verken-
nen die veranderten Giiterstrukturen, ihre Wertschopfungsanteile und
die erhohten logistischen Dienstleistungen fiir die Verkehrswirtschaft?.

Die immer deutlich werdende Ausrichtung der Binnenhifen in Richtung
auf ,,multifunktionale Wirtschaftszentren bringt automatisch mit sich,
daB der wasserseitige Umschlag allein schon lange nicht mehr die GroBe
und Bedeutung eines Hafens reprisentiert und daher die nackten
Tonnenzahlen auch nicht mehr den MaBstab fiir eine ,,Bundesliga® der
Binnenhiafen bilden.

Immer stirker ist damit ein Vordringen der Industrie- und Handelsfunktion
in Binnenhidfen, unter Nichtmehrallein-Beteiligung des Binnenschiffs, ver-
bunden. Damit findet eine Diversifizierung der Leistungen in die Breite
bei gleichzeitiger Emanzipation vom friiher tiberragenden Verkehrstriger
Binnenschiff statt. Entscheidend fiir die Zukunft der Binnenhifen ist
jedoch ihre Trimodalitdt, d.h. die Verfiigbarkeit aller drei Verkehrstrager
Schiff, Bahn und Lkw.

L
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Wasserseitige Umschlagsentwicklung der groBten deutschen
und baden-wiirttembergischen 6ffentlichen Binnenhifen von
1986 bis 1998.

(in Mio t)
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Hafendimensionen der groBten deutschen
und baden-wiirttembergischen 6ffentlichen
Binnenhifen im Vergleich.
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Die Plastik vor Haus Oberrhein (,,Vater Rhein®)
erinnert an die 1868 in Mannheim unter-
zeichnete ,,Mannheimer Akte“. Dieses Regel-
werk ermoglichte die freie Rheinschiffahrt
ohne Zollabgaben und Stapelzwang und hat
ihre Giiltigkeit bis heute erhalten. Helmut
Kiihnle, aus der alten Mannheimer Reeder-
familie, stiftete 1991 diese Skulptur, geschaffen
von Franz Gutmann, Bildhauer, geboren

1928 in Obermiinstertal (lebt in Miinstertal/

Schwarzwald).

Immer mehr riicken die Binnenhéfen daher als Drehscheibe aller Verkehrs-
trager in den Vordergrund. So erreicht der Umschlag in Mannheim vom
bzw. in das Schiff ca. 8 Mio Tonnen. Mit der Bahn werden im Hafen rund
4 Mio Tonnen transportiert und, ausgehend von den im Hafen gezihlten
Lkw, kann der StraBentransport auf 7-9 Mio Tonnen geschitzt werden.

Heute und in Zukunft geht es um Wertschopfung, um Arbeitsplatze und
um die moglichst umweltschonende Abwicklung der Verkehrsaufgaben
sowohl im europdischen Binnenmarkt als auch im iiberseeischen Im- und
Exportverkehr.



Aber auch der Verkehrstrager Binnenschiff verandert sich: Die Anzahl der
Schiffe, die den Hafen anlaufen wird geringer. Da die Schiffe jedoch
groBer werden, nimmt die Umschlagsmenge je Schiff, die geladen oder
geldscht wird, zu.

So liegt z.B. die Durchschnittskapazitit der Containerschiffe die 1996
Mannheim angelaufen haben, bei ca. 200 TEU (Twenty Foot Equivalent
Unit = 20-FuB-Einheiten). Dies entspricht drei Container-Blockziigen auf
der Schiene oder einer Lkw-Schlange von 2 Kilometern Lange. Noch im

Schiffseinheiten und wasserseitiger Umschlag
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iibrigens...

ein Containerschiff mit 200 Containern und
einer Tragfdhigkeit von 3 500 t kann im
Miihlauhafen in 5 Stunden geloscht werden.
Friiher benétigte man fiir ein Schiff mit ledig-
lich 700 t Tragkraft und entsprechender Stiick-
gutladung bis zu 5 Tage.

Jahr 1997 wird ein Containerschiff mit einer Lange von 134 m und einer
Breite von 17 m sowie einer Kapazitit von 398 TEU in Dienst gestellt,
das zwischen dem Oberrhein und den Rhein-Miindungshifen eingesetzt
wird?

Als Schnittstelle von Wasser, Schiene und StraBe ist Mannheim, wie alle
offentlichen Binnenhifen, ein optimaler Standort zur Verkniipfung der Ver-
kehrstrager im Rahmen integrierter Transportketten. Der Handelshafen
mit seinem KLV-Terminal ist deshalb auch ein wichtiger Knoten im GVZ-
Masterplan der Deutschen Bahn AG Cargo.

Daneben wird in Zukunft die Abwicklung des sonstigen Hafenbahnbetrie-
bes weiterhin ein wichtiges Aufgabengebiet des Hafens sein. Die Neu-
organisation der Deutschen Bahn AG und die Bahnreform mit dem Recht
des Zugangs Dritter zur Eisenbahninfrastruktur der Deutschen Bahn AG
eroffnet viele Moglichkeiten fiir neue Logistikkonzepte, da Hafeneisen-
bahnen in Zukunft ihr eigenes Gleisnetz verlassen und direkt zum Kunden
fahren konnen®.

Mit iber 4 Mio Tonnen Schienenverkehr (inkl. kombinierter Ladungs-
verkehr) auf 159 km eigenen Gleisen hat der Hafeneisenbahnverkehr in
Mannheim schon jetzt sehr groBe Bedeutung.

Klare Forderungen kommen von den Seehdfen auf die Binnenschiffahrt
und die Binnenhdfen zu: Entlastung auf den Seehafenterminals und auf den
StraBen rund um den Seehafen. Ein einziges Binnenschiff vermeidet

100 Lkw und fiihrt zu einer Entlastung, die auch betriebswirtschaftlichen
Nutzen stiftet®. In den Niederlanden wird sich diese Tendenz durch
eine restriktive StraBenverkehrspolitik noch verschirfen und die Seehéfen



-

L

Bild rechts:

Altrheinhafen — Blick von der Friesenheimer

Insel in Richtung Sandhofen.

\

Amsterdam und Rotterdam dazu zwingen, insbesondere mehr Container-
verkehre im Zu- und Ablauf auf WasserstraBBe und Schiene zu bringen.

In Antwerpen, dem filhrenden eurdpiischen Pkw-Importhafen, werden in
den letzten Jahren immer mehr Autos mit Ziel Stiddeutschland auf spe-
zielle RoRo-Autocarrier verladen. Die Griinde sind offensichtlich: Neben

Kostenvorteilen bietet das Binnenschiff Piinktlichkeit und damit Berechen-

barkeit, verzeichnet kaum Schadensfille oder gar Diebstahl wahrend des
Transports und hat keine Behinderung durch das in Deutschland geltende
Wochenendfahrverbot fiir Lkw.

Die zunehmende Uberlastung der europiischen StraBen und die steigen-
den Kosten durch héhere Steuern und StraBenbenutzungsgebiihren
werden zwangslaufig dazu fiihren,daB in Antwerpen kiinftig erheblich mehr
Autos per Binnenschiff an- oder abtransportiert werden. In 7 Stunden
werden 500 Pkw an Bord gefahren, ca. 60 Stunden spdter erreichen sie
Mannheim.

Leider mufBte dieses lukrative Zukunftgeschift bislang wegen Platzmangel
Karlsruhe iiberlassen werden, womit die Bedeutung von Flachenreserven
fur die weitere Entwicklung des Hafens schmerzlich bewiesen wire.






Konsequenzen fiir die Hafenentwicklung

" lbrigens...

in den zuriickliegenden |2 Jahren muBten
DREIZEHNTAUSENDACHTHUNDERTEIN-
UNDFUNFZIG Mal bewegliche Briicken im
Hafen gedreht werden, um die erforderlichen
Verkehre zu ermaglichen (Schiffe, StraBBen
und Bahn):

|. Drehbriicke an der Kammerschleuse

2. Drehbriicke Spatzenbriicke

3. Hubbriicke NeckarvorlandstraB3e

4. Miihlauhubbriicke

Verlorene Verkehre und Geschifte zuriickzugewinnen ist sehr schwer,
wenn nicht unmaglich. Dazu ist die Konkurrenz unter den Hafen, die heute
wie Wirtschaftsunternehmen gefiihrt werden, zu grof3.

Ein positiver Schritt fiir den Rheinauhafen ist der Planfeststellungsbe-
schluB fiir die zweite Zufahrt Rheinau und damit eine direkte Anbindung
auch des Hafens an den Rhein-Neckar-Schnellweg. Damit wird nicht

nur der Edinger Riedweg, liber den bisher der gesamte Autoverkehr des
Hafengebietes rollte, entlastet, sondern auch der Rheinauer Hafen mit
seinen 9000 Arbeitsplatzen noch attraktiver gemacht”.

Der Generalverkehrsplan Baden-Wiirttemberg fordert allgemein den Aus-
bau der Binnenhifen zu multifunktionalen Schnittstellen zwischen den
Verkehrstragern StraBe, Schiene und Binnenschiffahrt und zu logistischen
Dienstleistungszentren®.

Fiir Mannheim resultiert daraus:

Insbesondere mit Blick auf den kombinierten Verkehr, also Container,
RoRo sowie die kombinierten Ladungsverkehre der Bahn wird sich der
Flachenbedarf in Zukunft noch vergroBern: Die verkehrswirtschaftliche
Ausrichtung seiner Hafenareale und ihre zeitlich wie raumlich optimal fle-
xible Verfiigbarkeit sichern dem Hafen Mannheim auch hier tiberdurch-
schnittliche Chancen.

Fur die Nutzung freier oder freiwerdender Flichen im Hafen ergeben
sich daraus als Prioritaten: Standortsicherung und Kapazititserweiterung
ansassiger Hafenfirmen, Ansiedlung weiterer Unternehmen der Verkehrs-



,,Lands’ end” am ZusammenfluB von Neckar wirtschaft mit Hafenumschlag und/oder Nutzung des Bahnanschlusses

und Rhein. im Hafen, Ansiedlung sonstiger hafenaffiner Dienstleistungsbetriebe,
industrieller oder gewerblicher Unternehmen. Zum ,,Sanften Ubergang*:
S.45f.

Wichtige Voraussetzung aber dafiir, daBB Betriebe und Arbeitsplitze bleiben
oder Unternehmen sich fiir den Hafenstandort entscheiden, ist Planungs-
sicherheit. Beitragen hierzu koénnen die Uberlegungen ,Stidtebauliche Ent-
wicklungen 2007 zum Jubilaum der Stadt Mannheim.
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Der Mannheimer Hafen hatte zu Beginn dieses Jahrhunderts spezifische
Standortvorteile als Endpunkt der Rheinschiffahrt mit Lagerung und
Umschlag ebenso wie Ende dieses Jahrhunderts unter vollig anderen struk-
turellen und verkehrsgeographischen Pramissen:Am ZusammenfluB von
Rhein und Neckar gelegen, durch die unmittelbare Anbindung an das
europiische Autobahn-, Schienen- und WasserstraBennetz und die Stand-
ortnidhe zum internationalen Rhein-Main-Flughafen Frankfurt war und

ist der Mannheimer Hafen einer der zentralen Verkehrsknotenpunkte

Die daraus resultierenden Standortvo
kehr fiihrten dazu, daB Mannheim hinsichtlic
nen Faszilititen und Dienstleistungen qualitativ und qu
bedeutendsten Binnenhifen Deutschlands und Europas ist.

, Es bleibt weiter daran zu arbeiten, da3 der Mannheimer Hafen mit diesem
_Anspruch im nichsten Jahrhundert bestehen kann. |
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