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1 Vorbemerkungen

Das ifo Institut hat sich in zahlreichen Gutachten zum einen mit der Wirtschaftsstruktur
und den Handelsbeziehungen Bayerns intensiv auseinandergesetzt. Zum anderen wur-
den iiber das Transportautkommen in Bayern wichtige Untersuchungen angestellt. Die
Ergebnisse der jiingsten Gutachten, insbesondere der Studie "Verkehrsprognose Bayern
2015"", flossen in die vorliegende Untersuchung ein.

Gegenstand dieser Studie sind die Perspektiven des Schiffsumschlags der bayerischen
Héfen am Main und am Main-Donau Kanal. Ausgehend von der Analyse der vergange-
nen Umschlagsentwicklung werden die Moglichkeiten der Binnenschifffahrt bis zum
Jahr 2015 aufgezeigt. Der ungebrochene Transitverkehr auf dem Main und auf dem
Main-Donau-Kanal ist nicht Gegenstand der Untersuchung.

Die Vorausschitzung des Binnenschiffsverkehrs am Main und am Main-Donau Kanal
ist eingebettet in das wirtschaftliche Entwicklungspotential im Einzugsbereich der Ha-
fen. Ferner bieten vorliegende Prognosen des Gesamtverkehrs in Bayern und in
Deutschland LeitgroBen, da die Entwicklung in kleinrdumigen Gebieten von Entwick-
lungen in iibergeordneten Rdumen beeinflusst wird. Zudem konnen die Perspektiven
einzelner Verkehrstrager nur im Kontext mit den konkurrierenden Verkehrstrigern ge-
sehen werden. Deshalb werden im folgenden die Verkehrsentwicklung in Europa, in
Deutschland sowie in Bayern und die Prognoseergebnisse von vorliegenden Studien, die
in die Untersuchung einflossen, kurz dargestellt.

! Vgl. Ratzenberger, R., Schneider, J., Verkehrsprognose Bayern 2015, Miinchen 2000.



2 Entwicklung des Guterverkehrs

2.1 Charakteristika der einzelnen Verkehrstriger

Die hier relevanten erdgebundenen Verkehrstrager umfassen den Straenverkehr, die
Eisenbahn und die Binnenschifffahrt. Sowohl beim Transportaufkommen als auch bei
der -leistung dominiert der Straflenverkehr aufgrund seiner Flexibilitét und der hohen
Verfiigbarkeit. Mit einer breiten Palette von Fahrzeuggrofen ermdglicht ihm ein dichtes
Stralennetz eine schnelle Haus-Haus-Bedienung. Zudem begiinstigen das deutliche
Wachstum der Transporte von hochwertigen Giitern sowie die steigenden Anspriiche
der Verlader an Schnelligkeit, Piinktlichkeit und Transportqualitit diesen Verkehrstra-
ger. Nachteilig ist, dass der Stralengiiterverkehr erhebliche spezifische Kosten sowie
einen hohen Energieverbrauch hat. Ferner wird die Straeninfrastruktur bei Realisierung
des prognostizierten Wachstums des StraBBengiiterverkehrs zunehmend an die Grenzen
ihrer Leistungsfihigkeit gelangen..

Die Eisenbahnen, die einen geringen spezifischen Energieverbrauch aufweisen, besit-
zen eine hohe Massenleistungsfihigkeit. Sie haben vor allem bei Direktziigen mit Wa-
ren von Versendern und Empfangern mit Gleisanschluss Kostenvorteile. Dagegen sind

Teilladungen sehr zeit- und kostenintensiv.

Auch die Binnenschifffahrt zeichnet sich durch eine hohe Mengenleistungsfahigkeit
und geringe spezifische Transportkosten aus. Aufgrund ihres geringen Energie- und
Flachenverbrauchs sowie niedriger Emissionswerte ist sie ein relativ umweltfreundli-
cher Verkehrstrager. Zudem weist sie eine hohe Verkehrssicherheit auf. Im Gegensatz
zum Straflennetz gibt es auf den Wasserstrassen nach wie vor umfangreiche freie Kapa-

zitaten.

Gegeniiber anderen Verkehrstrigern hat die Binnenschifffahrt jedoch auch deutliche
Nachteile. Zum einen ist eine flichendeckende Bedienung nicht moglich, da der Um-
fang des schiffbaren Wasserstra3ennetzes relativ gering ist. So betrug im Jahr 2000 die
Linge der Binnenwasserstralen in Deutschland 7.300 km, diesen standen 230.800 km
Straflen des iiberortlichen Verkehrs und 36.600 km Schienennetz gegeniiber. Direkte
Schiffstransporte konnen nur zwischen sog. nassen Pldtzen, d.h. Versand- und Emp-
fangsorte mit WasserstraBBenanschluss und Umschlagsmdéglichkeiten, durchgefiihrt wer-
den. Bei gebrochenen Verkehren reduzieren die Umschlagskosten sowie die Frachtkos-
ten fiir den Vor- und/oder Nachlauf von Lkw und/oder Bahn die Kostenvorteile. Da



diese zusitzlichen Kosten mit wachsender Transportdistanz relativ sinken, befordert die
Binnenschifffahrt vorwiegend Giiter iiber lingere Strecken'.

Sowohl der Binnenschiftffahrt als auch den Eisenbahnen wird eine grof3e Bedeutung bei
der kiinftigen Bewiltigung der Verkehrsstrome beigemessen. Aufgrund der freien Ka-
pazitétspotentiale auf den WasserstraBen und dem Schienennetz einerseits und den ho-
hen Verkehrszuwéchsen auf der Strafle andererseits wird sowohl auf nationaler als auch
auf EU-Ebene eine stirkere Verlagerung von Verkehren von der Strale auf Fliisse und
Kanile sowie auf die Schiene gefordert.

2.2 Giiterverkehr in Europa

Der Giiterverkehr in der Europdischen Union wichst stetig. Urséchlich fiir die Expansi-
on ist neben dem Anstieg der wirtschaftlichen Leistung u.a. die zunehmende Arbeitstei-
lung sowie die Ausweitung der Beschaffungs- und Absatzmaérkte, insbesondere als Fol-
ge der Eu-Erweiterungen. In den 90er Jahren nahm die gesamte Giiterverkehrsleistung
starker zu als das Bruttoinlandsprodukt, so dass die Transportintensitét (Tonnenkilome-
ter pro realem Sozialprodukt) stieg. Das Transportaufkommen wuchs dagegen schwé-
cher als das Bruttoinlandsprodukt, so dass die Anzahl der Tonnen pro realem Sozialpro-
dukt sank.

Auch kiinftig wird die Gliterverkehrsleistung in Westeuropa stirker expandieren als das
Bruttoinlandsprodukt, so dass die Transportintensitidt weiter zunimmt. In der Prognos-
Studie "European Transport Report 2002" wird davon ausgegangen, dass das Bruttoin-
landsprodukt in 2015 das Niveau von 2000 um 36% iibertreffen diirfte, wiahrend die

Giiterverkehrsleistung um 42% steigen diirfte”.

Die Transportleistung auf der Strafle, auf den Schienen und auf den Binnenwasserstra-
en nahm allein in den siebziger Jahren in den 15 EU-Staaten (alle Mitgliedsstaaten bis
30.04.2004) um insgesamt gut 40% und zwischen 1980 und 1990 um gut 20% zu. In
den folgenden 10 Jahren stieg die Verkehrsleistung nochmals um rund 30% und betrug
im Jahr 2000 knapp 1.716 Mrd. Tonnenkilometer (tkm)®. Das hichste Plus verzeichnete
der StraBBengiiterverkehr, dessen Transportleistung in den neunziger Jahren um 44%

! Siehe auch unter Kapitel 3. 2.
2 Vgl. Prognos, European Transport Report 2002, Basel 2004.

3 Vgl. Eurostat, Panorama des Verkehrs, Statistischer Uberblick des Verkehrs in der Europiischen Union,
Daten 1970-2000, Luxemburg 2003.



expandierte. Auch die Binnenschifffahrt verbuchte einen Zuwachs von rund 15%. Da-
gegen musste der Schienenverkehr einen Riickgang hinnehmen. In diesem Zeitraum
konnte der Straflengiiterverkehr seinen Anteil an den erdgebundenen Verkehrstrigern -
gemessen in tkm - von 72% (1990) auf knapp 79% (2000) erhdhen. Die Binnenschiff-
fahrt musste geringe Anteilsverluste und der Schienenverkehr deutliche EinbuBlen
hinnehmen.

Der vergleichsweise geringe Anteil der Binnenschifffahrt in der EU ist darin begriindet,
dass nur sechs der fiinfzehn EU-Staaten iiber ein Netz miteinander verbundener Bin-
nenwasserstralen verfiigen: Belgien, Deutschland, Frankreich, Luxemburg, Niederlande
und Osterreich. Die Transportdaten dieser Linder werden von Eurostat erhoben. Zudem
gibt es in Italien, im Vereinigten Konigreich sowie in Finnland in sich geschlossene
Binnenwasserstrallennetze. Eine intensive Nutzung der Wasserstraf3en findet allerdings
nur in Deutschland und in den Niederlanden statt. Mit 108 Mrd. tkm entfallen auf diese
beiden Linder rund 86% der Transportleistung der europdischen Binnenschifffahrt (vgl.
Tab. 2.1).

Europaweit hatte die Binnenschifffahrt 2000 einen Anteil von rund 7% an der gesamten
Transportleistung der erdgebundenen Verkehrstriger. In Staaten mit Zugang zu einer
Binnenwasserstralle betrug der Anteil der Binnenschifffahrt an der gesamten Transport-
leistung gut 12% (vgl. Tab.2.1). Auf der Schiene wurden in der EU durchschnittlich
14% und auf der Strale 79% aller Tonnenkilometer erbracht.

Tab. 2.1
Transportleistung 2000 in ausgewihlten EU-Staaten
Insgesamt Eisenbahn Binnenschiff Lkw

Mrd. Anteil | Mrd. | Anteil | Mrd. | Anteil Mrd. Anteil

Tkm in % Tkm in % Tkm in % tkm in %
Belgien 46,5 100 7,7 16,6 6,3 13,5 32,5 69,9
Deutschland 488,8 100 76,0 15,5 66,5 13,6 346,3 70,8
Frankreich 329,2 100 55,4 16,8 7,3 2,2 266,5 81,0
Luxemburg 33 100 0,6 18,2 3 9,1 2.4 72,7
Niederlande 90,8 100 3,8 4,2 41,3 45,5 45,7 50,3
Osterreich 36,0 100 16,1 447 2,4 6,7 17,5 48,6
Insgesamt 994.6 100 | 159,6 16,0 | 124,1 12,5 710,9 71,5
EU-15 1.715,6 100 | 2429 14,2 | 125,0 7,3 | 1.347,7 78,6

Quelle: Verkehr in Zahlen.



Die Niederlande weisen die hochste Nutzung der Binnenschifffahrt auf, hier hat die
Wasserstralle einen Anteil von knapp 46% an der gesamten Transportleistung. Dagegen
leistet in diesem Land die Eisenbahn einen sehr geringen Beitrag. Bezogen auf den An-
teil der Binnenschifffahrt, folgt Deutschland mit knapp 14% an zweiter Stelle.

Der unterschiedliche Stellenwert der Binnenschifffahrt in den einzelnen Staaten ist eng
verkniipft mit der Leistungsfdhigkeit und der Lénge der zur Verfligung stehenden Was-
serstralen. Die bei weitem bedeutendste WasserstraB3e in Europa ist die Rhein-Achse,
die von ihren Anrainerstaaten intensiv genutzt wird.

Das lidngste WasserstraBBennetz innerhalb der europédischen Gemeinschaft hat Deutsch-
land mit 7.300 km (vgl. Tab. 2.2). Auch die Niederlande sowie Frankreich verfiigen mit
5.000 km bzw. knapp 6.000 km iiber umfangreiche Binnenwasserstralennetze. Wih-
rend die Niederlande mit 314 Mrd. Tonnen das hdchste Transportaufkommen aufwei-

sen, werden in Frankreich lediglich 70 Mrd. Tonnen mit dem Binnenschiff befordert.

Tab. 2.2
Linge der Wasserstraflen und Binnenschiffsaufkommen 2000
In ausgewihlten Staaten

Linge Wasserstrallen Autkommen 1)
Anteil Mrd.
Km in % Tonnen

Belgien 1.569 53 120,1
Deutschland 7.300 24,7 2422
Frankreich 5.732 19,4 70,7
Luxemburg 37 0,1 11,5
Niederlande 5.046 17,1 313,7
Osterreich 351 1,2 11,0
Insgesamt 20.035 67,9

EU-15 29.500 100,0

1) einschl. Doppelzidhlungen bei grenziiberschreitenden Verkehren

Quelle: Eurostat.

In den sechs betrachteten Staaten weisen die Verkehrsarten: innerstaatlicher Verkehr,
grenziiberschreitender Versand bzw. Empfang sowie Transit unterschiedliche Anteile
auf (vgl. Abb. 2.1). Wihrend in Frankreich knapp 40% und in den Niederlanden rund
ein Drittel aller Transporte auf die innerstaatliche Giiterbeférderung entfallen, findet in
Luxemburg nur grenziiberschreitender Verkehr, vorwiegend Transitverkehr, statt. In



Belgien, Deutschland und Osterreich wird die Binnenschifffahrt insbesondere fiir Im-
porte genutzt, rund 50% des Aufkommens entfallen auf den grenziiberschreitenden
Empfang. Dagegen hat in den Niederlanden die Ausfuhr einen Anteil von knapp 40%.

Abb. 2.1
Beforderungsaufkommen nach Verkehrsarten 2000
100%
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Quelle: Eurostat.

Auf den europdischen WasserstraBen werden im Wesentlichen Giiter fiir vier Wirt-
schaftsbereiche transportiert. Die nach wie vor aufkommensstirkste Giitergruppe sind
Steine, Erden und Baustoffe (vgl. Abb. 2.2). Obwohl die umgeschlagenen Mengen in
den letzten Jahren schrumpften, betrug der Anteil im Jahr 2000 knapp 30%. An zweiter
Stelle folgen Giiter des ebenfalls schrumpfenden Energiebereichs mit einem Anteil von
20% (2000). Wéhrend der Umschlag von Kohlen stark gesunken ist, ist der Umschlag
von Mineral6lprodukten aber nur leicht riickldufig. An dritter Stelle liegen die Giiter der
Stahlproduktion, die Erze (Anteil 12%) per Binnenschiff bezieht und Stahlprodukte
(Anteil 5%) per Schiff versendet. Auch die Landwirtschaft ist ein gewichtiger Nutzer
der Wasserstra3e. Der Umschlag von Getreide, Futtermitteln sowie Diingemitteln de-
cken rund 13% ab. Insgesamt ist das Beforderungsaufkommen fiir den Agrarbereich bis
heute relativ stabil.




Abb. 2.2
Beforderungsaufkommen nach Gitergruppen 2000
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Quelle: Eurostat.

2.3 Giiterverkehr in Deutschland

Auch in Deutschland nahm die Verkehrsleistung zu, allerdings schwicher als in der EU.
In den alten Bundesldndern wuchs die Leistung zwischen 1970 und 1980 insgesamt um
gut 20% und zwischen 1980 und 1990 um knapp 20%'. Der StraBengiiterverkehr ex-
pandierte in diesem Zeitraum weit iiberdurchschnittlich, er stieg um 116%. Die Binnen-
schifffahrt verzeichnete ein Plus von 12%. Die Verkehrsleistung der Eisenbahnen lag in
1990 um rund 13% unter dem Niveau von 1970.

Nach der Wiedervereinigung setzte sich die Expansion des Gesamtverkehrs fort. Allein
zwischen 1991 und 2002 nahm die Verkehrsleistung um 28% zu, sie stieg von 382 Mrd.
tkm auf 490 Mrd. tkm. Die Transportleistung im Straengiiterverkehr verzeichnete ei-
nen Anstieg von 44%, die Binnenschifffahrt nahm um 15% zu. Die Leistung der Eisen-

bahnen, die in Ostdeutschland hohe Verluste hinnehmen mussten, schrumpfte um 10%.

In dem Zeitraum von 1991 bis 2002 wuchs die Verkehrsleistung stirker als das reale
Bruttoinlandsprodukt mit 16%. Deshalb ist die Transportintensitét, d.h. die Verkehrs-
leistung bezogen auf das reale Bruttoinlandsprodukt, weiter gestiegen. Nach 223

' Vgl. Bundesministerium fiir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen, Verkehr in Zahlen, diverse Jahrginge.




tkm/1000 € in 1991 betrug sie 2002 bereits bei 246 tkm/1000 €. Dagegen lag das Trans-
portautkommen 2002 mit 3,48 Mrd. Tonnen leicht unter dem Niveau von 1991 (3,55
Mrd. Tonnen), d.h. das Aufkommen bezogen auf das reale Bruttoinlandsprodukt, sank
von 2,1t/1000 € (1991) auf 1,7 t/1000 € (vgl. Tab. 2.3).

Die Verkehrsleistung in Deutschland wird auch kiinftig wachsen. Begiinstigt u.a. von
der zunehmenden Arbeitsteilung der Volkswirtschaften und einem deutlich expandie-
renden Auflenhandel kann in den néchsten Jahren laut der Studie "Verkehrsprognose
2015"" im Durchschnitt einen Anstieg von 2,5%/a erwartet werden. Die Transportleis-
tung diirfte im Jahr 2015 bei rund 690 Mrd. tkm liegen und die Transportintensitit rund
255tkm/1000 € erreichen.

Tab. 2.3
Transportintensitiit in Deutschland
1991 2002 Verdnderung in %

Verkehrsleistung Mrd. tkm 381,9 490,2 28.4
Verkehrsaufkommen Mill. t 3.549,8 3.475,8 -2,1
Bruttoinlandsprodukt, in Pr. Von 1995 Mrd.| 1.710,8 1.989,7 16,3

€

Tkm / 1000 € 2232 246,4 10,3

T /1000 € 2,1 1,7 -19,0

Quelle: Statistisches Bundesamt, Verkehr in Zahlen.

Zu der Entwicklung der Verkehrsleistung trugen in den 90er Jahren die einzelnen Gii-
tergruppen unterschiedlich bei. Den hochsten Zuwachs verzeichneten die hochwertigen
Halb- und Fertigwaren, deren Transportleistung zwischen 1992 und 2002 um 40% stieg.
Auch die Transporte von landwirtschaftlichen Erzeugnissen, von Nahrungs- und Fut-
termitteln sowie von Eisen- und Stahlerzeugnissen erreichten ein hohes Plus (vgl. Abb.
2.3). Die Verkehre mit chemischen Erzeugnissen, Diingemitteln sowie Erzen und Me-
tallabféllen tibertrafen dagegen kaum das Niveau von 1992. Eine geringere Transport-
leistung verzeichneten die Verkehre von Kohlen, Mineraldlerzeugnissen sowie Steine
und Erden.

In dem Zeitraum 1970 bis 1990 erhohte sich auch die Verkehrsleistung der Binnen-
schifffahrt in Westdeutschland deutlich. Nach 48,8 Mrd. tkm in 1970 betrug die Leis-
tung auf den WasserstraBBen 1990 bereits 54,8 Mrd. tkm. In den ersten Jahren nach der

' Vgl. Bundesministerium fiir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen, Verkehrsbericht 2015, Berlin 2000.



Wiedervereinigung stabilisierte sie sich bei rund 57 Mrd. tkm. Seit Mitte der neunziger
Jahre nimmt der Binnenschiffsverkehr tendenziell wieder zu, wobei es immer wieder zu
witterungsbedingten Schwankungen kam. Mit 66,5 Mrd. tkm in 2000 erreichte die
Transportleistung den bislang hochsten Wert. In den folgenden zwei Jahren gingen die
Verkehre vor allem aufgrund von EinbuBlen in der Giitergruppe Steine und Erden zu-
riick. Da sie vorwiegend iiber kurze Strecken transportiert werden, wirkte sich ihr

Riickgang bei der Verkehrsleistung nicht so stark aus wie bei der Tonnage.

Abb. 2.3

Transportleistung nach Gutergruppen 2002
Veranderung der Transportleistung 1992 -2002 in %

Halb- u.Fertigwaren: +40%
Chem.Erzeugnisse: +6%
]
|
I |

Diingemittel: +3%

Steine. Erden: -8%

Eisen, Stahl: +17% | @ Schiff
| m Eisenb
Erze u. Metallabfalle: +3%
b O LKW

Mineral6lerzeugnisse: -7%

|
Kohle: -15% I
I

Nahrungs-u.Futterm.: +24%

Landw. Erzeugnisse: +32% :l:é:l

0 20 40 60 80 100 120
Mrd. tkm

Quelle: Verkehr in Zahlen.

Trotz des hohen Zuwachses schrumpfte der Anteil der Binnenschifffahrt am gesamten
erdgebundenen Verkehr. Im Jahr 1990 wurden in Westdeutschland 19% der Verkehrs-
leistung mit dem Binnenschiff erbracht. Der entsprechende gesamtdeutsche Wert betrug
1991 knapp 15%. 11 Jahre spéter wies die Binnenschifffahrt nur noch einen Anteil von
13% auf (vgl. Tab. 2.4).

Urséchlich fiir die Anteilsverluste der Binnenschifffahrt ist vor allem die unterschiedli-
che Entwicklung des Transportaufkommens bzw. der Leistung der einzelnen Giiter-
gruppen. Die Binnenschifffahrt ist systembedingt ein Massengutfrachtfiihrer (vgl. Abb.
2.3). Die bedeutendsten Nachfrager sind deshalb Wirtschaftszweige, die Massengiiter
verladen. So beeinflusst die Bauwirtschaft mit ihrer groBen Nachfrage nach Transporten
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von Steinen und Erden stark das Frachtaufkommen. Auch die Stahlindustrie bestimmt
tiber die Nachfrage nach Transporten von Kohle, Erzen und Metallabfillen sowie Eisen,
Stahl und NE-Metalle die Transportmengen. An dritter Stelle folgt die Landwirtschaft,
die neben Getreide und Futtermitteln auch Diingemittel empfingt bzw. versendet. Ein
weiterer wichtiger Nutzer der Wasserstrasse ist die Mineraldlindustrie.

Tab. 2.4
Transportleistung in Deutschland
Bis 1990 Westdeutschland
1970 1990 1991 2000 2002
Mrd. Tkm
Binnenschifffahrt 48,9 54,8 56,0 66,5 64,2
Stralle, Schiene, Wasserst. 198.9 286,5 381,9 488,8 490,2
Anteile in %

Binnenschifffahrt 24,5 19,1 14,7 13,6 13,1
Stral3e, Schiene, Wasserst. 100 100 100 100 100

Quelle: Verkehr in Zahlen.

Das Transportaufkommen und die -leistung von Massengiiter nahmen unterproportional
zu bzw. waren bis 2002 riickldufig (vgl. Abb. 2.3). Die wachstumsstarken Produkte, die
Halb- und Fertigwaren, werden hingegen auf dem Wasser kaum transportiert. Die auf-
kommensgewichtigste Glitergruppe innerhalb des Frachtaufkommens der Binnenschift-
fahrt war die der Steine und Erden, ihr Anteil lag - gemessen in Tonnen - im Jahr 2002
bei knapp 21% (vgl. Tab. 2.5). 17% der Frachtmengen auf dem Wasser entfielen 2002
auf Mineraldlerzeugnisse, Erze und Metallabfélle wiesen einen Anteil von 16% auf. An
néchster Stelle folgten die Transporte von Kohle (14%). Diese vier Giitergruppen um-
fassten allein gut zwei Drittel des Binnenschiffsaufkommens. Daneben wurden chemi-
sche Erzeugnisse (8%), Nahrungs- und Futtermittel (7%) sowie land- und forstwirt-
schaftliche Erzeugnisse (4%) befordert. Der Anteil der hochwertigen Halb- und Fertig-
waren, deren Anteil am gesamten Transportautkommen bei rund 25% liegt, erreichte
bei der Binnenschifffahrt im Jahr 2002 lediglich knapp 6%, a Allerdings mit deutlichen

Aufkommenszuwéchsen.
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Tab. 2.5
Transportaufkommen und -leistung der Binnenschifffahrt 2002

Giitergruppen Aufkommen Leistung
Mill. t Anteile in % | Mrd. tkm | Anteile in %

Land- u. forstw. Erzeugnisse 10,2 4.4 5,9 7,8
Nahrungs- u. Futtermittel 15,8 6,8 6,3 9,8
Kohle 31,7 13,7 9,0 14,0
Mineral6lerzeugnisse 39,7 17,1 11,4 17,7
Erze u. Metallabfille 36,3 15,7 6,3 9.8
Eisen u. Stahl 12,6 5,4 3.9 6,1
Steine u. Erden 47,6 20,5 10,8 16,8
Diingemittel 6,5 2,8 2.8 4.4
Chem. Erzeugnisse 18,1 7,8 4.5 7,0
Halb- u. Fertigwaren 13,5 5,8 43 6,7
Insgesamt 232,0 100 64,3 100

Quelle: Statistisches Bundesamt.

2.4 Giiterverkehr in Bayern

Fiir den Verkehr auf nationaler Ebene liegen differenzierte Daten sowohl zur Transport-
leistung als auch zum Transportaufkommen vor. Dagegen wird auf Linderebene die
Transportleistung im StraBengiiterverkehr erst seit 1997 ausgewiesen, lidngerfristige
Analysen sind deshalb nicht moglich. Da zudem fiir die einzelnen bayerischen Binnen-
hifen die umgeschlagenen Mengen, gemessen in Tonnen, erhoben werden, wird im fol-
genden nur das Transportaufkommen betrachtet.

Das Transportaufkommen (ohne Transitverkehr) betrug im Jahr 2002 in Bayern rund
593 Mill. Tonnen (vgl. Tab. 2.6). Im Vergleich zu 1991 wuchs es um 9%. Da auch die
Wirtschaftsleistung Bayerns in dem Zeitraum 1991 bis 2002 stdrker expandierte als das
Autkommen, sank das Transportautkommen bezogen auf das reale Bruttoinlandspro-
dukt (in Preisen von 1995) von 2,2 t/1000 € in 1991 auf 2,0 t/1000 € in 2002 und bezo-
gen auf das Bruttoinlandsprodukt zu jeweiligen Preisen von 2,1 t/1000 € in 1991 auf
1,6 /1000 € in 2002.
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Der Giiterverkehr in Bayern wird weiterhin expandieren. Laut der Studie "Verkehrs-
prognose Bayern 2015"" diirfte das Transportaufkommen (ohne Transit) im Jahr 2015
rund 740 Mill. t betragen. Da die Beforderungsmengen schwicher zunehmen werden als
das (reale) Bruttoinlandsprodukt, sinkt die Transportintensitét auf 1,8t/1000 €.

Den geringsten Anstieg wird laut Gutachten der Verkehr innerhalb Bayerns verzeich-
nen. Etwas stirker werden die Transporte mit dem {ibrigen Bundesgebiet zunechmen.
Die stiarkste Wachstumsdynamik wird auch kiinftig vom grenziiberschreitenden Verkehr
ausgehen.

Sowohl die Schiffsfracht als auch die beforderten Mengen im Schienenverkehr mussten
in den 90er Jahren Verluste hinnehmen. Der Verkehr auf der Strafle verbuchte Zuwéch-
se, er wurde in den letzten Jahren allerdings auch in Bayern von den riickldufigen
Transporten im Bausektor gebremst. Im Jahr 2002 {ibertraf er das Niveau von 1991 um
knapp 12%. Die Binnenschifffahrt transportierte in 2002 rund 9% weniger und der
Schienenverkehr gut 16% weniger als in 1991.

Abb. 2.4

Transportaufkommen 2002: Deutschland - Bayern
Anteile der Verkehrstrager in %

100%
90% -
80% -
70% -

50% - H Eisenbahnen
40% - O Binnenschifffahrt

60% - O StralRenguterverkehr

30%
20% -

10% —! —
0%

Deutschland Bayern

Quelle: Statistisches Bundesamt, Kraftfahrt-Bundesamt (KBA), ifo Institut.

' Vgl. Ratzenberger, R., a.2.0.
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In Bayern wiesen die beiden fiir Massengiiter pradestinierten Verkehrstrager deutlich in
2002 geringere Transportanteile auf als im Bundesgebiet (vgl. Abb. 2.4). die Binnen-
schifffahrt in Bayern hat am gesamten Transportautkommen lediglich einen Anteil von
knapp 2% (Deutschland: 6,7%). Auch die Eisenbahnen befordern mit einem Anteil von
6% in Bayern weniger Giiter als in Deutschland (8,2%). Dagegen wurden in Bayern
92% aller Transporte (ohne Transitverkehr) auf der Strale abgewickelt (Deutschland:
85%).

Tab. 2.6
Giiterverkehrsaufkommen in Bayern 1)
1991 1997 2002
in Mill. Tonnen
Binnenschifffahrt 10,2 10,7 9,3
Schienenverkehr 43,1 36,6 36,0
StraBBengiiterverkehr 4904 534,0 547.,6
Gesamtverkehr 543,6 581,4 592,9
Anteile in %
Binnenschifffahrt 1,9 1,8 1,6
Schienenverkehr 7,9 6,3 6,1
StraBBengiiterverkehr 90,2 91,9 92,4
Gesamtverkehr 100 100 100
1991 =100

Binnenschifffahrt 100 104,9 91,1
Schienenverkehr 100 84,9 83,6
StraBBengiiterverkehr 100 108.9 111,7
Gesamtverkehr 100 106,9 109,1
1) ohne Transitverkehr

Quelle: Statistisches Bundesamt, KBA, BAG; DB AG, DIW; Bundesministerium fiir Verkehr,
Bau- und Wohnungswesen, ifo Institut.

Das niedrigere Niveau der Binnenschifffahrtstransporte in 2002 wurde vor allem von
den geringen Verkehren innerhalb Bayerns verursacht. Sie schrumpften um 64% zwi-
schen 1991 und 2002. Auch der Verkehr mit dem {ibrigen Bundesgebiet ging zuriick. In
den ersten Jahren nach der Kanaler6ffnung 1992 stieg das Autkommen, da nunmehr
auch der bayerische Donauraum an das westdeutsche WasserstraBennetz angeschlossen
war. Wegen der riickldufigen regionalen Nachfrage am Main und an der Donau nach per
Schiff bezogenen Waren sank jedoch der Verkehr wieder ab. Begiinstigt von der neuen

Wasserstralle ist dagegen der grenziiberschreitende Verkehr, der durchgehende Schiffs-
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transporte ermoglicht sowohl zwischen dem Maingebiet und den Donauanrainerstaaten
als auch zwischen den bayerischen Donauhifen und den ARA-Héfen (vgl. Tab. 2.7).

Tab. 2.7
Binnenschiffsverkehr in Bayern 1)
1991 1993 2002
in 1000 Tonnen
Innerhalb Bayerns 2.283,3 2.033,5 823,0
Verkehr mit dem iibrigen Bundesg. 3.094,1 3.427,4 2.391,6
Grenziiberschreitender Verkehr 4.843,0 6.156,9 6.095,7
Frachtaufkommen 10.220.4 11.617,8 9.310,3
Umschlag der Binnenschifffahrt 12.433,5 13.563,0 10.114,8
1991 =100

Innerhalb Bayerns 100 89,1 36,0
Verkehr mit dem iibrigen Bundesg. 100 110,8 77,3
Grenziiberschreitender Verkehr 100 127,1 125,9
Frachtaufkommen 100 113,7 91,1
Umschlag der Binnenschifffahrt 100 109,1 81,4

1) ohne Transitverkehr

Quelle: Statistisches Bundesamt, Bayerisches Landesamt fiir Statistik und Datenverarbeitung.

Die Summe aus Versand und Empfang, d.h. der Umschlag der Binnenschifffahrt in den
bayerischen Hifen liegt aufgrund der doppelten Erfassung des Verkehrs innerhalb von
Bayern hoher das Frachtaufkommen, d.h. der Menge der transportierten Giiter. Nach
wie vor dominiert in Bayern der Empfang per Schiff. Wie Abbildung 2.5 zeigt, nahm
der Umschlag nach der Kanaler6ffnung zunéchst zu. Niedrigwasser, Aufkommensver-
luste aufgrund der konjunkturellen Entwicklung und der bis dato riicklaufigen Baukon-
junktur sowie insbesondere Verdnderungen in der Wirtschaftsstruktur im Einzugsgebiet
der Wasserstra3e ddmpften jedoch die Nachfrage.
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Abb. 2.5
Umschlag der Binnenschifffahrt in Bayern
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Quelle: Bayerisches Landesamt fiir Statistik und Datenverarbeitung.
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3 Einflisse auf den zuklunftigen globalen Transportbedarf

3.1 Globale und europiische Entwicklungen

Der bundesweite wie auch der bayerische Giiter-Transportbedarf von Wirtschaft und
Bevolkerung unterliegen — mehrfach gebrochen an regionalen Spezifititen — einer gan-
zen Reihe weltweiter und innereuropéischer Entwicklungstendenzen. Einige epochale
Entwicklungen haben und werden zu teilweise erheblichen Briichen in ldngerfristigen
Trends fithren. Die beobachtbaren und zu erwartenden Veranderungen erfolgen relativ
rasch. Sie werden nicht nur direkt den Bedarf, die Nachfrage nach Transportleistungen
beeinflussen, sondern auch indirekt iber Wirkungen auf die Wirtschaftsstruktur, das
Wirtschaftswachstum, die Bevolkerungsentwicklung und —verteilung sowie deren
Kaufkraft nachhaltig Einfluss nehmen.

Zu den wesentlichen, hier relevanten globalen Entwicklungstrends sind

¢ die Globalisierung insgesamt und
e die Ost-Erweiterung der EU
zu zdhlen.

Globalisierung

Die seit dem 2. Weltkrieg steigende und in jiingster Zeit beschleunigte weltwirtschaftli-
che Integration wird auch in Zukunft nicht an Dynamik verlieren. Die Entwicklung
schlédgt sich in einem starken Anwachsen der internationalen Handels- und Kapitalstro-
me nieder. Die Weltexporte stiegen nach Angaben der WTO zwischen 1990 und 2000
um 80%. Ein weiteres Zeichen ist in einer kriftigen Steigerung auslédndischer Direktin-
vestitionen durch zunehmend multinationaler werdende Unternehmen zu finden. Ein
grofler Teil des internationalen Handels mit Giitern ist derzeit Intra-Firmen-Handel.
Verflechtung findet jedoch nicht nur durch Ausweitung der Niederlassungen der Global
Players statt, sondern auch durch Beteiligungen, Kooperationen und andere Arten von

Zusammenarbeit.

Die rasante weltweite wirtschaftliche Integration ist u.a. auf die Entwicklung der Trans-
port- und Kommunikationstechnologien zuriick zu fithren. Dadurch wurden die Trans-
portkosten von Giitern, Produktionsfaktoren und Informationen gravierend gesenkt.
Allerdings sind die Kosten fiir Schiffsfracht seit den 60-er Jahren relativ konstant
geblieben, wihrend sich Luftfracht und Lkw-Transporte verbilligten. Die weltweite
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Transportmittelstruktur hat sich verschoben, was durchaus auch kleinrdumige Folgen
hat.

Der Trend zur weiteren internationalen Verflechtung der Volkswirtschaften diirfte auch
in Zukunft in dhnlichem Tempo anhalten. Vor allem eine Integration der osteuropii-
schen Reformstaaten sowie zunehmend auch der Entwicklungsldander iiber eine erwei-
terte Handelsliberalisierung wird die weltweite Ausdehnung férdern. Innovationen auf
dem Gebiet der Informations- und Kommunikationstechnik sowie verbesserte Logistik-
Angebote werden virtuelle und physische Transaktionen weltweit erleichtern.

Hat schon die Globalisierung per se steigernde Auswirkungen auf die Nachfrage nach
Giitertransportleistungen, so ergeben sich aus den unternehmerischen Reaktionen und
Anpassungsstrategien noch weitere transportrelevante Wirkungen. Die weltweit zuneh-
mende Verflechtung der Wirtschaft verstirkt insbesondere den Wettbewerb. Diesem
Druck begegnen die betroffenen Unternehmen mit unterschiedlichen Strategien zur
Kosten- und Preissenkung. Weniger relevant fiir die Transportmengenentwicklung sind
dabei Spezialisierung und/oder Konzentration auf Nischen, verbunden mit flexibler An-
passung von Produkten und Prozessen sowie gesteigerter Innovation.

Demgegeniiber verursacht die Verlagerung von Produktionsteilen, das sog. Outsour-
cing, zur Kostensenkung und Steigerung der Effizienz tatsdchlich mehr Transportbe-
darf. Unternehmen wihlen ihre Produktionsstandorte nach der relativen Kosten-
Attraktivitdt fiir Beschaffung von Materialien sowie Produktionsfaktoren und Absatz-
markten. Aber auch dann, wenn der inldndische Produktionsstandort beibehalten wird,
verlagern Unternehmen zunehmend Teile der Produktion ins Ausland. Beispielsweise
verwenden deutsche Automobilhersteller immer héufiger im Ausland kostenglinstig
produzierte Zulieferteile.

Verlagerungen von Produktionsstandorten bzw. von Produktionsteilen finden insbeson-
dere bei lohnkostenintensiven Produktionen statt. Die deutsche Textil- und Beklei-
dungsindustrie konnte beispielsweise die Kostenvorteile von Entwicklungsldandern nicht
durch kapitalintensivere Herstellung, also erhebliche Produktivititssteigerungen, aus-
gleichen und hat deshalb in die Entwicklungslidnder ausgelagert. Derartige Verlagerun-
gen der Produktion bei Konstanz der regionalen Absatzmérkte verursachen zusétzliche
Transporte der fertig gestellten Giiter.

Die Tendenz zur Dezentralisierung der Produktion bei verringerter Produktionstiefe

wird auch in Zukunft anhalten und damit den Transportbedarf erhéhen.
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Weitere Kostensenkungsstrategien bestehen in einer Reduzierung der Lagerhaltung
bzw. eine Abwilzung der Vorhaltung benétigter Materialien und Vorprodukte auf die
Produktionsvorstufen, u.a. auch auf die Transportwege und —mittel. Die verstirkte For-
derung nach just-in-time-Lieferungen hat Auswirkungen auf die Struktur der Transporte
und der Transportmittel: Die transportierten Gilitermengen werden notwendigerweise
kleiner und die Beforderung muss héufiger erfolgen, was den Lkw-Transport begiins-
tigt.

Ost-Erweiterung der EU

Die zum 1. Mai 2004 erfolgte Erweiterung der Europdischen Union um zehn vorwie-
gend osteuropdische Staaten hat mehrere steigernde Folgen fiir die Entwicklung des
zukiinftigen Transportbedarfs.

Einerseits wird sich, weil sich die Abwicklung des Warenverkehrs deutlich vereinfa-
chen und deshalb auch verbilligen wird, der bilaterale Handel mit den westeuropéischen
Staaten erhohen. Auch die deutschen Unternehmen sehen die Chancen erweiterter Ab-
satzmarkte fiir ihre Produkte. Nach einer Umfrage der deutschen IHK-Organisation' in
der deutschen Wirtschaft im Jahr 2002 bestanden zwar schon vor dem Beitritt der Zehn
enge wirtschaftliche Verflechtungen zu den territorial gut erreichbaren Mérkten. Jedoch
mochte ein Drittel der in den Beitrittsstaaten bisher vertretenen Unternehmen die Ko-

operationsbeziehungen verstirken.

Andererseits sehen die deutschen Unternehmen Maoglichkeiten, neue kostenglinstige
Einkaufsquellen zu erschlieBen und weitere lohnintensive Arbeiten auszulagern. Die
Konvergenz innerhalb der EU wird einen langen Zeitraum in Anspruch nehmen und
diirfte bis 2015 noch nicht abgeschlossen sein. Das bedeutet, dass sich Produktionsver-
lagerungen vor allem lohnkostenintensiver Bereiche in den osteuropédischen Raum in

den folgenden Jahren noch verstiarken diirften.

Allerdings sollten diese Entwicklungen nicht {iberschitzt werden, denn auch schon in
der jiingeren Vergangenheit, nach Fallen des ,,Eisernen Vorhangs®“, hat es vermehrte
Kontakte deutscher Unternehmen in den osteuropdischen Raum gegeben. Laut THK-
Umfrage sind fiir viele Unternehmen die Beziehungen zu Mittelosteuropa schon einige
Zeit Tagesgeschift. Die beiderseitigen Handelsstrome sind so intensiv, dass sich fiir die

'Unveréffentlichtes Manuskript eines Vortrags anlisslich des Gipfels von Kopenhagen am 12. und 13.
Dezember 2002, S. 7.
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beteiligten Unternehmen allenfalls geringe Verbesserungen und damit Steigerungen
ergeben werden (beispielsweise hat im IHK-Bezirk Niirnberg jedes zweite Unterneh-
men schon 2002 enge Beziehungen zu Mittelosteuropa). AuBBerdem ,,ist die (andauern-
de) Marktrentabilitit der dorthin verlagerten Aktivititen nicht gesichert.“' Denn in den
mittelosteuropdischen Staaten fehlen teilweise noch die wesentlichen Ordnungsrahmen
und sind die Mérkte noch nicht effizient. Dariiber hinaus hapert es vielfach an der not-
wenigen Erfahrung der Arbeitskrifte sowie an deren ,,Arbeitsmentalitit*. Allerdings
werden liber einen langen Zeitraum ,,durch die politischen Beitrittsregelungen und For-

derungen die relativen Preise und die relativen Faktorkosten stark verzerrt.

Zum Dritten wird durch die EU-Erweiterung der durch die Globalisierung entstandene
Wettbewerbsdruck verstéirkt. Die Vereinfachung des Imports erh6ht die Konkurrenz vor
allem fiir lohnintensive Fertigungen, die dariiber hinaus einen relativ engen regionalen
Markt bedienen. Insbesondere kleine und mittlere Unternehmen kénnten zu verstérkten
Anstrengungen, die Kosten zu senken, gezwungen sein. Neben Mobel- und Textilin-
dustrie diirfte es vor allem die Landwirtschaft treffen. Als Abwehrstrategie sind Spezia-
lisierungen denkbar, beispielsweise hin zu hochwertigen innovativen Produkten. Die
Bauwirtschaft hat dagegen eher die grenziiberschreitende Téatigkeit osteuropdischer Un-
ternehmen zu fiirchten. Auch hier kann mit Innovation/Hochqualitdt und Kostensenkung
abgewehrt werden.

Insgesamt wird diese Erweiterung die schon aus der zunehmenden Offnung weltweiter
Mirkte resultierenden unternehmerischen Strategien verstarken. Trotz hoher Risiken fiir
die Produktion in wenigen Wirtschaftsbereichen ist wegen der Chancen in anderen
Branchen mit einer Zunahme der Transportleistungen aus der EU-Erweiterung zu rech-

nen, insbesondere in den deutschen anliegenden Bundeslandern.

3.2 Zukiinftige Verinderungen der relativen Vorteile der Binnenschifffahrt

Die Binnenschifffahrt ist durch eine ganze Reihe von relativen Vor- und Nachteilen
gegeniiber anderen Transporteuren gekennzeichnet. Binnenschiffe konkurrieren mit
Bahn und Lkw. Der Transport per Binnenschiff dauert lang, ist vor allem iiber lange
Strecken kostengiinstig (Kosten steigernd wirken die Umschldge) und natiirlich an das

' Vgl. Fuhrmann, W., EU-Osterweiterung und Outsourcing: Chance oder Gefahr?, in: ifo Schnelldienst
7/2004, S.4.

2a.2.0.
’a.a.0., S.5.
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Vorhandensein von WasserstraBen und Umschlagmdglichkeiten gebunden. Bisher wer-
den schwere, billige Massenprodukte, die ihren Bestimmungsort nicht schnell erreichen
miissen als so genannte schiffsaffine Giiter bezeichnet. Deren Transport ist auf dem
Wasser iiber weite Strecken konkurrenzlos giinstig. Gegeniiber anderen Transportmit-
teln und Produkten hat die Binnenschifffahrt umgekehrt eine Reihe von Nachteilen, die

z.T. die Kehrseite der Vorteile bilden; im Wesentlichen handelt es sich um folgende:

e Der grofite relative Nachteil besteht in der Abhingigkeit von Wasserstrallen, die ja
weder jedes Gebiet erschlieBen, noch einen Tiir-zu-Tiir-Transport zulassen. Thr
daraus entstehendes Handikap teilt die Binnenschifffahrt jedoch mit der Bahn.

e Ein weiterer spezifischer Nachteil besteht in der Witterungsabhéngigkeit, die eine
gewisse Unzuverldssigkeit in der Termineinhaltung bewirkt bzw. die
Transportkosten wegen notweniger zusétzlicher Umschlige steigert.

e Um die Transportkosten wettbewerbsfahig zu halten, ist es notwendig, grof3e
Schiffe einzusetzen und diese jeweils voll zu beladen. Fiir kleine Mengen wird
der Schiffstransport zu teuer.

e Da die Transportdauer ldnger ist als bei anderen Transporteuren, diirfen die Bela-
dungen nicht aus hochwertigen Produkten bestehen, die wegen der Kapitalbin-
dung keine allzu langen Wegezeiten zum Absatzmarkt vertragen.

Die meisten der fiir die Zukunft zu erwartenden Entwicklungen sind derzeit schon ange-
legt. Sie betreffen im Wesentlichen die zu transportierenden Produkte und die relativen
Preise.

Transport-Produkte

Transportintensive Wirtschaftsbereiche, beispielsweise die Bauwirtschaft und die
Landwirtschaft, entwickeln sich jetzt und in Zukunft in Relation zum {ibrigen Wirt-
schaftswachstum unterdurchschnittlich. Der Transportbedarf fiir Massenprodukte, also
die Basis fiir die Binnenschifffahrt, wie Kohle, Erze, Ol, Steine und Erden sowie Diin-
gemittel wird zurlickgehen bzw. nur noch unterproportional wachsen. Im Gegenzug
steigt der Bedarf an Transporten von hoherwertigen Verbrauchs- und Investitionsgiitern.
Deren Transport setzt andere Transportgefdle voraus. Allenfalls eine starke Vermeh-
rung des Container-Dienstes konnte hier die Konkurrenzfahigkeit der Schiffe erhalten.
Allerdings steigt die Kapitalbindung mit der Wertigkeit der Giiter und eine hohe Kapi-
talbindung vertragt keine lang dauernden Transporte.

AuBerdem werden die nachgefragten Transportmengen zwar insgesamt in Zukunft stei-
gen, aber relativ rasch in kleinen Losen befordert werden miissen. Demgegeniiber setzt
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die Produktivitdtssteigerung bei der Binnenschifffahrt an einer Vergréf3erung der Schif-
fe und damit der Transportrdume sowie einer hdheren Auslastung an. Vor allem die
vermehrte Auslagerung von Vor-Produktionen und die Lagerei-Einschrankungen bei
den Unternehmen fithren zu einem steigenden Bedarf an just-in-time-Lieferungen und
damit zu groBeren Sendefrequenzen. Beide Anderungen werden die Wettbewerbslage
der Binnenschifffahrt verschlechtern, obwohl unter giinstigen Bedingungen, wie Samm-
lung mehrerer Transportnachfragen, die Schiffe zumindest teilweise das Lagern iiber-
nehmen konnten.

Relative Preise

Der Transport per Binnenschiff ist aufgrund des geringen Personalbedarfs vergleichs-
weise preisgiinstig. Zudem hat die Oko-Steuer den StraBenverkehr ungleich stirker be-
troffen. Die geplante Lkw-Maut, die ja eigentlich schon erhoben sein sollte, aber deren
Einfiihrung sich wegen technischer Probleme immer wieder verzdgert hat, wird eben-
falls den Stralentransport verteuern. Die Binnenschifffahrt wird, allerdings ebenso wie

die Bahn, davon profitieren.

Der Transport per Lkw konnte auch dadurch an Attraktivitit einbiiBen, dass mit stei-
gendem StraBenverkehr die Uberlastung der StraBen weiter zunimmt und sich dadurch
die Transportzeiten erhdhen. Verstirkt wird diese Tendenz durch die Budgetschwiéche
der offentlichen Hénde, die eine ziigige Erweiterung — und auch Instandsetzung — des
vorhandenen Straflennetzes vorerst verhindert. Auch diese Entwicklung wird den Stra-

Bentransport verteuern.

Die Konkurrenz der Bahn {iber die Preise wird sich vermutlich nicht verstérken. Im Ge-
genteil muss die Bahn, um nicht weiter in die roten Zahlen zu geraten, ihre Preise eher
erhohen. Dariiber hinaus wird sie ihr Angebot vermutlich wie bisher {iber einen weite-
ren Riickzug aus der Flache verringern. Damit wird die Bahn der Binnenschifffahrt hin-
sichtlich der sehr liickenhaften Flachenabdeckung immer &hnlicher. Die sich bietenden
Substitutionsmoglichkeiten konnten in Zukunft von der Binnenschifffahrt durch ein

verbessertes Logistikangebot zu ihren Gunsten ausgenutzt werden.

3.3 Zukiinftige transportrelevante Entwicklungen im Untersuchungsgebiet

3.3.1 Untersuchungsgebiet

In den bayerischen Hifen am Main und am Main-Donau-Kanal werden vorwiegend
Giter aus der bzw. fiir die Region umgeschlagen. Das Frachtaufkommen kann in An-
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lehnung an die vorhandenen Wirtschaftszweige abgeleitet werden, da Verkehrsdienste
durchweg Komplementérleistungen fiir die Unternehmen sind, die auf allen Stufen der
Giterproduktion nachgefragt werden.

Das Einzugs- /Untersuchungsgebiet wurde unter Beriicksichtigung der Datenlage abge-
grenzt. Da viele relevante statistische Informationen nur auf der aggregierten Ebene der
Verkehrs- bzw. Regierungsbezirke vorliegen, musste eine die drei frankischen Bezirke
umfassende Abgrenzung gewéhlt werden. Sie geht einerseits iiber die Einzugsgebiete
der Hiafen am Main hinaus. Andererseits liegen die Ldnden Miihlhausen, Dietfurt und
Riedenburg in der Oberpfalz bzw. in Niederbayern. Da die drei Ldnden nur einen relativ
geringen Binnenschiffsumschlag aufweisen, wurden diese beiden Regierungsbezirke
nicht in das Untersuchungsgebiet einbezogen. Bei der Analyse der einzelnen Héfen
werden jedoch entsprechende Verkehrsbeziehungen beriicksichtigt.

Als Einzugsgebiet der betrachteten Hafen wurden definiert: die Regierungsbezirke

o Unterfranken (Kreisfreie Stadte: Aschaffenburg, Schweinfurt, Wiirzburg; Landkrei-
se: Aschaffenburg, Bad Kissingen, HaBberge, Kitzingen, Main-Spessart, Milten-
berg, Rhon-Grabfeld, Schweinfurt, Wiirzburg),

o Mittelfranken (Kreisfreie Stiadte: Ansbach , Erlangen, Fiirth, Niirnberg, Schwabach,;
Landkreise: Ansbach, Erlangen-Hochstadt, Fiirth, Neustadt/Aisch-BadWinsheim,
Niirnberger land, Roth, Weilenburg-Gunzenhausen) sowie

e Oberfranken (Kreisfreie Stddte: Bamberg, Bayeurth, Coburg, Hof: Landkreise:
Bamberg, bayreuth, Coburg, Forchheim, Hof, Kronach, Kulmbach, Lichtenfels,
Waunsiedel i. Fichtelgebirge).

Dieses Gebiet entspricht den Verkehrsbezirken 181 bis 185 (Nordbayern), fiir die Ver-
flechtungsmatrizen nach Giiterhauptgruppen der Verkehrstrager Binnenschifffahrt und
Eisenbahn vorliegen. Der StraBengiiterverkehr wird weniger detailliert ausgewiesen. In
wieweit auch die Nachfrage von Unternehmen aus Kreisen in den angrenzenden Regie-
rungsbezirken bzw. Bundesldndern beriicksichtigt werden muss, wird jeweils bei den
betroffenen Héfen dargestellt.

3.3.2 Sozio-0konomische Strukturdaten

Die Menge der im Untersuchungsgebiet umgeschlagenen Giiter bestimmt sich aus den
im Einzugsgebiet der Hifen nachgefragten und angebotenen Produkte. Der Umschlags-
bedarf wiederum, Empfang zur Weiterverteilung im und Versand von Giitern aus dem
Untersuchungsgebiet, hdngt seinerseits ab von
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e der Bevolkerungsentwicklung im Einzugsgebiet,
e der Struktur der angesiedelten Wirtschaftszweige und Branchen und

e der wirtschaftlichen Situation in der Region.

Dartiber hinaus bestimmt die offentliche Hand durch ihre Infrastruktur-Verpflichtung
nicht unerheblich die Qualitdt der zur Verfligung stehenden Transportwege und hat
selbst Bedarf an Transporten vor allem fiir Infrastrukturinvestitionen.

Der Kausalzusammenhang zwischen Umschlagsgiitermenge und diesen groben Ein-
flussbereichen ist jedoch erstens im Konkreten sehr komplex und zweitens — wie oben

beschrieben - laufenden Verdnderungen unterworfen.

3.3.2.1 Bevolkerungsentwicklung

Die Anzahl der im Maingebiet ansdssigen Bevolkerung bestimmt zu einem groflen Teil
den Bedarf an Bauinvestitionen sowohl fiir die notwendige Versorgungs- und kulturelle
Infrastruktur, als auch fiir den Wohnungsbau. Bauinvestitionen erfolgen in der Regel
mit Materialien, die schiffsaffin sind, vor allem Steine und Erden. Allerdings hingt die
Hohe des Bedarfs bzw. der Nachfrage ab von

e der Kaufkraft der Bevolkerung,
e der vorhandenen Ausstattung mit Infrastrukturbauten und Wohneinheiten,

e den Instandsetzungs- und Modernisierungsanforderungen fiir den Bautenbestand.

Die Bevolkerungsentwicklung allein ist demnach nicht entscheidend, sondern muss im
Zusammenhang mit der Wirtschaftskraft der Region gesehen werden, die iiber die Ein-
kommen die Kaufkraft der Einwohner und iiber die Steuereinnahmen die Spielrdume
der Gebietskorperschaften fiir Investitionen bestimmt. Deswegen ist auch nur eine ge-
brochene bzw. indirekte Kausalitdt zwischen der Bevolkerungsentwicklung und dem
Giiterumschlag im Untersuchungsgebiet beobachtbar.

Die Bevolkerungszahl im Untersuchungsgebiet ist im Zeitraum 1990 bis 2001 relativ
kontinuierlich gestiegen (vgl. Abbildung 3.1), allerdings vor allem in den Jahren ab

1998 wesentlich geringer als im gesamten Bayern.
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Abb. 3.1
Bevolkerungsentwicklung im Untersuchungsgebiet
und in Bayern 1990 bis 2002
Index 1990 = 100
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Quelle: Bayerisches Statistisches Landesamt.

Ab 2002 bis zum Jahr 2020 wird die Bevolkerung in der Region noch weiter wachsen,
aber wiederum geringer als die bayerische Gesamtbevolkerung. Lebten 2002 noch rund
4,16 Mill. Einwohner im Untersuchungsgebiet, so werden es zum Prognosezieljahr
2015 ca. 4,24 Mill. sein. Nach der pessimistischeren Prognose-Variante 4 des Bayeri-
schen Statistischen Landesamts, der wir wegen der politischen Probleme mit der Zu-
wanderungsregelung eher zuneigen, wird die Bevolkerungszahl ab 2014 mehr oder we-
niger stagnieren und 2020 beginnen zu sinken (in der optimistischeren Variante 5 wird
dagegen auch dann noch ein weiteres Wachstum vorhergesagt).

Die folgende Tabelle 3.1 zeigt, dass der Anteil der Untersuchungsregion an Bayern wei-
ter leicht zuriickgehen wird.
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Tab. 3.1
Bevolkerungsentwicklung im Untersuchungsgebiet
und in Bayern 2002 bis 2020
Index 2002 =100

UG Bayern
2002 100,0 100,0
2004 100,6 100,8
2006 101,0 101,4
2008 101,3 101,9
2010 101,5 102,3
2012 101,7 102,6
2014 101,8 102,8
2016 101,8 103,0
2018 101,8 103,1
2020 101,8 103,1

Quelle: Bayerisches Landesamt fiir Statistik und Da-
tenverarbeitung.

Bis 2015 werden in der Untersuchungsregion rund 80.000 Menschen mehr leben als
2002, wobei der Zuwachs in den ersten Jahren groBer sein wird als in den spéteren. Die-
se zusdtzliche Bevdlkerung braucht ein Dach iiber dem Kopf; es miissen also mehr
Wohnungen bereit gestellt werden. Die allgemeinen Trends in der Bevolkerungsent-
wicklung in Deutschland: Alterung und Verkleinerung der Haushalte, werden auch im

Main-Gebiet wirksam werden.

Geht man von einer durchschnittlichen Haushaltsgrof3e von nur noch 2,2 Personen aus,
so wird bis 2015 die Haushaltszahl um immerhin gut 36.000 gestiegen sein (bei einer
Annahme von 2,1 Personen pro Haushalt ergibt sich eine Anzahl zusétzlicher Haushalte
in Hohe von 38.000). Fiir diese zusdtzlichen Privathaushalte miissen im Prognosezeit-

raum Wohnungen gebaut werden, fiir die das Baumaterial geliefert werden muss.

Ein weiterer Bedarf an Empfang von Baumaterial entsteht aus der notwendigen Sanie-
rung alter Wohngebéude, die ja bei wachsender Bevdlkerung bewohnbar bleiben miis-
sen. Des Weiteren miissen die baulichen Infrastruktureinrichtungen zumindest erhalten,
wenn nicht wegen der Bevolkerungszunahme sogar erweitert werden. Auch wenn die
Gebietskorperschaften verschuldet sind und noch mittel- bis langfristig einen eisernen

Sparkurs fahren miissen, lassen sich gewisse Basis-Bauarbeiten nicht vermeiden.
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Zusammenfassend lédsst sich festhalten, dass von der positiven Bevolkerungsentwick-
lung im Prognosezeitraum eine stabilisierende bis leicht expansive Wirkung auf den
Giterumschlag im Untersuchungsgebiet ausgehen wird. Allerdings konnte eine eher
schrumpfende regionale Wirtschaft diese Wirkung ddmpfen, weil dann auch den Privat-
haushalten die finanziellen Mittel fiir eine Realisierung ihres Wohnbedarfs fehlen.

3.3.2.2 Wirtschaftsentwicklung

Als Indikator fiir die Wirtschaftskraft des Untersuchungsgebiets, also fiir die Kaufkraft
der Bevolkerung, haben wir die Entwicklung der Bruttowertschopfung herangezogen.
Bis zum Ausgangsjahr der Prognose, hier 2002, ist dieser Indikator nominal in der
Main-Region permanent gestiegen, allerdings nicht sehr stark, seit Ende der 90er Jahre
mit abnehmenden Raten und geringer als in Gesamt-Bayern (vgl. Tab. 3.2). Real diirfte
demnach in der Untersuchungsregion kaum noch ein Wachstum stattgefunden haben.
Das liegt teilweise daran, dass in Bayern insbesondere der Dienstleistungssektor hohe
Zuwachsraten aufzuweisen hat, wahrend die industrielle Produktion eher stagniert. Der
tertidre Sektor ist aber in der Main-Region mit einem Anteil von gut 65% an der gesam-
ten Bruttowertschopfung nicht so stark vertreten wie im gesamten Bayern mit mehr als
68%. Sowohl die Landwirtschaft als auch vor allem das verarbeitende Gewerbe haben
entsprechend hohere Anteile im Vergleich zu Gesamt-Bayern.

Tab. 3.2
Bruttowertschopfung zu Herstellungspreisen
1994 bis 2002 (in jeweiligen Preisen)
Veranderungsraten in %

uG Bayern
1994 4,1 4,1
1995 2,6 3,2
1996 1,9 2,5
1997 2,0 2,5
1998 3,5 4,4
1999 2,1 2,6
2000 2,9 4,1
2001 1,9 1,8
2002 0,1 2,1

Quelle: Bayerisches Landesamt fiir Statistik und Da-
tenverarbeitung
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Das jahresdurchschnittliche Wachstum der Bruttowertschopfung zwischen 1994 und
2002 lag in Bayern insgesamt mit 3,0% wesentlich hoher als im Untersuchungsgebiet

mit nur 2,3%.

Das Bruttoinlandsprodukt je Einwohner, das gegeniiber der Bruttowertschopfung die
Steuern und Subventionen enthilt, lag 2002 in der Main-Region mit gut 25 T€ erheblich
niedriger als im gesamten Bayern mit knapp 30 T€. Gegeniiber dem Vorjahr hat sich
dieser Wirtschaftindikator im Untersuchungsgebiet um 3,2% verringert, wéhrend er in
Bayern noch um 1,2% gestiegen ist.

Fiir die zukiinftige Entwicklung in der Main-Region und damit fiir die Einkommens-
und Kaufkraftentwicklung der Bevolkerung sowie die Einnahme-Situation der 6ffentli-
chen Hinde lassen sich nur Vermutungen anstellen. Zwar gehen die jiingsten Prognosen
fiir die bayerische zukiinftige Entwicklung bis 2020 noch von einer jahrlichen Zuwachs-
rate in Hohe von 2% aus', aber es ist zu bezweifeln, ob diese Steigerungsraten auch fiir
das Main-Gebiet angenommen werden konnen. Die Prognos AG sieht den groBiten Zu-
wachs im Dienstleistungsbereich, der im Main-Gebiet bisher noch nicht den entspre-
chenden Stellenwert hat. Fiir den bayerischen industriellen Sektor wird dagegen eher
Stagnation bis leichte Reduktion der Arbeitspldtze angenommen.

Zusammenfassend kann fiir den Prognosezeitraum bis 2015 keine merkbare Steigerung
der regionalen Wirtschaftkraft erwartet werden. In der Folge werden auch die Einkom-
men der Bevolkerung stagnieren bis leicht sinken, so dass weder gesteigerter Konsum
noch steigende private Investitionen in Wohnbauten angenommen werden konnen.
Ausgehend von der generell katastrophalen finanziellen Situation der Gebietskorper-
schaften muss man auch fiir die zukiinftigen 6ffentlichen Investitionen eher von einem

Minimum ausgehen.

3.3.2.3 Branchenstruktur im verarbeitenden Gewerbe

Etwas mehr Aussagekraft hinsichtlich der Details der regionalen Wirtschaftsentwick-
lung und vor allem hinsichtlich des zukiinftigen Transportbedarfs an Material, Vorpro-
dukten per Empfang einerseits und Absatz per Versand andererseits bietet ein Uberblick
iber die wichtigsten anséssigen Branchen des verarbeitenden Gewerbes (vgl. Tab. 3.3).
Die Bedeutung einer Branche fiir einen Regierungsbezirk wurde an Hand des Anteils
der Beschéftigten an den gesamten Beschéftigten im Bezirk gemessen. Auch wenn die

: Vgl. u.a. Bayerisches Staatsministerium fiir Wirtschaft, Infrastruktur, Verkehr und Technologie, Bayern
2020 — Industriereport, Analysen, Trends, Prognosen, eine Studie der Prognos AG, S. 2.
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Regierungsbezirke erheblich grofler sind als das Untersuchungsgebiet und deshalb nicht

sichergestellt sein kann, dass sich in der Main-Region eine dhnliche Struktur findet,

bieten mangels weiterer Daten diese Informationen wichtige Hinweise.

Tab. 3.3
Die 5 wichtigsten Branchen des verarbeitenden Gewerbes
in den Regierungsbezirken 2002
Beschiftigtenanteile an den Gesamtbeschéftigten in %

Branche Beschiiftigtenanteile

Oberfranken Gummi-, Kunststoffwaren 13,2
Maschinenbau 10,5
Textilgewerbe 9,0
Kraftwagen, -teile 8.9
Metallerzeugnisse 7,4
Summe: Anteil an Gesamtbeschéftigten 49,0

Mittelfranken Elektrizitatstechnik 18,7
Maschinenbau 16,9
Kraftwagen, -teile 6,8
Erndhrungsgewerbe 6,7
Metallerzeugnisse 6,0
Summe: Anteil an Gesamtbeschéftigten 55,1

Unterfranken Maschinenbau 28.4
Kraftwagen, -teile 13,9
Erndhrungsgewerbe 7,0
Elektrizitatstechnik 6,6
Metallerzeugnisse 6,5
Summe: Anteil an Gesamtbeschéftigten 62,3

Quelle: Bayerisches Landesamt fiir Statistik und Datenverarbeitung.

Die Tabelle zeigt, dass in den drei relevanten Regierungsbezirken keine grof3en Unter-

schiede in der Branchenstruktur bestehen: Mit sieben verschiedenen Branchen sind die

wichtigsten Industriebereiche abgedeckt. Die wichtigsten fiinf Branchen beschéftigen

im mit der hochsten Industriedichte versehenen Unterfranken mehr als 62% der insge-

samt Beschiftigten des Bezirks. Und selbst im stdrker durch Landwirtschaft und Dienst-

leistungen geprégten Oberfranken sind noch fast 50% der Arbeiter und Angestellten in

den flinf stirksten Branchen beschaftigt.
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Uber die jeweils fiinf bedeutendsten Branchen hinaus spielen auch folgende Industrien
noch eine nicht unerhebliche Rolle in den jeweiligen Bezirken:

¢ in Oberfranken: Erndhrungsgewerbe, Keramik und Elektrizitédtstechnik,

¢ in Mittelfranken: Gummi-, Kunststoffwaren und Medizin-, Mess-, Regeltechnik und

¢ in Unterfranken: ebenfalls Gummi-, Kunststoffwaren und Medizin-, Mess-, Regel-
technik.

In der Summe der drei Bezirke sind in den angesprochenen sieben Branchen mehr als
63% der Gesamt-Beschiftigten angestellt. Die einzelnen Branchen haben an dieser Be-
schéftigung folgende Anteile:

Abb. 3.2
Anteile der Beschiiftigten der jeweiligen Branche an den Gesamt-Beschéftigten

der sieben bedeutendsten Branchen in den frinkischen Regierungsbezirken 2001

in %
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Quelle: Bayerisches Landesamt fiir Statistik und Datenverarbeitung.

Der Maschinenbau dominiert danach in der industriellen Branchenstruktur im Untersu-
chungsgebiet und seinem Umland, mit relativ groem Abstand gefolgt von der Elektri-
zititstechnik und dem Automobilbau und seinen Zulieferern.
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Die einzelnen Branchen

e haben zukiinftig sehr differenzierte Aussichten auf Wachstum bzw. wirtschaftliche
Probleme,

e werden unterschiedlich stark unter der EU-Osterweiterung leiden bzw. sogar Nutzen
daraus ziehen und

¢ in unterschiedlichem Ausmal} bzw. gar nicht Teile ihrer Produktion in Niedrig-Lohn-

Lander verlagern.

Maschinenbau

Der Maschinenbau gehort in Deutschland zu den Schliisselindustrien. Er ist in hohem
MafBe exportorientiert; er hat eine starke Marktposition in den Schwellenldndern Asiens
und Lateinamerikas und kann so von deren Wachstumspotentialen profitieren.! Im Un-
terschied zu vielen anderen Branchen bezieht der Maschinenbau, der auf die Zuliefe-
rung einer Vielzahl hoch veredelter und komplexer Vorerzeugnisse angewiesen ist,
hiufig seine Vorprodukte von Unternehmen der Region.

Erst in den 90er Jahren haben die Maschinenbauer ihre Beschaffung auch grenziiber-
schreitend organisiert. Auch wurden in diesem Zeitraum vermehrt Produktionsaufgaben
ins Ausland verlagert. Allerdings ist dieser Trend nicht nur abgeflacht, sondern hat sich
inzwischen teilweise in sein Gegenteil verkehrt: Viele Unternehmen haben verlagerte
Produktionen vor allem aus Qualititsgriinden wieder zuriickgeholt.” Das Outsourcing
einzelner Unternehmensteile mit Verschlankung der Produktion und Konzentration auf

die jeweiligen Kernkompetenzen hélt jedoch an.

In Bayern setzt sich der Maschinenbau — wie in Deutschland insgesamt - aus heteroge-

nen Teilbranchen zusammen, beispielsweise Herstellung von:

e clektrischen Haushaltsgerdten mit einem Anteil von 14% an der gesamten Maschi-
nenbau-Produktion,

e Lagern, Getrieben, Zahnradern, Antriebsmitteln mit einem Anteil von 13%,

e Hebezeugen und Fordermitteln mit einem Anteil von 8%,

o Werkzeugmaschinen mit einem Anteil von 8%.

! Vgl. Vieweg, G., Der Maschinenbau im Zeitalter der Globalisierung und ,,New Economy*, in: ifo
Schnelldienst, 21/2002, S. 19.

? Ebenda, S. 22.
3 Vgl. Bayern 2020, a.a.0., S.38.
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Auch der bayerische Maschinenbau produziert in hohem Male, und zwar mit mehr als
der Hilfte der Gesamtproduktion, fiir den Export. Allein der Export hat in den letzten
Jahren noch fiir ein, wenn auch geringes Wachstum des realen Umsatzes gesorgt — 0,8%
zwischen 1998 und 2002. Fiir die Zukunft ist damit zu rechnen, dass es in dieser Bran-
che — innovative Anstrengungen vorausgesetzt — keine grofleren Probleme geben wird.
Der Umsatz diirfte im Prognosezeitraum auch im Untersuchungsgebiet stagnieren bis
leicht steigen und damit die Materialbeschaffung und Giiter-Versendung relativ kon-
stant halten. Produktionsverlagerungen ins Ausland diirften eine eher marginale Bedeu-
tung behalten.

Im Untersuchungsgebiet existieren in Niirnberg und Schweinfurt wichtige Schwerpunk-
te des Maschinenbaus.

Herstellung von Elektrizititstechnik und Metallerzeugnissen

Die Produktion von Elektrizitatstechnik hat nach dem Maschinenbau das zweithdchste
Gewicht in den frankischen Bezirken (vgl. Abb. 3.2). Die Herstellung von Metaller-
zeugnissen ist zwar nicht so stark vertreten, dhnelt aber in Produkt-Struktur, Entwick-
lung und relativen Abhéngigkeiten der Elektrizititstechnik-Branche, so dass hier beide
zusammen betrachtet werden konnen. Dariiber hinaus sind beide in einer durch das
Leistungsangebot beschriebene Abgrenzung des Maschinenbaus diesem zugerechnet

(Definition im weiteren Sinne').

Beide Branchen sind eher mittelstdndisch geprigt, weisen ein breites Produktspektrum
auf und sind im Wesentlichen Zulieferer fiir andere Hersteller, beispielsweise in erster
Linie fiir den Maschinenbau, des Weiteren fiir den Automobilbau sowie die Bauindust-
rie. Insofern lauft ihre Entwicklung weitgehend parallel mit der der Abnehmer-

Branchen.

Die Unternehmen der Elektrizititstechnik-Herstellung, die sich im fréankischen Raum in
Mittelfranken konzentrieren (vgl. Tab. 3.3), produzieren vorwiegend fiir den nationalen
Markt. Thre Zukunftsaussichten sind je nach Produkt sehr unterschiedlich, diirften aber
im Durchschnitt denen des Maschinenbaus folgen, d.h. die Produktion wird stagnieren
bis leicht steigen. Die Materialbeschaffung und Produktversendung iiber Umschlidge im
Untersuchungsgebiet werden demnach relativ stabil bleiben.

'Vgl. Vieweg, G., a.2.0., S.18.
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Die Hersteller von Metallerzeugnissen exportieren ebenfalls weit unter dem Durch-
schnitt der sonstigen bayerischen Industrie, sind jedoch manchmal auf Nischen-
Produkte spezialisiert und damit auch auf internationalen Mérkten vertreten. Thre Ab-
héngigkeit von industriellen Abnehmern ist weniger stark als die der Elektrizitdtstech-
nik-Hersteller, weil ein groBer Teil der Produkte an die privaten Endverbraucher-Markte
geht, z.B. Werkzeuge und Schlosser fiir die Heimwerkermaérkte. Die Branche hat jedoch
zunehmend mit der Werkstoffkonkurrenz durch Kunststoffe zu kampfen. Dadurch wer-

den ihre ansonsten guten Zukunftsaussichten kréftig gedamptft.

Die Produktion von Metallerzeugnissen spielt im frankischen Raum und auch im Unter-
suchungsgebiet nur eine untergeordnete Rolle (vgl. Tab. 3.3). Der relevante Giiter-
Umschlag fiir Materialempfang und Produkt-Versand im Untersuchungsgebiet wird sich
zwar voraussichtlich im Prognosezeitraum leicht verringern, aber die Entwicklung des

gesamten Transportbedarfs nur wenig tangieren .

Herstellung von Kraftwagen- und Kraftwagenteilen

Im Untersuchungsgebiet gibt es zwar keine Automobilproduktion, aber viele Zulieferer
von Kraftwagenteilen, die direkt von der Entwicklung der Kfz-Produktion abhdngen. Im
frankischen verarbeitenden Gewerbe konzentriert sich die Kfz-Zulieferindustrie auf
Unterfranken (vgl. Tab. 3.3).

Die Automobilindustrie in Deutschland leidet nach neuesten Untersuchungen nicht nur
an einem Bruch des bisher relativ kontinuierlichen Wachstums, sondern auch an einem
verscharften ,,Wettbewerb von unten*!. Wihrend sich die momentane vor allem ein-
heimische Konjunkturschwiche noch einige Zeit in den Prognosezeitraum hinziehen
wird, so dass von daher mit einem Produktionsriickgang der Zulieferindustrie gerechnet
werden muss, konnte der Wettbewerb von unten nicht so bedrohliche Auswirkungen
haben. Dieser Wettbewerb ist in zwei Formen anzutreffen:

¢ Endfertigung im Ausland und

e Outsourcing von Vorleistungen ins Ausland.

Beide Arten gewinnen immer noch an Bedeutung. Die Auslandsproduktion hat 2002
rund 45% der Gesamtproduktion erreicht und inzwischen die Ausfuhr tibertroffen. Al-
lerdings ist die Inlandsproduktion zwischen 1990 und 2002 immer noch gewachsen, so

' Dieser Begriff und ein groBer Teil der weiteren Ausfiihrungen zur Kfz-Branche sind entnommen Nun-
nenkamp, P., Der Automobilstandort Deutschland unter Wettbewerbsdruck, in: ifo Schnelldienst
7/2004.
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dass man nicht von einer Substitution Ausland gegen Inland ausgehen kann. Von den
Auslandsinvestitionen diirften auch in Zukunft also eher geringe Auswirkungen auf die
bayerischen Zulieferer ausgehen.

Die Automobilindustrie hat in den letzten Jahren die Fertigungstiefe verringert. In der
Folge hat sich die Zulieferung verstirkt. Der gesamte Zulieferbereich hat sich internati-
onal ausgedehnt. Im internationalen Handel mit Kfz-Teilen und —Zubehor ergibt sich fiir
Deutschland 2002 immer noch ein Exportiiberschuss, obwohl die deutschen Exporte seit
1980 um knapp 110%, die Importe aber um 370% gestiegen sind. Die EU-Ost-
Erweiterung hat schon im Vorfeld zu einer Intensivierung der Vorleistungsverflechtun-
gen gefithrt.! Diese Entwicklung wird sich fortsetzen, so dass sich mit hoher Wahr-
scheinlichkeit das Export-Import-Verhiltnis in Zukunft umkehren wird, d.h. die Importe

iiberwiegen werden.

Der Wettbewerbsdruck auf die Zulieferindustrie auch im Untersuchungsgebiet wird in
Zukunft steigen, zumal sich die Wertschopfungsketten iiber Europa hinaus ausdehnen
werden.” Allerdings sind die bayerischen Hersteller durch ihre Spezialisierung auf Pro-
dukte mit relativen Kostenvorteilen und hoher Qualititen gut aufgestellt, so dass sie
konkurrenzféhig bleiben konnen.

Zusammenfassend diirfte die Produktion von Kfz-Teilen im Untersuchungsgebiet im
Prognosezeitraum wegen der konjunkturellen Schwiéche in der Automobilindustrie trotz
hohen Exportanteils zundchst noch einige Zeit stagnieren und erst mit wieder ansprin-
gender Konjunktur bzw. mit verstirkter Ausweitung der Pridsenz auf internationalen
Mirkten in der spiteren Halfte des zukiinftigen Zeitraums wieder ansteigen.

Herstellung von Gummi- und Kunststoffwaren

Die Branche der Gummi- und Kunststoffproduzenten wird von der Kunststoffverarbei-
tung dominiert, auf die Produktion von Gummiwaren entfallen nur 10% des Branchen-
Umsatzes.” Der Wirtschaftszweig ist umsatzschwach und arbeitet mit vergleichsweise
niedriger Produktivitdt. Er ist mittelstandisch geprdgt und produziert vorwiegend fiir
andere Branchen wie die Automobilindustrie, den Maschinenbau, Elektro- und Bauin-
dustrie, nur wenig fiir den Endverbrauch. Dieser Abhidngigkeit entsprechend ist die Pro-

' Gemessen in konstanten Preisen pro im Inland hergestelltem Kfz, vgl. Nunnenkamp, a.a.0., S. 32.
2 Diese Einschdtzung von Nunnenkamp halten wir filir sehr wahrscheinlich; Nunnenkamp, a.a.O., S. 34.
? Dieses und viele andere Aussagen sind entnommen: Bayern 2020, a.a.O.
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duktion von der riicklaufigen Entwicklung, vor allem in der Kfz-Produktion und in der
Bauwirtschaft, betroffen.

Auch in diesem Herstellungszweig ist seit einiger Zeit als Folge der Globalisierung der
Wettbewerb hérter geworden. Durch die EU-Osterweiterung wird sich die Konkurrenz
noch einmal verstirken. Die deutsche Branche reagiert darauf mit Rationalisierung und
teilweise mit Verlagerung der Produktion ins lohnkosten-giinstige Ausland. Dadurch
konnte bisher der deutsche Standort ausreichend verteidigt werden. Insbesondere die
relativ starke internationale Orientierung, 32% der Produktion werden exportiert, hat
dabei geholfen. Dariiber hinaus haben sich die Unternechmen bisher durch flexible An-
passung an die Kunden-Wiinsche ausgezeichnet." Aber ob sich die Konkurrenzfihigkeit
auch in Zukunft erhalten lasst, wird von erhohter Flexibilitdt und Innovationskraft ab-

héngen.

Die Hersteller von Gummi- und Kunststoffwaren sind in den frénkischen Regionen
nach Maschinenbau, Produzenten von Elektrizititstechnik und Kfz-Zulieferern relativ
stark vertreten und zwar vorwiegend in Oberfranken (vg. Tab. 3.3). Sie sind am gesam-
ten regionalen Giiter-Umschlag entsprechend beteiligt. Fiir den Prognosezeitraum ist
wie bei der Kfz-Herstellung zunichst von Stagnation der Produktion auszugehen. Erst
im weiteren Verlauf des zukiinftigen Zeitraums wird mit auch in Deutschland ansprin-

gender Konjunktur Produktionswachstum einsetzen.

Ernahrungsgewerbe

Das bayerische Erndhrungsgewerbe besteht aus 31 verschiedenen Sparten und bietet ein
breites Produktspektrum. An der Anzahl der Beschiftigten gemessen dominiert die
Backwarenherstellung mit 25%. Danach folgen die Milchverarbeitung mit gut 16%, die
Fleischverarbeitung mit mehr als 14% und die Bierherstellung mit immerhin noch 12%
der im Erndhrungsgewerbe insgesamt Beschéiftigten.2 Die Branche ist liberwiegend mit-
telstdndisch strukturiert. Der Export geht vor allem in die unmittelbaren europdischen

Nachbarstaaten und ist mit einer Quote von 16% in 2002 gering.’

Im Gegensatz zu Gesamt-Bayern spielt das Erndhrungsgewerbe in Franken (vgl. Abb.
3.2) und auch im Untersuchungsgebiet nur eine weniger wichtige Rolle. Fiir diese Bran-
che bildet der Globalisierungsprozess mit seinen weltweiten Unternehmensverflechtun-

' Vgl. dazu Bayern 2020, a.a.0., S. 64 ff.
2 Vgl. Bayern 2020, a.a.0., S. 54.
3 Ebenda, S. 55.
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gen keine wesentliche Bedrohung. Ganz anders wird die EU-Osterweiterung den Wett-
bewerb kriftig verstiarken, aber auch neue Absatzméirkte bieten.

Auf den Inlandsmérkten hat bei weitgehend gesittigter Nachfrage nach Lebensmitteln
bisher schon hoher Konkurrenzdruck geherrscht. Vor allem die groen Handelskonzer-
ne versuchen die Preise immer weiter zu driicken. Die soziostrukturellen Verdnderun-
gen im Konsumverhalten, wie gestiegenes Qualitéits- und Markenbewusstsein und ver-
anderte Erndhrungsgewohnheiten, verlangen Flexibilitdt und Produkt-Innovationen.

Fiir den Prognosezeitraum ist fliir das Erndhrungsgewerbe im Untersuchungsgebiet
Stagnation bis leichter Anstieg zu erwarten. Moglicherweise konnte der Auslandsum-
satz, vor allem der Absatz auf den osteuropdischen Mirkten, leicht gesteigert werden.
Dadurch konnten wiederum Impulse fiir die Umschlagtétigkeit entstehen.

Die Branchenstruktur im Untersuchungsgebiet ist insgesamt relativ ausgewogen inso-
fern, als sich die verschiedenen Konjunkturanfilligkeiten in etwa ausgleichen und da-
durch eine gewisse Stabilitidt der Entwicklung gewihrleistet ist. Vor allem die export-
starken Branchen, die an der zunehmenden Liberalisierung der Weltmarkte teilnehmen,
diirften auf ldngere Sicht gesehen fiir ein gewisses Wachstum des verarbeitenden Ge-
werbes sorgen. Derzeit leiden vor allem die fiir nationale Mérkte produzierenden Bran-
chen an der konjunkturellen Schwéche in Deutschland, so dass insgesamt eine weit ver-
breitete Stagnation der Produktion zu beobachten ist.

Neben den beschriebenen Branchen des verarbeitenden Gewerbes spielen im Untersu-
chungsgebiet noch weitere Wirtschaftszweige eine nicht unwesentliche Rolle fiir das
gesamte regionale Transportaufkommen. Dazu gehoren insbesondere die Gewinnung
von Steine und Erden, die Bauwirtschaft und die Landwirtschaft, die alle Drei schiffsaf-
fine Massengiiter empfangen bzw. versenden. Der aus diesen Zweigen resultierende
Transportbedarf wird unten in Kapitel 4 im Rahmen der Differenzierung nach Giter-
gruppen geschétzt.

Ebenfalls dort wird auch die Vielzahl differenzierter Branchen, die im Untersuchungs-
gebiet dariiber hinaus anséssig sind, deren Bedeutung jedoch weniger groB3 ist als die der
behandelten Zweige, liber zusammengefasste Giitergruppen in die Analyse miteinbezo-
gen.
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3.4 Zusammengefasste Wirkungen der zukiinftigen Rahmenbedingungen

Aus den oben analysierten Einfliissen auf die zukiinftige Entwicklung des Transportauf-
kommens im Untersuchungsgebiet lassen sich knapp zusammengefasst folgende Wir-
kungen ableiten:

¢ Die Globalisierung, d.h. die weltweite Verflechtung der Wirtschaftsunternehmen,
steigert den Wettbewerb und ruft Gegenstrategien der Unternehmen hervor, wie
Auslandinvestitionen und Outsourcing einzelner Produktionsteile. Dadurch steigt
der Transportbedarf.

e Die EU-Osterweiterung bietet den Unternehmen durch den Wegfall von biirokrati-
schen Grenzhemmnissen nicht nur die Méglichkeit, kostengiinstig zu beschaffen
und produzieren zu lassen, sondern auch neue Absatzmirkte zu erschlieBen. Beides
hat eine steigernde Wirkung auf den Transportbedarf.

e Eine Verdnderung der relativen Vor- und Nachteile der Binnenschifffahrt fithren in
der Zusammenschau zu einer leichten Verbesserung der Binnenschifffahrts-
Position: Das Transportaufkommen schiffsaffiner Giiter wird in Zukunft abnehmen
zugunsten hoherwertiger Produkte in kleineren Mengen. Die relativen Preise der
Binnenschifffahrt werden sich nach flichendeckender Einfithrung der Lkw-Maut
verbessern. Die Binnenschifffahrt wird durch steigende Uberlastung der StraBen und
weiteren Riickzug der Bahn aus der Fliche an Attraktivitit gewinnen.

¢ Die Bevdlkerung wird im gesamten Prognosezeitraum, wenn auch nicht mit grof3en
Raten, weiter wachsen. Das Wachstum wird ausschlieBlich durch Zuwanderung
verursacht. Erst gegen Ende des neuen Jahrzehnts, also auBBerhalb des hier interes-
sierenden Zeitraums, wird die Bevolkerungsentwicklung stagnieren und dann zu-
riickgehen. Bis zum hier relevanten Jahr 2015 wird der Bevolkerungszuwachs die
Bautiétigkeit anregen und damit den Transportbedarf erhéhen.

e Die Einkommen der Bevolkerung und die Einnahmen der Gebietskdrperschaften in
der Region werden im Untersuchungszeitraum, wenn iiberhaupt, nur geringfiigig
steigen, eventuell sogar zuriickgehen. Daraus ergibt sich also eine eher dimpfende
Wirkung auf die Transportnachfrage.

¢ Der Branchen-Mix im Untersuchungsgebiet modifiziert zwar die Konjunkturanfillig-
keit einzelner Zweige, zeigt jedoch vorerst keine ausgepriagten Wachstumsimpulse.
Der daraus resultierende regionale Transportbedarf wird stagnieren bis leicht wach-
sen.
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4 Giiterumschlag im Main- und Main-Donau-Kanal Gebiet

4.1 Umschlag nach Giitergruppen

Im Untersuchungsgebiet wurden im Jahr 2002 rund 310 Mill. t Giiter umgeschlagen.'
Der Empfang iibertraf mit 160 Mill. t leicht den Versand mit 150 Mill. t (vgl. Tab. 4.1).
Im Jahr 2002 stellte die Giitergruppe Steine und Erden mit einem Anteil von liber 50%
das aufkommensgewichtigste Gut. 18% des Umschlags entfielen auf Halb- und Fertig-
waren und 9% auf Nahrungs- und Futtermittel. Rund 6% des Umschlags waren chemi-
sche Erzeugnisse, die land- und forstwirtschaftlichen Erzeugnisse sowie die Mineral6l-
produkte hatten einen Anteil von je 5%. Bei fiinf Giitergruppen waren Versand- und
Empfangsaufkommen anndhernd gleich gro3. Dagegen dominierte bei den Mineraldl-
produkten der Empfang mit 11 Mill. t bei weitem. Auch beim Umschlag von Kohle,
Diingemitteln sowie Eisen- und Stahlprodukten tiberwog der Empfang, wéhrend beim
Erzumschlag der Versand einen Anteil von 62% aufwies.

Rund 95% des Umschlags entfielen 2002 auf den Lkw. Der Stralenverkehr hat insbe-
sondere bei den Transporten von hochwertigen Giitern, von chemischen Erzeugnissen
sowie von Nahrungs- und Futtermitteln und landwirtschaftlichen Erzeugnissen eine
herausragende Bedeutung. Aber auch im Giiterbereich Steine und Erden wurden 98%
auf Lkws umgeschlagen. Dagegen lag der Schwerpunkt des Eisenbahnumschlags bei
den Massengiitern. In der Giitergruppe Kohle erfolgten 77% des Versands bzw. Emp-
fangs per Zug. Zudem wurden knapp 19% der Mineraldlprodukte, 11% der Eisen- und
Stahlprodukte sowie 10% der Erze iiber die Schiene geliefert bzw. versendet. Die Bin-
nenschifffahrt nahm in 2002 am gesamten Umschlag mit einem Anteil von knapp 2%
teil. Von den Diingemitteln wurden 28% und von der Kohle 23% auf bzw. von Schiffen
verladen . Einen Anteil von je 5% hatte die Binnenschifffahrt am Umschlag von Mine-
raldlprodukten sowie von Erzen. Sowohl der Versand als auch der Empfang lagen im
Jahr 2002 leicht unter dem Niveau von 1997, der gesamte Umschlag verzeichnete ein
Minus von knapp 2%. Da die Bruttowertschopfung im Untersuchungsgebiet (in jeweili-
gen Preisen) in den fiinf Jahren um knapp 11% stieg, schrumpfte die Transportintensi-
tit um knapp 12%, von 3,4 t/1000 € in 1997 auf 3,0 t/1000 € in 2002.

! Einschl. Doppelerfassung des internen Verkehrs sowie von Giitern, die den Verkehrsweg wechseln; im
StraBBengiiterverkehr nur Umschlag der inlédndischen Lkw, fiir ausldndische Lkw, deren Anteil am
Transportaufkommen bundesweit rund 9% betréigt, liegen keine regionalen Daten vor.
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Tab. 4.1
Umschlag, Versand- und Empfangsmengen im Untersuchungsgebiet
in 1000 Tonnen
Glitergruppen Gesamtverkehr Binnenschiff Eisenbahn Strafiengiiterverkehr
Umschlag Versand Empfang Umschlag Versand Empfang Umschlag Versand Empfang Umschlag Versand Empfang
2002
Land- u. forstw.Erzeugnisse 16.348,0 9.067,5 7.280,4 621,4 575,6 45,8 419,8 367,1 52,8 15.306,7 8.124,9 7.181,8
Nahrungs- u. Futtermittel. 28.111,6 13.832,6 14.279,0 406,9 300,9 106,1 139,2 123,6 15,6 27.565,5 13.408,2 14.157,3
Kohle 1.203,2 10,9 1.192,4 278,2 5,4 272,8 925,1 55 919,6 0,0 0,0 0,0
Mineraldlprodukte 15.658,8 4.901,0 10.757,9 864,8 68,1 796,7 2.898,6 37,7 2.860,9 11.895,4 4.795,2 7.100,2
Erze 4.163,8 2.591,1 1.572,7 2153 129,9 85,4 4245 396,2 28,2 3.524,0 2.065,0 1.459,0
Eisen, Stahl 5.020,2 1.844,2 3.176,0 63,8 5.2 58,6 569,5 102,1 467,4 4.386,9 1.736,8 2.650,1
Steine und Erden 162.672,7 80.077,1 82.595.,6 2.598,2 1.272,9 1.325,3 1.202,0 210,8 991,3 158.872,4 78.593,4 80.279,0
Diingemittel 1.745,9 581,7 1.164,3 480,6 1,8 478,8 35,5 0,1 35,5 1.229,8 579,8 650,0
Chemische Erzeugnisse 18.657,7 8.824,0 9.833,6 178,7 0,0 178,7 573,8 243,8 329,9 17.905,2 8.580,2 9.325,0
Halb- u. Fertigwaren 56.532,0 28.615,4 27.916,5 105,5 57,4 48,2 2.106,5 828,2 1.278,3 54.320,0 27.729,9 26.590,1
insgesamt 310.113,9 150.345,5 159.768,4 5.813,5 2.417,1 3.396,4 9.294,5 2.315,0 6.979,5 295.005,9 145.613,4 149.392,5
Anteile der Verkehrstriger 100 100 100 1,9 1,6 2,1 3,0 1,5 4.4 95,1 96,9 93,5
1997
Land- u. forstw.Erzeugnisse 14.898,9 7.626,9 7.272,0 5474 529,8 17,6 387,2 284,4 102,8 13.964,3 6.812,7 7.151,6
Nahrungs- u. Futtermittel. 25.928,8 12.940,5 12.988,3 349,5 192,3 157,2 188,4 123,1 65,3 25.390,9 12.625,1 12.765,8
Kohle 3.240,6 81,0 3.159,6 1.202,5 33 1.199,2 1.778,1 71,7 1.700,4 260,0 0,0 260,0
Mineraldlprodukte 20.364,7 7.200,8 13.163.,8 1.513,2 49,0 1.464,1 2.998,4 28,0 2.970,4 15.853,1 7.123,8 8.729,3
Erze 3.723,1 2.076,8 1.646,3 486,6 354,7 131,9 258,2 2349 23,3 2.978,3 1.487,2 1.491,1
Eisen, Stahl 5.180,0 2.042,8 3.137,2 63,1 4,2 58,9 582,2 71,0 511,2 4.534,7 1.967,6 2.567,1
Steine und Erden 178.158,9 88.274,4 89.884,5 3.186,8 1.517,1 1.669,7 1.042,3 258,6 783,7 173.929,8 86.498,7 87.431,1
Diingemittel 1.828.,9 807,8 1.021,1 379,0 0,6 378,4 95,6 2,1 93,5 1.354,3 805,1 549,2
Chemische Erzeugnisse 20.893,2 10.086,6 10.806,6 201,5 4,9 196,6 752,4 300,0 452,4 19.939,3 9.781,7 10.157,6
Halb- u. Fertigwaren 41.771,2 20.805,8 20.965,4 39,4 21,8 17,6 2.597,1 1.071,5 1.525,6 39.134,7 19.712,5 19.422,2
insgesamt 315.988,3 151.943,3 164.045,0 7.969,0 2.677,6 5.291,4 10.679,9 2.451,3 8.228,6 297.339,4 146.814,4 150.525,0
Anteile der Verkehrstriger 100 100 100 2,5 1,8 3,2 3,4 1,6 5,0 94,1 96,6 91,8
Verinderung 2002/1997 in %

Land- u. forstw.Erzeugnisse 9,7 18,9 0,1 13,5 8,6 160,1 8,4 29,1 -48,6 9,6 19,3 0,4
Nahrungs- u. Futtermittel. 8.4 6,9 9,9 16,4 56,4 -32,5 -26,1 0,4 -76,1 8,6 6,2 10,9
Kohle -62,9 -86,6 -62,3 -76,9 62,2 -77,3 -48,0 -92,9 -45,9 -100,0 0 -100,0
Mineraldlprodukte -23,1 -31,9 -18,3 -42,8 38,9 -45,6 -3,3 34,6 -3,7 -25,0 -32,7 -18,7
Erze 11,8 24,8 -4,5 -55,8 -63,4 -35,3 64,4 68,7 21,2 18,3 38,9 -2,2
Eisen, Stahl -3,1 -9,7 1,2 1,1 25,8 -0,6 -2,2 43,8 -8,6 -3,3 -11,7 32
Steine und Erden -8,7 -9,3 -8,1 -18,5 -16,1 -20,6 15,3 -18,5 26,5 -8,7 -9,1 -8,2
Diingemittel -4,5 -28,0 14,0 26,8 213,9 26,5 -62,8 -97,0 -62,0 -9,2 -28,0 18,4
Chemische Erzeugnisse -10,7 -12,5 -9,0 -11,3 -100,0 9,1 =237 -18,7 -27,1 -10,2 -12,3 -8,2
Halb- u. Fertigwaren 353 37,5 33,2 168,1 163,3 173,9 -18,9 =227 -16,2 38,8 40,7 36,9
insgesamt -1,9 -1,1 -2,6 -27,0 -9,7 -35,8 -13,0 -5,6 -15,2 -0,8 -0,8 -0,8

Quelle: Statistisches Bundesamt, Kraftfahrt-Bundesamt, Bundesamt fiir Giiterverkehr, ifo Institut.

8¢
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Die Umschlagsentwicklung der einzelnen Giitergruppen verlief in den fiinf Jahren
unterschiedlich: Sechs Giitergruppen mussten Umschlagsverluste hinnehmen, der Um-
schlag von vier Giitergruppen stieg dagegen teilweise deutlich. (vgl. Tab. 4.1). Hohe
absolute Einbuflen verzeichnete vor allem der Umschlag von Steinen und Erden, er sank
um 15,5 Mill. t bzw. knapp 9%. Erhebliche Riickginge verbuchte zudem der Umschlag
von Mineral6lprodukten (—23%), von chemischen Erzeugnissen (-11%) sowie von Koh-
le (—63%). Das Auftkommen an Eisen- und Stahlprodukten sank um 3% und von Diin-
gemitteln um knapp 5%. Betrichtliche Aufkommensgewinne verzeichneten hingegen
die hochwertigen Giiter, ihr Umschlag wuchs in den fiinf Jahren um 15 Mill. t bzw.
35%. Auch der Umschlag von Nahrungs- und Futtermitteln (8%) sowie von land- und
forstwirtschaftlichen Erzeugnissen (10%) und von Erzen (12%) nahm zu.

Ursidchlich fiir die differenzierten Entwicklungen sind bundesweit beobachtbare Bran-

chentrends, aber auch regionale Spezifika.

4.1.1 Agrarwirtschaftliche Giiter

Die Land- und Forstwirtschaft hat, gemessen an den Erwerbstitigen bzw. an der Brut-
towertschopfung, einen vergleichsweise geringen Stellenwert im Untersuchungsgebiet.
Im Jahr 2002 waren weniger als 5% aller Erwerbstdtigen in der Land- und Forstwirt-
schaft einschlieBlich Fischerei tdtig. Sie erwirtschafteten nur gut 1% der gesamten regi-

onalen Bruttowertschdpfung.

Eine wesentlich groflere Bedeutung hat der Agrarbereich beim Transportautkommen. In
2002 entfielen gut 5 % des gesamten Giiterumschlags auf land- und forstwirtschaftliche
Erzeugnisse und rund 9% auf Nahrungs- und Futtermittel. Auch der Umschlag von
Diingemitteln, der einen Anteil von knapp 1% aufwies, kann diesem Wirtschaftsbereich
zugeordnet werden. Insgesamt waren 2002 somit 15% aller im Untersuchungsgebiet
umgeschlagenen Giiter fiir die bzw. von der Land- und Forstwirtschaft, einschl. der Er-
zeugnisse der Nahrungsmittelindustrie. Dieser Umschlag belief sich insgesamt auf 46,2
Mill. t. Die versandten Giitermengen tibertrafen mit 23,5 Mill. t leicht den Empfang in
Ho6he von 22,7 Mill. t.

Die Standortbedingungen im Untersuchungsgebiet begiinstigen den Ackerbau. Es gibt
Gemischtbetriebe sowie Schweinehaltung; Milchwirtschaft spielt eine vergleichsweise
geringe Rolle. Neben Getreide und Raps werden wegen der giinstigen Bodenverhéltnis-
se auch Zuckerriiben angebaut. Zudem gibt es im Spessart eine rege Holzwirtschaft. Im

Wiirzburger Raum findet man auflerdem Weinbau. Das Ernteautkommen iibertrifft bei
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vielen Produkten den regionalen Bedarf bei weitem, so dass betrachtliche Mengen iiber-
regional abgesetzt werden miissen. Den Anbaufldchen entsprechend dominierten beim
Versand von Massengiitern Getreide, Zuckerriiben, Futtermittel, Raps und Holz. Getrei-
de und Futtermittel, vorwiegend Sojaschrot, werden auch bezogen, zudem betriachtliche
Mengen an Diingemitteln.

In den 90er Jahren ist die Zahl der Erwerbstitigen in der Land- und Forstwirtschaft so-
wie der Fischerei sowohl in Bayern als auch im Untersuchungsgebiet deutlich gesunken.
Die landwirtschaftlich genutzten Fldchen gingen dagegen kaum zuriick, da die vorwie-
gend von Nebenerwerbsbetrieben aufgegebenen Flachen nunmehr von gréfleren Betrei-
ben bewirtschaftet werden. Sie erzielen aufgrund einer effizienteren Bewirtschaftung
hohere Ertrage pro Hektar, so dass die Erntemengen tendenziell zunehmen. 2001 lag
laut Bayerischem Agrarbericht der Getreideertrag pro Hektar um gut 15% iiber dem
Niveau von 1995, der Ertrag von Zuckerriiben nahm in diesem Zeitraum um 6% und der

von Raps um 4% zu.

Dieser Zuwachs verursacht eine Steigerung des Gliterverkehrs. Das Umschlagsauf-
kommen nahm zwischen 1997 und 2002 um gut 8% zu. Wesentlich hoher war der Zu-
wachs in der Binnenschifffahrt; der Umschlag stieg um 18%, so dass sich der Anteil des
Schiffsumschlags auf 3,3% erhohte (vgl. Tab. 4.2). Dagegen ging die Bedeutung der
Bahn zuriick.

Tab. 4.2
Umschlag von land- und forstwirtschaftlichen Erzeugnissen,
Nahrungs- und Futtermitteln sowie Diingemitteln
Umschlag in Mill. t Anteile in %
Insgesamt  Schiff Bahn Lkw Schiff Bahn Lkw
2002 46,2 1,5 0,6 44,1 3.3 1,3 95,4
1997 42,7 1,3 0,7 40,7 3,0 1,6 95,4
WR 02/97 8,3 18,3 -11,4 8,3

Quelle: Statistisches Bundesamt, Kraftfahrt-Bundesamt, Bundesamt fiir Giiterverkehr, ifo-Institut.

Die oben skizzierte Entwicklung diirfte sich weiter fortsetzen. Der Strukturwandel in
der Landwirtschaft wird anhalten, die Ertragssteigerungen werden sich allerdings ab-
schwichen. Im Untersuchungsgebiet, das liber gute Boden verfiigt, wird hochwertiges
Qualitétsgetreide produziert, das insbesondere von Mithlen am Rhein nachgefragt wird.
Es ist davon auszugehen, dass auch der Anbau von Zuckerriiben, die in der Region ver-
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arbeitet werden, beibehalten wird. Der tendenzielle Anstieg der Erntemengen von Raps
diirfte sich ebenfalls fortsetzen.

Neben der Land- und Forstwirtschaft fragen auch die Mischfutterbetriebe Transporte
von Agrargiitern nach. Zudem bezieht und versendet das Erndhrungsgewerbe landwirt-
schaftliche Produkte und Nahrungsmittel, die an die Endverbraucher in der Region ver-
kauft werden. Im Prognosezeitraum werden die Zahl der Einwohner und somit auch
deren Nachfrage nach Nahrungsmitteln leicht steigen (vgl. Kap. 3). Entsprechend kann
auch das Erndhrungsgewerbe mit einem, allerdings nur geringfligigen, Zuwachs rech-
nen.

Wir gehen davon aus, dass im Bereich land- und forstwirtschaftlicher Erzeugnisse sowie
Nahrungs- und Futtermittel der Umschlag auch kiinftig zunehmen wird. Wir erwarten
einen von knapp 1%/a. Der Umschlag von Diingemittel, der in den letzten Jahren leicht
schrumpfte, wird dagegen nicht mehr steigen. Somit diirfte im Jahr 2015 der Gesamt-
umschlag im Untersuchungsgebiet nach 46,2 Mill. t in 2002, bei gut 51 Mill. t liegen.

4.1.2 Energietrager

Im Untersuchungsgebiet wird keine Kohle abgebaut, der regionale Bedarf muss durch
Anlieferungen gedeckt werden. Aufgrund der revier- und kiistenfernen Lage und der
damit verbundenen hohen Transportkosten hat die Kohle in Bayern - im Vergleich zum

Bund - einen relativ geringen Anteil am Primérenergieverbrauch.

In den 90er Jahren war der Bedarf an Kohle im Untersuchungsgebiet jedoch ver-
gleichsweise hoch. Hauptabnehmer waren die Kohlekraftwerke am Main und am Main-
Donau-Kanal. Sowohl das Kraftwerk in Aschaffenburg als auch das in Erlangen wurden
zwischenzeitlich stillgelegt. Weitere ehemalige Kohlekraftwerke stellten auf andere

Energietrdger um.

Die SchlieBung bzw. Umstellung der Kraftwerke wirkte sich auch im Verkehrssektor
aus. Allein zwischen 1997 und 2002 sank der Umschlag, fast ausschlielich Empfang
aus anderen Regionen, um 63%. In 2002 wurden nur noch rund 1,2 Mill. t Kohle entla-
den (vgl. Tab. 4.3). Den hochsten Riickgang musste die Binnenschifffahrt verkraften,
deren Loschungen um 77% auf 0,3 Mill. t schrumpften. Entsprechend sank der Anteil
des Schiffsumschlags auf 23%am Gesamtumschlag. Die Schiffe belieferten vorwiegend
die damaligen Kraftwerke an der Wasserstrasse. Diese wurden auch von der Bahn be-

dient, die jedoch zusitzlich ein Kraftwerk, das nicht an der Wasserstraf3e liegt, mit Koh-



42

le aus Tschechien versorgte. Der Umschlag der Bahn ging in den flinf Jahren um knapp
50% auf 0,9 Mill. t zuriick. Per Lkw wurde 2002 keine Kohle befordert.

Tab. 4.3
Umschlag von Kohle
Umschlag in Mill. t Anteile in %
Insgesamt  Schiff Bahn Lkw Schiff Bahn Lkw
2002 1,2 0,3 0,9 0 23,1 76,9 -
1997 3,2 1,2 1,8 0,3 37,1 54,9 8,0
VR 02/97 -62,9 -76,9 -48,0 -

Quelle: Statistisches Bundesamt, Kraftfahrt-Bundesamt, Bundesamt fiir Giiterverkehr, ifo-Institut.

Der Umschlagsriickgang wird sich aufgrund von weiteren Umstellungen seitens der
Energieversorger und der Industrie auf andere Energietriager fortsetzen. Allein in 2003
schrumpften die Kohle-Ldschungen der Binnenschifffahrt noch einmal um knapp 30%.
Verursacht wurde das hohe Minus zum einen durch die langanhaltende Niedrigwasser-
periode, zum anderen durch die Umstellung eines weiteren Kraftwerks am Main auf
Gas.

Wir gehen davon aus, dass im Prognosezeitraum im Untersuchungsgebiet kein neues
Steinkohlekraftwerk ans Netz gehen wird. Auch konnen die drei stillgelegten Kraftwer-
ke nicht wieder in Betrieb genommen werden, da sie bereits teilweise abgerissen wur-
den. In dem am 20. April 2004 beschlossenen Gesamtkonzept Bayerns zur Energiepoli-
tik' wird im Referenzszenario davon ausgegangen, dass der Primirenergieverbrauch aus
Steinkohle in Bayern zwischen 1998 und 2010 um 35%schrumpfen wird. Allerdings
wird aufgrund des sinkenden Einsatzes von Kernenergie ab 2010 ein deutlicher Wieder-
anstieg des Primirenergieverbrauchs aus Steinkohle erwartet. Da Steinkohletransporte
sehr kostenintensiv sind, ist die Binnenschifffahrt pradestiniert, diese Transporte durch-
zufiihren. AN der Donau gibt es gilinstige Standorte fiir die Anlieferung von Steinkohle
aus den osteuropdischen Donauanrainerstaaten. Kraftwerke, die vorwiegend mit Stein-
kohlen aus Ubersee betreiben werden, diirften eher in Kiistenniihe gebaut werden.

Die Nachfrage der iibrigen Bezieher von Steinkohle wird aufgrund effizienterer Verwer-
tung ebenfalls sinken. Unter der zusétzlichen Annahme, dass die per Bahn bezogenen
Braunkohlelieferungen aus Tschechien bestehen bleiben, kann auf der Basis des Jahres

: Vgl. Bayerisches Staatsministerium fiir Wirtschaft, Infrastruktur, Verkehr und Technologie, Gesamt-
konzept Bayern zur Energiepolitik, Miinchen 2004.
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2002 davon ausgegangen werden, dass der Umschlag von Kohle um rund 1% pro Jahr
sinken wird, so dass in 2015 der Gesamtumschlag zwischen 1,0 und 1,1 Mill. t liegen
diirfte.

Der Inlandsabsatz an Mineraldlprodukten ging bundesweit in den 90er Jahren zurtick.
Nach Einschitzung des Mineraldlwirtschaftsverbandes wird er sich in den kommenden
Jahren weiter verringern. Der Verband schitzt, dass der Inlandsabsatz nach 115,1 Mill. t
in 2003 im Jahr 2015 bei 107,9 Mill. t liegen diirfte. Dies entspricht einem Minus von
0,5%/a. Ursdchlich fiir den Riickgang ist vor allem der technologische Fortschritt, der
sparsamere Autos und effizientere Heizsysteme ermdglicht. Auch das Bayerische
Staatsministerium fiir Wirtschaft, Verkehr, Infrastruktur und Technologie geht im Ge-
samtkonzept Bayern zur Energiepolitik von einem sinkenden Primédrenergieverbrauch
aus: Zwischen 1998 und 2015 wird ein Riickgang des Mineral6lverbrauchs um 0,6%/a
unterstellt.

Der schrumpfende Absatz dampft auch den Transport von Mineraldlprodukten. Der
Konzentrationsprozess auf dem Mineraldlmarkt, neue Raffineriestandorte, Bevorra-
tungspolitik, Gefahrgut-Transportvorschriften, Umweltschutzauflagen fiir Tanklager
etc. beeinflussen allerdings wesentlichstarker das Beférderungsaufkommen.

Die Verdnderungen im Mineral6lsektor wirkten sich auch im Untersuchungsgebiet aus.
Fusionen von Firmen, SchlieBung von Tanklagern u.a. aufgrund von Umweltschutzauf-
lagen, verdanderte Lieferstrukturen sowie andere Vermarktungskonzepte, z. B. Direktbe-
lieferungen, reduzierten in den 90er Jahren das Aufkommen deutlich. Allein zwischen
1997 und 2002 schrumpfte der Umschlag von Mineral6lprodukten um gut 23%. In 2002
wurden nur noch 15,7 Mill. t. Mineral6lprodukte be- bzw. entladen (vgl. Tab. 4.4).

Den deutlichsten Riickgang musste die Binnenschifffahrt verkraften, deren Umschlag
sich um 43% verringerte. Entsprechend sank ihr Anteil am Gesamtumschlag von 7,4%
in 1997 auf 5,5% in 2002. Sie verlor Verkehre an die Bahn, da beispielsweise Tanklager
am Main, die frither iiber die ARA-Héfen beliefert wurden, nunmehr Mineral6lprodukte
aus Leuna beziehen. Infolgedessen steig der Anteil der Bahn von 14,7% in 1997 auf
18,5% in 2002. Bei beiden Verkehrstragern lag das Schwergewicht im Empfang (vgl.
Tab. 4.1). Der StraBBengiiterverkehr schlug 2002 knapp 12 Mill. t Mineral6lprodukte um,
25% weniger als 1997. Rund 60% hiervon entfielen 2002 auf Ausladungen, 40% wur-

den versandt.
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Tab. 4.4
Umschlag von Mineralolprodukten
Umschlag in Mill. t Anteile in %
Insgesamt  Schiff Bahn Lkw Schiff Bahn Lkw
2002 15,7 0,9 2,9 11,9 5,5 18,5 76,0
1997 20,4 1,5 3,0 15,9 7.4 14,7 77,8
VR 02/97 -23,1 -42,9 -3,3 -25,0

Quelle: Statistisches Bundesamt, Kraftfahrt-Bundesamt, Bundesamt filir Giiterverkehr, ifo-Institut.

Der Umschlag von Mineral6lprodukten wird im Untersuchungsgebiet auch kiinftig zu-
riickgehen, weil die Nachfrage weiter schrumpfen wird. Unter Beriicksichtigung der
beschriebenen Einfliisse gehen wir davon aus, dass der Umschlag um rund 1%/a sinken
wird, so dass in 2015 rund 14 Mill. t Mineral6lprodukte umgeschlagen werden diirften.

4.1.3 Steine und Erden

Der mit Abstand stirkste Umschlag im Untersuchungsgebiet erfolgt mit Giitern der
Gruppe Steine und Erden (vgl. Tab. 4.1). Ein Teil der zugehdrigen Rohstoffe wird durch
Ausbaggerungen aus dem Main bzw. Kies- und Sandgruben in dessen unmittelbarer
Nihe gewonnen, iiberwiegend per Schiff an die Héfen der Region versandt, dort emp-
fangen, teilweise weiter verarbeitet und in den meisten Féllen per Lkw weiter geleitet.
Die Analyse des Gesamtumschlags im Untersuchungsgebiet belegt den hohen Anteil der
Lkw-Transporte.

Tab. 4.5
Anteile der Verkehrsmittel am Gesamtumschlag
der Giitergruppe Steine und Erden im Untersuchungsgebiet in %

Schiff Bahn Lkw
1995 2,8 0,4 96,8
1997 1,8 0,6 97,6
2002 1,6 0,7 97,7

Quelle: Bayerisches Landesamt fiir Statistik und Datenverarbeitung.

Bei insgesamt stark sinkendem Aufkommen der Steine/Erden-Giitergruppe, zwischen
1995 und 2002 um gut 15%, hat sich der Anteil des Lkw-Umschlags erhoht, wihrend
die Bedeutung der Binnenschifffahrt zuriickgegangen ist. Von diesem Riickgang um
fast 50% hat anteilsmafig nicht nur der Lkw-Transport profitiert, sondern auch die
Bahn.



45

Die Nachfrage nach den einzelnen Produkten der Giitergruppe wird fast ausschlieBlich
aus der Bauwirtschaft gedauflert. Steine und Erden werden vorwiegend fiir Bauprojekte
in der Region nachgefragt und, allerdings zu einem verschwindend geringen Teil, aus
dem iibrigen Deutschland und sogar aus dem Ausland. Bei dieser marginalen {iberregio-
nalen Nachfrage handelt es sich weitgehend um solche nach speziellen Baustoffen wie
Gips bzw. andere Steine und Erden. Der zukiinftige Umschlag der Giitergruppe leitet
sich jedoch fast vollstindig aus der zu erwartenden Bautitigkeit im Untersuchungsge-
biet her.

Diese zukiinftige Bautétigkeit in der Region lésst sich nur schwer abschétzen. Progno-
sen sind allenfalls fiir die zu erwartende Baunachfrage in Deutschland und in Bayern
verfiigbar', nicht jedoch fiir kleine Rdume wie das Untersuchungsgebiet. Fiir letzteres
werden deshalb ersatzweise Indikatoren herangezogen und eine weitgehend parallele
Entwicklung zu groBeren Rdumen angenommen. Ein weiteres Problem der Voraus-
schitzung ergibt sich aus dem Verwendungsspektrum der Steine und Erden. Ex post-
Daten liegen nur fiir die Hochbautitigkeit vor, so dass sich fiir den Tiefbau keine Ten-
denzen aus der Vergangenheit herleiten lassen. Auch in diesem Fall muss also auf die
(mageren) Einflussfaktoren zuriickgegriffen werden.

4.1.3.1 Verwendung der Steine und Erden

Eine Differenzierung nach den einzelnen Materialien der Steine/Erden-Gruppe ldsst sich
aus dem wasserseitigen Umschlag im Untersuchungsgebiet gewinnen — damit ist aller-
dings nicht sicher gestellt, dass sich der Gesamtumschlag in der Region genauso auf-
teilt, wir gehen jedoch mit guten Griinden davon aus. Die folgende Tabelle zeigt, dass
trotz kriftigen Riickgangs immer noch zwei Drittel der Giitergruppe aus Sand, Kies,
Bims und Ton bestehen. Auch in einer weiteren Untergruppe, andere Steine und Erden,
sind dartiber hinaus spezielle Kiese und Sande vertreten.

In den Hifen der Untersuchungsregion ist eine ganze Reihe von Zementwerken und
Betonfabriken angesiedelt, die die Rohstoffe des Gebiets verwerten und vorwiegend die
einheimischen Baustellen bedienen. Eine einschldgige Untersuchung belegt die iiber-
wiegende Verwendung von Sand und Kies fiir die Bausparten.

' Vgl. dazu u.a. die vom ifo Institut jahrlich erstellte Bauprognose: ifo Bauvorausschitzung Deutschland,
ein multi-client-Projekt.
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Tab. 4.6
Anteile der verschiedenen Giiter der Gruppe Steine und Erden
am wasserseitigen Umschlag 1995 und 2003 in %

1995 2003
Sand, Kies, Bims und Ton 73,3 65,8
Salz, Schwefelkies und Schwefel 0,1 0,1
andere Steine und Erden 4.8 10,3
Zement und Kalk 15,6 16,6
Gips 3,7 2.3
Andere mineralische Baustoffe 2,5 4.9

Quelle: Bayerisches Landesamt fiir Statistik und Datenverarbeitung.

Die Verwendung im Hochbau betrifft in erster Linie den Kieszuschlag fiir Ortbeton, und
zwar mit mehr als der Hilfte des gesamten Baukies- und —sandverbrauchs im Hochbau.
Rechnet man noch den Einsatz fiir Betonfertigteile und Betonwaren dazu, so erreicht
der entsprechende Anteil mehr als 70%." Auch bei der Verwendung im Tiefbau spielt
der Finsatz von Kies fiir die Betonherstellung eine wesentliche Rolle. Hier kommen
Kiese und Sande jedoch auch als Kiessplitt in den Tragschichten und zum Frostschutz
im StraBBenbau vor. Diese Verwendungsanalysen belegen die vorrangige Bedeutung der
im Untersuchungsgebiet umgeschlagenen Steine und Erden fiir die Bautétigkeit.

Tab. 4.7

Verwendung von Kies und Sand in Deutschland 1999
Mill. t in %
insgesamt 382,7 100

als Baukies und Bausand
.... im Hochbau 176,5 46
.... 1m Tiefbau 192,9 50
als Spezialsande und -kiese 13,3 4

Quelle: www.bgr.de/b122, Bundesanstalt fiir Geowissenschaften und Rohstof-
fe, Bearbeitungsstand 1.10.2002.

' Vgl. dazu die im Internet auf der Webside der Bundesanstalt fiir Geowissenschaften und Rohstoffe
www.bgr.de zur Verfiigung stehende Tabelle.


http://www.bgr.de/b122
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4.1.3.2 Gewichte der Bausparten

Das Bauvolumen' hatte in 2002 in den alten Bundeslindern insgesamt einen Umfang
von mehr als 206 Mrd. € (in jeweiligen Preisen). Es teilt sich auf in einen hoch gewich-
tigen Hochbau mit 83% und einen wesentlich weniger bedeutenden Tiefbau mit dem
Rest von 17%. Das Hochbauvolumen wiederum besteht zu knapp 70% aus Wohnungs-
bau, der Tiefbau zu 26% aus Stralenbau. Die Tabelle 4.8 gibt Auskunft {iber die Diffe-

renzierungen im Detail.

Tab. 4.8
Bauvolumen 2002 in den alten Bundeslindern nach Bausparten
Anteile in %

Hochbau insgesamt 83
Wohnungsbau 58
Wirtschaftshochbau 19
Offentlicher Hochbau 6

Tiefbau insgesamt 17
Wirtschaftstiefbau
Offentlicher Tiefbau 8

davon Stralenbau 51

Quelle: Deutsches Institut fiir Wirtschaftsforschung

Fiir die zukiinftige Entwicklung der Nachfrage nach Transport und Umschlag von Stei-
ne/Erden-Giitern ist die Entwicklung aller dieser Sparten relevant. Das Hochbauvolu-

men und darunter der zu erwartende Wohnungsbau sind dabei weitgehend entscheidend.

4.1.3.3 Entwicklung der Bautitigkeit

Das Bauvolumen in den alten Bundesldndern — es liegt nur in dieser Grobdifferenzie-
rung vor — hat sich nach einem Hochstwert in 1995 mit knapp 223 Mrd. Euro (in jewei-
ligen Preisen) unter leichten Schwankungen bis 2002 um rund 7% verringert. 2003 diirf-
te ein weiterer Riickgang erfolgt sein.

Die am weitesten in die Zukunft reichende Prognose bis 2013 liegt im ifo Institut aus-
schlieBlich fiir das Bauvolumen vor, allerdings regional nur in der Differenzierung nach
alten und neuen Bundeslidndern. Das Bauvolumen enthédlt neben dem Neubau auch alle
baurelevanten MaBBnahmen in und an den Bautenbestinden wie Instandsetzung, Reno-

' Diese und die noch folgenden Bauvolumensdaten werden vom Deutschen Institut fiir Wirtschaftsfor-
schung berechnet und liegen hier zugrunde.
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vierung, Modernisierung. Der Umfang dieser BestandsmaBBnahmen wird sich in Zukunft
bei riicklaufigem Neubau vergroBern. Diese relative Umschichtung diirfte auf die Nach-
frage nach Transport der benétigten Materialien erheblichen Einfluss haben, denn
Transportbeton und Betonteile werden im Neubau, insbesondere im Hochbau, wesent-

lich stirker eingesetzt als bei Sanierungen und Modernisierungen.

Tab. 4.9
Entwicklung des Bauvolumens nach Bausparten
in den alten Bundeslindern bis 2013 (in Preisen von 1995)
Index 1991 =100

1991 2002 2013

Bau insgesamt 100 98.5 100,9
Wohnungsbau 100 113,9 117,7
Wirtschaftsbau 100 84,9 85,8
Offentlicher Bau 100 79,8 80,9

Quelle: ifo Institut fiir Wirtschaftsforschung, Bauvorausschétzung 2003-2013.

Nach der Prognose des ifo Instituts wird sich die Bautitigkeit im fritheren Bundesgebiet
nach dem Einbruch um die Jahrtausendwende leicht erholen. Insbesondere das Woh-
nungsbauvolumen wird real steigen, wéhrend die Steigerung in den beiden anderen
Sparten nur minimal ausfdllt. Die Projektion setzt weitere Bevolkerungszuwanderung
und ein Wiederanspringen der Wirtschaftskonjunktur im Jahr 2005 voraus. Eine Uber-
windung der derzeitigen konjunkturellen Schwiche wiirde die Einkommen der privaten
Haushalte steigern und mit einiger Verzogerung die Investitionstitigkeit der Unterneh-
men wieder in Gang setzen. Die Zuriickhaltung der 6ffentlichen Hinde diirfte dagegen
wegen der notwendigen Budgetkonsolidierung noch eine ganze Weile anhalten und sich
auf die allernotwendigsten Instandhaltungsmaflnahmen sowohl der Gebédude als auch
der Tief- und StraBBenbauten beschrianken.

Wohnungsbau

Um die spezifischen Entwicklungstendenzen im Untersuchungsgebiet abschitzen zu
konnen, miissen im Folgenden die dort relevanten Einfliisse in die Prognose eingebracht
werden. Das oben ausgewiesene Wohnungsbauvolumen, das sowohl ex post als auch ex
ante nur fiir die Differenzierung in alte und neue Bundesldnder vorliegt, reicht als
Grundlage dafiir nicht aus. Alternative Daten fiir Bayern und das Untersuchungsgebiet
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sind jedoch ausschlielich zu den Fertigstellungen von Wohnungen verfiigbar, und zwar
fiir die Vergangenheit und eine mittelfristige Prognose des ifo Instituts bis 2008.’

Im Untersuchungsgebiet wurden

=1991 18.353
=1995 31.800 und
#2002 13.356

Wohnungen in neu errichteten Gebduden fertig gestellt.

Die Entwicklung in Bayern verlief ganz dhnlich, allerdings war der Ausschlag Mitte der
90er Jahre nicht so heftig. Auch in den alten Bundeslédndern insgesamt nahm die Neu-
bautdtigkeit im Wohnungsbau einen etwas ruhigeren Verlauf.

Tab. 4.10
Entwicklung der Wohnungsfertigstellungen in neu errichteten Gebiuden
1991 bis 2008 in Westdeutschland und Bayern sowie im Untersuchungsgebiet
Index 1991 =100

1991 1995 2002 2008
Westdeutschland 100 161,3 79,3 89,2
Bayern 100 153,1 78,4 92,2
Untersuchungsgebiet 100 173,3 72,8

Quelle: Statistisches Bundesamt, ifo Bauvorausschétzung 2002 — 2013.

Der Wohnungsbauboom der 90er Jahre, verursacht aus eintrdglicher Konjunkturlage
und kréftiger Zuwanderung, war 1995 schon wieder gebrochen und im Riickzug begrif-
fen, hat aber immer noch hohe Fertigstellungszahlen hervor gebracht. Ahnliche
Schwankungen konnen in der Zukunft auch auftreten, lassen sich aber nicht vorhersa-
gen.

Das ifo Institut prognostiziert fiir die westdeutsche und bayerische Zukunft der Woh-
nungsbautitigkeit bis 2008 eine entsprechend ruhige Entwicklung, mit einem nur be-
grenzten Anstieg der fertig gestellten Einheiten. Als Prdmissen sind in diese Prognose
eine weiterhin relativ hohe Zuwanderung, eine Fortfiihrung der Wohnungsbauférderung
und mit auflebender konjunktureller Entwicklung steigende private Einkommen einge-
gangen.

' Vgl. dazu ifo Bauvorausschitzung Deutschland 2003 — 2013, a.a.0.
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Unter Berticksichtigung der in Kapitel 3 analysierten Einfliisse auf die Entwicklung im
Untersuchungsgebiet ist fiir den Wohnungsbau davon auszugehen, dass in der Region
die Wohnungsbautétigkeit vor allem wegen des zu erwartenden Bevdlkerungswachs-
tums im Prognosezeitraum steigen wird. Da die Bevolkerung im Untersuchungsgebiet
aber schwicher wachsen wird als in Bayern insgesamt, ist auch ein entsprechend
schwécherer Wohnungsbau zu erwarten: Bis 2008 nehmen wir einen allenfalls auf 80
steigenden, im weiteren Verlauf 85 bis 90 erreichenden Indexwert an. Die fiir diese
Neubauten benétigte Materialbeschaffung wird aus einer relativ kontinuierlichen In-
standhaltung und Modernisierung der bestehenden Gebédude erweitert.

Zusammenfassend ldsst sich fiir den Wohnungsbau eine leicht steigende Nachfrage nach
Transporten von Giitern der Steine/Erden-Gruppe in die und innerhalb der Region vor-
hersagen. Diese Nachfrage resultiert allein aus dem Bevolkerungswachstum und wird
im Verlauf des Prognosezeitraums aus steigenden Einkommen im Untersuchungsgebiet
unterstiitzt werden.

Nichtwohnbau/Hochbau

Die Fertigstellungen von Gebduden im Nichtwohnbau, also insbesondere Bauten der
offentlichen Infrastruktur wie Schulen, Verwaltungsgebdude, und gewerbliche Biiroge-
biude, werden in der ifo Bauvorausschidtzung zwar auch fiir die mittlere Frist prognosti-
ziert, aber nur in der Bundesldnder-Differenzierung. Danach steigt der Index dieser Fer-
tigstellungen in Bayern relativ gleichméBig von 100 in 1991 auf immerhin 103,5 in
2008, also ohne so starke Schwankungen wie der Wohnungsbau und auf ein hoheres
Niveau 2008 im Verhéltnis zu 1991. Eine Differenzierung nach o6ffentlichen Bauten
einerseits und Wirtschafts-Bauten andererseits ist in der vorliegenden Prognose nicht
moglich. Wir gehen jedoch davon aus, dass, vor allem im Hinblick auf die mangelnden
finanziellen Moglichkeiten der 6ffentlichen Hiande, der grofite Teil der Nichtwohnbau-
fertigstellungen im gewerblichen Bereich stattfinden wird.

Fiir die Nichtwohnbautétigkeit im Untersuchungsgebiet miissen wir deshalb davon aus-
gehen, dass wegen der dortigen Branchenzusammensetzung (vgl. Kap. 3) kein wesentli-
ches Wachstum und demnach auch keine ausgeprigte Steigerung der Bauinvestitionen
zu erwarten ist. Die Nachfrage nach Materialtransporten diirfte im Prognosezeitraum
stagnieren. Diese Nachfrage wird dabei vor allem zwecks Instandhaltung und Moderni-
sierung im Wirtschafts- und 6ffentlichen Gebaudebestand entstehen und nur zu einem
verschwindend geringen Teil fiir Neubauten, beispielsweise Bauwerke der dffentlichen
Infrastruktur wegen des anhaltenden leichten Bevdlkerungswachstums.
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Tiefbau

Die Giitergruppe Steine und Erden spielt auch im Tiefbau eine groe Rolle (vgl. dazu
oben Abschn. 4.1.3.1), der Tiefbau aber im gesamten Wohnungsbaugeschehen die ge-
ringere. Nach der obigen Differenzierung entfillt rund ein Viertel der Tiefbautitigkeit
auf den Stralenbau der Gebietskorperschaften. Die Prognose des ifo Instituts fiir die
Entwicklung des Tiefbaus reicht bis 2013, allerdings nur in der regionalen Aufteilung in
alte und neue Bundesldnder. Danach erreicht das Tiefbauvolumen insgesamt bis 2004
einen Tiefpunkt. Bis 2013 ist von da an ein leichter, relativ kontinuierlicher Anstieg bis
zur Jahrzehntwende zu erwarten. Die Tabelle 4.11 gibt Auskunft {iber die durch das ifo
Institut prognostizierte Entwicklung in den verschiedenen Tiefbausparten.

Tab. 4.11
Entwicklung des Tiefbauvolumens nach Sparten
in den alten Bundeslindern bis 2013 (in Preisen von 1995)
Index 1991 =100
1991 1995 2002 2013
Wirtschaftstiefbau 100 90,2 86,4 88,8
Strallenbau 100 89,6 82,9 87,7
Sonst. 6ff. Tiefbau 100 102,8 82,2 82,1
Tiefbau insgesamt 100 934 84,4 86,7

Quelle: Deutsches Institut fiir Wirtschaftsforschung, ifo Bauvorausschiatzung 2003.

Die Prognose weist dem sonstigen 6ffentlichen Tiefbau, der beispielsweise den Bau der
Versorgungsleitungen wie auch U-Bahn-Bau beinhaltet, die schwichste zukiinftige
Entwicklung zu. Das ist auf die prekédre Finanzlage der 6ffentlichen Haushalte zuriick-
zufiihren, die nur noch die notwendigsten Reparaturen und Neuanlagen in diesem Be-
reich zuldsst. Im Untersuchungsgebiet diirfte die Entwicklung dieser Sparte mit Sicher-

heit nicht positiver verlaufen, sondern eher einen noch stirkeren Riickgang zeigen.

Straflen- und Wirtschaftstiefbau werden sich nach dieser Prognose dagegen in West-
deutschland erholen. Vor allem der Stralenbau wird einen durchaus merkbaren Anstieg
erfahren. Auch in dieser Sparte diirfte der grofite Teil des Bauvolumens in Instandset-
zungen flieBen, deren Vernachldssigung nicht nur die Wirtschaftsentwicklung behindert,
sondern auch lebensgeféhrlich sein kann.
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Im Untersuchungsgebiet sind einige groBere Stralen-NeubaumafBnahmen geplant, die
moglicherweise einen dem Durchschnitt der alten Bundesldnder analogen Anstieg des
entsprechenden Volumens bewirken.

Tab. 4.12
Geplante groflere Stralenbaumafinahmen im Main-Gebiet
A9 Sechs-streifiger Ausbau Bis Herbst 2006
A70 Fertigstellung Tunnel Vor. Ende 2004
Mainbriicke bei Eltmann Im Bau bis 2007
AT71 Neubau Schweinfurth iiber Suhl nach Erfurt Im Bau bis 2005 — 2006
A73 Neubau von Lichtenfels nach Suhl Im Bau ab 2004 bis 2008
A3 Abschluss Hochsbach Vor. Ende 2004
Sechs-streifiger Ausbau Geplant bis 2012
Fertigstellung Mainbriicke bei Dettelbach
Aschaffenburg (Ost/West) Genehmigt
bis Wiirzburger Raum geplant
B 26 neu Westumgehung Wiirzburg

Quelle: Bayerisches Staatsministerium fiir Wirtschaft, Verkehr, Infrastruktur und Technologie.

Allerdings werden sich die kurzfristigen Stralenbaupléne insbesondere auf die Rdume
konzentrieren, die Stationen der Fuflballweltmeisterschaft 2006 sind. Ein Standort in
Bayern, Niirnberg, liegt im Untersuchungsgebiet. Bis zum Zieljahr der Prognose 2015
konnten bei eventuell wieder besser ausgestatteten 6ffentlichen Haushalten noch einige
StraBenbauprojekte dazu kommen, so dass sich der StraBenbau zumindest mit einer dhn-

lichen Steigerung entwickeln wird wie der in den gesamten alten Landern.

Die im Wirtschaftstiefbau enthaltenen BaumaBnahmen der Deutschen Bahn konnten
jedoch im Untersuchungsgebiet bzw. sogar im gesamten Westdeutschland geringer als
prognostiziert ausfallen, weil die Fordergelder der o6ffentlichen Hand kriftig gekiirzt
wurden. Nach dem derzeitigen Diskussionsstand werden zwar keine Projekte gestri-
chen, aber ihre Realisierung verzogert. Das konnte in der Untersuchungsregion die ge-
plante ICE-Strecke von Niirnberg nach Erfurt treffen.

Der Tiefbau spielt im Verhiltnis zum Hochbau in der Bautitigkeit eine erheblich gerin-
gere Rolle. Die Giitergruppe Steine und Erden findet zwar zu einem gréBeren Anteil
Verwendung im Tiefbau (vgl. oben Abschn. 4.1.3.1), aber das kann das Ubergewicht
des Hochbaus nicht aufwiegen.
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Aus dem Tiefbaubereich kommen zusammenfassend keine Impulse fiir eine merkbare
Steigerung der Nachfrage nach Materialtransporten. Die zukiinftige Entwicklung der
Hochbautiétigkeit wird im Gegensatz dazu doch eine leichte Steigerung erfahren.

4.1.3.4 Zukiinftige Entwicklung des gesamten Umschlags von Steine und Erden im
Untersuchungsgebiet

Zwischen 1995 und 2002 ist das Bauvolumen in den alten Bundesldndern — wie oben
schon dargelegt — um gut 7% geschrumpft. Demgegeniiber hat sich der Gesamtum-
schlag der Steine/Erden-Giitergruppe im Untersuchungsgebiet um gut 15% verringert.
Das ldsst in erster Anndherung auf einen stirkeren Riickgang der Bautétigkeit im Unter-
suchungsgebiet in der Vergangenheit schlieBen und stiitzt die Annahmen zu den prog-
nostischen Abweichungen von Westdeutschland und Bayern bis 2015.

Wir gehen unter Beriicksichtigung der vorstehenden Einfliisse davon aus, dass der Um-
schlag von Giitern der Steine/Erden-Gruppe im Untersuchungsgebiet unwesentlich um 2
bis 3% von gut 160 Mill. t in 2002 auf knapp 170 Mill. t in 2015 steigen wird.

4.1.4 Sonstige Umschlaggiiter

Wie schon ausgefiihrt, spielten 2002 andere Giitergruppen neben den Nahrungs-
/landwirtschaftlichen Giitern, Energietrdgern und den Steine/Erden-Glitern zwar im Ge-
samtumschlag der Region eine nicht unbeachtliche Rolle von insgesamt gut 27%, aber
fiir das Binnenschifffahrts-Aufkommen waren sie mit weniger als 10% Anteil wenig
relevant. Halb- und Fertigwaren hatten beispielsweise einen Anteil am Gesamtumschlag
von 18%, aber nur 0,2% wurden wasserseitig umgeschlagen (vgl. Tab. 4.1).

Neben den einzeln untersuchten fiir die Binnenschifffahrt wichtigen Giitergruppen sind

deshalb die {ibrigen vier zu einer Kategorie ,,Sonstige* zusammengefasst, und zwar:

=Erze und Metallabfille,

»Eisen, Stahl und NE-Metalle,

»chemische Erzeugnisse und

»Fahrzeuge, Maschinen, sonst. Halb- und Fertigwaren.
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Tab. 4.13
Anteile der Giitergruppen am Gesamtumschlag
im Untersuchungsgebiet 2002 in %
Land- und forstwirtschaftliche Erzeugnisse 5,3
Andere Nahrungs- und Futtermittel 9,1
Feste und mineralische Brennstoffe 0,4
Erdol, Mineralolerzeugnisse und Gase 5,0
Erze und Metallabfille 1,3
Eisen, Stahl und NE-Metalle 1,6
Steine und Erden 52,5
Diingemittel 0,6
chemische Erzeugnisse 6,0
Fahrzeuge, Maschinen, sonst. Halb- und Fertigwaren 18,2
Insgesamt 100

Quelle: Bayerisches Landesamt fiir Statistik und Datenverarbeitung.

Zwischen 1997 und 2002 hat sich der Umschlag dieser vier Giitergruppen hochst unter-
schiedlich entwickelt. Einem auBlerordentlich starken Wachstum der Umschlagmenge
von Fahrzeugen, Maschinen und sonstigen Halb- und Fertigwaren, einem immer noch
beachtlichen Aufkommenszuwachs der Erze und Metallabfille, stand eine merkbare
Abnahme vor allem von chemischen Erzeugnissen, aber auch von Eisen, Stahl und NE-
Metallen gegeniiber (vgl. Tab. 4.14). Umschlagverluste wurden also in dieser ,,Sonsti-
gen“-Gruppe durch entsprechende Zuwéchse mehr als ausgeglichen.

Tab. 4.14
Verinderung der Umschlagmenge zwischen 1997 und 2002 in %
Erze und Metallabfille +11,8
Eisen, Stahl und NE-Metalle -3,1
chemische Erzeugnisse -10,7
Fahrzeuge, Maschinen, sonst. Halb- und Fertigwaren +35.3

Quelle: Statistisches Bundesamt, Bayerisches Landesamt fiir Statistik und Datenverarbeitung.

Vor allem der Umschlag der Gruppe der Halb- und Fertigwaren hat sich kriftig er-
hoht, wobei sich Versand und Empfang in etwa die Waage halten. Das ist insbesondere
auf den Anstieg der Exporte im Maschinenbau und die dafiir notwendige Steigerung der
Zulieferung zuriickzufiihren. Fast hundert Prozent dieser Halb- und Fertigprodukte wer-
den mit Lkw befordert und spielen fiir die Binnenschifffahrt nur eine verschwindend
geringe Rolle. Das auBlerordentliche Umschlagwachstum in der Vergangenheit diirfte
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sich in Zukunft nicht wiederholen. Zu erwarten ist aber eine moderate Zunahme von
insgesamt rund 5% bis 2015.

Der Umschlag von Erzen und Metallabfillen besteht iiberwiegend aus Metallabféllen
und erfolgt hauptsdchlich zum Versand. Bis zur Jahrtausendwende und dariiber hinaus
wurde die Steigerung insbesondere durch die Sammlung von reichlich vorhandenen
Metallabféllen in den neuen Bundesldndern und die Konzentration sowie den Umschlag
in der Untersuchungsregion verursacht. Da jedoch diese Quelle fiir die Sammlung zu
versiegen beginnt, wird in Zukunft ein erheblicher Einbruch in dieser Giitergruppe ein-
treten. Eine Stabilisierung des Metallabfille-Umschlags wird auf niedrigem Niveau ein-
treten und voraussichtlich nur rund 3,3 Mill. t/a erreichen.

Das Aufkommen aus der Giitergruppe Eisen, Stahl und NE-Metallen sowie der che-
mischen Erzeugnisse im Untersuchungsgebiet war in den letzten Jahren riickldufig.
Der Umschlag der chemischen Erzeugnisse setzt sich zu etwa gleichen Teilen aus Ver-
sand und Empfang zusammen, wihrend die Metalle groBtenteils empfangen werden.
Die Produkte dieser Giitergruppen werden ganz liberwiegend als Vorprodukte in ver-
schiedenen Branchen verwendet. Insofern hiangt der Umschlag eng mit der Entwicklung
der relevanten Abnehmer-Branchen zusammen. Im Branchen-Mix der Region ist fiir die
Zukuntft eine eher verhaltene Entwicklung zu erwarten, Wachstumsaussichten bestehen
kaum (vgl. Kap. 3). Der Umschlag dieser beiden Produktgruppen wird demnach im

Prognosezeitraum leicht zuriickgehen und langerfristig um 20 Mill. t/a liegen.
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4.1.5 Gesamtumschlag

Summiert iiber alle Giiterbereiche ergibt sich fiir den Prognosezeitraum eine leichte
Zunahme des Giiterumschlags. In 2015 diirften rund 316,5 Mill. t Giiter be- bzw. entla-

den werden.

Tab. 4.15

Voraussichtlicher Gesamtumschlag in der Main-Region

Im Jahr 2015 nach Giitergruppen in Mill. t

2002 2015 Veranderung Anteile
2015/02in % | 2015in %
Land- u. forstwirtschaftliche Erzeugnisse, lebende Tiere 16, 4 18,3 12,0 5,8
Andere Nahrungs- und Futtermittel 28,1 31,2 11,0 9.8
Feste mineralische Brennstoffe 1,2 1,0 -15,0 0,3
Erdol, Mineraldlerzeugnisse und Gase 15,7 14,2 -9,0 4.5
Erze und Metallabfille 4.2 3,3 -20,0 1,0
Eisen, Stahl und NE-Metalle 5,0 4.4 -12,0 1,4
Steine und Erden 162,7 | 167,5 3,0 52,8
Diingemittel 1,7 1,7 0,0 0,6
Chemische Erzeugnisse 18,7 15,9 -15,0 5,0
Fahrzeuge, Maschinen, sonstige Halb- und Fertigwaren 56,5 59,4 5,0 18,7
Insgesamt 310,1 317,0 2,2 100

Quelle: Statistisches Bundesamt, Bundesamt fiir Giiterverkehr, ifo-Institut.

Die Transportintensitdt wird, bezogen auf die Bruttowertschopfung (in jeweiligen Prei-

sen)’ auch im Prognosezeitraum schrumpfen. Im Jahr 2015 diirfte sie bei rund 2,4

t/1000 € liegen.
Tab. 4.16
Transportintensitit (t / 1000 €)
1997 2002 2015
Transportintensitét 3,43 3,04 2,4

Quelle: ifo-Institut.

' Nach iiblichen Annahmen wurde die Entwicklung der Bruttowertschopfung analog der des Bruttoin-

landsprodukts mit nominal 2%/a angesetzt.
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4.2 Wasserseitiger Umschlag

4.2.1 Giiteraufkommen am Main und am Main-Donau-Kanal
4.2.1.1 Verkehr auf dem Main und dem Main-Donau-Kanal

Der Main ist als Bundeswasserstrale fiir die Schifffahrt freigegeben. Er wird main-
abwirts begrenzt durch die Schleuse Kostheim, die alle Schiffe im Wechselverkehr
Rhein-Main passieren miissen. Der betrachtete Abschnitt des Main-Donau-Kanals wird
Richtung Donau von der Schleuse Kelheim begrenzt, die alle Schiffe im Wechselver-
kehr Main-Donau-Kanal / Donau durchfahren. An beiden Schleusen werden die Giiter-

strome von der Wasser- und Schifffahrtsdirektion detailliert erfasst.

Der bayerische Main wird seit Anfang des 20. Jahrhunderts sukzessive ausgebaut, um
eine leistungsfdahige GroBschifffahrtsstrale zu erhalten. Die Staustufen bis Aschaffen-
burg wurden bereits 1921 und der Hafen Wiirzburg in 1940 in Betrieb genommen. Der
Hafen Wiirzburg blieb in der folgenden Zeit Kopthafen. Neben dem Umschlag fiir die
Region wurden iiber diesen Hafen auch umfangreiche gebrochene Transitverkehre u.a.

aus dem bzw. fiir den Niirnberger Raum abgewickelt.

Nach dem zweiten Weltkrieg wurde der Ausbau der Schifffahrtsstrae tiber Wiirzburg
hinaus fortgesetzt. Mit der Inbetriebnahme des Hafens Bamberg in 1962 war der Main-
ausbau zunichst fertiggestellt. Erst in 1984 begann der weitere Ausbau dieser Strecke,
der u.a. die Vertiefung und die Verbreiterung der Fahrrinne beinhaltete. Er erhdhte die
Wettbewerbsfahigkeit der Binnenschifffahrt, da die Wasserstrae den verdnderten
Schiffsgrofen angepasst wurde. Stromaufwérts von Bamberg ist der Main nicht schift-
bar. Bei km 384 des Mains, gerechnet ab Miindung in den Rhein, beginnt die Kanalstre-
cke. Der Flusslauf der Regnitz wurde teilweise in die Kanalstrecke einbezogen. Von
Hausen bis Niirnberg wurde in einem weiteren Bauabschnitt der nordliche Teil des
Stichwasserkanals, insgesamt 72 km, fertiggestellt. Bereits 1967 konnten der Hafen
Forchheim und in 1972 der Hafen Niirnberg in Betrieb genommen werden.

Der siidliche Teil der Kanalstrecke, knapp 100 km, wurde in 1992 fertiggestellt. 1985
erfolgte bereits die Einweihung des Hafens in Niirnberg-Roth (km 91). Seit dem
25.September 1992 ist der Main-Donau Kanal durchgehend befahrbar.

Der Ausbau der Wasserstralle hatte gravierende Auswirkungen auf den Umschlag der
Binnenschifffahrt. Zum einen erschloss die Verldngerung des Schifffahrtsweges neue
Bezugs- und Absatzmirkte flir diesen Verkehrstrager. Zum anderen jedoch verloren
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Héfen ihre Stellung als Kopthafen und mussten teilweise hohe Umschlagseinbuf3en hin-
nehmen.

Die durchgehende Befahrbarkeit des Main-Donau-Kanals stimulierte die Schifffahrt auf
dem Main betrichtlich'. So betrug der an der Schleuse Kostheim erfasste Wechselver-
kehr Rhein-Main 1990 gut 17,2 Mill. t. In 1991, dem Jahr vor der Er6ffnung des Main-
Donau Kanals, passierten die Schleuse 18,2 Mill. t. Davon wurden 14,1 Mill. t im Berg-
und 4,1 Mill. t im Talverkehr transportiert. Bereits zwei Jahre spéter, im ersten vollen
Betriebsjahr des neuen Kanals, passierten 20,0 Mill. t die Schleuse, 10% mehr als in
1991. Das hier erfasste Transportaufkommen besteht einerseits aus Transitverkehren
und andererseits aus Versand- bzw. Empfangsmengen der Mainhédfen aus Verkehren
iber den Rhein.

Im Jahr 2000 wurde an der Schleuse Kostheim ein Frachtauftkommen von 23,5 Mill. t
erfasst. Damit lag die transportierte Giitermenge um gut 36% iiber dem Niveau von
1990. Im entsprechenden Zeitraum stieg das bundesweite Aufkommen der Binnen-
schifffahrt nur um 4%. In den Jahren 2001 und 2002 war auch der Rhein-Main-
Wechselverkehr von dem allgemeinen Riickgang des Binnenschiffsaufkommens betrof-
fen. Allerdings schrumpfte der Giiterverkehr durch die Schleuse Kostheim nur um ins-
gesamt 13% und betrug 2002 gut 20,8 Mill. t (vgl. Tab.4.17). Damit iibertraf das
Frachtaufkommen 2002 das entsprechende Transportautkommen im Jahr 1990 um 21%.
Im Jahr 2003 musste die Binnenschifffahrt auf dem Main weitere erhebliche Verluste
hinnehmen. Die extreme Trockenheit im Sommer lieB zum einen die Wasserstinde
deutlich sinken, so dass die Giiterschiffe erhebliche Abladebeschrinkungen verkraften
mussten, was zu einer Verteuerung der Frachtraten fiihrte. Zum anderen schrumpften
die Erntemengen betrdchtlich, der Umschlag von Getreide verzeichnete erhebliche
Riickgéinge. Auch die weiterhin schwache Konjunktur bremste die Nachfrage nach
Transportleistungen. Insgesamt passierten nur 17,1 Mill. t die Schleuse Kostheim, 18%

weniger als im Vorjahr.

' Vgl. Wasser- und Schifffahrtsdirektion Siid, Verkehr auf den BundeswasserstraBen Main, Main-Donau-
Kanal und Donau, diverse Jahrginge, Wiirzburg 1990 bis 2003.



59

Tab. 4.17

Verkehr auf dem Main und dem Main-Donau-Kanal (MDK)

in Mill. t
Rhein-Main- Interner Main-MDK- Interner Verk. | MDK-Donau-
Wechselverk. Mainverk. Donau- MDK Wechselverk.
Wechselverk.

1994 21,614 1,566 0,549 0,185 0,298
1995 21,700 1,756 0,459 0,001 0,387
1996 22,956 1,003 0,466 0,006 0,454
1997 20,985 0,989 0,366 0,003 0,264
1998 22,001 0,740 0,390 0,025 0,251
1999 23,134 1,182 0,489 0,040 0,264
2002 23,533 0,840 0,596 0,029 0,448
2001 22,262 1,141 0,515 0,031 0,284
2002 20,828 0,872 0,331 0,026 0,331
2003 17,081 0,645 0,230 0,101 0,331
WR -21,0 % -58,8 % -58,1 % -45,4 % 11,0 %
2003/94

Quelle: Wasser- und Schifffahrtsdirektion Siid, Verkehr auf den Bundeswasserstral3len Main, Main-Donau-

Kanal und Donau, verschiedene Jahrgénge.

4.2.1.2 Hafenumschlag im Untersuchungsgebiet

Nach wie vor schlagen die Hifen am Main und am Main-Donau-Kanal vorwiegend Gii-
ter aus dem bzw. fiir das Rheingebiet um. Im Jahr 2002 wurden am gesamten Main rund
16 Mill. t umgeschlagen. Der Wechselverkehr mit den Héfen am Main-Donau-Kanal
bzw. der Donau belief sich auf 0,3 Mill. t, der interne Verkehr auf dem Main betrug 0,9
Mill. t. Im Zeitraum 1994 bis 2003 schwankte der Wechselverkehr aus dem bzw. fiir
den Osten zwischen 0,6 Mill. t in 2002 und 0,2 Mill. t in 2003 (vgl. Tab. 4.17), der in-
terne Verkehr auf dem gesamten Main bewegte sich zwischen 0,8 und 0,6 Mill. t. Auch
die Hiafen am Kanal beziehen aus dem bzw. versenden in den Donauraum lediglich Gii-
termengen zwischen 0,3 und 0,5 Mill. t. Der interne Verkehr auf dem Main-Donau-

Kanal ist relativ gering (vgl. Tab. 4.17).

Der hohe Zuwachs des Wechselverkehrs Rhein-Main in den 90er Jahren spiegelt sich
beim Umschlag der bayerischen Hifen am Main und am Main-Donau-Kanal nicht wi-
der. In der ersten Halfte der 90er Jahre lag der Umschlag durchschnittlich bei gut 10
Mill. t. Allein 1996 schrumpfte er jedoch aufgrund des starken Riickgangs bei der Gii-
tergruppe Steine und Erden um 16%. Bis zum Jahr 2000 stabilisierten sich die Um-
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schlagsmengen auf dem niedrigeren Niveau. Insgesamt ging der Umschlag in den 90er
Jahren um knapp 18% zuriick, von 10,4 Mill. t in 1990 auf knapp 8,5 Mill. t in 2000
(vgl. Tab. 4.18). In den folgenden drei Jahren verstirkte sich der Riickgang, der Gii-
terumschlag sank insgesamt um 42%, im Jahr 2003 wurden nur noch 4,9 Mill. t umge-
schlagen (vgl. Abb. 4.1). Neben konjunkturell bedingten Einbullen verursachten in 2003
vor allem das anhaltende Niedrigwasser sowie die geringen Erntemengen die hohen

Verluste.

Die betrachtlichen EinbuBlen im Betrachtungszeitraum wurden durch mehrere Faktoren
verursacht. So hatte die Liberalisierung der Verkehrsmérkte in den 90er Jahren zur Fol-
ge, dass die Tarife im StraBBengiiterverkehr stark sanken. Auch die Bahn bietet verstérkt
wettbewerbsfdhige Tarife, um Giiter auf die Schiene zu verlagern. Zudem sank auf-
grund des Strukturwandels generell das Aufkommen an binnenschiffsaffinen Massengii-
tern.

Der wichtigste Nachfrager nach Leistungen der Binnenschifffahrt ist die Bauwirtschaft
(vgl. Kap. 4.1.3). Trotz gravierender Riickgénge in den 90er Jahren wies die Glitergrup-
pe Steine und Erden mit 48% auch 2003 die hochsten Umschlagsanteile auf. An zweiter
Stelle der Nutzungsintensitét folgt die Landwirtschaft. Allein im Jahr 2003 konnten ihr
rund 24% des gesamten Umschlags zugeordnet werden. Der Energiesektor ist ebenfalls
ein wichtiger Nutzer der Wasserstrasse. Dagegen sind die Halb- und Fertigwaren trotz
hoher Umschlaggewinne, in Bezug auf die Tonnage, nach wie vor relativ unbedeutend.

Der Schwerpunkt der Umschlagstétigkeit am Main liegt beim Giiterempfang. Rund 60%
des Umschlags entfielen 2003 auf die Loschungen. Der Entwicklung des gesamten Um-
schlags entsprechend verzeichneten sie seit Mitte der 90er Jahre betrachtliche Einbu3en
(vgl. Abb. 4.2). In 2003 lagen die Empfangsmengen um 53% unter dem Niveau von
1990 (vgl. Tab. 4.19). Die Loschung von Kohle sank in diesem Zeitraum um 85%, der
Empfang von Futtermitteln um 71% und von Steine und Erden um 57%. Hohe Zuwich-
se verbuchten hingegen bis 2002 die Transporte von Halb- und Fertigwaren, einschliel3-

lich Containergut, sowie von Erzen und Getreide.



Tab. 4.18

Giiterumschlag der Héifen am bayerischen Main und am Main-Donau-Kanal

Giiterarten 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003
in 1000 Tonnen
1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003
Land- u. forstw. Erzeugnisse 415,5 538,0 611,2 564,0 687,7 507,8 551,6 5474 544.,0 609,7 831,5 610,4 621,4 405,8
Nahrungs- u. Futtermittel 807,7 611,1 547,3 602,4 654,5 583,2 485,7 349,5 4522 479,2 537,9 4522 406,9 309,9
Kohle 1.390,2 1.463,6 1.518,5 1.286,5 1.266,1 1.267,7 1.359,7 1.202,5 1.077,9 1.008,9 734,2 408,1 278,2 199,8
Mineral6lprodukte 885,2 919,9 1.146,5 1.2453 12324 1.364,2 14444 1.513,2 1.444,6 1.256,9 982,0 964,2 864,8 719,4
Erze 128,2 240,3 3455 529,9 350,9 481,1 565,9 486,6 410,0 4464 594,5 346,5 2153 91,4
Eisen, Stahl 89,6 80,6 91,4 66,3 88,4 101,0 57,3 63,1 75,7 65,8 73,0 82,0 63,8 91,0
Steine und Erden 5.670,2 5.027,2 6.303,9 5.154,6 5.138,1 5292,1 3.616,1 3.186,8 3.688,5 3.665,6 4.002,7 3.615,7 25982  2.360,2
Diingemittel 772,2 511,0 512,5 509,3 594,5 574,2 412,3 379,0 438,5 482,5 533,8 445,1 480,6 469,1
Chemische Erzeugnisse 180,8 181,8 218,5 204,2 202,0 168,3 209,5 201,5 218,5 204,6 197,9 167,5 178,7 185,7
Halb- u. Fertigwaren 25,3 31,7 30,2 50,1 42,1 39,1 39,2 39,4 38,0 46,7 64,0 92,8 105,5 101,9
alle Giiter 10.364,9 9.605,3 11.325,5 10.212,5 10.256,6 10.378,5 8.741,7 7.969,0 8.388,0 8.266,4 8.551,6 7.184,5 5813,5 49343
1990 =100

Land- u. forstw. Erzeugnisse 100 129 147 136 166 122 133 132 131 147 200 147 150 98
Nahrungs- u. Futtermittel 100 76 68 75 81 72 60 43 56 59 67 56 50 38
Kohle 100 105 109 93 91 91 98 86 78 73 53 29 20 14
Mineral6lprodukte 100 104 130 141 139 154 163 171 163 142 111 109 98 81
Erze 100 188 270 413 274 375 442 380 320 348 464 270 168 71
Eisen, Stahl 100 90 102 74 99 113 64 70 84 73 81 91 71 102
Steine und Erden 100 89 111 91 91 93 64 56 65 65 71 64 46 42
Diingemittel 100 66 66 66 77 74 53 49 57 62 69 58 62 61
Chemische Erzeugnisse 100 101 121 113 112 93 116 111 121 113 109 93 99 103
Halb- u. Fertigwaren 100 125 119 198 166 154 155 155 150 184 253 366 416 402
alle Giiter 100 93 109 99 99 100 84 77 81 80 83 69 56 48

Quelle: Bayerisches Landesamt fiir Statistik und Datenverarbeitung
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Abb. 4.1

Guterumschlag der Hafen am bayerischen Main und Main-Donau-Kanal
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Tab. 4.19

Giiterempfang der Héifen am bayerischen Main und am Main-Donau-Kanal

Giiterarten 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003
in 1000 Tonnen
Land- u. forstw. Erzeugnisse 19,1 27,2 32,0 40,8 27,8 54,6 60,5 17,6 34,0 11,2 57,5 28,5 45,8 37,2
Nahrungs- u. Futtermittel 392,3 315,4 266,9 272,9 270,7 243,1 233,6 157,2 173,8 179,7 199,1 145,8 106,1 114,1
Kohle 1.333,3 1.427,6 1.517,7 12833 1.262,5 1.2548 1.352,6 1.199,2 1.070,8 1.005,8 7223 406,5 272,8 198,3
Mineraldlprodukte 856,7 888,9 1.098,0 1.209,1 1.203,7 1.320,8  1.404,1 1.464,1 1.399,5 1.219,8 950,5 922,7 796,7 696,5
Erze 30,2 34,4 30,1 92,7 34,3 198,6 153,2 131,9 150,8 189,9 264,3 125,1 85,4 19,9
Eisen, Stahl 69,6 46,8 56,4 60,6 80,4 95,3 53,2 58,9 73,8 65,0 70,1 78,8 58,6 80,0
Steine und Erden 2.762,6 2.412,6 3.136,3 2.572,0 2.5449 2.665,0 1.904,0 1.669,7 1.877,3 1.888,5 2.097,3 1.828,0 1.325,3 1.179,7
Diingemittel 771,7 510,6 511,0 508,8 593,1 570,3 410,0 378,4 436,8 479,7 5323 4449 478,8 468,1
Chemische Erzeugnisse 178,1 180,2 218,2 197,8 193,9 146,4 201,2 196,6 213,7 202,8 197,9 167,5 178,7 185,7
Halb- u. Fertigwaren 8,2 7,2 6,9 11,4 16,2 10,6 253 17,6 25,6 22,6 13,1 21,9 48,2 27,1
alle Giiter 6.421,7 5.851,0 6.873,6 6.2494 6.227,5 6.559,5 5.797,7 52914 5.456,0 52650 5.1044 4.169,8 3.396,4 3.006,8
1990 =100

Land- u. forstw. Erzeugnisse 100 143 168 214 146 286 317 92 178 59 301 149 240 195
Nahrungs- u. Futtermittel 100 80 68 70 69 62 60 40 44 46 51 37 27 29
Kohle 100 107 114 96 95 94 101 90 80 75 54 30 20 15
Mineraldlprodukte 100 104 128 141 141 154 164 171 163 142 111 108 93 81
Erze 100 114 100 307 114 659 508 438 500 630 876 415 283 66
Eisen, Stahl 100 67 81 87 116 137 76 85 106 93 101 113 84 115
Steine und Erden 100 87 114 93 92 96 69 60 68 68 76 66 48 43
Diingemittel 100 66 66 66 77 74 53 49 57 62 69 58 62 61
Chemische Erzeugnisse 100 101 123 111 109 82 113 110 120 114 111 94 100 104
Halb- u. Fertigwaren 100 88 84 140 198 130 310 215 314 276 160 268 590 332
alle Giiter 100 91 107 97 97 102 90 82 85 82 79 65 53 47

Quelle: Bayerisches Landesamt fiir Statistik und Datenverarbeitung
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Abb.4.2

Guterempfang der Hafen am bayerischen Main und am Main-Donau-Kanal
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Der Giiterversand wird nach wie vor dominiert von der Giitergruppe Steine und Erden
(vgl. Abb. 4.3). Zusammen mit den land- und forstwirtschaftlichen Erzeugnissen deckte
die Gruppe 2003 rund 80% des gesamten Aufkommens ab. IThr Versand schrumpfte
zwischen 1990 und 2003 um 51%, wobei der Riickgang der land- und forstwirtschaftli-
chen Giiter sowie von Futtermitteln in 2003 witterungsbedingt war (vgl. Tab. 4.20). Den
hochsten prozentualen Riickgang verbuchte der Versand von Kohle. Gemessen in Ton-

nen verzeichnete die Giitergruppe Steine und Erden die gravierendsten Einbuf3en.

Zwischen Aschaffenburg am Main und Riedenburg am Main-Donau-Kanal liegt eine
Vielzahl von Héfen und Umschlagsstellen, die im Kapitel 5 einzeln dargestellt werden.
Der élteste Mainhafen ist auch der gewichtigste: Aschaffenburg. Mit rund 780.000 t
Umschlag in 2003 {ibertrifft er die anderen Héfen bei Weitem (vgl. Abb. 4.4). Eine &hn-
liche GréBe weisen die Hafen Wiirzburg, Schweinfurt , Bamberg und Niirnberg auf, die
in 2003 zwischen 410.000 t und 480.000 t umschlugen. Thr Anteil am gesamten Um-
schlag liegt bei jeweils rund 10% (vgl. Tab. 4.21). Die iibrigen Hafen und Umschlags-
stellen haben einen deutlich geringeren Umschlag. Ein Drittel der Beladungen und L&-
schungen, vorwiegend Umschlag von Steine und Erden, erfolgt au8erhalb der betrachte-
ten Héfen (vgl. Tab. 4.21).

4.2.2 Zukiinftiger wasserseitiger Umschlag nach Giitergruppen

EU und Bundesregierung haben sich eine Steigerung des Kombinierten Verkehrs zum
Ziel gesetzt. Multimodale Transportwege setzen eine ausgefeilte Logistik voraus, die
u.a. Transport- und Umschlagzeiten verkiirzt sowie die Transportkosten senkt. Die Stir-
kung der Multimodalitét soll dariiber hinaus die Verkehrsanteile von Bahn und Binnen-
schiffen erhohen und dadurch einen Beitrag zur Verminderung von Verkehrsemissionen
leisten. Die Binnenhdfen konnten Knotenpunkte des Kombinierten Verkehrs sein. Bund
und EU fordern dieses mit diversen Programmen. Es ist moglich, dass die damit ver-
bundenen Absichten und Planungen im Zeitablauf der Umschlagsprognose eine iiber
das derzeit absehbare Ausmal} hinausgehende Wirkung auf die anteilige Zusammenset-

zung der Transporttriger haben.



Tab. 4.20

Giiterversand der Hifen am bayerischen Main und am Main-Donau-Kanal

Giiterarten 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003
in 1000 Tonnen
Land- u. forstw. Erzeugnisse 396 511 579 523 660 453 491 530 510 599 774 582 576 369
Nahrungs- u. Futtermittel 415 296 280 329 384 340 252 192 278 299 339 306 301 196
Kohle 57 36 01 03 04 13 07 03 07 03 12 02 05 02
Mineraldlprodukte 29 31 49 36 29 43 40 49 45 37 32 41 68 23
Erze 98 206 315 437 317 282 413 355 259 257 330 221 130 72
Eisen, Stahl 20 34 35 06 08 06 04 04 02 01 03 03 05 11
Steine und Erden 2.908 2.615 3.168 2.583 2.593 2.627 1.712 1.517 1.811 1.777 1.905 1.788 1.273 1.181
Diingemittel 01 00 01 00 01 04 02 01 02 03 02 00 02 01
Chemische Erzeugnisse 03 02 00 06 08 22 08 05 05 02 00 00 00 00
Halb- u. Fertigwaren 17 25 23 39 26 28 14 22 12 24 51 71 57 75
alle Giiter 3.943 3.754 4.452 3.963 4.029 3.819 2.944 2.678 2.932 3.001 3.447 3.015 2417 1.927
1990 =100

Land- u. forstw. Erzeugnisse 100 129 146 132 166 114 124 134 129 151 195 147 145 93
Nahrungs- u. Futtermittel 100 71 68 79 92 82 61 46 67 72 82 74 72 47
Kohle 100 63 1 6 6 23 12 6 13 5 21 3 9 3
Mineraldlprodukte 100 109 170 127 101 152 141 172 158 130 110 145 239 80
Erze 100 210 322 446 323 288 421 362 265 262 337 226 133 73
Eisen, Stahl 100 169 175 29 40 29 20 21 10 4 14 16 26 55
Steine und Erden 100 90 109 89 89 90 59 52 62 61 66 61 44 41
Diingemittel 100 87 266 91 261 728 443 109 331 530 299 38 342 187
Chemische Erzeugnisse 100 59 12 243 303 825 314 183 180 68 0 0 0 0
Halb- u. Fertigwaren 100 143 136 225 151 166 81 127 72 141 297 413 334 435
alle Giiter 100 95 113 101 102 97 75 68 74 76 87 76 61 49

Quelle: Bayerisches Landesamt fiir Statistik und Datenverarbeitung

99



1000 Tonnen

Abb. 4.3 Guterversand der Hafen am bayerischen Main und am Main-Donau-Kanal
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Tab.4.21

Giiterumschlag 2003 nach Héfen

in 1000 Tonnen

Hafen Land-u.forstw. Nahrungs- Kohle 0l Erze, Eisen, Steineu.  Diingemittel chem. Halb- u. alle
Erzeugnisse u.Futtermittel Metallabfille Stahl Erden Erzeugnisse Fertigwaren Giiter

Aschaffenburg 0,1 2,1 97,4 261,6 22,7 34,4 178,6 0,2 109,3 64,8 771,1
Wiirzburg 84,9 88,6 46,6 23,7 3.4 8,1 100,9 53,3 0,0 0,3 409,8
Ochsenfurt 27,5 23,2 0,0 0,0 0,0 13,1 0,0 42,9 0,0 0,0 106,7
Marktbreit 0,0 3,7 0,0 0,0 0,0 0,0 95,3 0,0 0,0 0,0 99,0
Kitzingen 27,8 0,7 0,0 0,0 0,0 0,0 89,4 0,0 0,0 0,0 117,9
Schweinfurt 58,6 25,0 18,0 241,3 25,7 6,3 58,6 44,5 9,9 0,0 488,0
HaBfurt 3,5 1,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 5,0 0,0 0,0 9,5
Zeil 19,0 24,6 0,0 0,0 0,0 0,0 42,3 12,4 0,0 0,0 98,2
Bamberg 124,9 76,6 2,0 0,0 25,3 0,5 101,7 97,9 0,0 11,8 440,7
Forchheim 0,0 0,0 0,0 0,0 3.8 0,0 0,0 4,0 1,1 0,0 8,9
Erlangen 0,5 0,0 4,2 0,0 0,0 0,0 89,6 1,3 1,1 0,0 96,7
Fiirth 1,3 2,3 0,0 25,7 0,0 6,7 10,7 18,1 0,0 0,5 65,3
Niirnberg 16,8 43,4 31,7 32,3 2,6 21,2 98,6 183,6 0,0 16,8 447,0
Roth 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 37,1 0,0 0,0 0,9 38,0
Miihlhausen 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Dietfurt 33,9 16,1 0,0 0,0 0,0 0,0 4,1 3,0 0,0 2,6 59,7
Riedenburg 6,8 1,6 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 8,4
iibrige 0,3 0,8 0,0 134,8 7,9 0,6 1.453,5 3,1 64,2 4,0 1.669,3
insgesamt 405,8 309,9 199,8 719,4 91,4 91,0 2.360,2 469,1 185,7 101,9 4.934,3

Quelle: Bayerisches Landesamt fiir Statistik und Datenverarbeitung.
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Abb. 4.4 Umschlag der Hafen 2003
in 1000 Tonnen
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Allerdings ist flir eine Ausdehnung der Multimodalitdt und damit des wasserseitigen
Umschlags im Main-Raum noch eine ganze Reihe von Hemmnissen zu beseitigen. Auf
der einen Seite erschwert der Ausbauzustand der Héafen und der Wasserstralle die Mo-
dernisierung und Produktivitétssteigerung der Binnenschifffahrt in Kanal und Main.
Dazu zéhlen u.a. die Beschrankung der Ladehohen im Containerverkehr durch zu nied-
rige Briicken sowie auch die Begrenzung des Einsatzes volumenstarkerer Schiffe durch
fehlenden Ausbau der Donau. Zwecks Beseitigung dieser Hemmnisse ist einiges ge-
plant, u.a. der Bau von alternativ zu beladenden Schiffen, aber bis zu welchem Zeit-
punkt die Realisierung zu einer Verbesserung der Wettbewerbsposition des Schiffs-
transports im Main-Gebiet fiihrt, muss noch dahin gestellt bleiben.

Auf der anderen Seite sind bisher nur Ansatzpunkte verstirkter logistischer Dienstleis-
tungen durch die Hifen selbst oder durch dort ansédssige Unternehmen auszumachen.
Auch hier muss also abgewartet werden, wie weit die feststellbaren Initiativen und Ak-

tivitdten tatsichlich tragen werden.

In die Prognose des wasserseitigen Umschlags im Untersuchungsgebiet konnen diese
Anzeichen nur begrenzt eingehen. Vor allem eine Abschitzung moglicherweise vorhan-
dener Wechselpotenziale von Lkw bzw. Bahn zu Binnenschiff muss deshalb z.T. sehr
spekulativ bleiben.

Insgesamt sind jedoch der Ausweitung des Kombinierten Verkehrs im Main- und Ka-
nal-Gebiet dadurch Grenzen gesetzt, dass der unmittelbare oder wenigstens nahe An-
schluss an die Seewege fehlt und damit die fiir den Schiffstransport attraktiven Fernver-
kehre weitgehend wegfallen. Diese Fernverkehre ohne weitere Umschlage konnen die
benachbarten Rhein- bzw. Rhein-nahen Hifen eher leisten. Durch die EU-
Osterweiterung kann dieser Mangel nur begrenzt ausgeglichen werden, jedenfalls so-
lange die hauptsichlichen Wirtschaftsbeziehungen nach Westeuropa und Ubersee ver-
laufen.

Agrarwirtschaftliche Giiter, einschlieflich Diingemittel

Der Gesamtumschlag von land- und forstwirtschaftlichen Produkten sowie von Nah-
rungs- und Futtermitteln ist im Untersuchungsgebiet zwischen 1997 und 2002 um rund
9% gestiegen. In diesem Zeitraum expandierte der Umschlag der Binnenschifffahrt
starker, so dass der Anteil des wasserseitigen Umschlags leicht zunahm. Wurden 1997
noch 3,7% der land- und forstwirtschaftlichen Produkte und 1,3% der Nahrungs- und
Futtermittel vom bzw. auf das Schiff ent- bzw. geladen, betrugen die Anteile 2002 3,8%
bzw. 1,4%.
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Innerhalb der Giiterbereiche wurden vorwiegend Massengiiter wie Getreide, Holz, Zu-
ckerriiben sowie Futtermittel und Olsaaten mit dem Schiff befordert. Ihr wasserseitiger
Umschlag diirfte auch im Prognosezeitraum wachsen. Zum einen wird der Gesamtum-
schlag der beiden Giiterbereiche steigen. Zum anderen planen grof3e Agrarhédndler in der
Region, im Zuge des Konzentrationsprozesses Lagerhallen im Binnenland zugunsten
von Standorten an der Wasserstralle aufzugeben, an einigen Standorten wurde dies be-
reits realisiert. Insbesondere fiir den Transport von Getreide zu an der Wasserstral3e
gelegenen Miihlen bietet das Schiff mit seinen niedrigen Tarifen, seinem grofen Fas-
sungsvermogen sowie der einfachen Be- und Entlademdglichkeiten giinstige Transport-
bedingungen. Auch fiir den Export von Holz iiber die ARA-Hifen bietet sich der Was-
serweg an. Insgesamt ist davon auszugehen, dass der Umschlag von land- und forstwirt-
schaftlichen Giitern im Jahr 2015 mit 0,7 Mill. t um rund 19% iiber dem Niveau von
2002 liegen diirfte.

Die niedrigen spezifischen Kosten des Binnenschiffs sowie dessen Leistungsfahigkeit
begiinstigen diesen Verkehrstriger zudem beim Bezug von Futtermitteln, insbesondere
iiber die ARA-Hifen, sowie beim Versand von Olsaaten und Futtermitteln. Die geldsch-
ten Futtermittel werden zum Teil unmittelbar von Landwirten in den Héfen abgeholt.
Zum Teil sind sie jedoch fiir Futtermittelwerke, die sich wegen der spezifischen Vortei-
le des Schiffstransports direkt an der Wasserstrafle angesiedelt haben. So nahm nach der
BSE-Krise der Import von Sojaschrot als Ersatz fiir tierische Zusatzstoffe per Schiff fiir
die Futtermittelwerke deutlich zu. Wir gehen davon aus, dass 2015 knapp 0,5 Mill. t
(+20%) Nahrungs- und Futtermittel in den Hiafen im Untersuchungsgebiet umgeschla-

gen werden.

Zwischen 1997 und 2002 ging der Gesamtumschlag von Diingemitteln zuriick (vgl.
Tab. 4.1). Dagegen nahm der Schiffsumschlag um 27% deutlich zu. Entsprechend
wuchs der Anteil dieses Verkehrstriigers von 21% in 1997 auf 28% in 2002. Ahnlich
wie bei Getreide und Futtermitteln ist auch beim Handel mit Diingemitteln ein Konzent-
rationsprozess an der Wasserstralle festzustellen. Die drei Sparten werden hiufig von
einem Landhindler bedient. Bei einem insgesamt stagnierenden Diingemittelumschlag
im Prognosezeitraum wird die Binnenschifffahrt weitere Anteilsgewinne verzeichnen

konnen. Insgesamt diirfte ihr Umschlag um rund 20% auf knapp 0,6 Mill. t steigen.

Energietriger
Der Umschlag von Kohle ging im Untersuchungsgebiet deutlich zuriick (vgl. Kap.
4.1.2). Insbesondere schrumpften die Schiffsloschungen aufgrund der Stilllegung der
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Kohlekraftwerke an der Wasserstra3e. Auch kiinftig werden sowohl der Gesamtum-
schlag als auch der wasserseitige Umschlag sinken mit allerdings erheblich niedrigeren
Raten. Die Loschungen der Binnenschifffahrt diirften erneut ein relativ stirkeres Minus
verzeichnen. Es ist davon auszugehen, dass 2015 nur noch zwischen 0,1 und 0,2 Mill. t
Kohle per Schiff bezogen werden.

Der Gesamtumschlag an Mineraldlprodukten lag 2002 um 23% unter dem Niveau von
1997. Deutlich starker schrumpfte um 43% der Umschlag der Binnenschifffahrt (vgl.
Kap. 4.1.2). Ihr Anteil sank entsprechend von 7,4% in 1997 auf 5,5% in 2002. Es ist
davon auszugehen, dass der riickldufige Trend anhilt. Der Umschlag von Schiff, Bahn
und Lkw diirfte im Prognosezeitraum um rund 9% auf 14,2 Mill. t sinken (vgl. Tab.
4.15). Wir erwarten, dass der wasserseitige Umschlag auch kiinftig etwas stéirker
schrumpft, so dass der Anteil der Binnenschifffahrt in 2015 bei 5,2% liegen diirfte. Dies
entspricht 0,7 Mill. t.

Steine und Erden

Der Anteil des wasserseitigen Umschlags am (insgesamt geschrumpften) Gesamtum-
schlag der Steine/Erden-Gruppe im Untersuchungsgebiet ist in der Vergangenheit ver-
gleichsweise kontinuierlich gesunken. Im Jahr 1995 wurden noch 2,8% des Steine-
Erden-Umschlags auf Schiffe vorgenommen, 2002 waren es nur noch 1,6%. Versand
und Empfang waren dabei immer ungefdhr gleich grof3, was dafiir spricht, dass ein
Grofteil der Baumaterialien durch Ausbaggerungen im Main direkt auf ein Schiff er-
folgte.

Ob sich der riickléufige Trend in Zukunft authalten l4sst, hangt nicht nur ab

e von den relativen Vorteilen der Binnenschifffahrt ab (vg. dazu Kap.3), sondern auch

¢ von den jeweiligen Entfernungen der Baustellen von der Wasserstrale und

e davon, ob, wie in der Vergangenheit, ein Grofteil der bendtigten Baumaterialien aus
dem Main gewonnen wird und deshalb der erste Umschlag immer wasserseitig er-
folgen muss.

Wir gehen fiir die Zukunft davon aus, dass der Anteil des wasserseitigen Umschlags bei
leicht steigendem Gesamtumschlag der Steine/Erden-Giiter im Untersuchungsgebiet
hochstens stagnieren wird, eher ist mit einem leichten Riickgang zu rechnen. Das bedeu-
tet, das sich der Schiffsumschlag dieser Giitergruppe von knapp 2,6 Mill. t im Jahr 2002

auf gut 2,6 Mill. t nur unwesentlich erhohen wird. Konjunkturelle Ausschlédge, vor allem
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in Abhingigkeit von der Baukonjunktur, werden nur kurz- bis mittelfristig Abweichun-
gen von diesem Trend hervorrufen.

Wenn einige Binnenschifffahrts-Hemmnisse beseitigt werden, der politische Willen
Wirkung zeigt und die Foérderung anschlégt, wird vermutlich allenfalls der Transittrans-
port von Steine/Erden-Glitern wachsen. Auf die Nachfrage aus der Region, die fiir den

Umschlag im Untersuchungsgebiet verantwortlich ist, hat das jedoch keinen Einfluss.

Erze und Metallabfille

In dieser Giitergruppe wurden 2002 hauptsichlich Eisen- und Stahlabfille mit 77% der
gesamten Gruppe wasserseitig umgeschlagen. Die Eisen- und Stahlabfille wiederum
wurden zu 97% versandt. Nur 22% des gesamten Aufkommens wurden empfangen,
wobei es sich liberwiegend um Eisenerze handelte. Wahrend der Gesamtumschlag die-
ser Giitergruppe im Untersuchungsgebiet zwischen 1997 und 2002 immerhin um fast
12% stieg, sank das Schiffsaufkommen auf weniger als die Hélfte. 1997 wurden noch
knapp 500 Tsd. t wasserseitig umgeschlagen, 2002 reduzierte sich der Umschlag auf nur
215 Tsd. t, das entspricht einem Anteil der Binnenschifffahrt an allen Verkehrstragern
von 5,2% gegeniiber 13% in 1997. Die im Umland und in den neuen Bundesldndern per
Lkw gesammelten Metallabfille (vgl. Kap. 4.1) wurden offensichtlich zum Weiterver-
sand vorwiegend von Lkw zu Lkw umgesetzt. Die Bahn konnte allerdings ihren Anteil
am Weitertransport nicht unwesentlich steigern.

Tab. 4.22
Anteile der Verkehrstriager am Umschlag der Giitergruppe
Erze und Metallabfille im Main-Gebiet in %

1997 2002
Schiff 13,1 5,2
Bahn 6,9 10,2
Lkw 80,0 84,6

Quelle: Bayerisches Landesamt fiir Statistik und Datenverarbeitung.

Fiir die Zukunft kann nicht davon ausgegangen werden, dass die Binnenschifffahrt ihren
Anteil wieder auf das vergangene Niveau anheben kann. Zwar behilt der Schrott seine
relativ hohe Wertschédtzung in der Industrie und der gesamte Umschlag im Untersu-
chungsgebiet wird sich, wenn auch bei einer niedrigeren Menge als in der Vergangen-
heit stabilisieren, aber offensichtlich kann die Binnenschifffahrt in der Main-Region mit
den anderen Verkehrstrigern nicht erfolgreich konkurrieren.
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Da aber einige der Hafen intensiv nach Kunden suchen und inzwischen auch attraktive
Rahmendienstleistungen anbieten, kann man von einer leichten Anteilssteigerung des
wasserseitigen am Gesamtumschlag auf 7% ausgehen. In Relation zum gesamten Um-
schlagsvolumen in Hohe von 3 Mill. t wird sich die Binnenschifffahrt im Main-Gebiet
bis 2015 rund 210 Tsd. t/a Erze und Metallabfille abholen bzw. anliefern.

Eisen, Stahl und NE-Metalle

Diese Giitergruppe spielt fiir die Binnenschifffahrt im Untersuchungsgebiet nur eine
marginale Rolle. 2002 wurden knapp 64 Tsd. t wasserseitig umgeschlagen, das ent-
spricht einem Anteil am Gesamtumschlag von 1,3%. Auch hier dominiert der Lkw-
Transport mit 87% des gesamten Aufkommens. Wasserseitig wurden insbesondere
Roheisen und —stahl sowie Stahlbleche, Bandstahl und Stab- und Formstahl fiir die Wei-
terverarbeitung in der ansédssigen Industrie und in der Bauwirtschaft empfangen. Zwi-
schen 1997 und 2002 hat sich der Umschlag auf Schiffe bei einem geringen Riickgang

des Gesamtautkommens sogar leicht erhoht.

Diese Zunahme konnte sich als Ansatz eines neuen Trends erweisen, der auf die ver-
starkten Initiativen der Hafenunternehmen zuriickzufiihren ist. Allerdings wird sich der
Umschlag dieser Giitergruppe insgesamt allenfalls unwesentlich erhohen, weil die Ab-
nehmer-Branchen in der Region kaum noch wachsen werden. Fiir die Binnenschifffahrt
bedeutet das, dass auch bei weiterer Substitution des Lkw-Transports nur begrenzte
Aussichten auf zukiinftig erheblich wachsende Umschlagsmengen bestehen. Bis 2015
diirfte demnach der wasserseitige Umschlag der Eisen/Stahl/NE-Metalle-Gruppe im
Untersuchungsgebiet kaum iiber knapp 70 Tsd. t/a hinaus kommen.

Chemische Erzeugnisse

Das Aufkommen an chemischen Erzeugnissen in der Main-Region erreichte 2002 mit
20 Mill. t/a immerhin einen Anteil von 6%. Im wasserseitigen Umschlag drehte es sich
dabei ausschlieBlich um Empfang, und zwar mit knapp 60% um Zellstoff und Altpapier
fiir das in der Region ansdssige Unternehmen. Auch die Anlieferung von chemischen
Grundstoffen, die den Rest des Gesamtumschlags ausmachen, diirfte zum grofBten Teil
in die angesprochene Produktion flief3en.

Der Empfang erfolgte allerdings zu fast 100% mit Lkw, die Lieferung per Schiff war
schon seit 1997 nur marginal mit einem Anteil von unter 1%. Die knapp 180 Tsd. t/a im
Jahr 2002 spielten deshalb fiir den wasserseitigen Umschlag auch keine wesentliche
Rolle. Fiir die Zukunft ist davon auszugehen, dass sich keine grofere Verdnderung in
diesen Aufteilungen ergibt. Es besteht allenfalls das Risiko, dass der einzige Nachfrager
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nach dieser Giitergruppe seine Produktion einschrénkt oder sogar aufgibt und damit der
wasserseitige Umschlag hier ganz wegfallt.

Fahrzeuge, Maschinen, sonstige Halb- und Fertigwaren

Die Produkte dieser Gruppe sind im Untersuchungsgebiet sehr heterogen. Die Palette
reicht von ,,sonstigen Halb- und Fertigwaren* {iber elektrotechnische Erzeugnisse und
Glas bis zu ,,besonderen Transportgiitern®. Wéahrend die Giiter am gesamten Umschlag
der Region noch einen Anteil von mehr als 18% haben, spielen sie im wasserseitigen
Autkommen neben Eisen und Stahl mit 1,8% nur eine geringe Rolle. Empfang und Ver-
sand gleichen sich mit einem leichten Ubergewicht des Versands in etwa aus; insgesamt
wurden 2002 gut 100 Tsd. t per Schiff geliefert und verschickt. Zwar hat sich der Anteil
des wasserseitigen Umschlags an dem insgesamt stark gewachsenen Gesamtaufkommen
dieser Giitergruppe zwischen 1997 und 2002 mehr als verdoppelt, liegt aber immer noch
nur bei knapp 0,2%.

Fiir die Zukunft ist nicht abzusehen, dass hier eine groBere Anderung eintreten konnte.
Die regionale Branchenentwicklung zeigt keine langerfristige und merkbare Steigerung
der Transportnachfrage an. Der Gesamtumschlag wird, wie oben schon dargelegt, leicht
steigen. Der Anteil des wasserseitigen Umschlags konnte sich nur dann deutlich erho-
hen, wenn andere Geschéftsbeziechungen der ansdssigen Unternehmen entstehen und
dazu andere Transportwege gewihlt werden. Ob Anderungen in den Transportbehiltnis-
sen langfristig eine erhebliche Steigerung der Schiffsverkehre in und aus der Region
verursachen konnten, muss dahin gestellt bleiben. Derzeit sind dafiir keine Anzeichen
zu finden. Demnach wird der wasserseitige Umschlag von Fahrzeugen, Maschinen,
sonstigen Halb- und Fertigwaren im Untersuchungsgebiet etwas stirker als der Gesamt-
umschlag zunehmen und bis 2015 um die 130 Tsd. t/a betragen.

Container

Bundesweit ist der Container-Verkehr in den letzten Jahren kriftig gewachsen.'

! Leider weist die amtliche Statistik kombinierten bzw. Container-Transport nur fiir die Schifffahrt aus,
der iibrige Verkehr mit Bahn und/oder Lkw ist nicht nachgewiesen. Amtlich nicht bekannt ist auch,
welche Giiter bzw. Produkte in den Containern befordert werden, so dass sich nicht verlédsslich ab-
schitzen ldsst, welche Potenziale durch Verkehrstrager-Substitution fiir die Schifffahrt bestehen. We-
der der gesamte Container-Umschlag im Untersuchungsgebiet, noch der wasserseitige Anteil lassen
sich aus der amtlichen Statistik ablesen, weil nicht nach den verwendeten Transportbehéltnissen unter-
schieden wird.
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Tab. 4.23
Entwicklung des Containerverkehrs in TEU'
Anzahl der Einheiten im innerdeutschen und grenziiberschreitenden
Binnenschifffahrtsverkehr

Insgesamt davon beladen
1995 651.666 448.700
1997 797.819 556.148
2000 1.152.338 756.855
2002 1.321.118 868.753
VR 1995-2002 in % +102,7 +93,6

Quelle: Statistisches Bundesamt

In Deutschland hat sich danach der Container-Transport auf Binnenwasserstrallen zwi-
schen 1995 und 2002 mehr als verdoppelt. Allerdings ist der Leertransport stirker ge-
stiegen als der mit beladenen Containern. Das bedeutet, dass entsprechende Giiter vor
allem in eine Richtung geliefert werden und fiir den Riicktransport keine ausreichende
Nachfrage besteht. Die Hauptstrecke fiihrt {iber den Rhein zu den ARA-Héfen.

Im Untersuchungsgebiet spielt der Container-Umschlag bisher nur eine untergeordnete
Rolle. Ein entsprechendes Terminal fiir den wasserseitigen Umschlag ist nur in Aschaf-
fenburg vorhanden. In Niirnberg ist ein weiteres Terminal geplant. Hier sollen vor allem
Container flir bzw. aus dem Donauraum umgeschlagen werden. Der Container-
Transport am Main und am Main-Donau-Kanal wird behindert durch auflerordentlich
viele und starke Main-Schleifen, zahlreiche Schleusen und fiir einen rentablen Transport
zu niedrige Briicken (vgl. dazu auch Kap. 4.2.1). Zudem bilden die Terminals in Mainz
und Frankfurt mit ihrer direkten Rhein-Verbindung und gro3en Depots eine starke Kon-

kurrenz.

Fiir die Zukunft ist deshalb kaum damit zu rechnen, dass der wasserseitige Container-
Umschlag in der Region erheblich steigt. Allerdings diirften die wachsenden kombinier-
ten Verkehre, d.h. der Transport von bisher in anderen Behéltnissen beforderten Giitern
in Containern, sowohl innerdeutsch, als auch grenziiberschreitend, den Umschlag im
Untersuchungsgebiet insgesamt begiinstigen. Auch verstirktes Marketing der Hafenge-
sellschaften, wie derzeit beobachtbar oder angekiindigt, wird einen positiven Einfluss
auf diese Entwicklung nehmen koénnen. Zudem sind Uberlegungen zu technischen In-

' Die Messung der Container-Anzahl wird in TEU vorgenommen; dabei handelt es sich um einen stan-
dardisierten kleinen Container von 20 Fuf3.
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novationen die Schiffskonstruktionen betreffend im Gange, die zumindest die Nachteile
zu niedriger Briicken abschwichen konnten, so dass der wasserseitige Containerum-
schlag durchaus Wachstumspotentiale hat.

Wasserseitiger Gesamtumschlag

Zusammenfassend ldsst sich festhalten, dass sich auch der wasserseitige Umschlag im
Untersuchungsgebiet bis 2015 sehr verhalten entwickeln wird. Mit 5,9 Mill. t wird er
den Umschlag in 2002 um knapp 2% tibertreffen (vgl. Tab. 4.24). Das Niveau von 2003
wird er um knapp 20% {iberfliigeln. Auch in 2015 wird der Giiterbereich Steine und
Erden mit einem Anteil von 44,5% das hochste Umschlagsautkommen aufweisen. An
zweiter Stelle folgen die agrarwirtschaftlichen Erzeugnisse. Thr Anteil am gesamten
wasserseitigen Umschlag wird um flinf Prozentpunkte auf knapp 31% steigen: Land-
und forstwirtschaftliche Erzeugnisse (12,5%), Andere Nahrungs- und Futtermittel
(8,3%) sowie Diingemittel (9,8%). Leichte Anteilsgewinne kann auch die Giitergruppe
Fahrzeuge, Maschinen, sonstige Halb- und Fertigwaren verbuchen. Dagegen verzeich-
net der Umschlag von Energietrdgern (feste mineralische Brennstoffe, Mineraldlproduk-
te) Anteilsverluste, er sinkt von knapp 19% in 2002 auf 15% in 2015. Der Umschlag der
ibrigen Giterbereiche diirfte sich dhnlich wie der Gesamtumschlag entwickeln.

Tab. 4.24
Voraussichtlicher wasserseitiger Umschlag in der Main- und
Main-Donau-Kanal Region bis 2015 nach Giitergruppen in 1.000 t/a

Giiterbereiche 2002 2015 Veranderung Anteil
2015/02in % |20151in %
Land- und forstw. Erzeugnisse, lebende Tiere 621,4 740 19,0 12,5
Andere Nahrungs- und Futtermittel 406,9 490 20,0 8,3
Feste mineralische Brennstoffe 2782 150 -46,0 2,5
Erdol, Mineralblerzeugnisse und Gase 864,8 740 -14,0 12,5
Erze und Metallabfille 215,3 210 -2,5 3.6
Eisen, Stahl und NE-Metalle 63,8 70 10,0 1,2
Steine und Erden 2.598,2 2.630 1,2 44,5
Diingemittel 480,6 580 20,0 9,8
Chemische Erzeugnisse 178,7 180 0,0 3,0
Fahrzeuge, Maschinen, s. Halb- u. Fertigwaren 105,5 130 23,2 2,2
Insgesamt 5.813,5 5.920 1,8 100

Quelle: Berechnungen des ifo-Instituts.
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4.3 Zusitzliche Potentiale

Die Binnenschifffahrt hatte 2002 am gesamten Umschlag im Untersuchungsgebiet einen
Anteil von knapp 2%. Die Betrachtung der Transportrelationen der konkurrierenden
Verkehrstrager Lkw und Bahn zeigt, dass weitere zusitzliche Transporte auf den Schif-

fen moglich wiren.

Verlagerungspotentiale zugunsten der Binnenschifffahrt sind Giitermengen, fiir deren
Transport die Binnenschifffahrt die oben schon mehrmals angesprochenen relativen
Vorteile bietet. Im Rahmen dieser Studie wurden keine detaillierten, relationsspezifi-
schen Transportkostenuntersuchungen durchgefiihrt. Da die Transportpreise stark diffe-
rieren, kann man von allgemein zugénglichen, pauschalierten Kostenmodellen keine
Riickschliisse auf tatsdchlich ausgehandelten Transportpreise ziehen. Deshalb wurde das
Verlagerungspotential unter den Aspekten geeignete Relationen, hohes Mengenauf-

kommen sowie Affinitiat der Gutart ermittelt.

Die Eruierung der Verlagerungspotentiale wurde stark durch die amtlichen Statistiken
determiniert. Vom Statistischen Bundesamt liegen fiir die Verkehrstriager Eisenbahn und
Binnenschifffahrt die Verflechtung im Giiterverkehr inldndischer Verkehrsbezirke mit
in- und auslédndischen Verkehrsbezirken nach 52 Giiterhauptgruppen sowohl fiir die
Beforderungsmengen als auch die Beforderungsleistung vor. Deutlich schlechter ist die
Datenlage im Strallengiiterverkehr. Aufgrund der Liberalisierung und Deregulierung der
Verkehrsmérkte wurde die nationale Tarifbindung aufgehoben. Damit entfiel die Pflicht
zur Vorlage von Frachtbriefen, die bis Anfang der neunziger Jahre die Grundlage der
Verfechtungsstatistiken nach Giiterhauptgruppen waren. Die neue Statistik wurde in
Form eines repriasentativen Stichprobenverfahrens konzipiert. Regionalisierte Daten
werden nur noch auf der Ebene der Regierungsbezirke fiir deutsche Lastkraftfahrzeuge
publiziert. Neben der Verkehrsverfechtung des Gesamtverkehrs der inldndischen Regie-
rungsbezirke werden der Versand und der Empfang der Regierungsbezirke nach 24 Gii-
terarten veroffentlicht. Viele Felder in den detaillierten Tabellen beinhalten jedoch kei-
ne Zahl, da die Fallzahl unter 35 liegt bzw. der relative Standartfehler mindestens 20%
betrdgt. Da dies Ergebnisse auf Kreisebene verstirkt betrifft, wurden entsprechende
Statistiken bei der Analyse nicht berticksichtigt.

Das verlagerungsrelevante Giiteraufkommen wurde aufgrund der unterschiedlichen Sta-
tistiken getrennt fiir die Verkehrstrager Bahn und Lkw ermittelt. Im Eisenbahnverkehr
wurden, ausgehend von den Verflechtungstabellen nach 52 Giitergruppen fiir das Jahr

2002 zum einen alle Verkehre eliminiert, deren Autkommen pro Relation und Giiter-
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gruppe kleiner als 20.000 t/a waren. Zum anderen wurde der Umschlag um das Auf-
kommen von Verkehrsverbindungen reduziert, bei denen entweder Quelle oder Ziel
keinen WasserstraBBenanschluss haben. Zudem wurden Verkehre innerhalb des Untersu-
chungsgebietes sowie unter einer Entfernung von weniger als 200 km ausgeschlossen.

Das aufgrund dieser Restriktionen ermittelte mogliche Verlagerungspotential im Jahr
2002 von der Schiene auf die Wasserstralle ergab ein Umschlagsaufkommen von 1,2
Mill. t. Dies entspricht 12% des gesamten Umschlags der Bahn im Untersuchungsge-
biet. Hierbei handelt es sich vorwiegend um Mineraldlprodukte, Holz, Steinkohle sowie
Eisen- und Stahlabfille und Stahlbleche. Bedeutende Verlagerungspotentiale konnten
im Verkehrsbezirk Niirnberg mit 0,7 Mill. t und im Verkehrsbezirk Aschaffen-
burg/Wiirzburg mit 0,3 Mill. t eruiert werden.

Tab. 4.25
Verlagerungspotential 2002 Bahn — Binnenschiff

Umschlag Giitermenge in 1000 t
Insgesamt 9.294,5
Reduziert um Verkehre < 20.000 t/a, Relation, GG 6.616,0
Reduziert um wasserstralenferne Verkehre 2.563,4
Reduziert um Verkehre mit Transportweite < 200 km 1.154,8
Potential 40% 460,0

Quelle: Statistisches Bundesamt, ifo Institut.

Bei dem eruierten Verlagerungspotential handelt es sich durchweg um Giiterstrome, die
auch kiinftig auf Relationen stattfinden diirften, die binnenschiffsgeeignet sind. Neben
Importen liber Seehifen, die den Bedarf in der Region decken sind es Verkehre aus der
Region an Nachfrager, die an der Wasserstra3e sitzen. Aller Erfahrung nach ist eine
vollstdndige Verlagerung jedoch nicht moglich. Verladerbefragungen ergaben maximale
Verlagerungsquoten von 40%. Ursédchlich hierfiir ist zum einen, dass die konkurrieren-
den Verkehrstriger ihrerseits versuchen, lukrative Transporte nicht zu verlieren. Zum
anderen binden sich Unternehmen mit einer relativ regelmiBigen hohen Transportnach-
frage aus Wettbewerbsgriinden nicht an einem Verkehrstriger, insbesondere nicht an
die Binnenschifffahrt, die witterungsbedingten Einschrankungen unterliegt.

Der Lkw-Umschlag im Untersuchungsgebiet lag 2002 bei knapp 300 Mill. t. Davon
wurden 162 Mill. t im gewerblichen Verkehr und 133 Mill. t im Werkverkehr befordert.
Letzterer, der von produzierenden und handeltreibenden Unternehmen betrieben wird,

findet vorwiegend iiber kiirzere Strecken statt, im Durchschnitt betrug die Transportwei-
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te 57 km. Sie liegt im gewerblichen Verkehr mit 176 km deutlich héher. Deshalb wurde
der Werkverkehr, der hiufig mit Spezialfahrzeugen durchgefiihrt wird, aus der Potenti-
alberechnung herausgenommen, da davon ausgegangen wird, dass diese Verkehre, die
nicht im Wettbewerb mit anderen Verkehrstrigern stehen, kaum auf das Binnenschiff
verlagert werden diirften.

Zudem wurden die innerbayerischen Verkehre aufgrund der relativ kurzen Transportdis-
tanzen ausgeschlossen. Ebenso diirften die Verkehre von bzw. nach Hessen sowie nach
bzw. von den Regierungsbezirken Stuttgart und Tiibingen nicht zum Verlagerungspo-
tential zahlen.

Auch die Lkw-Transporte von bzw. nach den neuen Bundesldnder sowie Berlin diirften
angesichts der wesentlich hoheren Streckenldnge der Binnenschifffahrt kaum verlagert
werden. Zudem wurden 2002 im Durchschnitt, liber alle Giitergruppen, pro Regierungs-
bezirk auf diesen Relationen nur rund 250.000 t/a transportiert. Bei 52 Giitergruppen
ergibt sich ein durchschnittliches Aufkommen von knapp 5.000 t/a und Gitergruppe.

Tab. 4.26
Verlagerungspotential 2002 Lkw — Binnenschiff

Umschlag Giitermenge in 1000 t
Insgesamt 295.005,9
Reduziert um Werkverkehre 162.249,3
Reduziert um innerbayerische Verkehre 42.387,7
Reduziert um weitere nicht verlagerungsrelevante Verkehre 1) 9.500,0
Potential 40% 3.800,0
1) teilweise geschétzt

Quelle: Kraftfahrt-Bundesamt, Bundesamt fiir Giiterverkehr, ifo Institut.

Desgleichen wurden die Transportstrome zwischen dem Untersuchungsgebiet und
Schleswig-Holstein, Niedersachsen, Rheinland-Pfalz und Saarland nicht zum Verlage-
rungspotential gerechnet, da sie zum einen - im Durchschnitt pro Gilitergruppe - zu ge-
ring sind und zum zweiten die Binnenschifffahrt wesentlich weitere Strecken zuriickle-
gen miisste. In Bezug auf grenziiberschreitende Verkehre werden in der amtliche Statis-
tik nur Werte fiir das gesamte Ausland ausgewiesen. Sie blieben bei den weiteren Be-
trachtungen auflen vor, zumal auch bei den Expertengespriachen vor Ort auf keine
entsprechenden Transporte hingewiesen wurden.
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Von den innerdeutschen Verkehren wurden deshalb nur Transporte mit Quelle/Ziel Re-
gierungsbezirke Karlsruhe und Freiburg, Nordrhein-Westfahlen, Bremen sowie Ham-
burg erfasst. Dieses Aufkommen betrug 2002 rund 9500 t. Aufgrund der reduzierten
amtlichen Statistik konnten keine glitergruppenspezifischen Verkehre herausgerechnet
werden, deren Aufkommen unter 20.000 t/a lagen. Deshalb ist davon auszugehen, dass

die tatsichliche verlagerungsrelevante Menge deutlich niedriger ist.

Geringe Verlagerungseffekte von der Stralle auf das Binnenschiff bei Preisdnderungen
vermitteln auch die Kreispreiselastizititen. Die von Baum ermittelten Werte zeigen,
dass beim Transport von hochwertigen Produkten auf der Strale das Binnenschiff {iber
den Preiswettbewerb kaum Chancen hat, deutliche Marktanteile zu gewinnen'.

Die Realisierung des Aufkommens setzt voraus, dass die Binnenschifffahrt wettbe-
werbsfdhiger wird. Zwar verdndern sich einige Rahmenbedingungen zugunsten der
Wasserstraflen (vgl. Kap. 3.2). Neben dem Angebot von kompletten Transportketten ist
eine verstiarkte Akquisition notwendig.

! Vgl. Pohl, N., Hahn, W., Arnold-Rothmaier, H., Ausbau-Evaluierung der bayerischen Donau, Miinchen
1999, S. 102 ff.
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5 Umschlag der einzelnen Héfen

Im Rahmen der Studie wurden in Hifen am Main und am Main-Donau-Kanal vor Ort
Gespriche gefiihrt. Neben Hafenverwaltungen, Umschlags- und Lagereibetrieben, Ree-
dereien, Speditionen, Industrie- und Handelskammern, wurden auch Handels- und In-
dustrieunternehmen besucht. Ergénzt wurden diese Gespriache durch telefonische Inter-

views.

Am Main und am Main-Donau-Kanal liegen eine Vielzahl von Héifen und Umschlags-
stellen. Zwischen den bayerischen offentlichen Héfen Aschaffenburg und Wiirzburg,
die gut 160 Stromkilometer von einander entfernt liegen, gibt es nur den deutlich kleine-
ren baden-wiirttembergischen Hafen Wertheim. Die Hafendichte ist stromaufwiérts teil-
weise betrachtlich hoher. Dies deutet auf eine erhebliche Konkurrenz zwischen den Ha-
fen hin und fiihrt dazu, dass das Einzugs- bzw. Versandgebiet fiir gleiche Produkte nur
eng sein kann. Allerdings wird die Konkurrenzsituation durch die differenzierte Aus-
stattung der Hiafen mit Umschlagseinrichtungen und Lagermdglichkeiten modifiziert.

Zudem liegen zahlreiche firmeneigene Umschlagstellen am Main, die vorwiegend von
Kies- und Zementwerken, Mineral6lfirmen, Stahlbauunternehmen sowie dem Landhan-
del betrieben werden.



Ubersicht: Umschlagstellen am Main:
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Stromkilo- Umschlagstelle Stromkilome- Umschlagstelle
meter ter
80 | Calpan 266 | Schifer
91 |Lavis 268 | Ruppert
98 | Weber 271 | Zuckerfabrik Franken
98 | Domarin 275 |Ruhl
105 |Baywa 276 | Weber
106 | Akzo 276 | Wiiffert
116 |Breunig 279 | Wiiffert
129 | Weber 283 | Schutzhafen Kitzingen/
Schiissler
131 | Weber 285 | Kaufer
149 | Weber 296 |Bay. Fulgurit-Werke
154 |Bad. Landw. Zentralgenossen.. 306 |Lenz-Ziegler-Reifenscheid
173 | Portlandzementwerk 324 |Bayernwerk
179 |Fa. Ziigel 333 | Cramer sche Miihle
198 | Lohr 362 |Kiimmel
205 |Betonwerk Neuendorf 364 |Blum
211 | Weinmann KG 367 |Kiimmel
227 | Schwenk 372 |Hauck
227 | Schwenk hafen 374 |Moenus
245 | Dennert 377 |MKS-Eppig
249 | Lenz-Ziegler-Reifenscheid 378 | Moenus
257 |Reuschlein 383 | Dennert
259 | Ready Mix 22 | Lias Franken
MDK

Quelle: Westeuropdischer Schifffahrts- und Hafenkalender
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5.1 Aschaffenburg

Lage und Ausstattung

Der Hafen Aschaffenburg liegt linksseitig am Main bei km 83. Er befindet sich 25 km
stromaufwérts nach dem hessischen Hafen Hanau und 163 km stromabwérts vom Hafen
Wiirzburg. Eigentiimer des Hafens ist der Freistaat Bayern, die Hafenverwaltung ist fiir
den Betrieb zustindig und bietet zusitzlich Logistikberatung an. Sie stellt den Hafen-
nutzern die Infrastruktur- und die Umschlagseinrichtungen gegen Entgelt zur Verfii-
gung. Ferner bezieht sie Miete/Pacht fiir die an Unternehmen vergebenen Flachen und
Ufergeld. Die Lagerhallen, Silos und das Tanklager befinden sich im Eigentum der ein-
zelnen Hafenpéchter.

Das Hafengebiet umfasst 151 ha, knapp zwei Drittel davon sind Gewerbegebiet. Es ist
das grofite Gewerbe- und Industriegebiet am Bayerischen Untermain. Im Hafen sind
mehr als 60 Unternehmen der unterschiedlichsten Branchen ansdssig mit insgesamt ca.
2.000 Arbeitspldtzen, wobei nicht alle Firmen die Binnenschifffahrt nutzen. Neben
Handelsfirmen fiir Agrarprodukte, Eisenwaren, Baustoffe und Mineraldl sind im Hafen
auch Produktionsunternehmen sowie Recyclingbetriebe und Speditionen, Lagereien und
Umschlagsunternehmen vertreten. Nach wie vor gibt es freie Ansiedlungsflachen.

Der Hafen verfiigt liber vielfaltige Umschlagsmoglichkeiten, einschlielich eines Con-
tainerterminals aus dem Jahr 1999. Derzeit verbinden vier Abfahrten und Ankiinfte pro
Woche den Hafen Aschaffenburg auf dem Wasserweg mit den Nordseehdfen Amster-
dam, Rotterdam und Antwerpen (ARA-Hifen). Auch landseitig ist der Hafen sehr gut
angeschlossen; er liegt an der A3 und der A45 sowie an diversen Bundesstralen. Dem
Hafen gehort auBerdem eine leistungsfahige Hafenbahn mit Anschluss an das Bahn-
Netz .Neben dem wasserseitigen Umschlag findet im Hafen auch solcher fiir Strale und
Schiene statt. Insbesondere wird der Lkw fiir Vor- und Nachlaufverkehre genutzt, u.a.
fiir die Containerverkehre. In 2003 betrug der gesamte Umschlag im Hafen 2,5 Mill. t,
davon entfielen 1,6 Mill. t auf den Lkw (Anteil 65%), 0,1 Mill. t auf die Bahn (Anteil
4%) und 0,8 Mill. t auf das Schiff (Anteil 31%). Das regionale Einzugsgebiet des Ha-
fens ist aufgrund der guten Infrastrukturanbindung relativ grof3. Es umfasst das Hinter-
land von Aschaffenburg im Umkreis von ca. 60 km.

Wasserseitiger Umschlag

Der Aschaffenburger Hafen ist der élteste und, gemessen am wasserseitigen Umschlag,
der groBte bayerische Hafen am Main und am Main-Donau-Kanal (vgl. Abb. 4.4). Die
Verkehrsbeziehungen sind Richtung Rhein orientiert. Die Binnenschifffahrt ist am Un-
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termain weniger behindert als stromaufwirts. So verlduft ab Aschaffenburg die Wasser-
strale in Richtung Rhein fast parallel zu den alternativen Verkehrswegen Strafle und
Schiene. Die Schiffe miissen nur wenige Schleusen passieren und die Fahrrinnentiefe
betragt 2,90 m, so dass groBere Schiffe eingesetzt werden konnen.

Im Aschaffenburger Hafen werden vorwiegend nicht- agrarische Massengiiter umge-
schlagen (vgl. Abb. 5.1). In den 90er Jahren wurden mehr als eine Mill. t Giiter geldscht
bzw. verladen. Den groflten Umschlag erzielte der Hafen 1996 mit 1,4 Mill. t. Seitdem
gehen die Giitermengen zurtick, in 2003 auf nur noch 771.000 t (vgl. Tab. 5.1). Ursdch-
lich fiir den Riickgang in der zweiten Hélfte der 90er Jahre war vor allem die Schlie-
Bung des im Hafen ansdssigen Kohlekraftwerks. Wurden in den ersten Jahren des Be-
trachtungszeitraums jdhrlich rund 500.000 t Kohle geldscht, in 1996 sogar knapp
600.000 t, sank der Umschlag seitdem stetig, nunmehr werden nur noch rund 100.000 t
Kohle fiir die Papierfabrik in Stockstadt umgeschlagen.

Bereinigt um die Loschungen von Kohle erreichte der Giiterumschlag in 2000 mit
876.600 t den hochsten Wert im Betrachtungszeitraum. In den folgenden drei Jahren
schrumpfte das wasserseitige Aufkommen konjunkturell bedingt. Der Riickgang wurde
2003 durch das lang anhaltende Niedrigwasser forciert, so dass der Umschlag in 2003
um 23% unter dem Niveau von 2000 lag.

Das zweite autkommensgewichtige Gut im Aschaffenburger Hafen sind die Mineraldl-
produkte. Ihr Umschlag liegt zwischen 300.000 und 400.000 t, in den Jahren 1997 und
1998 wurden mehr als 500.000 t geldscht. Umgeschlagen wird fiir im Hafen anséssige
Zwischenhindler, der Weitertransport erfolgt auf der Straf3e.

Auch die Bauindustrie ist ein wichtiger Nachfrager nach Leistungen der Binnenschiff-
fahrt. Mit wenigen Ausnahmen wurden jéhrlich zwischen 100.000 und 200.000 t Steine
und Erden umgeschlagen. Die Produkte werden zum einen an im Hafen ansdssige Be-
tonwerke geliefert, die betrdchtliche Mengen an Kies iiber den Wasserweg beziehen.
Zum andern gehen die Produkte an den Handel. Ferner schldgt die Papierfabrik in
Stockstadt an der dortigen Umschlagsanlage, die Teil des Aschaffenburger Hafens ist,
um. Neben der oben erwéhnten Kohle bezieht die Papierfabrik auch chemische Erzeug-
nisse, insbesondere Zellstoff/Altpapier per Binnenschiff.



Abb. 5.1 Guterumschlag Hafen Aschaffenburg (in 1000 Tonnen)
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Tab.5.1

Guterumschlag Hafen Aschaffenburg

Glterarten 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003
in 1000 Tonnen
Land- u. forstw. Erzeugniss| 20,2 9,4 22,9 41,6 12,6 8,3 14,7 6,2 4,1 15 9,5 12,7 15,8 0,1
Nahrungs- u. Futtermittel 7,6 6,8 4,8 2,2 1,2 4,0 15 3,8 3,2 0,5 0,8 1,7 53 2,1
Kohle 511,3 582,5 590,3 468,3 405,5 426,6 595,8 487,1 395,9 296,9 115,2 104,1 105,1 97,4
Mineral6lprodukte 338,8 355,2 369,2 381,9 404,8 382,1 434,0 532,2 506,1 407,2 317,1 389,9 296,7 261,6
Erze 32,8 36,3 46,8 64,7 46,3 31,4 48,2 20,0 34,6 41,3 86,9 40,7 45,2 22,7
Eisen, Stahl 12,7 7,7 14,7 12,1 20,8 29,8 19,1 18,1 30,0 26,4 19,3 42,5 32,9 34,4
Steine und Erden 188,9 129,1 114,1 131,3 96,0 113,8 142,4 170,6 159,8 217,2 268,3 203,5 195,1 178,6
Dingemittel 3,0 3,0 2,1 3,9 2,3 0,8 0,0 0,0 0,0 2,5 0,0 0,0 2,7 0,2
Chemische Erzeugnisse 90,9 88,8 103,2 87,2 115,8 107,5 118,1 118,0 137,2 95,0 140,4 114.,4 114,3 109,3
Halb- u. Fertigwaren 0,1 0,3 3,3 9,9 7,5 7,7 5,7 7,6 0,4 3,4 34,3 51,4 53,7 64,8
alle Guter 1.206,2 1.219,2 12713 1.2032 1.112,8 11120 13794 1.363,7 12713 1.091,9 991,8 960,9 866,5 771,1
1990 = 100

Land- u. forstw. Erzeugniss 100 46,8 113,6 206,5 62,5 41,0 72,9 30,8 20,4 7,3 47,1 63,2 78,3 0,6
Nahrungs- u. Futtermittel 100 89,9 63,3 29,0 16,2 52,3 20,2 50,3 42,4 6,6 10,7 21,9 69,4 27,7
Kohle 100 113,9 115,4 91,6 79,3 83,4 116,5 95,3 77,4 58,1 22,5 20,4 20,6 19,0
Mineral6lprodukte 100 104,8 109,0 1127 119,5 112,8 128,1 1571 149,4 120,2 93,6 1151 87,6 77,2
Erze 100 110,7 1427 197,3 141,2 95,7 146,8 61,1 105,4 125,8 264,8 1240 137,7 69,1
Eisen, Stahl 100 60,6 115,5 95,2 163,4 234,0 149,9 1423 235,2 207,2 151,2 333,2 258,3 269,9
Steine und Erden 100 68,3 60,4 69,5 50,8 60,3 75,4 90,3 84,6 115,0 142,0 107,7 103,3 94,5
Dingemittel 100 1011 72,1 132,0 76,7 26,7 0,0 0,0 0,0 83,4 0,0 0,0 90,7 7,8
Chemische Erzeugnisse 100 97,8 1135 96,0 127,4 118,4 129,9 129,9 151,0 104,6 154,5 125,9 125,7 120,3
Halb- u. Fertigwaren 100 233,6 2337,1 7060,0 53329 5531,4  4056,4 5397,1 269,3 2426,4 24486,4 36742,1 38323,6 46253,6
alle Guter 100 101,1 105,4 99,8 92,3 92,2 114,4 113,1 105,4 90,5 82,2 79,7 71,8 63,9

Quelle: Bayerisches Landesamt fur Statistik und Datenverarbeitung
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Im Aschaffenburger Hafen werden auch Giiter der Gruppe Erze/Metallabfille umge-
schlagen. Dieses Aufkommen, das 2000 mit 87.000 t den hochsten Wert erreichte,
schrumpfte in den letzten Jahren und belief sich 2003 auf 23.000 t. Hierbei handelt es
sich vorwiegend um Eisen- und Stahlabfille, die von Recycling-Unternehmen im Hafen
gesammelt, teilweise aufbereitet und per Schiff ins Rheingebiet versandt werden. Der
Umschlag von Eisen- und Stahlprodukten nahm im Betrachtungszeitraum tendenziell zu
und stabilisierte sich in den letzten Jahren bei 30.000 bis 40.000 t.

Giiter fiir bzw. von der Agrarwirtschaft werden im Hafen kaum umgeschlagen. Aller-
dings wurden in den Jahren 2000 bis 2002 mit steigender Tendenz betrdchtliche Men-
gen an Holz verschifft. Hier handelt es sich um hochwertige Holzer aus dem nahen
Spessart.

Die Giitergruppe Halb- und Fertigwaren, der auch der Containerumschlag zugerechnet
wird, verzeichnete das hochste Umschlagswachstum in den letzten flinf Jahren. Beglins-
tigt wurde dies durch die Inbetriebnahme des oben erwidhnten Container-Terminals in
1999.

Empfang

Der Aschaffenburger Hafen ist, wie fast alle umschlagsstarken Hifen am Main und
Main-Donau-Kanal, ein "Empfangs-Hafen", die geléschten Mengen sind mit 669.300 t
wesentlich hoher als die verschifften Mengen (vgl. Tab.5.2 und 5.3). Der gesamte Emp-
fang ist jedoch im Betrachtungszeitraum aufgrund der hohen Verluste beim Bezug von
Kohle deutlich gesunken, er erreichte 2003 lediglich 61% des Niveaus von 1990.

Im Jahr 2003 wurden nur noch 21% der Kohlemengen, die im Jahr 1990 empfangen
wurden, geloscht. Der Empfang von Mineraldlprodukten lag 2003 um 25% unter dem
Niveau von 1990, wobei die Loschungen im Betrachtungszeitraum zwischen 252.000
(2003) und 520.000 t (1997) schwankten. Die Loschungen von Steine und Erden ver-

fehlten um gut 10% das Autkommen im Basisjahr.

Deutliche Zuwichse verzeichnete dagegen der Empfang von Eisen- und Stahlprodukten,
das Aufkommen iibertraf 2003 das Niveau von 1990 um 141%. Ebenso verbuchten die
Loschungen von chemischen Erzeugnissen einen Anstieg (+21%). Die relativ grofite
Expansion fand jedoch bei den Halb- und Fertigwaren statt: Nach 117 t in 1990 wurden
2003 rund 14.600 t geloscht. Hiervon entfielen 3.700 t auf den Empfang von besonderen

Transportgiitern, einschlieBlich Containern.



Tab.5.2

Guterempfang Hafen Aschaffenburg

Glterarten 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003
in 1000 Tonnen
Land- u. forstw. Erzeugniss| 11 0,0 5,0 0,0 0,0 0,3 0,5 0,0 0,0 0,7 0,0 1,1 2,0 0,0
Nahrungs- u. Futtermittel 11 0,7 0,7 0,7 0,0 0,4 15 3,1 2,4 0,5 0,0 0,8 2,1 1,3
Kohle 460,6 547,9 590,3 466,8 402,3 424,8 595,8 486,3 395,9 296,9 107,2 104,1 105,1 97,4
Mineral6lprodukte 334,6 344,8 363,1 376,1 400,4 375,9 423,6 520,5 499,5 404,5 3154 389,9 293,9 252,4
Erze 2,3 0,5 0,0 2,9 2,1 1,0 2,8 2,0 0,1 1,4 21,2 3,9 7,5 0,0
Eisen, Stahl 12,7 7,7 14,7 11,0 19,9 28,4 18,3 15,8 29,8 26,4 19,3 41,5 31,7 30,7
Steine und Erden 183,8 127,7 114,1 116,9 94,5 112,1 138,6 148,3 156,3 200,6 260,5 201,4 186,6 163,4
Diungemittel 3,0 3,0 2,1 3,9 2,3 0,8 0,0 0,0 0,0 1,2 0,0 0,0 1,6 0,1
Chemische Erzeugnisse 90,4 88,8 103,2 87,2 114,4 106,0 118,1 117,8 137,2 95,0 140,4 114,4 114,3 109,3
Halb- u. Fertigwaren 0,1 0,1 0,1 0,0 1,4 0,0 1,6 0,1 0,2 1,0 8,5 12,6 21,2 14,6
alle Guter 1.089,6 1.121,2 1.1932 1.0655 1.037,2 1.049,8 1.300,7 1.2939 1.221,3 1.028,3 872,4 869,6 766,1 669,3
1990 = 100

Land- u. forstw. Erzeugniss| 100 0,0 4497 0,0 0,0 30,7 44,0 0,0 0,0 66,3 0,0 98,6 177,4 0,0
Nahrungs- u. Futtermittel 100 61,7 64,5 60,0 2,3 40,3 139,1 282,2 215,3 45,5 0,0 70,2 193,2 118,2
Kohle 100 119,0 128,1 1014 87,3 92,2 129,3 105,6 86,0 64,5 23,3 22,6 22,8 21,1
Mineraldlprodukte 100 103,0 108,5 112,4 119,7 112,3 126,6 155,6 149,3 120,9 94,3 116,5 87,9 75,4
Erze 100 22,7 0,0 127,7 91,1 42,6 1241 89,0 2,3 61,0 936,0 174,0 329,7 1,1
Eisen, Stahl 100 60,6 115,5 85,9 156,3 222,8 143,9 124,2 233,8 207,1 151,2 325,4 249,1 241,3
Steine und Erden 100 69,5 62,1 63,6 51,4 61,0 75,4 80,7 85,0 109,2 141,7 109,6 101,5 88,9
Diingemittel 100 1011 72,1 132,0 76,7 26,7 0,0 0,0 0,0 41,7 0,0 0,0 55,1 3,9
Chemische Erzeugnisse 100 98,3 114,2 96,5 126,6 117,4 130,7 130,4 151,8 105,2 155,4 126,6 126,4 121,0
Halb- u. Fertigwaren 100 80,3 49,6 0,0 1174,4 0,0 1341,9 60,7 179,5 865,8 7226,5 10778,6 18147,9 124598
alle Guter 100 102,9 109,5 97,8 95,2 96,3 119,4 118,7 112,1 94,4 80,1 79,8 70,3 61,4

Quelle: Bayerisches Landesamt fur Statistik und Datenverarbeitung

68



Tab. 5.3

Guterversand Hafen Aschaffenburg

Guterarten 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003
in 1000 Tonnen
Land- u. forstw. Erzeugniss| 19,1 9,4 17,9 41,6 12,6 7,9 14,2 6,2 41 0,7 9,5 11,7 13,8 0,1
Nahrungs- u. Futtermittel 6,5 6,1 4,1 1,5 1,2 3,5 0,0 0,7 0,8 0,0 0,8 0,9 3,1 0,8
Kohle 50,7 34,6 0,0 15 3,2 1,8 0,0 0,8 0,0 0,0 8,1 0,0 0,0 0,0
Mineral6lprodukte 4,2 10,4 6,1 57 4.4 6,2 10,4 11,7 6,6 2,7 1,8 0,0 2,7 9,2
Erze 30,5 35,8 46,8 61,9 44,3 30,5 45,4 18,0 34,5 39,9 65,7 36,7 37,7 22,6
Eisen, Stahl 0,0 0,0 0,0 1,2 0,9 1,4 0,8 2,3 0,2 0,0 0,0 1,0 1,2 3,6
Steine und Erden 51 1,4 0,0 14,4 1,5 1,7 3,8 22,4 3,5 16,6 7,8 2,1 8,4 15,1
Diingemittel 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 1,2 0,0 0,0 1,1 0,1
Chemische Erzeugnisse 0,5 0,0 0,0 0,0 1,4 1,5 0,0 0,2 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Halb- u. Fertigwaren 0,0 0,2 3,2 9,9 6,1 7,7 4.1 7,5 0,2 2,4 25,8 38,8 32,4 50,2
alle Guter 116,6 97,9 78,1 137,7 75,5 62,2 78,7 69,8 50,0 63,6 119,4 91,2 100,5 101,8
1990 =100

Land- u. forstw. Erzeugniss| 100 49,5 94,0 218,5 66,1 41,6 74,6 32,6 21,6 3,9 49,8 61,2 72,6 0,7
Nahrungs- u. Futtermittel 100 94,7 63,1 23,8 18,6 54,4 0,0 10,9 13,0 0,0 12,5 13,7 48,4 12,4
Kohle 100 68,2 0,0 2,9 6,3 3,5 0,0 1,6 0,0 0,0 15,9 0,0 0,0 0,0
Mineraldlprodukte 100 247,5 144,2 135,9 104,2 147,1 246,8 277,1 156,8 63,6 42,0 0,0 64,3 217,7
Erze 100 117,2 153,3 202,5 1449 99,7 148,5 59,0 113,1 130,7 215,0 120,3 123,5 74,1
Steine und Erden 100 26,5 0,0 283,1 30,4 33,0 75,1 439,4 69,1 325,8 1535 42,1 165,6 297,4
Chemische Erzeugnisse 100 0,0 0,0 0,0 273,8 299,8 0,0 38,6 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Halb- u. Fertigwaren 100 1013,0 13973,9 42973,9 26487,0 33669,6 17865,2 325435 726,1 10365,2 112287,0 168817,4 140956,5 218160,9
alle Guter 100 84,0 67,0 118,1 64,8 53,3 67,5 59,8 42,9 54,5 102,5 78,3 86,2 87,3

Quelle: Bayerisches Landesamt fiir Statistik und Datenverarbeitung
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Versand

Gemessen an den umgeschlagenen Tonnen ist der wasserseitige Versand wesentlich
geringer als die entladene Menge. Er hat sich aber seit 2000 deutlich giinstiger entwi-
ckelt als der Empfang. Wesentlich dazu beigetragen haben wiederum die Halb- und
Fertigwaren, auf die in 2003 knapp die Hilfte der verschifften Mengen entfiel. Das Ver-
sandaufkommen an Halb- und Fertigwaren betrug 1999 lediglich 2.400 t. In 2000 wur-
den bereits knapp 26.000 t versandt, davon waren rund 4.000 t besondere Transportgii-
ter. Drei Jahre spiter wurden trotz konjunkturell bedingter Einbuflen und lang anhalten-
den Niedrigwassers auf dem Rhein bereits 50.200 t verladen, darunter 7.900 t besondere
Transportgiiter.

Der Versand von Produkten aus der Giitergruppe Steine und Erden schwankte im Be-
trachtungszeitraum stark (vgl. Tab. 5.3). Er verzeichnete trotz der Rezession in der
Bauwirtschaft sowohl 2002 als auch 2003 einen Zuwachs. Mit 15.100 t waren Giter der
Gruppe Steine und Erden 2003 das drittwichtigste Versandgut im Hafen.

Dagegen wurde der Versand von Schrot in 2003 durch die Kleinwasserzuschlidge der
Binnenschifffahrt geddmpft. Trotzdem wies die Glitergruppe Erze/Metallabfille mit
22.600 t die zweithochsten Versandmengen auf. Zum anderen ging das Aufkommen an
land- und forstwirtschaftlichen Giitern, insbesondere von Holz, zuriick.

Aussichten fiir die Umschlagsentwicklung

Der Umschlag im Aschaffenburger Hafen ist nach wie vor von Massengiitern gepragt.
Da sie besonders Transportkosten intensiv sind, folgen schon bei relativ geringen Tarif-
anderungen Verlagerungen auf andere Verkehrstriger oder zeitliche Verschiebungen.
So wurden z.B. in 2003 aufgrund der Kleinwasserzuschldge Binnenschiffstransporte
von Steine und Erden verschoben bzw. es wurden Kiese aus anderen Gruben per Lkw
bezogen. Da kiinftig der Transportkostenvorteil der Binnenschifffahrt eher steigen diirf-
te, kann davon ausgegangen werden, dass es zu keinen gravierenden Verlagerungen
weg vom Binnenschiff kommen wird. Beglinstigt wird der Schiffsverkehr auch durch
den geplanten Ausbau des Mains bis Aschaffenburg auf eine Fahrrinnentiefe bis 3,30 m.

Fiir die ndhere Zukunft kann davon ausgegangen werden, dass die Nachfrage der Pa-
pierfabrik nicht sinkt. Sowohl der Umschlag von Kohle als auch von chemischen Er-
zeugnissen diirfte sich bei gut 100.000 t stabilisieren. Auch die Nachfrage des Mineral-
6lhandels diirfte in "normalen Jahren" auf dem Niveau von 1999 bis 2002 liegen.
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Bei den Baumaterialien kann im Vergleich zu den letzten Jahren mit einer Steigerung
der Nachfrage gerechnet werden. Allerdings verzogern sich die Infrastruktur-Projekte
der 6ffentlichen Hinde wegen der auf allen Ebenen leeren Kassen. Auch die Nachfrage

nach Zement wird kiinftig kaum steigen.

Der Umschlag von Produkten der Giitergruppe Erze und Metallabfille, hauptsédchlich
Metallabfille, sowie Eisen- und Stahlprodukte konnte ein leichtes Wachstum erfahren,
zumal auf dem Gelédnde des ehemaligen Kraftwerks eine Recycling-Anlage fiir Metalle
und Kunststoffe gebaut wird. Der Versand von Holz aus dem Spessart zeigt ebenso
Entwicklungsperspektiven.

Die groBten Wachstumspotentiale bietet der Umschlag von Halb- und Fertigwaren. De-
ren Transportaufkommen wird auch kiinftig zunehmen. Insbesondere wird der Contai-
nerverkehr deutlich steigen. Am bayerischen Main hat der Hafen Aschaffenburg die
vergleichsweise besten Bedingungen fiir den Containerverkehr. Denn die Container-
schifffahrt braucht eine gewisse Anzahl an Containern, damit mehrmalige wochentliche
Fahrten durchgefiihrt werden konnen. Das Anlaufen von mehreren Héifen ist aus Zeit-
griinden nicht wettbewerbsfahig. Zudem sind die Schiffe flussaufwérts wegen der zahl-
reichen Schleusen vergleichsweise langsam, so dass es sich anbietet, Container per Lkw
oder auf der Schiene mit der Bahn nach Aschaffenburg zum Sammellager im Hafen zu
bringen. Der Hafen Aschaffenburg steht bei diesen Verkehren allerdings u.a. im Wett-
bewerb sowohl mit der Deutschen Bahn, die die deutschen Seehifen auf der Schiene
bedient, als auch mit den Hafen Frankfurt und Mainz.

Zusammenfassend kann davon ausgegangen werden, dass der wasserseitige Umschlag
im Hafen Aschaffenburg im Jahr 2015 bei rund 960 Tsd. t liegen diirfte. Er tibertrifft
dann das Niveau von 2002 um knapp 11%.
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5.2 Wirzburg

Lage und Ausstattung

Der Hafen Wiirzburg besteht aus dem Alten Hafen, dem Neuen Hafen sowie dem
Flusshafen., Der Alte Hafen soll 2004 in einen Sportboothafen umgewandelt werden.
Der Hafen Wiirzburg liegt rechtsseitig am Main bei km 246 bis 251. Er befindet sich 30
km stromabwiérts nach dem wesentlich kleineren Hafen Ochsenfurt und 163 km strom-
aufwirts nach dem Hafen Aschaffenburg. Zwischen den beiden autkommensgewichti-
gen Héfen Wiirzburg und Aschaffenburg gibt es diverse werkseigene Umschlagsstellen.

Eigentiimer des Hafens ist die Stadt Wiirzburg. Betrieben wird der Hafen von der
Wiirzburger Hafen GmbH, einem Tochterunternehmen der Stadt. Die Wiirzburger Ha-
fen GmbH verwaltet die Grundstiicke im Hafen, die sie Nutzern sowohl zur Miete als
auch in Erbpacht anbietet. Zudem stellt sie die Infrastruktur zur Verfiigung, d.h. sie be-
treibt die Hafeneisenbahn und pflegt die Kais. Die Wiirzburger Hafen GmbH fiihrt
selbst keinen Umschlag durch und verfiigt auch nicht iiber eigene Umschlagsanlagen.
Sie bezieht umschlagsabhingige Gebiihren von den Unternehmen, wobei die Einnah-
men aus Miete und Pacht hoher sind als aus dem Umschlag.

Der Hafen Wiirzburg ist landseitig sowohl an das Autobahn- als auch an das Bundes-
straBennetz gut angebunden. Sein eigenes Gleisnetz hat Anschluss an das Netz der
Deutschen Bahn AG.

Das gesamte Hafengebiet umfasst 87 ha. Es ist das grofte zusammenhidngende Gewer-
begebiet in Wiirzburg. Auf dem Geldnde haben sich zahlreiche Unternehmen unter-
schiedlichster Branchen angesiedelt. Neben Reedereien und Umschlagsunternehmen,
Speditionen und Lagereien, Verarbeitern von Eisen und NE-Metallen, Futtermittelwer-
ken sowie sonstigen Industrieunternehmen findet man u.a. Handelsbetriebe fiir Mineral-
0l, Baustoffe sowie Getreide und Futtermittel. Die Freilagerflichen, Lagerhallen, Silos
und Tankrdume sowie diverse Umschlagsanlagen sind Eigentum der jeweiligen Unter-

nehmen.

Das Hafengeldnde stellt ein wichtiges Giiterverkehrszentrum fiir die unterfrankische
Wirtschaft dar. Neben der Binnenschifffahrt nutzen auch die Verkehrstrager Bahn und
Lkw das Geldnde, wobei der Giiterumschlag der Lkws bei Weitem tiberwiegt.
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Umschlag

Der Hafen Wiirzburg war lange Zeit Kopfhafen mit {iberregionaler Bedeutung. Hier
wurden Binnenschiffe u.a. fiir Unternehmen des Niirnberger Raums be- und entladen.
Mit dem sukzessiven Ausbau des Mains verlor der Hafen seine herausragende Stellung.
Betrachtliche Umschlagsmengen wanderten an Main aufwirts gelegene Héfen ab. Ent-

sprechend sank der Binnenschiffsumschlag in Wiirzburg.

Anfang der achtziger Jahre wurden bis zu 1,3 Mill. t jéhrlich umgeschlagen'. In der
zweiten Hélfte der 80er Jahre ging der Umschlag deutlich zuriick, 1990 wurden nur
noch knapp 800.000 t be- bzw. entladen (vgl. Abb. 5.2). Auf diesem Niveau stabilisier-
ten sich die Umschlagsmengen in den 90er Jahren. Zum Jahrtausendwechsel brachen
die Binnenschiffstransporte nach und von Wiirzburg noch einmal ein, der Umschlag
schrumpfte zwischen 2000 und 2002 um insgesamt iiber 30% auf rund 545.000 t (vgl.
Tab. 5.4). In 2003 beeintrachtigten die lange Niedrigwasserperiode sowie die Ernteaus-
fille den Umschlag erneut, er sank auf knapp 410.000 t. Damit lag das Umschlagsauf-
kommen in Wiirzburg unter den entsprechenden Mengen in den Mainhidfen Schwein-
furt, Bamberg und Niirnberg (vgl. Abb. 4.4).

Der Riickgang in Wiirzburg wurde, wie auch in anderen Héfen, durch regionale Ent-
wicklungen wie Abwanderung von Unternehmen, Veridnderung von Produktionsprozes-
sen, Tarifreduktionen im Straengiiterverkehr sowie Strukturverdnderungen in der
Landwirtschaft verursacht. Zudem verlagerte ein Unternehmen betrichtliche Trans-

portmengen auf die Bahn.

' Vgl. Bayerisches Landesamt fiir Statistik und Datenverarbeitung, Die Binnenschifffahrt in Bay-
ern, diverse Jahrgénge.



Abb. 5.2 Guterumschlag Hafen Wurzburg (in 1000 Tonnen)
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Tab.5.4

Guterumschlag Hafen Wirzburg

Glterarten 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003
in 1000 Tonnen
Land- u. forstw. Erze 1245 171,9 195,9 192,7 175,0 134,7 163,4 155,9 148,5 187,5 174,6 127,2 125,8 84,9
Nahrungs- u. Futtern] 208,3 184,7 165,7 255,5 262,9 217,6 186,1 164,4 156,7 170,4 177,2 130,6 101,3 88,6
Kohle 121,7 130,5 115,4 106,5 111,0 108,0 83,1 95,3 96,0 76,5 103,2 95,7 74,4 46,6
Mineral6lprodukte 81,9 36,1 73,9 66,3 47,9 109,4 126,8 126,5 125,4 108,9 73,3 99,1 74,0 23,7
Erze 2,7 8,1 27,2 44.8 14,9 15,3 40,6 35,8 14,3 19,1 44,1 17,3 13,1 3,4
Eisen, Stahl 0,6 0,3 1,8 14,9 7,3 7,4 0,2 0,1 1,0 3,8 4,0 5,7 4,5 8,1
Steine und Erden 119,0 142,0 128,5 113,5 119,5 136,2 134,9 134,6 136,9 133,7 136,8 108,9 100,3 100,9
Diingemittel 125,6 87,6 89,5 77,9 81,4 76,0 54,1 56,9 71,9 62,2 76,2 58,0 50,9 53,3
Chemische Erzeugni 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 1,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Halb- u. Fertigwaren 04 11 1,2 15 15 2,2 14 0,2 11 0,5 1,2 0,4 0,5 0,3
alle Guter 784,7 762,3 799,2 873,7 821,3 806,7 791,5 769,6 751,8 762,6 790,6 643,0 544,7 409,8
1990 = 100

Land- u. forstw. Erze 100 138,0 157,4 154,8 140,5 108,2 131,2 125,2 119,2 150,6 140,2 102,2 101,0 68,2
Nahrungs- u. Futtern] 100 88,7 79,6 122,7 126,2 104,5 89,4 78,9 75,2 81,8 85,1 62,7 48,6 42,5
Kohle 100 107,2 94,8 87,5 91,2 88,7 68,2 78,3 78,8 62,8 84,8 78,6 61,1 38,3
Mineraldlprodukte 100 44,1 90,3 81,0 58,5 133,6 154,9 154,6 153,2 133,1 89,6 1211 90,3 29,0
Erze 100 300,4 1008,9 1660,2 550,4 566,6 1504,0 1324,6 531,3 706,1 1634,5 641,4 485,0 127,2
Eisen, Stahl 100 49,1 310,4 2526,3 1238,4 1264,3 32,9 23,8 172,8 647,9 685,2 964,3 767,6 1377,4
Steine und Erden 100 119,4 108,0 95,4 100,5 114,5 113,4 113,1 1151 112,4 115,0 91,5 84,3 84,8
Diungemittel 100 69,8 71,3 62,0 64,8 60,5 43,1 45,3 57,2 49,5 60,6 46,2 40,6 42,4
Halb- u. Fertigwaren 100 253,1 272,0 350,6 352,2 506,7 316,3 35,4 249,0 111,3 264,8 90,1 107,6 78,2
alle Guter 100 97,1 101,9 1114 104,7 102,8 100,9 98,1 95,8 97,2 100,8 81,9 69,4 52,2

Quelle: Bayerisches Landesamt fiir Statistik und Datenverarbeitung
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Im Hafen Wiirzburg wird jedoch nach wie vor eine breite Produktpalette vorwiegend fiir
Kunden aus den Kreisen Wiirzburg, Kitzingen und Main-Spessart sowie aus den siidli-
chen Gebieten Thiiringens umgeschlagen. Im Einzugsgebiet des Hafens gibt es kaum
industrielle Unternehmen, die Massengiiter beziehen bzw. versenden. Die Region ist
landwirtschaftlich geprigt. Dieser Wirtschaftssektor ist der grofte Nachfrager nach
Leistungen der Binnenschifffahrt: Im Jahr 2003 konnen ihm tiber 50% des Umschlags
zugeordnet werden (land- und forstwirtschaftliche Erzeugnisse: 21%, Nahrungs- und
Futtermittel: 22%, Diingemittel: 13%). 25% des Umschlags entfielen auf Steine und
Erden, vor allem Sand und Kies fiir die Betonverarbeitung. Daneben wurden Kohle
(11%) sowie Mineraldlprodukte (6%) be- und entladen Sporadisch werden auch Erze
sowie Eisen und Stahlprodukte umgeschlagen. Der Empfang bzw. Versand von hoch-
wertigen Halb- und Fertigprodukten schwankte im Betrachtungszeitraum betrachtlich,
in 2003 wurden lediglich 340 t umgeschlagen.

Empfang

Wasserseits liegt der Schwerpunkt des Wiirzburger Hafens beim Empfang, er war iiber
Jahre hinweg wesentlich hoher als der Versand. Die Loschungen sind jedoch zwischen
1990 und 2003 relativ stetig auf knapp 50% des Anfangswertes gesunken (vgl. Tab.
5.5). Die Zusammensetzung der empfangenen Giter hat sich in diesem Zeitraum verén-
dert. Allein die Loschung von Futtermitteln sank um gut 100.000 t auf nunmehr 56.000
t. Urséchlich hierfiir sind u.a. Unternehmensentscheidungen, die Produktion von Fut-
termitteln an andere Standorte zu verlagern. Auch die Nachfrage nach Diingemitteln
ging deutlich zuriick: 2003 wurden nur noch 53.000 t entladen. Dagegen nahmen die
Loschungen von Getreide zu. Derzeit bezieht u.a. eine GroBmiihle mit Sitz in Thiiringen
per Binnenschiff aus Ruménien Getreide, das in Wiirzburg auf Lkw umgeschlagen wird.
Einen ebenfalls schrumpfenden Umschlag gibt es bei Kohle, die bislang fiir das Heiz-
kraftwerk Wiirzburg bezogen wurde: Die Empfangsmengen sanken um 40%. Die Lo-
schung von Mineraldlprodukten ist in Wiirzburg groen Schwankungen unterworfen, in
2003 wurden lediglich knapp 30% der Mengen des Jahres 1990 geloscht. Die Mineral-
Olprodukte, die aus Rotterdam bezogen werden, werden per Lkw im Umkreis von ca.
150 km verteilt.

Nach wie vor relativ hoch ist die Empfangsmenge von Steine und Erden. Das Aufkom-
men an Sand und Kies, das u.a. fiir das im Hafen ansdssige Betonmischwerk umge-
schlagen wird, schwankte in dem Zeitraum 1990 bis 2003 zwischen 140.000 und
100.000 t. In Wiirzburg werden dariiber hinaus Erze, Eisen und Stahlprodukte sowie
hochwertigen Waren geldscht, der Umschlag dieser Produkte ist allerdings gering.



Tab.5.5

Guterempfang Hafen Wirzburg

Glterarten 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003
in 1000 Tonnen
Land- u. forstw. Erze 5,0 11 1.4 9,8 8,2 53 6,1 1,3 3,6 1,8 9,4 6,3 11,5 9,2
Nahrungs- u. Futtern] 159,1 155,4 135,3 166,6 154,0 1445 147,7 115,7 121,8 122,9 128,3 86,7 53,8 56,1
Kohle 121,7 130,5 114,6 106,5 111,0 108,0 78,3 93,8 90,9 76,5 102,4 95,7 74,4 46,6
Mineraldlprodukte 80,3 36,1 73,9 66,3 47,9 109,4 126,8 126,5 125,4 108,9 73,3 99,1 74,0 23,7
Erze 0,0 0,0 0,0 1,7 0,0 0,0 15 0,0 3,0 0,3 9,7 0,0 4,1 0,0
Eisen, Stahl 0,6 0,3 1,8 14,9 7,3 7,4 0,2 0,1 1,0 3,8 4,0 57 4,5 8,1
Steine und Erden 118,7 142,0 128,3 113,3 119,5 132,4 118,2 130,4 131,0 113,1 126,7 108,9 98,7 100,9
Diingemittel 125,6 87,6 89,5 77,9 81,4 76,0 54,1 56,9 71,9 62,2 76,2 58,0 50,9 53,3
Chemische Erzeugni 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Halb- u. Fertigwaren 0,0 0,0 0,0 1,2 0,3 0,1 0,1 0,0 0,0 0,0 0,2 0,0 0,0 0,0
alle Glter 611,0 553,0 5447 558,2 529,5 583,0 532,9 524,7 548,6 489,5 530,3 460,5 371,8 297,8
1990 = 100

Land- u. forstw. Erze 100 21,8 26,9 194,9 162,8 104,5 119,9 25,1 70,6 34,8 187,2 125,5 228,7 182,1
Nahrungs- u. Futterm 100 97,7 85,0 104,7 96,8 90,8 92,8 72,7 76,6 77,3 80,6 54,5 33,8 35,3
Kohle 100 107,2 94,1 87,5 91,2 88,7 64,3 77,1 74,6 62,8 84,1 78,6 61,1 38,3
Mineraldlprodukte 100 44,9 92,0 82,6 59,6 136,1 157,8 157,5 156,1 135,6 91,3 123,4 92,1 29,5
Eisen, Stahl 100 49,1 310,4 2526,3 1238,4 1264,3 32,9 23,8 172,8 647,9 685,2 964,3 767,6 1377,4
Steine und Erden 100 119,7 108,1 95,5 100,7 111,6 99,6 109,9 110,4 95,3 106,8 91,7 83,2 85,0
Dungemittel 100 69,8 71,3 62,0 64,8 60,5 43,1 45,3 57,2 49,5 60,6 46,2 40,6 42,4
alle Glter 100 90,5 89,1 91,4 86,7 95,4 87,2 85,9 89,8 80,1 86,8 75,4 60,9 48,7

Quelle: Bayerisches Landesamt fiir Statistik und Datenverarbeitung
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Versand

Der wasserseitige Versand nahm Anfang der 90er Jahre in Wiirzburg stark zu (vgl.
Tab.5.6). Ein deutliches Plus verzeichneten insbesondere die Getreidelieferungen. Sie
verringerten sich jedoch seit 2001 betrdchtlich. Verantwortlich hierfiir ist neben einer
geringeren Ernte auch die Abwanderung von Zwischenhandelsunternehmen aus dem
Hafen. Trotzdem ist Getreide mit einem Anteil von 68% am Umschlag in 2003 nach

wie vor das wichtigste Versandgut.

An zweiter Stelle folgt der Versand von Futtermitteln, vor allem Olsaaten mit einem
Anteil von knapp 30% in 2003. Auch dieses Autkommen stieg bis Mitte der 90er Jahre.
Danach stabilisierten sich die Transportmengen bei knapp 50.000 t. Der Versand weite-
rer Giiter schwankt stark und blieb eher sporadisch.

Aussichten fiir die Umschlagentwicklung

Der Umschlag im Wiirzburger Hafen ist von der Nachfrage aus der Landwirtschaft ge-
pragt. Fiir die ndhere Zukunft muss davon ausgegangen werden, dass deren Bedarf an
Schiffstransporten kaum zunimmt. Zudem zeichnen sich Verdnderungen des im Hafen
ansédssigen landwirtschaftlichen Zwischenhandels ab, die sich negativ auf das Um-

schlagsvolumen auswirken diirften.

Die Loschungen von Kohle werden vollig wegtfallen, da das nachfragende Heizkraft-
werk in 2004 auf Gas umgestellt wird. Dagegen diirfte der Umschlag von Mineraldlpro-
dukten kaum schrumpfen. Potenzial fiir die Binnenschifffahrt bietet ein weiteres, im
Hafen ansédssiges Unternehmen, das Mineraldlprodukte derzeit per Bahn bezieht.

Das Umschlagsaufkommen von Baumaterialien war in Wiirzburg bisher von der kon-
junkturellen Lage nicht so stark betroffen. Die Unternehmen im Hafen signalisierten,
dass auch kiinftig dhnliche Mengen an Sand und Kies iiber den Hafen bezogen werden
diirften. Ein Umschlagsplus konnte bei den Schlacken, Uberresten aus der Miillverbren-

nung, erzielt werden.

Der gesamte wasserseitige Umschlag wird in 2015 unter dem Niveau von 2002 liegen.
Wir gehen von einem weiteren Riickgang von insgesamt knapp 6% auf rund 510 Tsd. t
aus.



Tab. 5.6

Guterversand Hafen Wirzburg

Glterarten 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003
in 1000 Tonnen
Land- u. forstw. Erze 119,5 170,8 194,6 182,9 166,8 129,4 157,4 154,6 144,9 185,7 165,1 120,9 114,3 75,7
Nahrungs- u. Futterm 49,2 29,3 30,5 89,0 108,9 73,1 38,4 48,7 34,9 47,5 48,9 43,9 47,5 32,5
Kohle 0,0 0,0 0,8 0,0 0,0 0,0 4.8 1,5 51 0,0 0,8 0,0 0,0 0,0
Mineraldlprodukte 1,5 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Erze 2,7 8,1 27,2 43,1 14,9 15,3 39,1 35,8 11,3 18,7 34,4 17,3 9,0 3,4
Eisen, Stahl 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Steine und Erden 0,3 0,0 0,2 0,2 0,0 3,8 16,7 4,1 59 20,7 10,1 0,0 1,6 0,0
Diingemittel 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Chemische Erzeugni 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 1,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Halb- u. Fertigwaren 0,4 1,1 1,2 0,4 1,3 2,1 1,3 0,2 1,1 0,5 1,0 0,4 0,5 0,3
alle Glter 173,6 209,3 2545 315,5 291,8 223,7 258,7 2449 203,2 273,1 260,4 182,4 172,9 112,0
1990 = 100

Land- u. forstw. Erze 100 142,9 162,9 153,1 139,6 108,3 131,7 129,4 121,3 155,5 138,2 101,2 95,6 63,4
Nahrungs- u. Futterm] 100 59,5 61,9 180,8 221,3 148,5 78,1 99,0 71,0 96,5 99,4 89,1 96,6 66,0
Erze 100 300,4 1008,9 1597,8 550,4 566,6 1447,2 1324,6 418,9 693,6 1275,1 641,4 334,9 127,2
Steine und Erden 100 0 69,0 70,7 0 1315,7 5820,6 1437,3 2057,8 7198,6 3521,6 0 562,7 0
Halb- u. Fertigwaren 100 250,8 272,0 81,6 287,6 493,3 301,8 35,4 249,0 111,3 223,0 87,4 107,6 78,2
alle Giter 100 120,5 146,6 181,7 168,1 128,8 149,0 1411 117,0 157,3 150,0 105,1 99,6 64,5

Quelle: Bayerisches Landesamt fiir Statistik und Datenverarbeitung
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5.3 Ochsenfurt

Lage und Ausstattung
Der Hafen Ochsenfurt liegt linksseitig am Main bei km 271. Er befindet sich knapp 6
km stromabwairts nach Marktbreit und 23 km stromaufwérts nach dem wesentlich gro-
Beren Hafen Wiirzburg.

Eigentiimer des Hafens ist der Freistaat Bayern, vertreten durch die Landeshafenverwal-
tung Aschaffenburg. Die Stadtwerke Ochsenfurt haben das Gelidnde gepachtet. Das Ha-
fengebiet umfasst 4 ha, davon sind 1.000 m?* Gewerbeflidche. Betreiber des Hafens ist
ein privates Unternehmen, die BayWa Agrar Ochsenfurt. Sie verfiigt iiber zwei Kréne
fiir Massen- und Stiickgut. Der Hafen bietet Freilagerflichen sowie Silos. Die BayWa
schldgt vorrangig eigene Produkte um. Sie hat die Auflage, auch fiir Dritte umzuschla-
gen. Ein weiterer Hafenansiedler, die Zuckerfabrik Ochsenfurt, besitzt eine eigene Fliis-
sigkeitssauganlage.

Der Hafen ist gut an die Autobahnen A3, A7 und A81 sowie an die Bundesstraf3e 13
angebunden. Er verfligt iiber eigene Bahngleise und hat Anschluss an das Netz der
Deutschen Bahn. Allerdings wird die Schiene seit rund zwei Jahren nicht mehr fiir Zu-
bzw. Ablaufverkehre genutzt. Das Hafeneinzugsgebiet ist entlang der Bundesstralie
Richtung Siid-Osten und Siid-Westen ausgerichtet. Im Norden wird es vom Einzugsge-
biet der Hifen Wiirzburg und Kitzingen begrenzt.

Umschlag

Der Hafen Ochsenfurt wurde bis in die 90er Jahre von vielen unterschiedlichen Unter-
nehmen genutzt. FirmenschlieBungen in der Region, Verdnderung von Produktionspro-
zessen sowie deutliche Tarifreduzierungen beim Stralengiiterverkehr verminderten die
Nachfrage nach Binnenschiffstransporten iiber den Hafen Ochsenfurt drastisch. So wur-
den beispielsweise bis Ende der 80er Jahre betrdchtliche Mengen an Mineraldlproduk-
ten umgeschlagen, nach einer UnternehmensschlieBung entfiel dieses Produkt. Auch die
Loschungen von Kohle horten auf als das nachfragende Unternehmen seinen Produkti-
onsprozess auf Schwerdl umstellte, das per Schiene angeliefert wird. Der Umschlag von
Steine und Erden schrumpfte wegen der generell riicklaufigen Nachfrage nach Sand und
Kies
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In der Folge geht der wasserseitige Umschlag seit Mitte der 80er Jahre zuriick (vgl.
Abb. 5.3). 1986 wurden noch 284.566 t geloscht bzw. verschifft, seitdem hat sich die
Schiffsfracht mehr als halbiert. Im Jahr 2003 wurden nur noch knapp 107.000 t umge-
schlagen. Damit wies der Hafen ein dhnlich hohes Autkommen wie die kleineren Main-
héfen Kitzingen, Erlangen und Fiirth sowie der Hafen Dietfurt auf (vgl. Abb. 4.4).

In den 90er Jahren gab es nach dem Wegfall des Mineral6lumschlags nur noch vier auf-
kommensgewichtige Produkte: land- und forstwirtschaftliche Erzeugnisse, vor allem
Getreide, Futtermittel und Olsaaten, Sand und Kies sowie chemische Diingemittel.
Daneben wurden auch vereinzelt Erze sowie Eisen und Stahl umgeschlagen (vgl. Tab.
5.7). Der gravierende Riickgang in den 90er Jahren wurde im Wesentlichen durch den
Verlust des Umschlags von Steinen und Erden verursacht. Das Autkommen der iibrigen
drei Glitergruppen schwankte im Betrachtungszeitraum zwar stark, aber jeweils um ei-
nen stabilen Mittelwert. In 2003 lag der Anteil der drei wichtigsten Giitergruppen bei
40% (Diingemittel), 26% (Getreide) sowie 22% (Futtermittel und Olsaaten) des gesam-
ten wasserseitigen Umschlags. Zusétzlich wurden in 2003 Eisen- und Stahlprodukte in
geringem Umfang umgeschlagen.

Empfang

Der wasserseitige Empfang ist in den letzten drei Jahren wesentlich geringer ge-
schrumpft als die Menge der verschifften Giiter. Er lag 2003 nach 90.737 t in 1990 bei
45.924 t (vgl. Tab. 5.8). Dies entspricht 43% des gesamten Hafenumschlags. Ursédchlich
fiir die riickldufige Entwicklung ist vor allem der Wegtfall der Loschungen von Sand
und Kies. Getreide, Futtermittel sowie Eisen- und Stahlprodukte werden nur sporadisch
geldscht.

Im Jahr 2002 wurden per Binnenschiff ausschlieflich chemische Diingemittel angelie-
fert. Sie werden sowohl aus den Benelux-Staaten als auch aus Linz bezogen. Landwirte
aus der Region fragen die Diingemittel nach und holen sie selbst im Hafengelidnde ab.
Die Nachfrage nach diesen Produkten schwankte in den 90er Jahren stark, seit vier Jah-
ren kann sie als relativ stabil bezeichnet werden. In 2003 wurden neben den Diingemit-
teln wieder betrachtliche Mengen an Eisen- und Stahlprodukten sowie an Getreide und
Futtermitteln {iber den Hafen bezogen.



Abb. 5.3 Giterumschlag Hafen Ochsenfurt (in 1000 Tonnen)
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Tab. 5.7

Guterumschlag Hafen Ochsenfurt

Glterarten 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003
in 1000 Tonnen
Land- u. forstw. Erzeugnisse 47,69 51,81 94,53 55,86 99,24 69,92 48,29 7580 41,11 61,91 57,70 56,08 42,33 27,48
Nahrungs- u. Futtermittel 77,58 72,12 69,50 67,78 66,28 51,39 56,84 36,23 67,01 44,93 4224 3574 47,58 23,21
Kohle 0 0 0 054 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Mineral6lprodukte 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Erze 1,17 0,62 0 1,02 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Eisen, Stahl 162 017 051 224 19 100 1,00 201 0,50 0 7,53 0 0 13,13
Steine und Erden 31,65 29,09 36,92 3510 30,02 2343 17,35 16,78 11,89 1,65 1,79 0 0 0
Dingemittel 51,16 35,27 38,65 32,20 44,35 53,43 4421 37,82 41,33 48,04 52,73 52,62 49,75 42,89
Chemische Erzeugnisse 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0,20 0 0
Halb- u. Fertigwaren 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
alle Guter 210,87 189,08 240,12 194,73 241,85 199,18 167,68 168,64 161,84 156,53 162,00 144,63 139,66 106,72
1990 = 100

Land- u. forstw. Erzeugnisse 100 108,7 1982 117,12 208,1 146,6 101,3 159,0 86,2 1298 121,0 1176 88,8 57,6
Nahrungs- u. Futtermittel 100 93,0 89,6 87,4 85,4 66,2 73,3 46,7 86,4 57,9 54,4 46,1 61,3 29,9
Erze 100 52,8 0 871 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Eisen, Stahl 100 105 315 1384 121,3 61,8 61,8 1244 312 0,0 465,7 0 0 8120
Steine und Erden 100 91,9 116,6 110,9 94,8 74,0 54,8 53,0 37,5 52 5,7 0 0 0
Dingemittel 100 689 756 629 867 1044 864 739 80,8 939 103,1 1028 97,2 838
alle Guter 100 89,7 1139 923 1147 945 795 80,0 76,7 742 768 686 66,2 50,6

Quelle: Bayerisches Landesamt fur Statistik und Datenverarbeitur
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Tab. 5.8

Guterempfang Hafen Ochsenfurt

Guterarten 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003
in 1000 Tonnen
Land- u. forstw. Erzeugnisse 0 0 0 0 0,05 1,00 2,09 0 0 0 0,72 2,58 0 0,90
Nahrungs- u. Futtermittel 6,30 7,75 4,30 4,47 6,25 3,96 0,60 0 0,43 0 0 0 0 3,87
Kohle 0 0 0 0,54 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Mineraldlprodukte 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Erze 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Eisen, Stahl 1,62 0,17 0,51 2,24 1,96 1,00 1,00 2,01 0,50 0 7,53 0 0 13,13
Steine und Erden 31,65 29,09 36,59 3510 30,02 2343 17,35 16,78 11,89 1,65 1,79 0 0 0
Dingemittel 51,16 35,27 38,65 32,20 44,35 53,43 44,21 37,82 41,33 48,04 52,22 52,62 49,75 42,894
Chemische Erzeugnisse 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0,20 0 0
Halb- u. Fertigwaren 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
alle Guter 90,7 72,3 80,1 74,5 82,6 82,8 65,2 56,6 54,1 49,7 62,3 55,4 49,8 60,79
1990 =100

Nahrungs- u. Futtermittel 100 123,0 68,2 70,9 99,1 62,8 9,5 0,0 6,7 0,0 0,0 0,0 0,0 61,3
Eisen, Stahl 100 10,5 315 1384 1213 61,8 61,8 1244 31,2 0,0 465,7 0,0 0,0 812,0
Steine und Erden 100 91,9 1156 1109 94,8 74,0 54,8 53,0 37,5 5,2 5,7 0,0 0,0 0,0
Dingemittel 100 68,9 75,6 62,9 86,7 104,4 86,4 73,9 80,8 93,9 102,12 1028 97,2 83,8
alle Guter 100 79,7 88,2 82,1 91,1 91,3 71,9 62,4 59,7 54,8 68,6 61,1 54,8 67,0

Quelle: Bayerisches Landesamt fur Statistik und Datenverarbeitur
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Tab. 5.9

Guterversand Hafen Ochsenfurt

Guterarten 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003
in 1000 Tonnen
Land- u. forstw. Erzeugnisse 47,69 51,81 94,53 5586 99,18 68,92 46,20 75,80 41,11 61,91 56,98 5350 42,33 26,582
Nahrungs- u. Futtermittel 71,28 64,37 6520 63,32 60,04 47,43 56,24 36,23 66,58 44,93 42,24 3574 47,58 19,342
Kohle 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Mineraldlprodukte 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Erze 1,27 0,62 0,00 1,02 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Eisen, Stahl 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Steine und Erden 0 0 0,33 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Dingemittel 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 051 0 0 0
Chemische Erzeugnisse 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Halb- u. Fertigwaren 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
alle Guter 120,13 116,80 160,07 120,19 159,22 116,35 102,44 112,03 107,70 106,84 99,74 89,23 89,91 45,92
1990 =100

Land- u. forstw. Erzeugnisse 100 108,7 198,2 117,1 208,0 1445 96,9 159,0 86,2 129,8 1195 1122 88,8 55,7
Nahrungs- u. Futtermittel 100 90,3 915 888 842 665 789 508 934 630 593 501 668 27,1
Erze 100 52,8 0 871 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
alle Guter 100 97,2 1332 100,0 1325 969 853 933 896 839 830 743 748 382

Quelle: Bayerisches Landesamt fiir Statistik und Datenverarbeitur
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Versand

In den 90er Jahren lag der Schwerpunkt im Hafen Ochsenfurt beim Versand. Die ver-
schifften Giitermengen schrumpften bis 2002 deutlich schwécher als das Empfangsauf-
kommen. Sie lagen 2002 nach 120.134 t in 1990 bei 89.912 t und damit um rund 25%
unter dem Niveau von 1990 (vgl. Tab. 5.9). In 2003 brach der Versand allerdings dras-
tisch ein, es wurden nur noch 45.924 t versandt.

Von wenigen Ausnahmen abgesehen, wurden im Betrachtungszeitraum 1990 bis 2003
nur zwei Giitergruppen auf Schiff verladen: landwirtschaftliche Erzeugnisse (Getreide)
sowie Futtermittel. Das Getreide erwirbt der Hafenbetreiber von Landwirten aus der
Region. Der Versand per Binnenschiff wird nicht vor Ort, sondern von der BayWa
Zentrale in Miinchen organisiert. Sie hat Kontrakte insbesondere mit groen Miihlen in
den Benelux-Staaten. Auch die Futtermittel, vor allem Zuckerriibenschnitzel, werden
vorwiegend in die Benelux-Staaten versandt. Das Aufkommen dieses Abfallproduktes
der Zuckerfabrik schwankte sehr stark.

Aussichten fiir die Umschlagentwicklung

Im Hafen Ochsenfurt werden derzeit fast nur landwirtschaftliche Giiter umgeschlagen,
die in der Region angebaut bzw. von Landwirten in der Region bendtigt werden. Da
sich im Einzugsgebiet keine Industrieunternehmen befinden, die Massengiiter herstellen
bzw. beziehen, werden auch kiinftig vorrangig landwirtschaftliche Giiter geloscht bzw.
befrachtet werden.

Der Hafenbetreiber, ein Zwischenhéndler fiir Agrarprodukte, hat vorwiegend kleinere
landwirtschaftliche Betriebe als Kunden. GroBbauern, die haufig liber eigene Lkws ver-
fiigen, beliefern bzw. beziehen direkt von GroBhindlern, die nicht im Hafen Ochsenfurt
anséssig sind. Aufgrund der strukturellen Verdnderungen in der Landwirtschaft werden
sowohl die nachgefragten als auch die angebotenen Giitermengen tendenziell schrump-
fen. Von daher ist also nicht mit einem Wachstum des Umschlagvolumens zu rechnen.
Der Versand von Futtermitteln, einem Abfallprodukt der Zuckerfabrik, diirfte auch
kiinftig tiber den Hafen erfolgen. Moglicherweise konnen neue Produkte fiir die Binnen-
schifffahrt, wie beispielsweise das Futtermittel Sojaschrot, gewonnen werden.

Insgesamt diirfte der Umschlag der Binnenschifffahrt in 2015 mit gut 140 Tsd. t das
Niveau von 2002 leicht {ibertreffen.
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5.4 Marktbreit

Lage und Ausstattung
Der Hafen Marktbreit liegt linksseitig am Main bei km 276,5 und damit acht km strom-
abwirts nach Kitzingen und sechs km stromaufwérts nach dem Hafen Ochsenfurt.

Der Freistaat Bayern, vertreten durch die Hafenverwaltung Aschaffenburg, ist Eigentii-
mer des Hafens. Die Stadt Marktbreit hat das Hafengeldnde vom Staat gepachtet. We-
gen nur geringer Einnahmen, aber umfassender Verpflichtungen wurde schon vor eini-
gen Jahren das Geldnde an einen in der Region ansidssigen groflen Baustoffhersteller,
die Firma Knauf, weiter verpachtet. Derzeit ist geplant, die stddtische Zwischenpacht
zugunsten einer Direktverpachtung des Freistaats Bayern an den Baustofthersteller auf-
zugeben.

Zwar nicht mehr auf dem Stadtgebiet Marktbreits, aber dem stiddtischen Hafen etwas
versetzt gegeniiber liegt ein privater Werkshafen, der wasserseits ohne Hafenanlagen
und -ausstattung ausschlieBlich Rohkies aus Ausbaggerungen per Schiffskran empfangt
und tber Lkw weiter befordern lasst. Der Umschlag dieser Linde wird in der amtlichen
Statistik dem Hafen Marktbreit zugerechnet.

Der Betreiber des Marktbreiter Hafens verfiigt iiber einen Kran und eine Gipsverladean-
lage. Im Hafen gibt es einen Bahnanschluss, der aber nicht mehr genutzt wird. Die An-
bindung an das Autobahnnetz (A7) ist gut und dient sowohl dem Weiterversand, als
auch dem landseitigen Empfang per Lkw.

Umschlag

Der wasserseitige Umschlag hat sich in den letzten drei Jahren auf weniger als ein Drit-
tel verringert (vgl. Abb. 5.4). In den 90er Jahren haben noch drei Unternehmen im Ha-
fen umgeschlagen, derzeit schldgt ausschlieBlich der Hafenbetreiber mit den eigenen
Anlagen und fast ausschlieBlich fiir den Eigenbedarf um. In einigen seltenen Féllen wird
der Umschlag auch fiir Fremdunternehmen iibernommen, z.B. seit 1996 Zucker von
LkW auf Schiff mit dem Ziel Schweiz und zwei bis drei Schiffe Bims pro Jahr fiir einen
im Hafen ansdssigen Baustoffhéndler (vgl. Tab. 5.10). Letzterer stellt aber zur Zeit vol-
lig auf LkW-Transport um.

Der Hafenbetreiber, ein weltweit tatiger Gipsplatten-Hersteller, ist demnach allein fiir
die Auslastung und weitere Entwicklung des Hafens verantwortlich. In den letzten Jah-

ren hat das Unternehmen seine Produktion vermehrt auf die Verwendung von Recyc-
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ling-Gips umgestellt, der iiberwiegend von Tochterunternehmen mit Standorten bei
Kraftwerken gewonnen und per Lkw in das Werk bei Iphofen befordert wird. Entspre-
chend wurde der wasserseitige Empfang von Gips von mehr als 54.000 t im Jahr 1994
bis zum Jahr 2002 véllig eingestellt. Nur noch der Gipsversand spielt eine, wenn auch
erheblich reduzierte Rolle (gut 12.000 t im Jahr 2002 gegeniiber 1994 noch knapp
44.000 t).

Wie die Entwicklung von Empfang und Versand zwischen 1994 und 2003 in den Tabel-
len (Index) zeigt, konzentriert sich der Hafenbetrieb in jiingster Zeit auf den Versand,
wobei der Zucker des Fremdunternehmens mit einem Anteil von knapp 17% eine nicht
unerhebliche und relativ stabile Rolle spielt. Daneben werden Rohstoffe/Baustoffe aus
der Region verschifft (vgl. Tab. 5.10).

Zusitzlich zu dem Umschlag des Hafenbetreibers wird der Empfang von Steinen und
Erden, vorwiegend Kies in der Tabelle ausgewiesen. Mitte der 90er Jahre bis 2000 wur-
den rund 150.000 t Kies geloscht. In den letzten drei Jahren ging der Empfang jedoch
auf rund 60.000 t zurtick.

Aussichten

Der Hafenbetreiber zeigt kein Interesse an einem Umschlagwachstum im Hafen, Kun-
den werden nicht aktiv gesucht. Im Einzugsgebiet finden sich allerdings auch nur weni-
ge Unternehmen, die fiir eine Verschiffung ihrer Produkte bzw. den Bezug ihrer Materi-
alien per Schiff in Frage kommen. Von daher ist also nicht mit einem Wachstum des
Umschlagvolumens zu rechnen. Moglicherweise lie3e sich jedoch bei entsprechendem
Interesse liber vermehrte Werbung eine Stahlfirma, die derzeit einen eigenen Bahnan-
schluss und Lkws nutzt, von den Vorteilen der Binnenschifffahrt iiberzeugen.

Der Hafenbetreiber hat jedoch auch nicht die Absicht, den Hafenbetrieb einzustellen
und die Pacht aufzugeben. Er hilt den Hafen sozusagen als Reserve fiir den Fall veridn-

derter Bezugs- bzw. Lieferbedingungen in der Zukuntt.

Eine Umschlagsprognose flir den Hafen Marktbreit entspriche einer Unternehmens-
prognose des Hafenbetreibers. Entwickelt sich der Hafenumschlag analog des wasser-
seitigen Umschlags der Giitergruppe Steine und Erden, so kann in 2015 von gut
100.000 t ausgegangen werden.
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Tab.5.10
Guterumschlag Hafen Marktbreit
Guterarten 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003
in 1000 Tonnen
Land- u. forstw. Erzeugnisse 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Nahrungs- u. Futtermittel 0 0 2,03 0,99 3,57 4,75 7,23 5,99 7,18 3,73
Kohle 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Mineral6lprodukte 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Erze 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Eisen, Stahl 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Steine und Erden 308,02 224,09 262,90 249,11 271,57 208,53 214,03 101,03 99,18 95,27
Dungemittel 2,49 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Chemische Erzeugnisse 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Halb- u. Fertigwaren 0,24 0 0 0 0 0 0 0 0 0
alle Guter 310,75 224,09 264,93 250,11 275,14 213,28 221,26 107,03 106,36 99,00
1994 =100
alle Giiter 100,0 72,1 85,3 80,5 88,5 68,6 71,2 34,4 34,2 31,9
Guterempfang Hafen Marktbreit
Guterarten 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003
in 1000 Tonnen
Land- u. forstw. Erzeugnisse 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Nahrungs- u. Futtermittel 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Kohle 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Mineral6lprodukte 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Erze 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Eisen, Stahl 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Steine und Erden 224,73 146,03 175,85 188,12 170,47 144,06 149,46 70,65 68,41 60,95
Dungemittel 2,49 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Chemische Erzeugnisse 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Halb- u. Fertigwaren 0,24 0 0 0 0 0 0 0 0 0
alle Guter 227,46 146,03 175,85 188,12 170,47 144,06 149,46 70,65 68,41 60,95
1994 = 100
Steine und Erden 100 65,0 78,2 83,7 75,9 64,1 66,5 31,4 30,4 27,1
alle Giiter 100 64,2 77,3 82,7 74,9 63,3 65,7 31,1 30,1 26,8
Giterversand Hafen Marktbreit
Guterarten 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003
in 1000 Tonnen
Land- u. forstw. Erzeugnisse 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Nahrungs- u. Futtermittel 0 0 2,03 0,99 3,57 4,75 7,23 5,99 7,18 3,73
Kohle 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Mineral6lprodukte 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Erze 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Eisen, Stahl 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Steine und Erden 83,29 78,06 87,05 60,99 101,10 64,48 64,57 30,38 30,77 34,32
Diuingemittel 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Chemische Erzeugnisse 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Halb- u. Fertigwaren 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
alle Giter 83,29 78,06 89,08 61,98 104,67 69,23 71,80 36,37 37,95 38,05
1994 =100
Steine und Erden 100 94 105 73 121 7 78 36 37 41
alle Giiter 100,0 93,7 107,0 74,4 125,7 83,1 86,2 43,7 45,6 45,7

Quelle: Bayerisches Landesamt fur Statistik und Datenverarbeitung
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5.5 Kitzingen

Lage und Ausstattung

Der Hafen Kitzingen liegt rechtsseitig am Main bei km 285 und damit ca. 45 km strom-
abwirts nach dem wesentlich groeren Hafen Schweinfurt und 8 km stromaufwirts
nach dem Hafen Marktbreit. Eigentiimer des Hafengeldndes ist der Freistaat Bayern,
vertreten durch die Hafenverwaltung Aschaffenburg. Die Stadt Kitzingen hat den Hafen
gepachtet. Das Hafengebiet umfasst 6 ha, 40.000 m? sind Gewerbefldche. Der Hafen
verfiigt iber Freilagerflichen, Lagerhallen sowie Silos und einen Kran. Die Stadt Kit-
zingen hat den Hafen bis 1977 selbst betrieben, seitdem betreibt die Lenz-Ziegler-
Reifenscheid GmbH (LZR) den Hafen. Diese Firma, die Betonwerke u.a. im Hafen Kit-
zingen besitzt, schldgt vorrangig Giiter fiir ihre Tochtergesellschaften um. Sie fiihrt auch
Umschlag fiir Dritte durch, wobei sie nicht aktiv Kunden sucht.

Neben dem Umschlag im Hafen werden in Kitzingen Binnenschiffe auch an anderen
Orten geloscht bzw. beladen. So wird im Schutzhafen beispielsweise Getreide umge-
schlagen. Zudem befindet sich auf der linken Mainseite eine Bedarfsumschlagsstelle fiir

schwere Industriegiiter.’

Der Hafen Kitzingen ist an landseitig die Autobahnen A3 und A7 sowie die B8 gut an-
gebunden. Er verfiigt {iber eigene Bahngleise und hat Anschluss an das Netz der Deut-
schen Bahn. Allerdings wird die Schiene nicht mehr fiir Zu- bzw. Ablaufverkehre ge-

nutzt. Das Einzugsgebiet des Hafens umfasst einen Umkreis von ca. 25 km.

Umschlag

Der Hafen Kitzingen wurde bis in die 90er Jahre von Unternehmen unterschiedlicher
Branchen genutzt. Verdnderungen in den Produktionsprozessen sowie erhebliche Tarif-
reduzierungen im Straflengiiterverkehr verminderten die Nachfrage nach Binnenschiffs-
transporten deutlich. So wurde beispielsweise bis Ende der 80er Jahre Kohle geloscht,
das nachfragende Unternehmen stellte jedoch seinen Produktionsprozess auf Schwerdl
um, das wiederum per Bahn angeliefert wird. Andere Produktgruppen wie Diingemittel
gingen der Binnenschifffahrt aufgrund von schrumpfender Nachfrage, sinkenden Trans-
portpreisen auf der Stralle sowie genereller Neuorientierung von Unternehmen verloren.
Verstirkt wurde der Riickgang der Binnenschiffstransporte auch dadurch, dass die Kos-
tenvorteile dieses Verkehrstridgers nur bei hoher Auslastung der Schiffe zum Tragen
kommen, bei sinkenden Frachtmengen ist ein Transport auf der Strale zunehmend kon-

kurrenzfahig.

Y In der amtlichen Statistik wird fur Kitzingen die Summe aller Umschlagsstellen ausgewiesen.
Da der Umschlag im Hafen bei weitem dominiert, werden im folgenden die tbrigen Um-
schlagsmengen nicht heraus gerechnet.
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Derzeit schldgt die LZR vorwiegend fiir den eigenen Bedarf um. Der Versand der Pro-
dukte wird mit eigenen Lkws tliber die Stralle abgewickelt.

Die beschriebenen Verdnderungen schlagen sich deutlich in der Bilanz des Hafens Kit-
zingen nieder. Der wasserseitige Umschlag geht seit Mitte der 80er Jahre zuriick (vgl.
Abb. 5.5). Wurden 1986 noch knapp 262.000 t geloscht bzw. verschifft, hat sich die
Schiffsfracht nunmehr mehr als halbiert. Im Jahr 2003 wurden nur noch rund 118.000 t
umgeschlagen (vgl. Tab. 5.11). Damit wies der Hafen ein dhnlich hohes Aufkommen
wie die Mainhdfen Marktbreit, Erlangen und Fiirth sowie der Hafen Dietfurt auf (vgl.
Abb. 4.4).

Derzeit werden in Kitzingen vorwiegend Sand und Kies umgeschlagen, der Anteil die-
ser Giiter lag 2003 bei rund 75%. AuBlerdem werden in Kitzingen land- und forstwirt-
schaftliche Erzeugnisse sowie Nahrungs- und Futtermittel geloscht bzw. verladen. Der
Umschlag von Diingemittel kam 2000 zum Erliegen. Daneben fanden auch vereinzelt
Transporte von Eisen und Stahlprodukten sowie Halb- und Fertigwaren statt.

Empfang

Der wasserseitige Empfang ist seit Jahren hoher als die Menge der verschifften Giiter.
Allerdings hat er sich seit 1990 mit knapp 179.000 t bis 2003 mit nur noch bei 67.000 t
mehr als halbiert (vgl. Tab. 5.11). In 2003 lieferten Binnenschiffe: Steine und Erden.
Landwirtschaftliche Erzeugnisse fielen nicht an, sie wurden nur sporadisch im Schutz-
hafen geldscht, wo ein Unternehmen eine spezielle Verladevorrichtung flir Getreide
besitzt.

Verantwortlich fiir die riickldufige Entwicklung ist zum einen der Wegfall der Loschun-
gen von Diingemitteln, von Eisen und Stahl sowie von Futtermitteln. Die gravierendsten
Aufkommensverluste betreffen jedoch die Giitergruppe Steine und Erden. Der Empfang
von Sand und Kies, der im Betrachtungszeitraum stark schwankte, sank tendenziell und
lag 2003 um knapp 60% unter dem Niveau von 1990. Ein Grund hierfiir ist die derzeit
schlechte Baukonjunktur. Andererseits bezieht die LZR nur noch 50% ihres Kiesbedarfs
per Binnenschiff, da sie groe Kiesvorkommen abbaut, die nicht an einer Wasserstraf3e
liegen. Dieser Kies wird mit firmeneigenen Lkws angeliefert.

Versand

Die in Kitzingen verschifften Giitermengen sind seit 1990 mit damals knapp 39.000 t
deutlich gestiegen. Sie lagen 2003 bei 50.891 t, und damit um 31% iiber dem Niveau
von 1990 (vgl. Tab. 5.11). Von wenigen Ausnahmen abgesehen, wurden zwischen 1990
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bis 2003 nur Produkte aus drei Giitergruppen versandt: land- und forstwirtschaftliche
Erzeugnisse (Zuckerriiben), Futtermittel sowie Sand und Kies. Die Versandmengen
aller drei Giitergruppen schwankten im Betrachtungszeitraum erheblich.

Die Gruppe Steine und Erden bietet nach wie vor wichtige Giiter, ihr Anteil lag 2003
bei 44%. An erster Stelle lagen allerdings in 2003 Zuckerriiben, die im Schutzhafen
verladen werden. Je nach Ernteaufkommen in der Region sowie Standort des Nachfra-
gers lagen die verschifften Mengen zwischen 6.000 und 32.000 t, die Mengen an Fut-
termitteln sind hochgradig ernteabhingig.

Aussichten

Der Hafen Kitzingen wird derzeit von LZR ausschlieBlich fiir den Umschlag fiir ihre
Tochtergesellschaften genutzt. Dieser Umschlag geht tendenziell zuriick. Die Liberali-
sierung der Verkehrsmérkte und eine riickldufige Nachfrage nach Baumaterialien wird
das Binnenschiffsautkommen auch kiinftig eher ddmpfen. Zudem diirfte der Anteil der
Straflentransporte der LZR weiter steigen, da sie verstirkt Kiesvorkommen abseits von
Wasserstrallen abbaut. Mdglicherweise konnen jedoch neue Produkte, wie beispielswei-
se Basaltsteine, fiir die Binnenschifffahrt gewonnen werden. Auch ist nicht auszuschlie-
Ben, dass kiinftig wieder Diingemitteltransporten auf das Binnenschiff verlagert werden.

Der Umschlag der land- und forstwirtschaftlichen Erzeugnisse sowie der Futtermittel
erfolgt derzeit im Schutzhafen. Auch dieses Umschlagsvolumen wird aufgrund der
strukturellen Verdnderungen in der Landwirtschaft eher schrumpfen.

Insgesamt diirfte der Umschlag mit rund 140 Tsd. t um knapp 5% unter dem Niveau von
2002 liegen.



Abb. 5.5

Guterumschlag Hafen Kitzingen (in 1000 Tonnen)
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Tab. 5.11

Guterumschlag Hafen Kitzingen

Glterarten 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003
in 1000 Tonnen
Land- u. forstw. Erzeugnisse 11,95 32,48 27,60 19,63 25,99 14,36 34,11 7,26 5,98 19,65 19,54 15,95 30,29 27,82
Nahrungs- u. Futtermittel 14,09 10,38 13,02 6,77 2,65 2,64 4,14 0,67 1,69 7,49 22,68 6,06 11,10 0,70
Kohle 0 0 0,813 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Mineral6lprodukte 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Erze 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Eisen, Stahl 1,98 2,03 3,13 1,21 0,52 0 0 0 1,77 0,51 0 0 0 0
Steine und Erden 177,67 143,39 191,82 116,82 146,88 132,83 103,70 111,46 112,79 137,72 113,45 116,93 103,89 89,39
Diingemittel 12,76 7,26 6,65 10,21 9,14 9,29 5,60 5,92 6,20 8,16 7,70 0 0 0
Chemische Erzeugnisse 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Halb- u. Fertigwaren 0,23 0,40 0,09 0 0,15 0 0,98 0,69 0,40 0 0 0 0 0
alle Guter 218,69 19595 243,13 154,63 18533 159,12 14851 126,00 128,83 173,53 163,37 138,94 14528 117,91
1990 = 100

Land- u. forstw. Erzeugnisse 100 271,7 230,8 164,2 217,4 120,1 285,3 60,7 50,0 164,3 163,5 133,4 253,4 232,7
Nahrungs- u. Futtermittel 100 73,7 92,4 48,0 18,8 18,8 29,4 4,8 12,0 53,1 160,9 43,0 78,8 5,0
Eisen, Stahl 100 102,9 158,5 61,2 26,2 0 0 0 89,6 26,0 0 0 0 0
Steine und Erden 100 80,7 108,0 65,7 82,7 74,8 58,4 62,7 63,5 77,5 63,9 65,8 58,5 50,3
Diingemittel 100 56,9 52,1 80,0 71,6 72,8 43,8 46,4 48,6 63,9 60,3 0 0 0
Halb- u. Fertigwaren 100 1741 40,1 0 65,1 0,0 420,7 296,6 170,7 0 0 0 0 0
alle Guter 100 89,6 111,2 70,7 84,7 72,8 67,9 57,6 58,9 79,4 74,7 63,5 66,4 53,9

Quelle: Bayerisches Landesamt fur Statistik und Datenverarbeitung
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Tab. 5.12

Guterempfang Hafen Kitzingen

Guterarten 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003
in 1000 Tonnen
Land- u. forstw. Erzeugnisse 0 0,53 0 1,12 0 4,18 3,07 0 0 0 0 0 10,13 0
Nahrungs- u. Futtermittel 7,39 0 4,18 0,71 0 0 2,59 0 0 0 0 0 0 0
Kohle 0 0 0,81 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Mineraldlprodukte 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Erze 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Eisen, Stahl 1,98 2,03 3,13 1,21 0,52 0 0 0 1,77 0,51 0 0 0 0
Steine und Erden 157,69 125,86 168,12 75,77 93,85 88,78 71,68 80,15 88,23 113,44 84,10 86,01 79,52 67,02
Dungemittel 12,76 7,26 6,65 10,21 9,14 9,29 5,60 5,92 6,20 8,16 7,7 0 0 0
Chemische Erzeugnisse 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Halb- u. Fertigwaren 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
alle Guter 179,82 135,69 182,89 89,02 103,51 102,24 82,93 86,07 96,20 122,12 91,80 86,01 89,65 67,02
1990 = 100
Steine und Erden 100 79,8 106,6 48,1 59,5 56,3 45,5 50,8 56,0 71,9 53,3 54,5 50,4 42,5
alle Guter 100 75,5 101,7 49,5 57,6 56,9 46,1 47,9 53,5 67,9 51,0 47,8 49,9 37,3
Guterversand Hafen Kitzingen
Guterarten 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003
in 1000 Tonnen
Land- u. forstw. Erzeugnisse 11,95 31,95 27,60 18,51 25,99 10,18 31,04 7,26 5,98 19,65 19,54 15,95 20,16 27,82
Nahrungs- u. Futtermittel 6,70 10,38 8,84 6,05 2,65 2,64 1,55 0,67 1,69 7,49 22,68 6,06 11,10 0,70
Kohle 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Mineraldlprodukte 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Erze 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Eisen, Stahl 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Steine und Erden 19,98 17,52 23,71 41,05 53,03 44,06 32,02 31,31 24,56 24,28 29,35 30,92 24,37 22,37
Dungemittel 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Chemische Erzeugnisse 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Halb- u. Fertigwaren 0,23 0,40 0,09 0 0,15 0 0,98 0,69 0,40 0 0 0 0 0
alle Guter 38,87 60,26 60,24 65,61 81,82 56,88 65,59 39,93 32,62 51,41 71,57 52,93 55,63 50,89
1990 = 100

Land- u. forstw. Erzeugnisse 100 2673 230,8 154,8 217,4 85,2 259,6 60,7 50,0 164,3 163,5 133,4 168,6 232,7
Steine und Erden 100 87,7 118,6 205,4 265,4 220,5 160,2 156,7 122,9 121,5 146,9 154,7 122,0 111,9
alle Guter 100 155,0 155,0 168,8 210,5 146,3 168,7 102,7 83,9 132,3 184,1 136,2 143,1 130,9

Quelle: Bayerisches Landesamt fiir Statistik und Datenverarbeitung
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5.6 Volkach

Der Hafen Volkach liegt linksseitig am Main bei km 305 und damit 25 km stromab-
wirts nach dem wesentlich groeren Hafen Schweinfurt und 20 km stromaufwérts nach
dem Hafen Kitzingen. Eigentliimer des Hafengeléndes ist die Stadt Volkach.

Der Hafen wurde in den 90er Jahren intensiv genutzt. Bis 1997 wurden jdhrlich gut
300.000 t be- und entladen. Insbesondere wurden Mineraldlprodukte umgeschlagen.
Dieser Umschlag wurde jedoch 2000 nach der Insolvenz der Olfirma eingestellt, das
Nachfolgeunternehmen hitte hohe Investitionen in die Umschlagsanlagen tatigen miis-
sen.

Neben Ol wurden im Hafen auch Agrarprodukte von der BayWa umgeschlagen. Der
Vertrag zwischen der BayWa und der Stadt Volkach lief 2001 aus und wurde seitens der
Stadt nicht verlidngert, so dass auch der Umschlag von Getreide, Futtermitteln und Diin-
gemitteln 2001 zum Erliegen kam.

Die Winzergemeinde Volkach, die eher touristisch orientiert ist, lies die Schiffslédnde fiir
die Giiterschiffe abbrechen und die Kréne abbauen. Bei Bedarf ist ein Umschlag mit
eigenem Gerit allerdings weiterhin moglich. Geplant ist allerdings eine Nutzung fiir die
Personenschifffahrt.



119

5. 7 Schweinfurt

Lage und Ausstattung

Der Main-Hafen Schweinfurt liegt bei km 333 linksseitig. Er ist damit ca. 45 km strom-
aufwirts vom wesentlich kleineren Hafen Kitzingen und 25 km vom Hafen Volkach
und stromabwirts rund 26 km von dem fast bedeutungslosen Hal3furt entfernt. Schwein-
furt befindet sich vor den starken Kehren des Mains mit seiner hohen Dichte an Hifen,
die nach Siid und Siidost orientiert sind. Sein grofles Einzugsgebiet geht eher nach Nord
und teilweise Nordost mit Abgrenzung gegen den Bamberger Hafeneinzug und umfasst
in der Region einen Umkreis von ca. 30 km. Das iiberregionale Kundennetz reicht aller-
dings wegen der guten StraBlenverbindung, die durch die bis 2006 geplante Fertigstel-
lung einer Autobahn noch verbessert werden wird, bis nach Thiiringen. Der Schweinfur-
ter Hafen z&hlt, am Umschlag-Volumen gemessen, neben Aschaffenburg, Wiirzburg,
Bamberg und Niirnberg zu den grofen Hafen am Main und Main-Donau-Kanal (vgl.
Abb. 4.4).

Das Hafengeldnde gehort der Stadt Schweinfurt und ist ein Geschéftsbereich der Stadt-
werke. Er ist mit zwei stiadtischen Krianen und weiteren, z.T. sehr speziellen Umschlag-
einrichtungen einzelner Unternehmen ausgestattet, z.B. Sauganlage der Malzfabrik fiir
Getreide. Die Stadt bezieht Miete fiir den Kranverleih, Pacht fiir die an Unternehmen
vergebenen Flachen und Ufergeld, das fiir die Pflege der Infrastruktur eingesetzt wird.
Uber diese Einnahmen triigt sich der Geschiftsbereich Hafen bisher selbst. Allerdings
ist das Interesse der Stadt begrenzt, der Hafen wird nicht als relevanter Wirtschaftsfak-
tor angesehen. Deshalb und wegen hier, wie auch in anderen Stddten finanziellen Eng-
passe wird iiberlegt, das Personals im Geschéftsbereich zu reduzieren.

Der Hafen verfiigt tiber eigene Gleise mit Anschluss an das Bahn-Netz und einen Auto-
bahnanschluss sowie gute Verbindungen iiber Bundesstral3en.

Im Hafengebiet sind Unternehmen der unterschiedlichsten Branchen anséssig mit vari-
ierender Affinitdt zu wasserseitigem Transport ihrer Produkte bzw. Bezug der benétig-
ten Materialien und Vorprodukte, z.B.:

o Kiraftstoff- und Heizélhandel mit hohem wasserseitigen Umschlag,

e Spedition mit nur geringer, aber moglicherweise steigender Inanspruchnahme der
Binnenschifffahrt,

e Handel mit Baustoffen oder Getreide und Futtermittel mit anteiligem wasserseitigen
Umschlag,
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e dazu eine Umschlag-Gesellschaft, die zusammen mit einer ganzen Reihe von derarti-

gen Gesellschaften in anderen Hifen einer Reederei gehort.

Diese Unternehmen haben entweder eigene Umschlageinrichtungen oder mieten die
stddtischen Kréne, teilweise iiber die Umschlag-Gesellschaft, die die Weitervermietung
einschlieBlich der Bereitstellung der zugehorigen Logistik anbietet.

Umschlag

Da der Hafen keine allgemeinen Lagerfldchen bietet (einzelne ansdssige Unternehmen
verfiigen iiber eigene Flichen) und nur kurzfristig grolere Mengen bunkern kann, miis-
sen die Umschldge nicht nur flexibel geplant, sondern auch so gehandhabt werden. Da-
zu arbeiten der stidtische Geschéftsbereich im Hafen und die Umschlag-Gesellschaft
mit flexiblen Lade- und Ldschzeiten bei eben solcher Flexibilitdt des Personals eng zu-
sammen. Beide werben aktiv neue Kunden, in deren manchmal Sonderpreise fiir Kran-
miete und Ufergeld geboten werden.

Der wasserseitige Umschlag weist bis Mitte der 90er Jahre einen stetigen Anstieg bis
auf 800.000t auf, wobei die Mineraldlerzeugnisse die Hauptverantwortung fiir diese
Entwicklung tragen. Ab der zweiten Hélfte der 90er Jahre geht der Umschlag jedoch
zuriick, und zwar fast bis auf das Niveau von 1985/86 mit rund 500.000t (vgl. Abb. 5.6
und Tab. 5.12). Und wiederum tragen auch dazu die Mineraldlerzeugnisse bei, stirkeren
Einfluss nehmen aber Produkte der Giitergruppe Steine und Erden vor allem in Abhén-
gigkeit von der in der zweiten Hélfte der 90er Jahre einbrechenden Baukonjunktur.

Die Anlieferung und der Weitertransport der im Hafen umgeschlagenen Produkte er-
folgt fast ausnahmslos mit Lastkraftwagen. Die Alternative eines Bahntransports wird
selten in Anspruch genommen, obwohl im Hafen die Gleise zum Anschluss an das
Bahn-Netz vorhanden sind. Denn die Bahn wird - bei dhnlich hohen Kosten wie der
Lkw-Transport - als zu unflexibel, zu biirokratisch angesehen. Nur dann, wenn Kom-
munen sich gegen einen zu regen Lkw-Verkehr durch ihr Gemeindegebiet wehren, wird
auf die Bahn zuriickgegriffen.

Empfang

Der Schweinfurter Hafen kann als "Empfangs-Hafen" bezeichnet werden: Die empfan-
genen Mengen sind iiber Jahre hinweg mehr als doppelt so hoch wie die wasserseits
versandten (vgl. Tab. 5.13 und 5.14). Der gesamte Empfang ist jedoch zwischen 1990
und 2003 - abgesehen von einigen Ausschlégen - relativ kontinuierlich auf gut 60% des
Anfangswertes gesunken.



Abb. 5.6 Guterumschlag Hafen Schweinfurt (in 1000 Tonnen)
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Tab.5.13

Guterumschlag Hafen Schweinfurt

Glterarten 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003
in 1000 Tonnen
Land- u. forstw. Erzeugnisse 38,3 52,8 75,5 69,0 99,0 71,9 106,4 87,4 113,1 89,8 128,0 82,2 85,5 58,6
Nahrungs- u. Futtermittel 39,8 32,2 24,4 17,7 34,8 38,7 31,6 12,2 19,7 23,8 27,9 26,3 37,8 25,0
Kohle 16,1 40,4 44,2 47,8 32,8 22,9 21,9 22,9 19,0 16,5 20,4 17,7 20,1 18,0
Mineral6lprodukte 182,2 228,7 239,5 311,6 349,8 354,8 361,2 311,8 282,6 270,3 271,9 250,5 241,4 241,3
Erze 4,6 16,5 40,9 54,0 65,9 75,5 99,0 81,3 72,9 56,0 70,1 73,0 31,4 25,7
Eisen, Stahl 0,0 0,0 3,7 3,5 3,5 15 1,3 0,9 0,0 0,0 1,3 1,2 2,9 6,3
Steine und Erden 330,3 248,8 234,6 121,4 171,1 153,8 83,6 79,2 67,9 58,3 62,7 78,2 63,2 58,6
Dingemittel 68,1 43,1 40,1 40,4 48,2 45,2 35,1 31,4 30,8 40,1 55,4 34,1 44,0 44,5
Chemische Erzeugnisse 0,0 2,1 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 9,9
Halb- u. Fertigwaren 0,0 3,4 0,0 4,6 11 1,6 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
alle Guter 679,4 668,0 702,8 670,0 806,1 766,0 740,1 627,2 605,9 554,8 637,8 563,3 526,3 488,0
1990 = 100

Land- u. forstw. Erzeugnisse 100 137,9 197,2 180,2 258,7 188,0 278,0 228,4 295,5 2347 334,5 2149 223,3 153,2
Nahrungs- u. Futtermittel 100 81,0 61,4 44,4 87,5 97,4 79,4 30,7 49,5 59,9 70,2 66,1 94,9 62,8
Kohle 100 250,9 274,2 296,6 203,2 142,2 135,7 142,4 117,7 102,1 126,9 109,8 124,7 111,5
Mineral6lprodukte 100 125,5 131,4 171,0 192,0 194,7 198,3 171,1 155,1 148,3 149,2 137,5 132,5 132,4
Erze 100 361,6 895,8 1184,0 14438 16554 21705 1783,0 1598,3 1226,6 1536,3 1599,3 688,2 564,3
Steine und Erden 100 75,3 71,0 36,7 51,8 46,5 25,3 24,0 20,6 17,7 19,0 23,7 19,1 17,7
Diingemittel 100 63,2 58,9 59,4 70,7 66,4 51,5 46,0 45,2 58,8 81,2 50,1 64,6 65,4
alle Guter 100 98,3 103,4 98,6 118,7 112,7 108,9 92,3 89,2 81,7 93,9 82,9 77,5 71,8

Quelle: Bayerisches Landesamt fiir Statistik und Datenverarbeitung
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Tab. 5.14

Guterempfang Hafen Schweinfurt

Glterarten 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003
in 1000 Tonnen
Land- u. forstw. Erzeugnisse 4,6 19,5 23,1 15,4 13,7 18,7 32,1 15,4 25,2 5,7 28,4 16,0 13,1 15,8
Nahrungs- u. Futtermittel 3,0 2,4 1,6 3,0 2,8 1,0 0,7 0,0 0,4 0,0 0,0 1,4 0,0 0,0
Kohle 16,1 40,4 44,2 47,8 32,3 22,9 21,9 22,9 19,0 16,5 20,4 17,7 17,0 18,0
Mineral6lprodukte 182,2 228,7 239,5 311,6 349,8 354,8 361,2 311,8 282,6 270,3 271,9 250,5 241,4 241,3
Erze 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 1,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Eisen, Stahl 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Steine und Erden 323,1 243,6 2249 121,4 136,4 109,5 445 62,0 41,3 40,9 47,4 49,9 47,1 42,0
Dingemittel 68,1 43,1 40,1 40,4 48,2 42,2 35,1 31,4 30,8 40,1 554 34,1 43,3 445
Chemische Erzeugnisse 0,0 1,1 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 9,9
Halb- u. Fertigwaren 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
alle Guter 597,1 578,7 573,5 539,7 583,3 549,0 496,5 4435 399,1 373,5 423,5 369,6 361,9 371,5
1990 = 100

Land- u. forstw. Erzeugnisse 100 427,6 508,7 337,7 300,9 410,0 704,6 338,8 552,9 125,6 623,4 352,5 288,5 346,3
Nahrungs- u. Futtermittel 100 80,0 53,3 102,3 93,8 32,6 24,1 0 11,9 0 0 47,0 0 0
Kohle 100 250,9 274,2 296,6 200,7 142,2 135,7 142,4 117,7 102,1 126,9 109,8 105,4 111,5
Mineral6lprodukte 100 125,5 131,4 171,0 192,0 194,7 198,3 171,1 155,1 148,3 149,2 137,5 132,5 132,4
Steine und Erden 100 75,4 69,6 37,6 42,2 33,9 13,8 19,2 12,8 12,7 14,7 15,4 14,6 13,0
Diingemittel 100 63,2 58,9 59,4 70,7 61,9 51,5 46,0 45,2 58,8 81,2 50,1 63,5 65,4
alle Guter 100 96,9 96,0 90,4 97,7 92,0 83,2 74,3 66,8 62,5 70,9 61,9 60,6 62,2

Quelle: Bayerisches Landesamt fiir Statistik und Datenverarbeitung
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Tab. 5.15

Giterversand Hafen Schweinfurt

Glterarten 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003
in 1000 Tonnen
Land- u. forstw. Erzeugnisse 33,7 33,3 52,3 53,6 85,3 53,3 74,3 72,0 87,9 84,1 99,7 66,2 72,3 42,9
Nahrungs- u. Futtermittel 36,8 29,8 22,8 14,6 32,0 37,8 30,9 12,2 19,3 23,8 27,9 24,9 37,8 25,0
Kohle 0,0 0,0 0,0 0,0 0,4 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 3,1 0,0
Mineral6lprodukte 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Erze 4.6 16,5 40,8 54,0 65,9 75,5 98,0 81,3 72,9 56,0 70,1 73,0 31,4 25,7
Eisen, Stahl 0,0 0,0 3,7 3,5 3,5 1,5 1,3 0,9 0,0 0,0 1,3 1,2 2,9 6,3
Steine und Erden 7,2 5,2 9,7 0,0 34,6 443 39,1 17,2 26,6 17,4 15,3 28,4 16,1 16,6
Dungemittel 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 3,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,8 0,0
Chemische Erzeugnisse 0,0 1,1 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Halb- u. Fertigwaren 0,0 3,4 0,0 4,6 11 1,6 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
alle Guter 82,3 89,3 129,4 130,4 222,8 217,0 243,6 183,7 206,8 181,3 214,3 193,7 164,4 116,5
1990 = 100

Land- u. forstw. Erzeugnisse 100,0 98,8 155,2 159,0 253,0 158,0 220,4 213,5 260,7 2494 2955 196,3 2145 127,1
Nahrungs- u. Futtermittel 100,0 81,0 62,0 39,7 86,9 102,6 83,9 33,2 52,6 64,8 75,9 67,7 102,6 67,9
Erze 100,0 361,6 895,3 1184,0 1443,8 1655,4 2148,2 1783,0 1598,3 1226,6 1536,3 1599,3 688,2 564,3
Steine und Erden 100,0 72,1 134,0 0,0 478,5 611,6 540,3 238,0 367,7 240,5 211,7 392,1 222,4 228,9
alle Giter 100,0 108,5 157,2 158,4 270,7 263,5 295,9 223,1 251,2 220,2 260,3 235,3 199,7 1415

Quelle: Bayerisches Landesamt fur Statistik und Datenverarbeitung
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Dabei hat sich die Zusammensetzung der empfangenen Giitergruppen verandert: Land-
und forstwirtschaftliche Produkte konnten auf niedrigem Niveau und mit grofBer
Schwankungsbreite ihre Position behaupten. Der Umschlag von Diingemitteln stabili-
sierte sich bei gut 40.000 t. Dagegen hat sich der Empfang von Mineraldlprodukten, die
auch 2003 rund 65% des gesamten Empfangs ausmachten, nach einem starken Mengen-

anstieg bis in die Mitte der 90er Jahre seitdem verringert.

Das im Hafen ansédssige Mineraldlunternehmen schldgt Kraftstoffe (Anteil: 20%) und
Heizol (Anteil: 80%) um, die per eigenen Schiffen auf der Grundlage fester Vertrige
mit Raffinerien vor allem aus Nordrhein-Westfalen geliefert werden. Der Weitertrans-
port erfolgt mit eigenen Lkws an GroBBabnehmer und eigene Tankstellen. Mitte der 90er
Jahre konnte vor allem Nachfrage aus Siid-Thiiringen voriibergehend verstirkt gedeckt
werden, bevor die dortigen Raffinerien das Angebot erhdhen konnten. In der letzten Zeit
hat neben dieser Entwicklung auch die aggressive Geschiftspolitik der groBen Ol-
Multis mit verstarktem Aufkaufdruck fiir einen Riickgang des Empfangs von Mineral-
Olprodukten gesorgt. Ein ebenfalls negativer Effekt ist aus den gesammelten Malinah-
men zur Energieeinsparung bei Kraftfahrzeugen und Raumheizung entstanden.

Noch zu Beginn der 90er Jahre wurden mehr Tonnen Steine und Erden empfangen als
Mineraldlprodukte; die Bedeutung der Baustoffe ist seitdem im Empfangsspektrum eher
gering (Anteil 2003: 11%).

Versand

Der wasserseitige Versand ist zwar, an den umgeschlagenen Tonnen gemessen, wesent-
lich geringer als die entladene Menge, hat sich aber in den letzten Jahren nicht so un-
giinstig entwickelt wie der Empfang (vgl. Tab. 5.14). 2003 bilden Produkte aus der Gii-
tergruppe land- und forstwirtschaftlicher Erzeugnisse, die aus der Region per Lkw ange-
liefert werden, mit einem Anteil von 37% den Hauptbestandteil des gesamten Versands.
Die Nachfrage nach Transport dieser Produkte auf dem Wasser kann als relativ stabil
iber einen langen Zeitraum bezeichnet werden, auch wenn in den Versandmengen im-
mer wieder groBe Schwankungen aufgetreten sind. Ahnliches lisst sich fiir die Giiter-
gruppe der Nahrungs- und Futtermittel feststellen, die 2003 einen Anteil von 21% am
gesamten wasserseitigen Versand stellen.

Auch Produkte aus der Gruppe der Erze, vorwiegend Metallabfille, stellen einen nicht
unbedeutenden Anteil am wasserseitigen Versand; die versandte Menge ist allerdings
von Mitte der 90er Jahre fast 100.000 t auf 2003 nur noch 26.000 t geschrumpft. Die

Metallabfélle stammen vorwiegend aus im Hafen ansdssigen industriellen Grofunter-
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nehmen und werden per Lkw zugeliefert, der gravierende Riickgang diirfte in Abhén-
gigkeit von der schlechten konjunkturellen Lage der Autoindustrie verursacht sein.

Aussichten

Der Umschlag des Schweinfurter Hafens hat sich nach einer Bliitezeit seit Mitte der
90er Jahre relativ kontinuierlich auf nur noch rund 500.000 t verringert (vgl. Abb. 5.6).
Die Entwicklung diirfte zu der der meisten anderen Main- und Main-Donau-Kanal-
Héfen parallel verlaufen sein. Denn abgesehen von einigen Solitdr-Unternehmen ande-
rer Branchen ist die Wirtschaft der Region weitgehend einheitlich durch Bautétigkeit
und Landwirtschaft geprégt.

Fiir den Umschlag-Riickgang ausschlaggebend war und ist die konjunkturelle Entwick-
lung vor allem in den Branchen, die aus der unmittelbaren Region/Einzugsgebiet einen
Grofteil des Umschlags nachfragen, weil sie Schiff-Transport affine Produkte verwen-
den oder herstellen. Dazu ist in erster Linie die Bauwirtschaft zu zihlen, deren Produk-
tion seit Mitte der 90er Jahre erheblich gesunken ist. Daneben wurde und wird immer
noch der Riickgang durch die regionale Landwirtschaft verursacht, in der Konzentrati-
onsprozesse zur Aufgabe kleinerer Hofe gefiihrt haben.

Fiir die ndhere Zukunft muss davon ausgegangen werden, dass in diesen beiden prigen-
den regionalen Wirtschaftsbereichen kein merkbarer Aufschwung erwartet werden
kann. Der Riickgang der landwirtschaftlichen Produktion diirfte sich fortsetzen und fiir
die Bauwirtschaft wird eine allenfalls leichte Verbesserung der Nachfrage prognosti-
ziert. Auch die Infrastruktur-Projekte der 6ffentlichen Hénde verzdgern sich wegen der
auf allen Ebenen leeren Kassen.

Speziell das Zugpferd des Schweinfurter Umschlags, das ansdssige Mineral6lunterneh-
men, wird auch zukiinftig unter weiter riicklaufigem Verbrauch von Kraftstoff und
Heizdl als Folge neuerlicher Energiesparmafinahmen leiden. Eine Steigerung des Um-
schlags konnte aus dem Anfall und der Verschiffung wachsender Abfallmengen entste-
hen.

Eine weitergehende positive Entwicklung lisst sich allenfalls erwarten aus:

e der Anwerbung neuer Umschlag-Nachfrage: z.B.

e wird seit 2003 im Vorgriff auf eine Verteuerung des Lkw-Transports durch die ge-
plante Maut Torf nicht mehr hauptsédchlich mit Lkws, sondern per Schiff in die Re-
gion transportiert;
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e dhnlich konnte sich der Transport von Altpapier aus der Region zur Weiterverarbei-
tung wegen der erhohten Lkw-Kosten vermehrt auf das Schiff verlagern;

¢ im Gesprich fiir einen zukiinftigen Schiff-Transport sind offensichtlich auch Glas aus
der Region zum Versand und Holz aus Osterreich zum Empfang, wobei noch einige
Probleme geklirt werden miissen (geringe Lagerflachen, schrige Kaimauer);

e verdanderten Geschiftsbeziehungen ansdssiger Unternehmen: z.B. nach der EU-Ost-
Erweiterung verstiarkter Ankauf von Diinger aus Osteuropa.

e neue Absatzgebiete: z.B. konnte sich mit der Fertigstellung der neuen Autobahn das
Absatzgebiet flir Diinger und landwirtschaftliche Produkte Richtung Thiiringen er-
weitern lassen;

e neue Schiff-Transport-Mittel: wegen der zunehmenden Lieferung von Container-
Produkten in die Region wurde die Errichtung eines Container-Terminals angedacht,
aber verworfen, weil die Schiffe fiir die vor Schweinfurt liegende Main-Schleife
vergleichsweise lange Zeit brauchen und deshalb eine Verladung auf Lkws vor der
Schleife zeit- und kostengiinstiger ist.

Da aus dem Einzugsgebiet des Hafens auch in Zukunft kaum ein wesentliches Wachs-
tum der Nachfrage nach per Binnenschifffahrt zu beziehenden und/oder zu versenden-
den Materialien und Produkten zu erwarten ist, diirfte sich auch kein grofles Stimulans
fiir eine Umsatzsteigerung ergeben. Der wasserseitige Umschlag diirfte im Jahr 2015
mit rund 540 Tsd. t etwas hoher liegen als im Jahr 2002.
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5. 8 Halifurt

Lage und Ausstattung

Der Hafen Hal¥furt liegt rechtsseitig am Main bei km 356. Er ist damit ca.23 km strom-
aufwirts vom wesentlich groBeren Hafen Schweinfurt und knapp 8 km stromabwirts
vom Hafen Zeil entfernt. Das Hafengeldnde gehort der Stadt HaBfurt, sie betreibt auch
den Hafen.

Das Hafengebiet umfasst 2 ha. Im Hafen gibt es Freilagerflichen. Derzeit stehen keine
stadtischen Umschlagsanlagen zur Verfligung. Firmen, die umschlagen mochten, miis-
sen selbst fiir entsprechendes Gerét sorgen. Im Hafen gibt es freie Ansiedlungsflachen.
Die landseitige Anbindung des Hafens an das iiberortliche Stralennetz ist mit der A70
mit Anschluss an die A7 sowie die A73 und B26 gut. Es gibt keine Hafenbahn, HaB3furt
liegt jedoch an der DB-Strecke Bamberg - Schweinfurt.

Das Einzugsgebiet des Hafens Hal3furt ist &hnlich jenem von Zeil. Es liegt in der West-
Ost-Richtung zwischen Schweinfurt und Bamberg. Im Norden befindet sich der Natur-
park HaBBberge und im Siiden der Naturpark Steigerwald. Die Region ist eher l4ndlich
strukturiert. Aufgrund der Bodenbeschaffenheit werden vor allem Zuckerriiben und Ge-
treide von hoher Qualitéit angebaut.

Umschlag

Im Hafen HaBfurt haben in den 90er Jahren mehrere Firmen umgeschlagen. Entspre-
chend dem eher landlich strukturierten Einzugsgebiet wurden vorwiegend Agrarproduk-
te be- und entladen (vgl. Tab. 5.15). Der jahrliche Umschlag lag bis zum Jahr 2000 bei
rund 50.000 t. Im Jahr 2000 brach der Umschlag jedoch mit dem Weggang der Firma
ProAgrar, die ihre Handelstétigkeit auf den neuen Hafen Zeil verlagerte, deutlich ein.
Derzeit schldgt nur noch die Firma BayWa Agrar um. In den letzten drei Jahren wurden
lediglich knapp 10.000 t jahrlich geloscht bzw. befrachtet. Die Firma BayWa Agrar
kauft Agrarprodukte in der Region und lagert sie zwischen. Der Verkauf der Giiter er-
folgt iiber die Zentrale in Miinchen, die die Kontrakte mit den Abnehmern aushandelt.

Der Empfang per Binnenschiff konzentriert sich in HaB3furt auf Diingemittel. Das Auf-
kommen, das in den 90er Jahren bei rund 20.000 t lag, schrumpfte auf rund 4.500 t.
Sporadisch werden zudem Getreide sowie chemische Erzeugnisse geloscht. 2001 ging
auch der Versand iiber den Hafen betrachtlich zuriick. Nach rund 20.000 t in den 90er
Jahren werden nunmehr nur noch 5.000 bis 6.000 t befrachtet, vorwiegend Getreide und

Olsaaten. 2003 wurden zudem Diingemittel versandt.
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Die Giiter werden von der BayWa Agrar Vertrieb Hallfurt umgeschlagen. Da die Firma
nicht direkt im Hafen sitzt, erfolgen die landseitigen Transporte von den bzw. zu den
Lagerhallen per Lkw.

Aussichten

In HaBfurt schldgt derzeit nur die Firma BayWa Agrar um. Da sie in HaBfurt iiber ver-
gleichsweise neue Lagerhallen verfiigt, diirfte sie auch kiinftig den Standort nutzen und
Massengiiter per Schiff beziehen bzw. versenden. Beglinstigt wird der hafennahe Stand-
ort durch die absehbare Verteuerung des StraBentransports. Insgesamt diirfte das Auf-
kommen an landwirtschaftlichen Produkten eher steigen. Zum einen war das Transport-
aufkommen in den letzten Jahren konjunkturell bedingt generell eher niedrig. Zum an-
deren war insbesondere 2003 witterungsbedingt ein sehr schlechtes Jahr fiir die Land-
wirtschaft mit geringen Erntemenge. Da der durchschnittliche Hektarertrag an Getreide
langfristig steigt, nimmt das Potential fiir die Binnenschifffahrt zu. Es zeichnen sich
keine Entwicklungen ab, dass sich der wasserseitige Umschlag, der in den letzten Jahren
bei rund 10.000 t lag, gravierend verdndern diirfte.

Inwieweit sich in Haf3furt allerdings neue, binnenschiffsaffine Unternehmen ansiedeln
werden, ist derzeit nicht absehbar.



Abb. 5.7 Guterumschlag Hafen Haf3furt
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Tab. 5.16
Giterumschlag HaBfurt
Guterarten 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003
in 1000 Tonnen
Land- u. forstw. Erzeugnisse 6,40 16,76 9,17 23,82 23,77 22,53 15,57 2,75 4,01 3,51
Nahrungs- u. Futtermittel 4,11 8,42 6,66 3,72 6,48 10,85 6,47 0,73 1,27 1,04
Kohle 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Mineraldlprodukte 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Erze 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Eisen, Stahl 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Steine und Erden 0 0 0,51 0 0 0 0 0 0 0
Dingemittel 17,17 29,52 17,37 18,99 16,07 22,12 19,61 5,49 4,53 4,99
Chemische Erzeugnisse 0 0 0 0,30 0,37 0,17 0 0,36 0 0
Halb- u. Fertigwaren 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
alle Guter 27,68 54,71 33,71 46,83 46,69 55,67 41,64 9,33 9,82 9,54
1994 = 100
Land- u. forstw. Erzeugnisse 100 261,9 143,4 372,3 3715 352,2 243,3 42,9 62,7 54,9
Nahrungs- u. Futtermittel 100 205,1 162,1 90,6 157,7 264,2 157,4 17,8 31,0 25,4
Diingemittel 100 172,0 101,2 110,6 93,6 128,8 114,2 32,0 26,4 29,1
alle Guter 100 197,7 121,8 169,2 168,7 201,1 150,5 33,7 35,5 34,5
Guterempfang Hafen HaRfurt
Guterarten 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003
in 1000 Tonnen
Land- u. forstw. Erzeugnisse 1,25 5,08 0,49 0,53 0 0 0 0 0 1,40
Nahrungs- u. Futtermittel 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Kohle 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Mineral6lprodukte 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Erze 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Eisen, Stahl 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Steine und Erden 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Dingemittel 17,17 29,52 17,37 18,99 16,07 21,80 19,61 5,49 4,53 4,47
Chemische Erzeugnisse 0 0 0 0,30 0,37 0,17 0 0,36 0 0
Halb- u. Fertigwaren 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
alle Guter 18,42 34,61 17,86 19,82 16,44 21,97 19,61 5,85 4,53 5,86
1994 = 100
Diingemittel 100 172,0 101,2 110,6 93,6 127,0 114,2 32,0 26,4 26,0
alle Guter 100 187,9 97,0 107,6 89,3 119,3 106,4 31,7 24,6 31,8
Guterversand Hafen HafRfurt
Glterarten 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003
in 1000 Tonnen
Land- u. forstw. Erzeugnisse 5,15 11,68 8,68 23,29 23,77 22,53 15,57 2,75 4,01 2,12
Nahrungs- u. Futtermittel 4,11 8,42 6,66 3,72 6,48 10,85 6,47 0,73 1,27 1,04
Kohle 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Mineral6lprodukte 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Erze 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Eisen, Stahl 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Steine und Erden 0 0 0,51 0 0 0 0 0 0 0
Diingemittel 0 0 0 0 0 0,32 0 0 0 0,52
Chemische Erzeugnisse 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Halb- u. Fertigwaren 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
alle Guter 9,26 20,10 15,85 27,01 30,24 33,70 22,03 3,48 5,28 3,68
1994 = 100
Land- u. forstw. Erzeugnisse 100 226,8 168,7 452.4 461,7 437,7 302,4 53,4 77,9 41,1
alle Giter 100 217,2 171,3 291,8 326,8 364,1 238,0 37,6 57,1 39,8

Quelle: Bayerisches Landesamt fiir Statistik und Datenverarbeitung
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5.9 Zeil

Lage und Ausstattung

Der Hafen Zeil ist Bayern's jlingster Hafen. Er wurde am 6. Oktober 2000 eingeweiht.
Er liegt rechtsseitig am Main bei km 363 und damit 27 km stromabwirts nach Bamberg
und knapp 8 km stromaufwirts nach HaBfurt. Eigentiimer des Hafens ist die Stadt Zeil.
Der Hafen wird gemeinsam von den Stadtwerken (51% Anteil) und von dem Unter-
nehmen ProAgrar Handelskooperation GmbH (49%) betrieben.

Die Firma ProAgrar, deren Hauptsitz in Gerolzhofen liegt, handelt mit Agrarprodukten.
Sie unterhélt einige Zwischenlager in der Region, die nicht in unmittelbarer Néhe zu
einem Hafen liegen. ProAgrar hat bis 2000 im Hafen HaBfurt umgeschlagen. Im Hafen
Zeil erstellte sie Silos, die sie als Zwischenlager fiir Agrargiiter nutzt. Sie sammelt in
den Silos Getreide, das von den Landwirten angeliefert wird. ProAgrar verschifft das
Getreide auf eigene Rechnung zu Miihlen am Rhein, mit denen sie Handelsvertrdge hat.

Das Einzugsgebiet des Hafens tiberlappt sich mit jenem von HaBfurt. Es beginnt stlich
von Schweinfurt und reicht bis Bamberg, nordlich grenzt es an Thiiringen. Zwischen
dem Naturpark HaB3berge und dem Naturpark Steigerwald gelegen, ist das ndhere Um-
feld von Zeil, dhnlich dem Umfeld des Hafens HaBfurt, eher landlich strukturiert. Auf-
grund der Bodenbeschaffenheit werden in der Region vor allem Zuckerriiben und Ge-
treide von hoher Qualitit angebaut.

Der Hafen Zeil wurde errichtet, um die Infrastruktur zu verbessern und den anséssigen
Landwirten einen preiswerten Schiffsumschlag mit kurzen Wegen zu ermoglichen. Zu-
dem liegt ein Industriegeldnde mit freien Ansiedlungsflichen unmittelbar am Hafenge-
linde. Das Hafengebiet umfasst 4 ha. Er verfiigt iiber Freilagerflaichen und Silos fiir die
Zwischenlagerung vor allem fiir Agrarprodukte, aber auch z.B. fiir Zement. Die Betrei-
bergesellschaft Hafen Zeil GmbH besitzt Krine, Forderbidnder sowie eine Ladebriicke
fiir den Umschlag von losem Schiittgut. Sie schldgt fiir Dritte um. Derzeit gibt es keine
Hafenbahn, ein Anschluss an das DB-Netz wire jedoch moglich. Landseitig ist der Ha-
fen an die A70 mit Anschluss an die A7 sowie die A73 und die B 26 angebunden.

Umschlag

Der Hafen Zeil ging 2000 in Betrieb. Der wasserseitige Umschlag des Hafens lag im
Jahr 2001, dem ersten vollen Betriebsjahr, bei gut 70.000 t. In 2002 wurden rund 60.000
t umgeschlagen. 2003, als vergleichbare Héfen am Main hohe konjunkturelle sowie
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witterungsbedingte Umschlagseinbulen hatten, stabilisierte sich der Umschlag in Zeil
auf dem Vorjahresniveau (vgl. Abb. 5.8).

In den 90er Jahren schlug die Zuckerfabrik Franken in Zeil fiir das hier ansédssige Werk
um. Die Zuckerherstellung in Zeil wurde jedoch Ende 2001 eingestellt und die Produk-
tion nach Ochsenfurt verlagert. Derzeit nutzt die Zuckerfabrik das Geldnde in Zeil als
Zwischenlager, die Zuckerriiben werden von den Landwirten direkt angeliefert und bei
Bedarf per Schiff nach Ochsenfurt versandt.

Der Hafen Zeil hat sein Schwergewicht beim Versand, vor allem von landwirtschaftli-
chen Produkten. Die verschifften Giitermengen lagen 2003 bei 46.000 t. Davon entfie-
len allein 16.000 t auf Zucker. Zudem wurden Getreide und Holz sowie Zuckerriiben,
Futtermittel und Olsaaten versandt. Mit der Ausnahme von Holz, das mainaufwirts
Richtung Osterreich verschifft wurde, gingen die iibrigen Giiter mainabwirts Richtung
Rhein.

Von Anfang an wurden auch Diingemittel fiir die im Hafen ansdssige Firma ProAgrar
geldscht. In den letzten drei Jahren lag dieser Empfang bei rund 12.000 t. Die Diinge-
mittel werden von den Landwirten aus der Region nachgefragt, die sie selbst im Hafen
abholen. Zusitzlich zu dem Umschlag von Diingemitteln wird im Jahr 2003 in der Ta-
belle 5.17 der Empfang von Steinen und Erden ausgewiesen. Dieser Umschlag fand
nicht im Hafen Zeil, sondern bei einer nahe gelegenen Umschlagsstelle statt. Die amtli-
che Statistik weist ihn allerdings unter dem Hafen aus.

Neben dem Umschlag von Giitern von der bzw. fiir die Landwirtschaft akquiriert der
Hafen auch Stiickgiiter. Zudem kann in den Silos Zement gelagert werden.

Die landseitige Anlieferung und der Weitertransport der im Hafen umgeschlagenen Wa-

ren erfolgt ausnahmslos iiber die Straf3e.

Aussichten

Im Hafen Zeil werden derzeit vor allem landwirtschaftliche Giiter umgeschlagen. Da
sich im Einzugsgebiet des Hafens keine Industrieunternehmen befinden, die Massengii-
ter beziehen bzw. herstellen, werden auch kiinftig vorrangig Agrarprodukte umgeschla-
gen.

Der Hafenbetreiber ProAgrar, der derzeit ca. 30% seiner Handelswaren iiber den Was-

serweg verschifft bzw. bezieht, plant, die Wasserstral3e kiinftig verstirkt zu nutzen. Zum
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einen will das Unternehmen das Zwischenlagen fiir Agrarprodukte im Hafen ausbauen
zu Lasten von Lagerhallen im Hinterland. Zum anderen ist der Schiffstransport auf nas-
sen Relationen am kostengiinstigsten, dieser Vorteil diirfte sich weiter erhéhen, wenn
der StraBBentransport aufgrund von Mautgebiihren teurer wird. Aulerdem ist das Bin-
nenschiff fiir die Belieferung der groBen Miihlen am Rhein gut geeignet. Die Miihlen
bendtigen betrachtliche Mengen an Getreide, das als saugbare Schiffsladung schnell
geldscht werden kann. Der Versand von Getreide, Futtermitteln sowie Olsaaten per
Schiff diirften deshalb eher steigen. Auch der Umschlag von Holz sowie von Holz-
schnitzeln aus der Region kénnte aufgrund von neuen, per Binnenschiff erreichbaren
Mirkten eher zunehmen. Dagegen diirfte der regionale Bedarf an Diingemitteln kaum
steigen.

Der Hafen Zeil verfiigt nach wie vor iiber freie Lagerflichen sowie Silos. Er besitzt zu-
dem eine gute landseitige Anbindung. Er eignet sich deshalb als Umschlagsplatz fiir
Giiter, die in grolen Mengen angeliefert bzw. versendet werden und zwischengelagert
werden miissen. Neben Produkten fiir die Landwirtschaft konnten auch Giiter fiir die
Bauwirtschaft umgeschlagen werden, entsprechende Silos hidlt der Hafen vor. Zudem
konnen auch Stiickgiiter umschlagen. So wurden 2004 Teile der stillgelegten und ins
Ausland und verkauften Zuckerfabrik im Hafen verladen.

Mittelfristig strebt die Betreibergesellschaft einen Umschlag von 150.000 t an.



Abb. 5.8
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Tab. 5.17
Guterumschlag Hafen Zeil
Guterarten 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003
in 1000 Tonnen
Land- u. forstw. Erzeugnisse 12,27 6,89 0 1,49 0,50 0,61 8,73 21,19 21,30 18,97
Nahrungs- u. Futtermittel 25,65 25,06 34,79 19,01 37,04 41,53 34,32 23,98 25,03 26,57
Kohle 15,95 13,69 14,94 17,76 13,29 14,84 16,54 14,89 1,43 0
Mineral6lprodukte 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Erze 1,73 4,71 8,29 0 0 0 0 0 0 0
Eisen, Stahl 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Steine und Erden 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Duingemittel 0 0 0 0 0 0 4,60 11,99 12,49 12,40
Chemische Erzeugnisse 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Halb- u. Fertigwaren 0 0 0 0 0 0 0 0 0,08 0
alle Giiter 55,59 50,35 58,02 38,26 50,83 56,98 64,19 72,06 60,33 57,94
1994 =100
Land- u. forstw. Erzeugnisse 100 56,2 0,0 12,1 4,1 5,0 71,2 172,7 173,6 154,7
Nahrungs- u. Futtermittel 100 97,7 135,6 74,1 144,4 161,9 133,8 93,5 97,6 103,6
alle Guter 100 90,6 104,4 68,8 91,4 102,5 1155 129,6 108,5 104,2
Guterempfang Hafen Zeil
Guterarten 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003
in 1000 Tonnen
Land- u. forstw. Erzeugnisse 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Nahrungs- u. Futtermittel 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Kohle 15,95 13,69 14,94 17,76 13,29 14,84 16,54 14,89 1,04 0
Mineral6lprodukte 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Erze 1,73 4,71 8,29 0 0 0 0 0 0 0
Eisen, Stahl 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Steine und Erden 0 0 0 0 0 0 0 0 0 42,27
Dungemittel 0 0 0 0 0 0 4,60 11,99 12,49 12,40
Chemische Erzeugnisse 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Halb- u. Fertigwaren 0 0 0 0 0 0 0 0 0,08 0
alle Giter 17,67 18,40 23,24 17,76 13,29 14,84 21,14 26,89 13,60 54,67
1994 =100
Kohle 100 85,8 93,7 111,4 83,4 93,0 103,7 93,4 6,5 0
alle Giter 100 104,1 1315 100,5 75,2 84,0 119,6 152,1 77,0 309,3
Guterversand Hafen Zeil
Guterarten 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003
in 1000 Tonnen
Land- u. forstw. Erzeugnisse 12,27 6,89 0,00 1,49 0,50 0,61 8,73 21,19 21,30 18,97
Nahrungs- u. Futtermittel 25,65 25,06 34,79 19,01 37,04 41,53 34,32 23,98 25,03 26,57
Kohle 0 0 0 0 0 0 0 0 0,40 0
Mineral6lprodukte 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Erze 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Eisen, Stahl 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Steine und Erden 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Duingemittel 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Chemische Erzeugnisse 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Halb- u. Fertigwaren 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
alle Guter 37,91 31,95 34,79 20,49 37,54 42,14 43,05 45,17 46,72 45,54
1994 =100
Land- u. forstw. Erzeugnisse 100 56,2 0,0 12,1 4,1 5,0 71,2 172,7 173,6 154,7
Nahrungs- u. Futtermittel 100 97,7 135,6 74,1 144,4 161,9 133,8 93,5 97,6 103,6
alle Guter 100 84,3 91,8 54,1 99,0 1111 113,6 119,1 123,2 120,1

Quelle: Bayerisches Landesamt fiir Statistik und Datenverarbeitung
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5.10 Bamberg

Lage und Ausstattung

Der Hafen Bamberg liegt bei km 3 am Ostufer des Main-Donau-Kanals. Er ist damit ca.
27 km stromaufwirts vom wesentlich kleineren Hafen Zeil und 28 km vom Hafen
Forchheim entfernt. Der Hafen Niirnberg, der grofite Konkurrent, liegt knapp 70 km
siidlich. Der Hafen Bamberg ging 1962 in Betrieb. Das regionale Einzugsgebiet des
Hafens umfasst Oberfranken und die Oberpfalz. Das iiberregionale Kundennetz reicht
aufgrund der guten Stralenverbindung bis nach Thiiringen und Sachsen. Der Bamberger
Hafen zdhlt, am Umschlag-Volumen gemessen, neben Aschaffenburg, Wiirzburg,
Schweinfurt und Niirnberg zu den groflen Hifen am Main und Main-Donau-Kanal (vgl.
Abb. 4.4).

Eigentiimer des Hafens ist der Freistaat Bayern. Verwaltet wird der Hafen von der staat-
lichen Hafenverwaltung. Sie stellt den Betrieben gegen Entgelt die Umschlagseinrich-
tungen zur Verfligung. Der Hafen verfiigt iiber zahlreiche Umschlagsmoglichkeiten,
einschl. eines Terminals fiir den Containerumschlag (KLV-Terminal). Firmeneigene
Umschlagsanlagen werden nicht mehr genehmigt. Die Hafenverwaltung bezieht neben
dem Entgelt fiir den Kranverleih auch Miete/Pacht fiir die an Unternehmen vergebenen
Flachen und Ufergeld. Die Lagerhallen, Silos und das Tanklager sind im Besitz der ein-
zelnen Hafenpéchter.

Landseitig ist der Hafen sehr gut angeschlossen. Er verfiigt liber eigene Gleise mit An-
schluss an das Bahn-Netz. Zudem liegt er an der A70 und der A73 sowie an diversen
Bundesstralen. Insbesondere nach der Fertigstellung der A73 wird die Stralenanbin-
dung an Thiiringen deutlich verbessert.

Das Hafengebiet umfasst 96 ha, es ist das grofite Wirtschaftsgebiet in Bamberg. Es sind
noch wenige freie Ansiedlungsflichen vorhanden, eine deutliche Erweiterung des Ge-
bietes um 52 ha ist geplant. Im Hafen sind rund 75 Unternehmen der unterschiedlichsten
Branchen ansidssig mit variierender Affinitit zu wasserseitigem Transport ihrer Produk-
te bzw. Bezug der benétigten Materialien und Vorprodukte. Neben Handelsfirmen fiir
Agrarprodukte, Eisenwaren, Baustoffe und Mineraldl sind im Hafen z.B. auch Misch-
futterhersteller, Umschlagsunternechmen sowie Speditionen und Lagereien vertreten.

Umschlag
Im Hafen Bamberg wird eine breite Produktpalette umgeschlagen. Der wasserseitige
Umschlag lag in der ersten Hélfte der 90er Jahre zwischen 850.000 t und 950.000 t.
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Seitdem geht er tendenziell zuriick (vgl. Abb. 5.9). In 2003 wurden nur 441.000 t ge-
16scht bzw. verladen. Die Hauptverantwortung fiir diese riicklaufige Entwicklung tragt
die Giitergruppe Steine und Erden, nach 500.000 t in 1990 wurden 2003 nur noch
100.000 t umgeschlagen (vgl. Tab. 5.18). Insbesondere schrumpfte der Umschlag von
Zement, der in Abhéngigkeit von der in der zweiten Hélfte der 90er Jahre einbrechen-
den Baukonjunktur von 300.000 t auf 155.000t sank und nunmehr véllig zum Erliegen
kam. Zudem sank der Empfang von Kaolin fiir die Porzellanindustrie aufgrund der
riickldufigen Porzellanherstellung.

Der Gesamtumschlag ohne die Giitergruppe Steine und Erden war dagegen im Betrach-
tungszeitraum relativ stabil. Zwischen 1991 und 2002 lag er, mit wenigen Ausnahmen,
zwischen 400.000 t und 500.000 t. Lediglich in 2003 schrumpfte er auf 340.00 t, als
sowohl die schwache Konjunktur als auch das extreme Niedrigwasser sowie eine gene-

rell geringe Ernte aufgrund der langen Trockenheit den Umschlag bremsten.

Im Einzugsgebiet des Hafens gibt es kaum Unternechmen, die Massengiiter beziehen
bzw. versenden. Das Umland ist eher landwirtschaftlich gepragt. Dieser Wirtschaftssek-
tor ist auch, neben der Bauindustrie, ein wichtiger Nachfrager nach Leistungen der Bin-
nenschifffahrt. In frilheren Jahren lag der Anteil der Produkte fiir bzw. von der Agrar-
wirtschaft bei rund 40%, im Jahr 2003 konnen ihr knapp 70% des Umschlags zugeord-
net werden. Davon entfielen 28% auf land- und forstwirtschaftliche Erzeugnisse, insbe-
sondere Getreide und Holz. Nahrungs- und Futtermittel wiesen einen Anteil von 17%
auf, weitere 22% entfielen auf Diingemittel. Weitere 40% des Umschlags entfielen 2003
auf die Giitergruppe Steine und Erden.

Im Hafen Bamberg werden zudem Erze und Metallabfille umgeschlagen. Hierbei han-
delt es sich zum einen um Leichterungen von Schiffstransporten aus den ARA-Hifen
fiir die VOEST in Osterreich. Je nach Wasserstand der Donau und Bedarf der VOEST
werden Erze in Bamberg zwischengelagert. Zum anderen werden Eisen- und Stahlabfil-
le in groBeren Mengen versandt. Auch Eisen- und Stahlprodukte sowie Mineraldler-
zeugnisse und Halb- und Fertigwaren werden umgeschlagen. Die Mengen dieser Giter-
gruppen schwanken stark und waren in den letzten Jahren eher riicklaufig.
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Tab.5.18

Guterumschlag Hafen Bamberg

Guterarten 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003
in 1000 Tonnen
Land- u. forstw. Erzeugniss 19,1 40,4 34,2 59,2 75,1 64,9 78,7 78,5 85,7 130,3 230,0 195,2 196,8 124,9
Nahrungs- u. Futtermittel 130,1 120,9 103,6 120,9 157,8 141,7 102,9 67,8 71,4 75,5 135,1 124,0 96,3 76,6
Kohle 19,4 53,3 52,3 16,1 12,0 6,6 12,8 5,8 6,0 5,9 6,7 57 0,0 2,0
Mineral6lprodukte 4,1 7,6 6,9 115 11,0 51,8 60,9 59,5 21,2 17,3 18,3 23,9 7.4 0,0
Erze 11,2 54,5 78,0 73,6 70,4 64,6 116,5 100,0 53,8 75,3 63,0 53,4 48,8 25,3
Eisen, Stahl 27,0 42,1 40,7 2,0 0,9 2,3 3,2 0,1 0,4 1,6 7,4 2,7 1,6 0,5
Steine und Erden 501,2 509,5 476,5 443,3 479,5 384,1 383,0 302,6 338,1 345,1 324,4 248,2 116,5 101,7
Diingemittel 142,9 115,1 109,1 120,2 143,3 121,4 94,5 76,4 93,4 96,1 96,4 86,0 112,2 97,9
Chemische Erzeugnisse 3,6 4,3 15,1 5,4 0,0 0,7 0,8 0,6 0,3 0,0 0,0 0,0 11 0,0
Halb- u. Fertigwaren 0,0 3,0 2,0 6,4 1,3 2,3 20,3 16,7 19,4 18,2 3,0 7,7 23,2 11,8
alle Guter 858,6 950,7 918,6 858,6 951,2 840,4 873,5 707,8 689,7 765,3 884,4 746,8 604,0 440,7
1990 = 100

Land- u. forstw. Erzeugniss 100 2115 178,8 309,7 392,6 339,2 411,8 410,3 448,4 681,4 1202,6 1020,8 1029,3 653,2
Nahrungs- u. Futtermittel 100 93,0 79,6 92,9 121,3 108,9 79,1 52,1 54,8 58,0 103,9 95,3 74,0 58,9
Kohle 100 275,2 270,3 83,2 61,7 33,9 65,9 29,8 31,0 30,4 34,5 29,4 0,0 10,4
Mineral6lprodukte 100 186,1 170,4 282,2 269,4 1273,4 1496,7 1462,9 520,9 426,4 450,8 588,6 183,1 0,0
Erze 100 486,3 696,4 656,8 628,3 576,4 1039,5 891,9 480,2 672,1 562,0 476,2 435,3 225,9
Eisen, Stahl 100 155,7 150,6 7,4 3,3 8,4 11,8 0,2 1,6 5,8 27,4 10,1 5,8 1,7
Steine und Erden 100 101,6 95,1 88,4 95,7 76,6 76,4 60,4 67,5 68,8 64,7 49,5 23,2 20,3
Diingemittel 100 80,6 76,4 84,2 100,3 85,0 66,2 53,5 65,3 67,3 67,5 60,2 78,5 68,5
Halb- u. Fertigwaren 100,0 865,5 712,0 830,0 778,1 129,2 329,1 992,6 502,9
alle Guter 100 110,7 107,0 100,0 110,8 97,9 101,7 82,4 80,3 89,1 103,0 87,0 70,4 51,3

Quelle: Bayerisches Landesamt fir Statistik und Datenverarbeitung
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Empfang

In den 90er Jahren war der Bamberger Hafen ein "Empfangs-Hafen", die geldschten
Mengen waren wesentlich hoher als die verschifften Mengen (vgl. Tab. 5.18 und 5.19).
Der gesamte Empfang ist jedoch zwischen 1990 und 2003 - abgesehen von einigen
Ausschlédgen - relativ kontinuierlich auf gut 37% des Anfangswertes gesunken.

Ursédchlich hierfiir sind vor allem die hohen Verluste beim Bezug von Zement, dessen
Umschlag 2002 aufgrund von Verlagerungen auf den Lkw und von generell riicklaufi-
gen Bedarf in der Region zum Erliegen kam. Der Empfang von Produkten der Giiter-
gruppe Steine und Erden schrumpfte von gut 400.000 t in 1990 auf knapp 80.000 t in
2003. Derzeit werden vorwiegend Granitsteine sowie Sand und Kies empfangen.

Die Loschungen von Diingemitteln, dem aufkommensgewichtigsten Empfangsgut in
2003, schwankten in den 90er Jahren stark. Die bezogenen Mengen stabilisierten sich
jedoch bei rund 100.000 t. An dritter Stelle lag 2003 der Empfang von Futtermitteln.
Der Umschlag dieses Produktes hat in den letzten Jahren eher zugenommen, auch be-
dingt durch eine verstdrkte Nachfrage seitens der im Hafen ansdssigen Mischfutterher-
steller. Sie verarbeiten seit der BSE-Krise verstarkt Sojaschrot, das iiber die ARA-Héfen
bezogen wird, da Eiweil} aus tierischen Rohstoffen als Zusatz zu Mischfutter nunmehr

verboten sind.

Ende der 90er Jahre wurden in Bamberg betrichtliche Mengen an Mineral6lprodukten
geloscht. Der Empfang ging in den folgenden Jahren stark zuriick und kam 2003 ganz
zum Erliegen. Das im Hafen ansdssige Tanklager wird nunmehr von Standorten belie-
fert, die nicht an einer Wasserstral3e liegen.

Das Aufkommen der iibrigen, iiber den Hafen bezogenen Produkte verlief sehr unter-
schiedlich. Die Mengen der einzelnen Giitergruppen lagen 2003 fast alle unter 10.000 t.
Lediglich die Loschungen von hochwertigen Waren, insbesondere Glaswaren, betrugen
12.000 t.

Versand

Der wasserseitige Versand war in den 90er Jahren, gemessen an den umgeschlagenen
Tonnen, wesentlich geringer als die entladene Menge. Er hat sich aber nicht so ungiins-
tig entwickelt wie der Empfang (vgl. Tab. 5.19). In 2002 iibertraf er erstmalig die Emp-

fangsmengen, wenn auch nur leicht.



Tab.5.19

Guterempfang Hafen Bamberg

Guterarten 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003
in 1000 Tonnen
Land- u. forstw. Erzeugnisg 1,0 0 0 7,1 0 7,4 6,5 0,0 1,0 2,2 16,5 1,0 2,9 6,0
Nahrungs- u. Futtermittel 55,8 55,3 51,4 53,9 59,3 55,3 51,3 25,8 24,6 21,0 31,8 28,2 30,5 35,6
Kohle 18,9 52,8 52,3 16,1 12,0 4,3 12,8 5,8 6,0 5,0 4,6 57 0,0 2,0
Mineral6lprodukte 4,1 7,6 6,9 11,5 11,0 51,8 60,3 59,5 21,2 17,3 18,3 23,9 7.4 0,0
Erze 0 0 1,9 2,8 0,0 3,4 29,6 18,7 0 18,8 11 8,3 13,0 6,2
Eisen, Stahl 10,8 11,3 12,4 2,0 0,4 2,3 3,2 0,1 0,3 1,6 7,4 2,7 1,6 0,5
Steine und Erden 402,4 422,7 419,8 380,3 431,4 354,4 342,2 280,0 296,3 304,3 288,5 221,2 87,3 77,4
Diingemittel 142,9 115,1 108,3 120,2 143,3 121,4 94,3 75,8 93,4 94,9 96,4 86,0 112,2 97,9
Chemische Erzeugnisse 3,1 3,8 15,1 5,4 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 11 0,0
Halb- u. Fertigwaren 0,0 3,0 14 6,4 1,3 2,3 20,2 16,5 19,2 18,2 3,0 7,7 23,2 11,7
alle Guter 639,0 671,6 669,7 605,7 658,6 602,6 620,4 482,1 462,0 483,3 467,7 384,8 279,2 237,2
1990 = 100

Land- u. forstw. Erzeugniss 100 0 0 711,1 0 736,5 654,1 0 100,0 223,9 1650,3 104,3 289,2 599,2
Nahrungs- u. Futtermittel 100 99,1 92,1 96,5 106,2 99,2 92,0 46,2 44,2 37,6 56,9 50,5 54,7 63,8
Kohle 100 278,8 276,4 85,1 63,1 22,8 67,4 30,5 31,7 26,1 24,2 30,1 0 10,7
Mineral6lprodukte 100 186,1 170,4 282,2 269,4 1273,4 1482,3 1462,9 520,9 426,4 450,8 588,6 183,1 0,0
Eisen, Stahl 100 104,2 115,1 18,5 3,8 20,9 29,5 0,5 31 14,6 68,4 25,3 14,5 4,3
Steine und Erden 100 105,1 104,3 94,5 107,2 88,1 85,0 69,6 73,6 75,6 71,7 55,0 21,7 19,2
Diingemittel 100 80,6 75,8 84,2 100,3 85,0 66,0 53,1 65,3 66,4 67,5 60,2 78,5 68,5
Chemische Erzeugnisse 100 120,5 482,0 170,6 0 0 0 0 0 0 0 0 36,4 0
alle Guter 100,0 105,1 104,8 94,8 103,1 94,3 97,1 75,5 72,3 75,6 73,2 60,2 43,7 37,1

Quelle: Bayerisches Landesamt fir Statistik und Datenverarbeitung
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Tab. 5.20

Guterversand Hafen Bamberg

Guterarten 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003
in 1000 Tonnen
Land- u. forstw. Erzeugnisg 18,1 40,4 34,2 52,1 75,1 57,5 72,2 78,5 84,7 128,1 213,5 194,2 193,9 118,9
Nahrungs- u. Futtermittel 74,3 65,7 52,2 67,0 98,5 86,3 51,6 42,0 46,7 54,5 103,4 95,8 65,8 41,0
Kohle 0,4 0,5 0 0 0 2,2 0 0 0 0,9 2,1 0 0 0
Mineral6lprodukte 0 0 0 0 0 0 0,6 0 0 0 0 0 0 0
Erze 11,2 54,5 76,1 70,8 70,4 61,2 86,9 81,2 53,8 56,5 61,9 45,1 35,8 19,1
Eisen, Stahl 16,2 30,8 28,3 0 0,5 0 0 0 0,1 0 0 0 0 0
Steine und Erden 98,8 86,7 56,7 63,0 48,0 29,7 40,8 22,7 41,9 40,8 35,9 27,0 29,3 24,3
Diingemittel 0 0 0,8 0 0 0 0,2 0,6 0 1,3 0 0 0 0
Chemische Erzeugnisse 0,4 0,5 0 0 0 0,7 0,8 0,6 0,3 0 0 0 0 0
Halb- u. Fertigwaren 0 0 0,6 0 0 0 0,1 0,1 0,2 0 0 0 0 0
alle Guter 219,6 279,2 248,9 252,9 292,5 237,8 253,1 225,7 227,7 282,0 416,7 362,0 324,8 203,5
1990 = 100

Land- u. forstw. Erzeugnisg 100 223,2 188,6 287,5 414,3 317,3 398,4 433,0 467,6 706,6 1177,9 1071,3 1070,1 656,2
Nahrungs- u. Futtermittel 100 88,4 70,3 90,1 132,5 116,1 69,4 56,5 62,8 73,3 139,1 128,8 88,6 55,2
Erze 100 486,3 679,2 631,7 628,3 546,3 775,3 7249 480,2 504,0 552,2 402,2 319,0 170,7
Steine und Erden 100 87,8 57,4 63,7 48,6 30,1 41,3 22,9 42,4 41,3 36,4 27,3 29,6 24,6
alle Guter 100 127,1 113,4 115,2 133,2 108,3 115,3 102,8 103,7 128,4 189,8 164,9 147,9 92,7

Quelle: Bayerisches Landesamt fiir Statistik und Datenverarbeitung
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2003 bilden Produkte aus der Giitergruppe land- und forstwirtschaftlicher Erzeugnisse,
die aus der Region per Lkw angeliefert werden, mit einem Anteil von 58% den Haupt-
bestandteil des gesamten Versands. Der Versand von Getreide und Holz iiber den Hafen
ist kontinuierlich gestiegen, lediglich in 2003 sanken die verladenen Mengen witte-
rungsbedingt. Die Nachfrage nach Transport von Futtermitteln auf dem Wasser kann als
relativ stabil iiber einen langen Zeitraum bezeichnet werden, auch wenn in den Ver-
sandmengen immer wieder grole Schwankungen aufgetreten sind. Diese Giitergruppe
hatte 2003 einen Anteil von 20% am gesamten wasserseitigen Versand.

Zudem stellen die Produkte aus der Gruppe der Erze, vorwiegend Erze und Metallabfil-
le, einen nicht unbedeutenden Anteil am wasserseitigen Versand. Die Menge unterliegt
allerdings groflen Schwankungen, 2003 wurden nur noch 19.000 t verschifft. Auch der
Versand von Sand ging in den letzten Jahren aufgrund der Rezession in der Bauwirt-
schaft deutlich zuriick, in 2003 lag sein Anteil bei knapp 20%.

Aussichten

Der Umschlag im Bamberger Hafen ist geprdgt von der Nachfrage der Landwirtschatft.
Fiir die ndhere Zukunft muss davon ausgegangen werden, dass in diesem regionalen
Wirtschaftsbereich kein groBer Aufschwung erwartet werden kann. Der Umschlag an
Getreide und Futtermitteln diirfte sich in, in Bezug auf die Witterung, normalen Jahren
bei rund 300.000 t stabilisieren. Der Bedarf an Schiffstransporten mit Diingemitteln
diirfte dagegen eher zunehmen, da ein Agrarhéndler derzeit im Hafen eine grofle Diin-
gerhalle baut.

Fiir die Bauwirtschaft kann generell allenfalls eine leichte Verbesserung der Nachfrage
prognostiziert. Die Infrastruktur-Projekte der 6ffentlichen Hénde verzogern sich wegen
der auf allen Ebenen leeren Kassen. Inwieweit ein Teil des weggebrochenen, auf den
Lkw verlagerten, Zementumschlags wieder reaktiviert werden kann, ist schwer ein-
schitzbar. Auch die Nutzung der Wasserstrale seitens des im Hafen anséssigen Tankla-
gers ist ungewiss. Sollten kiinftig die Mineraldlprodukte liber die ARA-Héfen bzw. aus
Ungarn bezogen werden, wire der Einsatz der Binnenschifffahrt wieder denkbar. Der
Umschlag von Erzen/Metallabféllen sowie Eisen- und Stahlprodukten, der in den letzten
Jahren stark riickldufig war, diirfte eher wieder leicht steigen.

Insgesamt kann davon ausgegangen werden, dass der wasserseitige Umschlag im Jahr
2015 mit rund 660 Tsd. t um knapp 10% iiber dem Niveau von 2002 liegen diirfte.
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5.11 Forchheim

Der Hafen Forchheim liegt bei km 30 am Ostufer des Main-Donau-Kanals. Er wurde im
Zuge des Baus der Wasserstrafle errichtet und bereits 1967 in Betrieb genommen. Der
Hafen befindet sich zwischen den Hifen Bamberg (28 km Entfernung) und Erlangen
(15 km Entfernung). Eigentiimer des Hafens ist die Stadt Forchheim. Betrieben wird der
Hafen von der Vith Umschlags- und Speditionsgesellschaft mbH, die in Niirnberg, Kel-

heim und Straubing weitere Hafenbetriebe unterhalt.

Das gesamte Hafengebiet umfasst 15 ha. Es besitzt Freilagerflichen und Silos, eine La-
gerhalle soll dazukommen. Fiir den Umschlag fiir Dritte stehen ein Kran, eine Kran-
hochbahn sowie Forderband-Verladeeinrichtungen zur Verfiigung. Es sind freie Ansied-
lungsflachen vorhanden, das Geldnde eignet sich besonders fiir Recycling- Betriebe
oder fiir baunahe Branchen. Der Hafen ist landseitig an die A73 sowie an die B4 und
B470 angebunden.

Umschlag

Im Hafen Forchheim werden Produkte fiir einen ansdssigen Agrarzwischenhindler um-
geschlagen. Die BayWa Forchheim, Sparte Agrar kauft von Landwirten in der Region
Getreide und Olsaaten, die sie u.a. iiber den Hafen versendet. Wie auch in anderen Hé-
fen am Main wird der Versand von der Zentrale der BayWa in Miinchen organisiert.
Mit Ausnahme des regenarmen Jahres 2003, in dem die Erntemengen relativ gering
waren, wurden durchschnittlich 2.000 t bis 3.000 t Getreide verschifft. Der Versand von
Futtermitteln ist eher sporadisch und unterliegt groBen Schwankungen. Zudem bezieht
die BayWa Diingemittel iiber den Hafen fiir Kunden in der Region. In den letzten drei
Jahren lag der Empfang bei rund 4.000 t.

Im Hafen werden auBBerdem Produkte der Giitergruppe Steine und Erden umgeschlagen.
Wihrend der Versand in 2000 zum Erliegen kam, schwankten die Loschungen von Zu-
satzstoffen fiir die Bauindustrie bis 2002 zwischen 14.000 t in 1994 und 1.000 t, in 2003
wurden keine Steine und Erden geldscht. Ebenso werden Erze und Metallabfillen emp-
fangen. In den letzten Jahren lag die Mengen bei 3.000 t bis 4.000 t. Halb- und Fertig-
waren, chemische Erzeugnisse sowie Kohle werden dagegen nur sporadisch umgeschla-
gen.

In den letzten 10 Jahren lag der gesamte Hafenumschlag zwischen 35.000 t und 9.000 t
(vgl. Abb. 5.10). Seit 1994 geht der Umschlag, mit Ausnahme des Jahres 2000, tenden-

ziell zuriick. Verursacht wird dies durch den riickldufigen Empfang, nach 29.000 t in
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1994 sowohl 2002 als auch 2003 unter 10.000 t lag. Der Versand iiber den Hafen lag im
Betrachtungszeitraum im Durchschnitt bei 4.000 t bis 5.000 t. In 2001 und 2002 wurden
nur Agrarprodukte verschifft, in 2003 kam der Versand ganz zum erliegen (vgl. Tab.
5.21).

Die hochsten Schwankungen beziiglich des Umschlags wies die Giitergruppe Steine und
Erden auf. Die Nachfrage nach diesen Produkten ging aufgrund der schwierigen Situati-
on in der Bauindustrie in den letzten Jahren deutlich zuriick. Zudem sind die Produkte
sehr transportkostenintensiv, bei niedrigwasserbedingten hohen Frachtraten bleibt die
Ware teilweise liegen.

Aussichten

Im Hafen Forchheim werden bislang vorwiegend drei Giiterbereiche umgeschlagen:
Produkte von bzw. fiir die Landwirtschaft, Erze und Metallabfdlle sowie Steine und
Erden.

Agrarprodukte diirften auch kiinftig umgeschlagen werden. In ,,witterungsméaflig norma-
len Jahren* kann mit rund 4.000 t Getreide bzw. Futtermittel gerechnet werden. Auch
der Bezug von Diingemitteln {iber den Hafen ist relativ stabil, die Umschlagsmengen
diirfte ebenfalls bei rund 4.000 t liegen. Ahnlich hoch lag auch der Umschlag von Erzen
und Metallabfillen in den letzten Jahren, es sind keine Griinde fiir wesentliche Veridnde-
rungen erkennbar.

Der Umschlag Steinen und Erden kam in 2003 zum Erliegen. Mit der Verbesserung der
Lage in der Bauwirtschaft konnten die Transporte tiber den Hafen von Zusatzstoffen fiir

die Bauindustrie wieder aufgenommen werden.
Bis zum Jahr 2015 kdnnte der wasserseitige Umschlag wieder auf rund 20.000 t steigen.

Zusitzlich ldsst die Verteuerung des Lkw-Transports durch die geplante Maut generell
eine positive Entwicklung fiir den Schiffsumschlag erwarten. Sie konnte neue Produkte
auf die Wasserstrale bringen bzw. den Anteil der Binnenschifffahrt bei bestehenden
Relationen erhéhen. Zudem gibt es im Hafen ein freies Industriegeldnde, fiir das der
Hafenbetreiber Ansiedler sucht, die die Binnenschifffahrt nutzen wollen.
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Tab. 5.21
Guterumschlag Hafen Forchheim
Guterarten 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003
in 1000 Tonnen
Land- u. forstw. Erzeugnisse 0,50 0 1,59 3,51 2,60 2,05 2,39 1,95 2,45 0
Nahrungs- u. Futtermittel 0,67 0,32 0 0 0,80 0 0 3,15 1,26 0
Kohle 0 0 2,64 1,00 1,01 0 0 0 0 0
Mineral6lprodukte 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Erze 1,51 2,08 1,21 2,05 3,04 5,29 4,50 3,25 3,34 3,80
Eisen, Stahl 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Steine und Erden 18,97 15,29 15,11 5,04 6,92 5,75 17,31 4,39 2,77 0
Diingemittel 7,57 9,66 8,24 8,49 4,68 6,02 9,92 3,45 3,53 3,99
Chemische Erzeugnisse 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1,13
Halb- u. Fertigwaren 5,83 1,22 0 0 0,03 0 0 0 0 0
alle Giter 35,04 28,58 28,79 20,09 19,07 19,10 34,12 16,20 13,35 8,92
1994=100
Nahrungs- u. Futtermittel 100,0 48,1 0 0 119,6 0 0 472,9 188,5 0
Erze 100,0 138,1 80,6 135,8 201,7 351,2 299,0 216,0 2218 253
Steine und Erden 100,0 80,6 79,7 26,6 36,5 30,3 91,2 23,1 14,6 0
Diingemittel 100,0 127,5 108,8 112,1 61,8 79,5 131,0 45,6 46,6 53
Halb- u. Fertigwaren 100,0 21,0 0 0 0,4 0 0 0 0 0
alle Guter 100,0 81,5 82,2 57,3 54,4 54,5 97,4 46,2 38,1 25
Guterempfang Hafen Forchheim
Guterarten 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003
in 1000 Tonnen
Land- u. forstw. Erzeugnisse 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Nahrungs- u. Futtermittel 0 0 0 0 0,80 0 0 0,26 0 0
Kohle 0 0 2,64 1 1,01 0 0 0 0 0
Mineral6lprodukte 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Erze 1,51 2,08 121 2,05 3,04 5,29 4,50 3,25 3,34 3,80
Eisen, Stahl 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Steine und Erden 13,91 11,68 12,46 4,70 6,92 2,49 0,84 4,39 2,77 0
Diingemittel 7,57 9,66 8,24 8,49 4,68 6,02 9,92 3,45 3,53 3,99
Chemische Erzeugnisse 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1,13
Halb- u. Fertigwaren 5,83 1,22 0 0 0 0 0 0 0 0
alle Guter 28,82 24,64 24,55 16,23 16,44 13,80 15,26 11,35 9,65 8,92
1994=100
Erze 100 138,1 80,6 135,8 201,7 351,2 299,0 216,0 221,8 252,5
Steine und Erden 100 84,0 89,6 33,8 49,8 17,9 6,0 31,6 19,9 0
alle Giter 100 85,5 85,2 56,3 57,1 47,9 53,0 39,4 335 31,0
Guterversand Hafen Forchheim
Guterarten 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003
in 1000 Tonnen
Land- u. forstw. Erzeugnisse 0,50 0 1,59 3,51 2,60 2,05 2,39 1,95 2,45 0
Nahrungs- u. Futtermittel 0,67 0,32 0 0 0 0 0 2,90 1,26 0
Kohle 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Mineral6lprodukte 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Erze 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Eisen, Stahl 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Steine und Erden 5,06 3,62 2,66 0,34 0 3,25 16,47 0 0 0
Diingemittel 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Chemische Erzeugnisse 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Halb- u. Fertigwaren 0 0 0 0 0,03 0 0 0 0 0
alle Giter 6,23 3,94 4,24 3,85 2,63 5,30 18,86 4,85 3,70 0
1994=100
Land- u. forstw. Erzeugnisse 100,0 0 317,8 704,0 521,2 410,4 479,0 390,6 490,4 0
Nahrungs- u. Futtermittel 100,0 48,1 0 0 0 0 0 434,3 188,5 0
alle Giiter 100,0 63,2 68,1 61,9 42,2 85,2 302,9 77,8 59,5 0

Quelle: Bayerisches Landesamt fur Statistik und Datenverarbeitung
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5.12 Erlangen

Der Hafen Erlangen liegt bei km 46 am Westufer des Main-Donau-Kanals. Er wurde im
Zuge des Baus der Wasserstral3e errichtet und 1970 in Betreib genommen. Der Hafen
befindet sich zwischen den Hifen Forchheim (15 km Entfernung) und Fiirth (10 km
Entfernung). Eigentiimer des Hafens ist die Stadt Erlangen. Betrieben wird der Hafen
von der Erlanger Hafenbetriebs-GmbH, die flir Dritte umschlégt. Sie ist Teil der Niirlag,
der Niirnberger Umschlags- und Lagerhausgesellschaft, beide sind Tochter der Main-
schifffahrts-Genossenschaft (MSG) und der Bavaria Schifffahrts- und Speditions-AG
Bamberg.

Das gesamte Hafengebiet umfasst 5 ha. Es besitzt Freilagerflichen und Lagerhallen.
Zwei Krine stehen flir den Umschlag zur Verfiigung. Es sind freie Ansiedlungsflachen
vorhanden. Der Hafen hat eine Hafenbahn mit Anschluss an das DB-Netz. Er ist mit der
A3, der A73 sowie der B4 an das iiberregionale Stra3ennetz sehr gut angebunden.

Umschlag

In Erlangen wird zum einen im Hafen umgeschlagen. Zum anderen liegt rund 2 km ent-
fernt die Umschlagsstelle vom GroBkraftwerk Franken. Bis zu seiner Stilllegung um
Jahr 2001 wurden hier fiir das Kraftwerk betrdchtliche Mengen an Kohlen, die per Bin-
nenschiff bezogen wurden, umgeschlagen. Sie werden in der amtliche Statistik unter
dem Hafen Erlangen ausgewiesen. Die Binnenschiffe lieferten in den 90er Jahren bis zu
470.000 t Kohlen im Jahr aus dem Rheingebiet. Dadurch war am Main-Donau-Kanal
freier Schiffsraum mit glinstigen Frachtraten Richtung Rhein verfiigbar. Das Kraftwerk
diirfte kaum mehr wieder in Betrieb genommen werden, da Teile davon bereits ab-

gebrochen wurden.

Im Hafen Erlangen werden derzeit vorwiegend Steine und Erden umgeschlagen (vgl.
Abb. 5.11 und Tab. 5.21). Zum einen werden Sande aus der Oberpfalz an den Mittel-
rhein flir die dortige Zementindustrie versandt. Seit Mitte der 90er Jahre liegt dieses
Aufkommen relativ stabil bei jahrlich 35.000 bis 40.000 t. Zum anderen wird ca. 30.000
t FluBspat aus Asien iiber die ARA- Hifen per Schiff fiir Unternehmen in der Oberpfalz
bezogen. Fiir ein im Hafen ansdssiges Betonwerk wird zudem Kies und Sand geloscht.
Dieser Empfang von Giitern der Gruppe Steine und Erden ging Anfang der 90er Jahre
stark zuriick. Danach lag er, mit Ausnahme der letzten beiden Jahren, bei rund 60.000 t.

Der landseitige Vor- und Nachlauf erfolgt per Lkw.
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Zuséatzlich werden im Hafen Kohlen umgeschlagen. Ein Teil der Transporte war fiir die
US Armee. Seit der Auflosung des Standortes versiegten diese Verkehre. Dagegen be-
notigen die Stadtwerke nach wie vor rund 25.000 t Kohle pro Jahr. Sie beziehen die
Kohlen je zur Hélfte per Schiff bzw. per Bahn.

Landwirtschaftliche Erzeugnisse, Futtermittel sowie Diingemittel werden in Erlangen
kaum umgeschlagen, da die groBen Landhédndler in den Hafen in Fiirth und in Niirnberg
sitzen. Sporadisch wurden Erze umgeschlagen, in den letzten Jahren jedoch nur ver-
gleichsweise geringe Mengen.

Aussichten
Der Hafen Erlangen steht vor allem in Konkurrenz zu dem wesentlich groferen Hafen
Niirnberg. Im engeren Umkreis von Erlangen gibt es, mit Ausnahme der Bauindustrie,

keine Unternehmen, die Massengiiter produzieren bzw. bendtigen.

Der Umschlag der Giitergruppe Steine und Erden war in den letzten Jahren relativ sta-
bil. Auch kiinftig diirfte zwischen 30.000 t und 40.000 t jéhrlich geloscht bzw. versandt
werden. Ebenso zeichnen sich bei den verbliebenen Kohleverkehren keine Veranderung
ab. Insgesamt konnte sich der Umschlag bei rund 80.000 t pro Jahr einpendeln.
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Tab. 5.22
Guterumschlag Hafen Erlangen
Guterarten 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003
in 1000 Tonnen
Land- u. forstw. Erzeugnisse 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0,5
Nahrungs- u. Futtermittel 0 0 1,0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Kohle 371,6 3935 404,1 423,8 4429 469,99 404,7 3344 340,7 4357 3350 83,2 8,6 4,2
Mineral6lprodukte 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Erze 0 0 106 9,6 08 150 155 105 134 0,4 0 0,5 0 0
Eisen, Stahl 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Steine und Erden 201,0 154,4 1741 150,7 1753 1625 78,6 64,6 95,9 96,3 1125 95,6 78,4 89,6
Diingemittel 11 0 0,2 0,5 0,1 0,2 0,3 0,7 0,7 0,8 4,3 54 0,9 1,3
Chemische Erzeugnisse 0 0 0 0 0 0 238 0 0 0 0 0 14,9 11
Halb- u. Fertigwaren 0 0 0 0 0 0 0 0 0,1 0 0 0 0 0
alle Guter 573,8 5479 590,0 5847 619,2 647,6 523,0 410,2 4508 5331 451,8 1848 1028 96,7
1990 = 100
Kohle 100 1059 108,7 1140 1192 1264 1089 900 91,7 1172 90,1 224 23 1,1
Steine und Erden 100 768 866 750 87,2 808 391 321 477 479 560 47,6 390 446
Diingemittel 100 0,0 18,6 46,6 11,6 17,8 23,6 61,0 60,0 70,1 380,0 4744 77,6 1149
alle Guter 100 955 102,8 1019 1079 1129 91,1 71,5 78,6 92,9 78,7 32,2 17,9 16,8
Guterempfang Hafen Erlangen
Guterarten 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003
in 1000 Tonnen
Land- u. forstw. Erzeugnisse 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0,5
Nahrungs- u. Futtermittel 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Kohle 371,6 3925 404,1 423,8 4429 469,99 404,7 3344 340,7 4357 3350 83,2 8,6 4,2
Mineral6lprodukte 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Erze 0 0 3,1 31 0,8 14,4 15,5 10,3 13,0 0,4 0 0,5 0 0
Eisen, Stahl 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Steine und Erden 1132 858 938 61,9 738 524 274 223 580 622 652 596 425 499
Diingemittel 11 0 0,2 0,5 0,1 0,2 0,3 0,7 0,7 0,8 4,3 54 0,9 1,3
Chemische Erzeugnisse 0 0 0 0 0 0 238 0 0 0 0 0 14,9 11
Halb- u. Fertigwaren 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
alle Guter 486,0 478,3 501,2 4894 517,6 5369 4718 367,7 4123 4990 4045 1488 67,0 56,9
1990 = 100
Kohle 100 1056 108,7 1140 1192 1264 1089 90,0 91,7 1172 90,1 224 23 1,1
Steine und Erden 100 75,8 82,8 54,7 65,1 46,3 24,2 19,7 51,2 54,9 57,6 52,6 37,6 44,0
Diingemittel 100 0,0 18,6 46,6 11,6 17,8 23,6 61,0 60,0 70,1 380,0 4744 77,6 1149
alle Guter 100 98,4 103,1 100,7 106,5 1105 97,1 75,7 84,8 102,7 83,2 30,6 13,8 11,7
Guterversand Hafen Erlangen
Guterarten 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003
in 1000 Tonnen
Land- u. forstw. Erzeugnisse 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Nahrungs- u. Futtermittel 0 0 1,0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Kohle 0 1,0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Mineral6lprodukte 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Erze 0 0 75 6,4 0 0,6 0 0,3 0,4 0 0 0 0 0
Eisen, Stahl 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Steine und Erden 87,8 68,6 80,3 88,8 101,6 110,1 51,2 42,2 37,9 34,1 47,3 36,0 35,8 39,7
Diingemittel 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Chemische Erzeugnisse 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Halb- u. Fertigwaren 0 0 0 0 0 0 0 0 0,1 0 0 0 0 0
alle Guter 87,8 69,6 88,8 95,3 101,6 110,7 51,2 42,5 38,4 34,1 47,3 36,0 35,8 39,7
1990 = 100
Steine und Erden 100 782 915 1012 1157 1254 583 481 432 388 539 41,0 408 452
alle Giiter 100 79,3 101,2 1085 1157 1261 58,3 484 438 388 539 410 408 452

Quelle: Bayerisches Landesamt fiir Statistik und Datenverarbeitung
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5.13 Fiirth

Der Hafen Fiirth liegt bei km 55 am Ostufer des Main-Donau-Kanals. Er wurde 1972 im
Zuge des Baus der Wasserstral3e errichtet. Der Hafen befindet sich zwischen den Hifen
Erlangen (10 km Entfernung) und Niirnberg (15 km Entfernung). Entsprechend klein ist
das Einzugsgebiet, es wird vorwiegend fiir Unternehmen im Grofraum Fiirth umge-
schlagen. Eigentiimer des Hafens ist die Stadt Fiirth. Betrieben wird der Hafen von der
Wintrans Spedition Fiirther Hafenbetriebsgesellschaft. Sie hat das Hafengeldinde von
Anfang an gepachtet und Lagerhallen erstellt. Einen Teil der Flidchen hat sie an einen
Stahlhdndler unterverpachtet. Zudem befindet sich im Hafen die Firma Unitank, die
tiber eigene Umschlagsanlagen verfiigt. Im, am Hafengeldnde angrenzenden Industrie-
gebiet, haben sich weitere Firmen angesiedelt, u.a. BayWa Agrar. Hier sind noch grof3e
freie Ansiedlungsflichen vorhanden. Die Hafenbetriebsgesellschaft schldgt eigene Ver-
kehre sowie fiir Dritte um.

Das gesamte Hafengebiet umfasst 14 ha mit Freilagerflaichen, Lagerhallen, Silos sowie
einem Tanklager. An dem 560 m langen Kai gibt es neben dem Kranumschlag auch
Umschlagsmoglichkeiten fiir Schwergut sowie Loscheinrichtungen fiir Mineral6l und
Pumpanlagen. Der Hafen verfiigt tiber eine Hafenbahn mit Anschluss an das DB-Netz.
Er ist mit der A3, der A6, der A9, der A73 sowie diversen Bundesstral3en an das iiberre-
gionale Stralennetz sehr gut angebunden.

Die Wintrans Spedition Fiirther Hafenbetriebsgesellschaft bietet neben dem Umschlag
weitere Dienstleistungen an. Sie betreibt Zwischenlager in ihren Frei-, Hallen- und Ge-
fahrgutlager und tibernimmt logistische Aufgaben. Sie organisiert sowohl den landseiti-
gen Vor- und Nachlauf der Transporte iiber den Hafen mit fremden Lkws bzw. der
Bahn als auch die Schiffstransporte. Zudem kommissioniert sie sowie verteilt Waren fiir
Dritte.

Umschlag
Im Hafen Fiirth wird eine breite Palette von Giitern umgeschlagen (vgl. Abb. 5.12). Das
hochste Autkommen verzeichnete der Hafen 1983 mit 210.000 t Umschlag. In den 90er
Jahren lag der wasserseitige Umschlag bei rund 150.000 t. Seit Ende der 90er Jahre geht
der Umschlag jedoch zuriick. 2003 wurden nur 65.000 t befrachtet bzw. geloscht (vgl.
Tab. 5.22).

Die Ursachen fiir den Riickgang in Fiirth sind vielschichtig. Zum einen herrscht unter
den Verkehrstriigern, aber auch zwischen den Héfen, aufgrund von Uberkapazititen ein
starker Konkurrenzkampf. Insbesondere fiihrten die sinkenden Tarife im StraBBengiiter-
verkehr zu Verlagerungen. Zudem fiihrten FirmenschlieBungen zu Nachfrageverlusten.
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So ging der Umschlag von Erzen sowie Stahlprodukten nach der Stilllegung der Max-
hiitte und des Unternehmens GFE in Niirnberg deutlich zuriick bzw. kam in 2003 ganz
zum Erliegen. AuBBerdem reduzieren Héndler generell ihre Lagerhaltung, um die Kapi-
talbindung zu senken. Dies wirkt sich aus auf den Umschlag von Steinen und Erden.
Frither wurden in Fiirth viele Granit-Steine umgeschlagen, die via ARA-Héfen aus Por-
tugal und China kamen. Der Bedarf in der Region sinkt, da die Kommunen weniger
nachfragen. Zudem existiert derzeit in Bremen ein groBes Zentrallager. Hier versorgen
sich immer mehr Steinhédndler, die, um Lagerkosten zu sparen, kleinere Partien direkt
per Lkw beziehen.

Im Hafen Fiirth tiberwiegt der wasserseitige Empfang. In den letzten Jahren dominierten
die Loschungen von Diingemitteln und Steinen und Erden. Wihrend sich der Umschlag
von Diingemitteln bei rund 20.000 t stabilisierte, gingen die Loschungen von Steinen
auf rund 15.000 t zuriick. In 2003 wurden zudem betriachtliche Mengen an Mineraldl-
produkten empfangen, der Umschlag von Kraftstoffen nimmt seit 2000 kontinuierlich
zu. Je nach Bezugsort bezieht das Tanklager Mineraldlprodukte auch per Bahn, in den
letzten Jahren stieg der Anteil von Kraftstoffen aus Donauanrainerstaaten zu Lasten von
Lieferungen aus Leuna. Dagegen ging der Empfang von Erzen sowie Eisen- und Stahl-
produkten deutlich zurlick. Auch der Empfang von Futtermitteln kam 2000 zum Erlie-
gen. Sporadisch werden chemische Erzeugnisse sowie Halb- und Fertigwaren iiber den
Hafen bezogen.

Per Binnenschiff werden vorwiegend Mineralolprodukte versandt (vgl. Tab. 5.22). In
2003 brach der Versand aufgrund des lang anhaltenden Niedrigwassers allerdings dras-
tisch ein. Zudem werden Agrarprodukte befrachtet. Das Aufkommen an Getreide und
Futtermitteln unterliegt groBen Schwankungen und geht tendenziell eher zuriick. 2003
wurden infolge der Ernteausfillen die geringsten Mengen seit 1994 per Schiff versandt.
In den letzten beiden Jahren wurden weder Produkte der Giitergruppen Erze, Eisen- und
Stahlprodukte noch Steine und Erden verschifft.

Aussichten

Der Umschlag des Fiirther Hafens hat sich seit Ende der 90er Jahre relativ kontinuier-
lich verringert. Viele Produkte fielen aufgrund von FirmenschlieBungen weg. Zudem
reduzieren Héndler ihre Lager und beziehen nur noch kleinere Mengen per Lkw. Diese
Umschlagsverluste, die weder konjunkturell bedingt noch aufgrund von Ernteausféllen

waren, kann der Hafen nicht wieder akquirieren.

Auch kiinftig diirften dagegen Agrarprodukte umgeschlagen werden. So ist der Bezug
von Diingemitteln relativ stabil. Der Versand von Getreide kénnte sich in ,,witterungs-
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miBig" normalen Jahren“ auf rund 10.000 t belaufen. Ahnlich hoch diirfte der Um-
schlag von Futtermitteln ausfallen.

Fiir die ndhere Zukunft muss davon ausgegangen werden, dass die Loschungen von
Granitsteinen kaum deutlich zunehmen werden, da sich die Infrastruktur-Projekte der
offentlichen Hénde wegen der auf allen Ebenen leeren Kassen verzogern.

Das ansédssige Mineraldlunternehmen, wird auch zukiinftig sowohl per Schiff Produkte
beziehen als auch iiber den Wasserweg versenden. Je nach Bezugs- bzw. Absatzregion
steht das Binnenschiff jedoch in starker Konkurrenz zur Bahn.

Im Prognosezeitraum diirfte sich das wasserseitige Umschlagsautkommen bei rund
140.000 t stabilisieren.

Eine zusétzliche positive Entwicklung, aber nicht quantifizierbare, fiir den Schiffsum-
schlag ldsst sich erwarten aus der Verteuerung des Lkw-Transports durch die geplante
Maut. Dies konnte neue Produkte auf die Wasserstra3e bringen bzw. den Anteil der
Binnenschifffahrt bei bestehenden Relationen erhéhen. Zudem gibt es im Anschluss an
den Hafen ein groBes freies Industriegelinde mit einer optimalen Anbindung an alle
Verkehrswege. Unternehmen, die sich hier ansiedeln, kdnnen neue Potentiale fiir die
Binnenschifffahrt bringen.
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Abb. 5.12 Guterumschlag Hafen Firth (in 1000 Tonnen)
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Tab. 5.23
Guterumschlag Hafen Firth
Glterarten 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003
in 1000 Tonnen
Land- u. forstw. Erzeugnisse 48,64 13,91 8,37 27,79 12,06 11,52 6,22 9,27 7,57 1,27
Nahrungs- u. Futtermittel 10,58 10,69 5,77 4,64 11,50 11,94 9,80 2,76 6,19 2,34
Kohle 0 0 0,95 0 0 1,23 0 0 0 0
Mineraldlprodukte 24,32 37,14 29,33 37,01 38,45 34,43 26,37 43,53 71,71 25,71
Erze 1,23 49,52 21,77 2,09 16,42 13,28 15,03 20,42 7,27 0
Eisen, Stahl 8,26 9,35 10,77 16,78 16,00 17,89 19,54 16,96 7,69 6,74
Steine und Erden 24,78 51,88 37,76 39,54 39,46 26,65 27,88 14,64 14,46 10,67
Diingemittel 28,90 19,63 20,65 16,25 18,97 23,27 29,25 17,11 22,44 18,05
Chemische Erzeugnisse 5,60 7,24 1,86 8,72 1,97 0 1,35 0,49 0 0
Halb- u. Fertigwaren 0,05 0,28 0,38 0,00 0,66 0,33 0,24 0,57 0,11 0,54
alle Guter 152,35 199,64 137,59 152,82 15549 140,55 135,67 125,73 137,43 65,31
1994 = 100
Land- u. forstw. Erzeugnisse 100 28,6 17,2 57,1 24,8 23,7 12,8 19,0 15,6 2,6
Mineraldlprodukte 100 152,7 120,6 152,2 158,1 141,6 108,5 179,0 294,9 105,7
Erze 100  4039,3 17754 170,2  1339,3 1083,1 12256  1665,2 593,0 0
Eisen, Stahl 100 113,2 130,4 203,2 193,6 216,6 236,5 205,3 93,0 81,6
Steine und Erden 100 209,4 152,4 159,5 159,3 107,6 112,5 59,1 58,3 43,0
Diingemittel 100 67,9 71,5 56,2 65,6 80,5 101,2 59,2 77,6 62,4
Halb- u. Fertigwaren 100 564,0 752,0 0,0 13240 666,0 474,0  1144,0 218,0 1072,0
alle Guter 100 131,0 90,3 100,3 102,1 92,3 89,0 82,5 90,2 42,9
Guterempfang Hafen Firth
Glterarten 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003
in 1000 Tonnen
Land- u. forstw. Erzeugnisse 0 0 0 0,42 0 0 0 0 0 0
Nahrungs- u. Futtermittel 2,91 2,22 0,47 0,00 4,11 5,81 4,88 0,00 0 0
Kohle 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Mineraldlprodukte 0 0 0 0 0 0 1,05 2,05 6,33 11,96
Erze 0 49,27 20,90 2,09 15,68 13,07 15,03 13,71 7,27 0
Eisen, Stahl 8,26 8,98 9,59 16,78 16,00 17,89 19,07 16,50 7,69 6,74
Steine und Erden 23,95 38,75 32,28 38,76 39,06 26,65 27,88 13,44 14,46 10,67
Diingemittel 28,60 19,63 20,00 16,25 18,97 23,27 28,18 17,11 22,44 17,70
Chemische Erzeugnisse 0 0,78 1,32 8,72 1,97 0 1,35 0,49 0 0
Halb- u. Fertigwaren 0,05 0,10 0,38 0,00 0,62 0,11 0,03 0,57 0 0,54
alle Guter 63,77 119,73 84,93 83,02 96,40 86,80 97,46 63,87 58,177 47,60
1994 = 100
alle Guter 100 187,8 133,2 130,2 151,2 136,1 152,8 100,2 91,2 74,6
Guterversand Hafen Firth
Guterarten 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003
in 1000 Tonnen
Land- u. forstw. Erzeugnisse 48,64 13,91 8,37 27,37 12,06 11,52 6,22 9,27 7,57 1,27
Nahrungs- u. Futtermittel 7,67 8,47 5,30 4,64 7,39 6,12 4,92 2,76 6,19 2,34
Kohle 0 0 0,95 0 0 1,23 0 0 0 0
Mineraldlprodukte 24,32 37,14 29,33 37,01 38,45 34,43 25,33 41,48 65,38 13,75
Erze 1,23 0,25 0,87 0 0,74 0,21 0 6,70 0 0
Eisen, Stahl 0 0,38 1,18 0 0 0 0,46 0,45 0 0
Steine und Erden 0,83 13,13 5,48 0,78 0,40 0 0 1,20 0 0
Diingemittel 0,30 0 0,65 0 0 0 1,07 0 0 0,35
Chemische Erzeugnisse 5,60 6,46 0,54 0 0 0 0 0 0 0
Halb- u. Fertigwaren 0 0,18 0 0 0,05 0,23 0,21 0 0,11 0
alle Guter 88,582 79,907 52,662 69,795 59,092 53,747 38,209 61,856 79,25 17,71
1994 = 100
alle Guter 100 90,2 59,5 78,8 66,7 60,7 43,1 69,8 89,5 20,0

Quelle: Bayerisches Landesamt fur Statistik und Datenverarbeitung
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5.14 Niirnberg

Lage und Ausstattung

Der Hafen Niirnberg liegt bei km 70 - 72 am Westufer des Main-Donau-Kanals. Die
Entfernung zum noérdlicher gelegenen Hafen Fiirth betrdgt rund 15 km. In Richtung Do-
nau ist der nichst gelegene Hafen in Roth (rund 20 km Entfernung).

Der Hafen Niirnberg ging 1972 in Betrieb. Eigentiimer des Hafens ist der Freistaat Bay-
ern. Der Hafen wird seit Mitte der 90er Jahre von der Hafen Niirnberg-Roth GmbH be-
trieben, deren Gesellschafter der Freistaat Bayern (80% Anteile), die Stadt Niirnberg
(19% Anteile) sowie die Stadt Roth (1% Anteil) sind. Die Betreibergesellschaft ist fiir
den Bau, den Ausbau, Betrieb und Verwaltung des Hafens zusténdig, sie stellt den Be-
trieben die Infrastruktur- und Umschlagseinrichtungen zur Verfiigung. Neben dem Ent-
gelt fiir die Nutzung der Infrastruktur und der Umschlagsanlagen beziehen die Hafen-
betreiber auch Miete/Pacht fiir die an Unternehmen vergebenen Flachen und Ufergeld.
Die Lagerhallen, Silos und das Tanklager sind im Besitz der einzelnen Hafenpéchter.

Das Hafengebiet umfasst iiber 300 ha, es ist das grofite Dienstleistungs- und Logistik-
zentrum Siiddeutschlands. Im Hafen sind mehr als 260 Unternehmen der unterschied-
lichsten Branchen ansdssig mit insgesamt tiber 5.300 Arbeitspldtzen. Sie weisen eine
variierende Affinitit zu wasserseitigem Transport ihrer Produkte bzw. Bezug der bend-
tigten Materialien und Vorprodukte auf, wobei viel Unternehmen die Binnenschifffahrt
(derzeit) nicht nutzen. Neben Handelsfirmen fiir Agrarprodukte, Eisenwaren, Baustoffe
und Mineraldl sind im Hafen auch zahlreiche Speditionen und Lagereien sowie Um-
schlagsunternehmen vertreten. Nach wie vor gibt es freie Ansiedlungsflachen.

Der Hafen besitzt vielfaltige Umschlagsmdglichkeiten, einschl. Ro-Ro-Rampe, Spezial-
verladeanlagen fiir Container sowie flir Schwer- und Gefahrgut. Neben dem wassersei-
tigen Umschlag wird im Hafen insbesondere der Giiterverkehr tiber die Schiene forciert.
Der Hafen verfiigt liber eine leistungsfahige Hafenbahn mit Anschluss an das Bahn-
Netz. Derzeit schldgt neben der Deutschen Bahn AG eine private Eisenbahngesellschaft
betrachtliche Mengen an Containern um. Um weitere Kapazititen fiir den Umschlag
von Transporten iiber die Schiene zu schaffen, wird der Hafenbahnhof modernisiert.
Zudem ist geplant, im Jahr 2005 das erste Modul einer trimodalen Umschlagsanlage fiir
den kombinierten Ladungsverkehr in Betrieb zu nehmen. Dies erfordert u.a. den Ausbau
des dritten Hafenbeckens.
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Auch landseitig ist der Hafen sehr gut angeschlossen. Er liegt an der A3, der A6, der
A73 und der A9 sowie an diversen Bundesstraen. Aufgrund der guten Infrastruktur
und der geographischen Lage wurde der Niirnberger Raum von der Europdischen Union
als europdische Gateway-Region definiert. Das StraBennetz wird nicht nur fiir den Wei-
tertransport bzw. fiir Anlieferungen von per Binnenschiff bzw. Zug angelieferten bzw.
versandten Giitern genutzt. Der tendenziell wachsende Lkw- Umschlag betrédgt ein Viel-

faches des Schiffs- und Bahnumschlags.

Das regionale Einzugsgebiet des Hafens reicht aufgrund der sehr guter Stralenanbin-
dung weit liber Mittelfranken hinaus. Das iiberregionale Kundennetz erstreckt sich eher
Richtung Westen und Siiden sowie bis nach Tschechien, der ostdeutsche Raum ist bes-
ser liber den Bamberger Hafen erreichbar. Der Niirnberger Hafen zdhlt, am Umschlag-
Volumen gemessen, neben Aschaffenburg, Wiirzburg, Schweinfurt und Bamberg zu den
groBBen Hiafen am Main und Main-Donau-Kanal (vgl. Abb. 4.4).

Umschlag

Die Binnenschifffahrt schldgt im Hafen Niirnberg eine breite Produktpalette um. Das
Aufkommen der einzelnen Giiterbereiche schwankte im Betrachtungszeitraum 1990 bis
2003 stark (vgl. Abb. 5.13). Konjunkturelle Entwicklungen, FirmenschlieBungen, Ver-
anderungen bei der Energienutzung und extreme Niedrigwasser auf der Donau und/oder
auf dem Main sowie niedrige Erntemengen aufgrund von langer Trockenheit dimpften
den Hafenumschlag. Zwischen 1993 und 1996, den ersten vier Jahren nach der vollstén-
digen Inbetriebnahme des Main-Donau-Kanals, lag der jéhrliche wasserseitige Um-
schlag im Niirnberger Hafen bei {liber einer Mill. t. 1997 wurden nur 788.300 t geldscht
bzw. verladen, 240.000 t weniger als im Vorjahr. Die Hauptverantwortung fiir diesen
Einbruch tragt die Giitergruppe Steine und Erden, nach 346.000 t in 1996 wurden 1997
nur noch 168.000 t umgeschlagen. Neben dem Zementumschlag (-70.000 t) schrumpfte
insbesondere der Umschlag von Sand und Kies (-77.000 t). Im folgenden Jahr ging der
gesamte Umschlag nochmals zuriick, wenn auch nur leicht. 1999 und 2000 nahmen die
Versand- und Empfangsmengen wieder zu, so dass 2000 der Umschlag iiber einer
Mill. t lag. Seitdem geht er zuriick. In 2003 wurden nur 446.900 t geloscht bzw. verla-
den (vgl. Tab. 5.23).

In diesen drei Jahren schrumpfte allein der Umschlag von Erzen und Metallabféllen um
300.000 t, u.a. ausgelost von der SchlieBung der Maxhiitte kam er 2003 fast vollig zum
Erliegen. Die Giitergruppe Steine und Erden nahm, in Abhingigkeit von der in der
zweiten Hélfte der 90er Jahre einbrechenden Baukonjunktur, um rund 100.000 t ab.
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Zudem sank der Umschlag von land- und forstwirtschaftlichen Erzeugnissen sowie von
Kohlen um je 100.000 t.

Die Region Niirnberg ist durch Industrieansiedlungen geprigt. Allerdings gibt es mitt-
lerweile kaum mehr Unternehmen, die Massengiiter beziehen bzw. versenden. Neben
der Elektrotechnik dominiert der Maschinen- und Fahrzeugbau. Zudem ist Niirnberg
einer der filhrenden Druckereistandorte Europas. Das Einzugsgebiet des Hafens ist des-
halb, im Gegensatz zu vielen Hafen am Main, nicht landwirtschaftlich geprigt. Trotz-
dem ist dieser Wirtschaftssektor, neben der Bauindustrie, ein wichtiger Nachfrager nach
Leistungen der Binnenschifffahrt.

Im Jahr 2003 konnen der Agrarwirtschaft knapp 55% des Umschlags zugeordnet wer-
den. Davon entfielen 4% auf land- und forstwirtschaftliche Erzeugnisse, 10% auf Nah-
rungs- und Futtermittel und 41% auf Diingemittel. In friiheren Jahren lag der Anteil
dieser Produkte deutlich niedriger, 2000 bei rund 33% und 2002 bei 45%. Nach wie vor
ist auch die Bauwirtschaft ein wichtiger Nutzer der Binnenschifffahrt, der Umschlags-
anteil der Giitergruppe Steine und Erden lag 2003 bei 22%.

Zudem werden im Hafen Niirnberg Kohlen und Mineraldlerzeugnisse geloscht bzw.
verladen. Wéhrend der Umschlag von Kohlen tendenziell sinkt, stabilisierte sich der
Umschlag von Mineraldlerzeugnissen zwischen 30.000 und 40.000 t/a.

Neben den oben beschriebenen Massengiitern werden auch Eisen- und Stahlprodukte
umgeschlagen. Die Mengen dieser Giitergruppe, die im Vergleich zu den iibrigen be-
schriebenen Hifen vergleichsweise hoch sind, schwankten im Betrachtungszeitraum
stark. Die bezogenen Mengen, vorwiegend Roheisen und -stahl, Stahlbleche sowie Gie-
Bereierzeugnisse sind Vorprodukte fiir die ansédssigen Industrieunternehmen. Ferner
werden Halb- und Fertigwaren umgeschlagen, hauptséchlich Maschinen und Glaswaren.
Mit rund 17.000 t in 2003 lag der Niirnberger Hafen, gemessen am Umschlag, hinter

Aschaffenburg an zweiter Stelle.

Empfang

Der Niirnberger Hafen ist, wie fast alle umschlagsstarken Héfen am Main und Main-
Donau-Kanal, ein "Empfangs-Hafen", die geloschten Mengen sind wesentlich hoher als
die verschifften Mengen (vgl. Tab. 5.24 und 5.25). Der gesamte Empfang ist im Be-
trachtungszeitraum deutlich gesunken, er erreichte 2003 nur noch 41% des Niveaus von
1990.



Abb. 5.13 Guterumschlag Hafen Nurnberg (in 1000 Tonnen)
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Tab. 5.24

Guterumschlag Hafen Nirnberg

Guterarten 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003
in 1000 Tonnen
Land- u. forstw. Erzeugnisse 78,8 81,2 62,6 54,9 69,7 68,9 45,9 26,6 31,3 21,1 1136 33,6 28,9 16,8
Nahrungs- u. Futtermittel 243,7 1069 889 573 684 64,7 420 240 545 659 636 76,8 522 434
Kohle 199,8 131,3 1939 202,2 239,3 2009 2023 1753 170,6 117,3 1355 837 57,0 317
Mineraldlprodukte 44,6 235 271 29,7 269 302 268 276 350 367 365 408 31,0 323
Erze 74,3 108,0 1379 2629 137,0 2132 210,2 2139 1793 2235 2975 1322 60,5 2,6
Eisen, Stahl 38,8 22,7 26,1 245 446 48,9 21,0 245 248 14,8 13,6 12,3 12,8 21,2
Steine und Erden 152,3 153,7 1735 226,5 339,1 2594 346,0 1680 1275 1879 206,3 169,3 121,3 98,6
Diingemittel 266,8 148,8 1436 1458 1852 189,8 114,7 109,1 129,0 1451 161,7 146,2 169,1 183,6
Chemische Erzeugnisse 0,7 0,0 153 259 8,1 13,3 7,7 6,1 8,2 1,7 0,0 0,0 0,0 0,0
Halb- u. Fertigwaren 11,8 14,8 18,7 23,1 22,7 215 9,5 13,2 12,0 20,5 20,4 25,6 20,4 16,8
alle Guter 11116 790,9 887,7 1053,1 1140,9 1110,8 1026,1 788,3 772,3 8345 1048,7 720,7 553,1 446,9
1990 = 100

Land- u. forstw. Erzeugnisse 100 103,1 79,5 69,7 88,6 87,5 58,3 33,7 39,8 26,8 144,22 42,7 36,7 21,3
Nahrungs- u. Futtermittel 100 438 365 235 280 266 17,2 99 224 27,0 26,1 315 214 17,8
Kohle 100 65,7 97,1 101,2 119,8 1006 1012 878 854 58,7 678 419 285 15,9
Mineral6lprodukte 100 528 60,9 66,6 60,3 67,7 60,1 619 785 822 818 915 69,5 72,5
Erze 100 1454 1856 3539 184,3 2870 2829 2879 2413 300,8 4005 1779 814 3,5
Eisen, Stahl 100 58,6 67,3 633 1151 1261 54,1 632 64,1 382 351 318 329 54,7
Steine und Erden 100 100,9 113,9 148,7 2226 170,3 227,1 110,3 83,7 1234 1354 1111 79,6 64,7
Diingemittel 100 558 538 547 694 71,1 430 409 483 544 606 548 634 688
Halb- u. Fertigwaren 100 1252 158,3 1956 1916 1816 80,3 1116 1015 1735 172,2 216,8 1725 1416
alle Guter 100 71,2 79,9 94,7 1026 999 923 709 695 751 943 64,8 498 40,2

Quelle: Bayerisches Landesamt fiir Statistik und Datenverarbeitung
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Tab. 5.25

Guterempfang Hafen Nirnberg

Gulterarten 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003
in 1000 Tonnen
Land- u. forstw. Erzeugnisse 0,9 3,2 1,2 3,6 42 12,7 7,6 0,0 4,2 0,3 2,4 14 6,2 2,5
Nahrungs- u. Futtermittel 154,1 82,9 61,6 40,6 429 341 284 12,7 19,3 295 34,2 285 17,4 17,3
Kohle 198,3 131,3 1939 200,5 239,3 1919 2009 1743 1686 1164 1346 822 55,5 30,2
Mineraldlprodukte 44,6 23,5 271 296 26,9 30,2 268 273 350 36,7 365 408 310 32,3
Erze 26,5 21,2 21,3 633 17,0 1141 67,7 758 93,8 1383 1993 89,7 445 2,0
Eisen, Stahl 354 20,6 23,7 245 421 472 20,8 239 243 14,6 12,8 12,3 12,8 20,5
Steine und Erden 96,8 66,7 73,1 87,3 1294 1689 2144 106,4 58,9 68,9 778 794 535 52,2
Dingemittel 266,3 148,8 1436 1455 184,1 189,0 114,2 109,1 127,2 1451 161,7 146,0 169,1 183,6
Chemische Erzeugnisse 0 0 15,0 25,4 7,0 0 1,7 2,0 3,7 1,0 0 0 0 0,0
Halb- u. Fertigwaren 15 0,8 1,7 3,1 7,1 6,9 3,1 0,8 55 3,1 1,2 0,8 3,2 0,2
alle Guter 8245 499,0 5625 6234 6999 7951 6855 5323 5406 5539 6606 481,0 393,1 340,8
1990 =100

Land- u. forstw. Erzeugnisse 100 339,2 1315 379,1 443,6 1344,9 806,44 0,0 448,7 33,8 256,4 145,7 653,3 263
Nahrungs- u. Futtermittel 100 53,8 40,0 263 278 221 18,4 8,2 12,5 19,1 22,2 18,5 11,3 11
Kohle 100 66,2 97,8 101,1 120,7 9,8 101,3 87,9 850 587 67,9 414 28,0 15
Mineraldlprodukte 100 52,8 60,9 66,3 603 67,7 60,1 61,2 785 822 818 915 695 72
Erze 100 79,9 80,6 2390 64,2 4310 2555 2864 354,3 5223 7528 3386 1679 7,6
Eisen, Stahl 100 58,2 67,0 69,2 1188 1332 588 674 687 413 361 348 36,0 58
Steine und Erden 100 68,9 755 90,1 133,7 1745 2214 109,9 60,8 71,2 804 820 553 54
Dingemittel 100 55,9 539 546 69,1 71,0 429 410 478 54,5 60,7 548 635 69
Halb- u. Fertigwaren 100 50,2 113,0 204,9 467,2 4516 201,7 534 361,2 2069 79,1 553 212,0 16,337
alle Guter 100 60,5 68,2 756 84,9 964 832 646 656 672 801 583 47,7 41,33

Quelle: Bayerisches Landesamt fur Statistik und Datenverarbeitung
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Tab. 5.26

Guterversand Hafen Nirnberg

Glterarten 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003
in 1000 Tonnen
Land- u. forstw. Erzeugnisse 77,8 78,0 61,4 51,3 65,5 56,2 38,3 26,6 27,1 20,8 1111 32,3 22,7 14,3
Nahrungs- u. Futtermittel 89,7 240 27,3 16,8 255 30,6 13,6 11,4 35,2 36,4 293 483 348 26,1
Kohle 15 0,0 0,0 1,7 0,0 9,0 14 1,0 2,0 1,0 0,9 1,6 15 15
Mineraldlprodukte 0,0 0,0 0,0 0,2 0,0 0,0 0,0 0,3 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Erze 47,8 86,9 116,5 199,7 120,0 99,1 1426 1381 855 852 982 425 16,0 0,6
Eisen, Stahl 3,3 2,1 2,4 0,0 2,6 1,7 0,1 0,6 0,5 0,2 0,8 0,0 0,0 0,7
Steine und Erden 55,5 86,9 100,4 139,2 209,7 904 1316 616 68,6 119,0 1285 899 67,8 464
Dingemittel 0,5 0 0 0,3 11 0,8 0,5 0 1,8 0 0 0,2 0 0,0
Chemische Erzeugnisse 0,7 0 0,3 0,5 1,1 13,2 6,0 4,0 4,5 0,6 0 0 0 0,0
Halb- u. Fertigwaren 10,3 14,1 17,0 20,0 15,6 14,6 6,4 12,4 6,5 17,4 19,2 24,8 17,2 16,5
alle Guter 287,1 2919 325,3 429,7 4410 315,7 3405 2559 231,7 2806 3881 2396 160,0 106,2
1990 =100

Land- u. forstw. Erzeugnisse 100 100,2 78,9 65,9 84,2 72,2 49,2 34,1 34,8 26,7 1428 41,5 29,2 18,339
Nahrungs- u. Futtermittel 100 26,8 30,5 18,7 284 34,2 15,2 12,7 393 406 32,7 539 38,8 29,144
Kohle 100 0 0 1148 0 6110 952 67,3 1393 64,7 61,2 106,2 99,7 102,72
Erze 100 181,7 243,7 4175 250,8 207,2 298,12 288,7 1788 178,2 2054 89,0 33,5 1,2589
Eisen, Stahl 100 62,2 70,7 07 763 514 3,8 18,2 15,1 4,7 24,2 0 0 21,584
Steine und Erden 100 156,6 180,8 250,8 377,7 162,9 237,0 1109 1236 214,3 2315 162,0 122,1 83,642
Dingemittel 100 0 0 62,3 204,5 152,7 93,4 0 3314 0 0 379 0 0
Chemische Erzeugnisse 100 0 474 764 1639 1989,9 900,2 6074 6722 96,2 0 0 0 0
Halb- u. Fertigwaren 100 136,2 164,9 194,3 151,1 1418 62,4 120,2 63,3 168,6 1859 2405 166,7 160,07
alle Guter 100 101,7 113,3 149,7 1536 110,0 1186 89,1 80,7 97,7 1352 835 557 37,0

Quelle: Bayerisches Landesamt fiir Statistik und Datenverarbeitung
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Urséchlich hierfiir sind vor allem die hohen Verluste beim Bezug von Kohlen, der Um-
schlag schrumpfte aufgrund der Stillegung von Kohlekraftwerken bzw. deren Umstel-
lung auf andere Energietrdger deutlich. Zudem kamen die Loschungen von Erzen wegen
der Stillegung der Maxhiitte zum Erliegen.

Auch der Empfang von Produkten der Giitergruppe Steine und Erden lag 2003 deutlich
unter dem Niveau von 1990, wobei die Léschungen im Betrachtungszeitraum zwischen
214.000 (1996) und 52.000 t (2003) schwankten. Der Riickgang in den letzten beiden
Jahren diirfte vorwiegend konjunkturell bedingt sein.

Das aufkommensgewichtigste Empfangsgut im Niirnberger Hafen sind Diingemitteln.
Seit Mitte der 90er Jahre nehmen die Loschungen zu. Die Diingemittel werden zum Teil
von einem im Hafen anséssigen Unternehmen bezogen, das sie in Sicke abfiillt und per
Lkw an GroBkunden im Umkreis bis zu 100 km liefert. Fiir den Agrarhandel werden
zudem Futtermittel geldscht.

Das Aufkommen der tiibrigen, iiber den Hafen bezogenen Produkte verlief sehr unter-
schiedlich. Die Loschungen von Mineraldlerzeugnissen stabilisierten sich bei 30.000 bis
40.000 t. Der Empfang von Eisen- und Stahlprodukten weist dagegen hohe jihrliche
Schwankungen auf. In 2003 nahm der Umschlag deutlich zu, insgesamt wurden gut
20.000 t geloscht. Halb- und Fertigwaren werden bislang kaum iiber den Wasserweg
bezogen.

Versand

Der wasserseitige Versand ist, gemessen an den umgeschlagenen Tonnen, wesentlich
geringer als die entladene Menge. Er hat sich aber in den 90er Jahren wesentlich giinstig
entwickelt als der Empfang. Im Jahr 2000 iibertraf er mit 388.000 t das Niveau von
1990 um 35%. In den folgenden drei Jahren brach der Versand iiber den Hafen ein,
2003 betrug das Aufkommen nur noch 106.000 t.

Ausgelost wurde der Riickgang zum einen von dem Wegfall der Versandmengen von
Erzen und Metallabfillen, insbesondere Eisen- und Stahlabféllen. Zum anderen ging das
Aufkommen an land- und forstwirtschaftlichen Giitern zuriick. Auch der Versand von
Produkten aus der Giitergruppe Steine und Erden schrumpfte in diesen Jahren aufgrund
der Rezession in der Bauwirtschaft und erreichte 2003 mit 47.000 t den niedrigsten
Wert seit 1990.
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2003 bilden trotz des hohen Riickgangs Produkte aus der Giitergruppe Steine und Erden
mit einem Anteil von 44% den Hauptbestandteil der Versandmengen. Rund ein Viertel
des Versands entfielen auf Nahrungs- und Futtermittel, vorwiegend Olsaaten. An dritter
Stelle folgten mit einem Anteil von 15% Halb- und Fertigwaren. Auf dem Wasser wer-
den im wesentlichen elektrotechnische Erzeugnisse und Maschinen versandt. Das
Transportaufkommen dieser Giitergruppe nahm in den letzten Jahren tendenziell zu,
2002 und 2003 verzeichnete es konjunkturell bedingt leichte Verluste, in 2003 bremste
zudem das Niedrigwasser die Nutzung der Binnenschifffahrt. Letzteres sowie die gerin-
gen Erntemengen an Getreide aufgrund der langen Trockenheit ddmpften 2003 auch den
Versand von land- und forstwirtschaftlichen Giitern, deren Anteil am gesamten wasser-
seitigen Versand 2003 bei 13% lag.

Aussichten

Der Umschlag im Niirnberger Hafen ist gepridgt von der Nachfrage der Landwirtschaft,
insbesondere dem Bezug von Diingemitteln. Fiir die ndhere Zukunft muss davon ausge-
gangen werden, dass der regionale Bedarf an Diingemitteln kaum steigt. Da dieses Pro-
dukt im Niirnberger Raum auch nicht iiber andere Verkehrstriger bezogen wird, wird
der Umschlag im Hafen kaum zunehmen. Dagegen diirften die Loschungen und Ver-
schiffungen von Getreide und Futtermitteln eher steigen. In, in Bezug auf die Witterung,
normalen Jahren konnte der Umschlag bei tiber 100.000 t liegen.

Auch fiir die bauaffinen Giiter kann, im Vergleich zu den letzten Jahren, mit einer Ver-
besserung der Nachfrage gerechnet werden. Allerdings verzogern sich die Infrastruktur-
Projekte der 6ffentlichen Hédnde wegen der auf allen Ebenen leeren Kassen. Der Emp-
fang von Erzen und Kohlen wird dagegen zum Erliegen kommen. Der Versand von
Produkten der Giitergruppe Erze, hauptsichlich Metallabfille, konnte hingegen Auf-
kommensgewinne verzeichnen. Auch beim Umschlag von Eisen- und Stahlprodukten
kann mit einem Zuwachs gerechnet werden. Insbesondere diirfte der Empfang von Vor-
produkten fiir die ansédssige Industrie weiter zunehmen, die Binnenschifffahrt kénnte
aufgrund der Verteuerung der Transporte auf der Strafle Anteilsgewinne verzeichnen.
Letzteres begiinstigt auch den Umschlag von Halb- und Fertigwaren. Deren Transport-
aufkommen nimmt auch kiinftig zu. Der gesamte wasserseitige Umschlag diirfte in 2015
mit rund 575.000 t das Niveau von 2002 um knapp4% tibertreffen.

Zum konnten sich mit der trimodalen Umschlagsanlage mit der Verschiffung von Leer-
containern Richtung Donau neue Verkehre ergeben. Auch sind im Hafen Recyclings-
und Entsorgungsunternehmen ansdssig, die planen, kiinftig die Binnenschifffahrt zu

nutzen.
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5.15 Roth

Der Hafen Roth liegt am Westufer des Main-Donau-Kanals bei km 91. Er ist 23 km von
der Lande Miihlhausen entfernt und befindet sich etwa 20 km siidlich des wesentlich
groBeren Hafens Niirnberg. Das Hafengebiet umfasst 6 ha. Es bietet neben Freilagerfla-
chen und Lagerhallen auch Silos. Derzeit sind im Hafen vier spezialisierte Umschlags-
und Recyclingbetreibe angesiedelt. Einige Ansiedlungsflichen sind noch frei. An der
250 Meter langen Ufermauer gibt es einen hafeneigenen Kran, der im Auftrag Um-
schlaggeschéfte durchfiihrt.

Der Hafen Roth wurde im Zuge des Baus des Main-Donau-Kanals direkt angrenzend an
ein Gewerbegebiet errichtet. Er wurde 1987 als zweites modernes Betriebsteil von An-
fang an in das Giiterverkehrszentrum Hafen Niirnberg integriert. Beide Héfen werden
von der Hafen Niirnberg-Roth GmbH betrieben.

Ab dem Jahr 1994 liegen Umschlagsdaten vor, die fiir die ersten beiden Jahre ein sehr

geringes Giiterautkommen ausweisen.

Im Jahr 1996 wurden in Roth 97.277 t be- und entladen. In den folgenden Jahren lag der
Umschlag deutlich unter diesem Wert (vgl. Abb. 5.14). Der Umschlag in 2003 betrug
gut 38.000 t. Hiervon wurden 29.200 t geloscht und 8.800 t verschifft (vgl. Tab. 5.26).
Sowohl beim Empfang als auch beim Versand dominiert von Anfang an bei weitem die
Giitergruppe Steine und Erden. Sporadisch werden auch Halb- und Fertigwaren geloscht

bzw. versandt.

Eine Prognose des Umschlags ist aufgrund der relativ kurzen Betriebszeit und der stark
schwankenden Umschlagsmengen kaum moglich. Geht man jedoch davon aus, dass sich
der Umschlag der Giitergruppe Steine und Erden dhnlich entwickelt wie der gesamte
Binnenschiffsumschlag dieser Giitergruppe im Untersuchungsgebiet, so diirfte in Roth
der Umschlag in 2015 bei rund 40.000 t liegen.
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Abb. 5.14 Guterumschlag Hafen Roth (in 1000 Tonnen)
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Tab. 5.27
Giterumschlag Hafen Roth

Guterarten 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003

in 1000 Tonnen
Land- u. forstw. Erzeugnisse 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Nahrungs- u. Futtermittel 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Kohle 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Mineraldlprodukte 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Erze 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Eisen, Stahl 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Steine und Erden 0 0 97,24 8216 8573 5065 2251 37,47 38,90 37,08
Dingemittel 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Chemische Erzeugnisse 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Halb- u. Fertigwaren 0,06 0,09 0,04 0,13 0,05 0,85 0,42 1,36 0,46 0,94
alle Guter 0,06 0,09 97,28 82,28 8578 5151 2293 3883 39,36 38,03

Giterempfang Hafen Roth

Guterarten 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003

in 1000 Tonnen
Land- u. forstw. Erzeugnisse 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Nahrungs- u. Futtermittel 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Kohle 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Mineraldlprodukte 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Erze 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Eisen, Stahl 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Steine und Erden 0 0 1052 3,44 1397 26,19 0,00 2542 18,20 29,23
Dingemittel 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Chemische Erzeugnisse 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Halb- u. Fertigwaren 0 0 0,04 0,0 0,05 0,09 0 0 0 0
alle Guter 0 0 1056 354 14,01 26,27 0,00 2542 1820 29,23

Guterversand Hafen Roth

Guterarten 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003

in 1000 Tonnen
Land- u. forstw. Erzeugnisse 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Nahrungs- u. Futtermittel 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Kohle 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Mineral6lprodukte 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Erze 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Eisen, Stahl 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Steine und Erden 0 0 86,72 78,71 71,76 24,47 2251 12,06 20,70 7,86
Diungemittel 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Chemische Erzeugnisse 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Halb- u. Fertigwaren 0,06 0,09 0 0,03 o 077 042 136 046 094
alle Guter 0,06 0,09 86,72 78,75 71,76 25,23 22,93 13,41 21,16 8,80

Quelle: Bayerisches Landesamt fir Statistik und Datenverarbeitung
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5.16 Landen am Main-Donau-Kanal

Liande Mithlhausen

Die Lidnde Miihlhausen liegt am Ostufer des Main-Donau-Kanals bei km 114. Sie ist 27
km entfernt von der Lidnde Dietfurt und 23 km entfernt vom Hafen Roth. Die Lénde
wurde im Zuge des Baus des Main-Donau-Kanals neben einem neu ausgewiesenen In-
dustriegebiet angelegt. Dort gibt es nach wie vor freie Ansiedlungsflachen. Sie ist land-
seitig gut an das Autobahn- und Bundesstralennetz angebunden. Betrieben wird die
Umschlagsstelle von der Gemeinde Miihlhausen.

Ab 1996 sind Umschlagsdaten fiir die Lénde verfiigbar. Bislang wurde die Linde, die
eine Aufstellmoglichkeit fiir Mobilkrane bis 6 t Tragfdhigkeit hat, nur sporadisch be-
nutzt (vgl. Tab. 5.27): In den ersten Jahren wurden vereinzelt Diingemittel geloscht und
versende, in den letzten Jahren konzentrierte sich die Nutzung auf den Umschlag von
Halb- und Fertigwaren. 2001 betrug das Versandautkommen 400 t, in 2002 wurden 145
tund in 2003 rund 180 t umgeschlagen.

Ahnlich wie fiir den Hafen Roth ist eine Umschlagsprognose aufgrund der stark
schwankenden Umschlagsmengen nicht mdglich.

Linde Dietfurt

Die Linde Dietfurt liegt am Ostufer des Main-Donau-Kanals bei km 137. Sie ist 12 km
entfernt von der Lédnde Riedenburg und gut 23 km entfernt von der Ldnde Miihlhausen.
Das Hafengebiet umfasst 8 ha. Es bietet neben Freilagerflichen und Lagerhallen auch
Silos. Zudem gibt es einen Mobilkran. Im Hafengebiet gibt es freie Ansiedlungsflachen.
Betrieben wird die Umschlagsstelle von der Stadt Dietfurt a.d. Altmiihl. Sie ist landsei-
tig die Autobahnen A3 und A9 gut angebunden.

Die Liande in Dietfurt ging nach der Er6ffnung des Main-Donau Kanals in Betrieb. Im
Eroffnungsjahr 1992 wurden 13.451 t verladen, im folgenden Jahr betrug der Umschlag
bereits 64.204 t. Ab 1994 liegen amtliche Daten vor.

Im Jahr 1994 wurden in Dietfurt 85.111 t umgeschlagen. Die Gilitermengen wuchsen
kréaftig und lagen 2002 bei 139.245 t (vgl. Tab. 5.28). In 2003 sank auch hier das Auf-
kommen, es wurden 107.000 t umgeschlagen. Damit wies die Ldnde ein dhnlich hohes
Aufkommen auf wie die Mainhdfen Ochsenfurt, Kitzingen, Erlangen und Fiirth. Von
Anfang an wurden hauptsédchlich landwirtschaftliche Erzeugnisse umgeschlagen. Thre
Mengen lagen in 2002 mit 81.000 t um 96% iiber dem Niveau von 1994, in 2003 wur-
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den lediglich 46.000 t umgeschlagen. An zweiter Stelle folgten Diingemittel mit 38.000
t in 2003. Sie nahmen im Betrachtungszeitraum 1994 bis 2003 um 80% zu. Ein weiteres
aufkommensgewichtiges Gut sind Futtermittel, ihr Umschlag lag 2003 bei 16.000 t,
13% tiber dem Niveau von 1994. Dagegen erreichte der Umschlag von Steine und Er-
den im Betrachtungszeitraum den Ausgangswert von 1994 nicht mehr.

Der wasserseitige Empfang an der Linde Dietfurt war durchgéngig wesentlich geringer
als der Versand. Die Loschungen stiegen kontinuierlich und lagen 2003 bei 46.000 t
(vgl. Tab. 5.28). Das wichtigste Empfangsgut sind Diingemittel, auf sie entfielen in
2003 knapp 80% der Loschungen. Daneben wurden Sand und Kies (Anteil 8% in 2003)
sowie Futtermittel (Anteil 11%, 2002) entladen. Im Betrachtungszeitraum wurden dar-
iiber hinaus sporadisch auch Getreide, Kohle, Erze, Eisen- und Stahlprodukte sowie
Halb- und Fertigwaren geldscht.

Der Giiterversand iiber die Lande nahm zwischen 1994 und 2002 um knapp 90% zu.
Einen deutlichen Anstieg verzeichnete die Verschiffung der beiden landwirtschaftlichen
Erzeugnisse Getreide und Holz, in 2002 wurden je Produkt rund 40.000 t versendet.
Auch der Versand von Futtermitteln expandierte betrachtlich, 2002 wurden 50% mehr
Olsaaten umgeschlagen. In 2003 brach der Versand von land- und forstwirtschaftlichen
Erzeugnissen um iiber 40% ein, es wurden nur 46.000 t versandt. Erstmals wurden in
2003 Halb- und Fertigwaren versandt, insgesamt wurden 22.700 t umgeschlagen.

Ausgehend von dem Umschlagsanstieg der agrarwirtschaftlichen Giiter im Untersu-
chungsgebiet kann fiir die Lande Dietfurt ein Potential in Héhe von rund 150.000 t in
2015 erwartet werden. In wie weit kiinftig zusétzliche Erzeugnisse be- bzw. entladen
werden, kann derzeit nicht abgeschétzt werden.

Linde Riedenburg

Die Liande Riedenburg liegt am Westufer des Main-Donau-Kanals bei km 150 und da-
mit ca. 25 km entfernt vom Hafen Kelheim. Das Hafengebiet umfasst 8 ha. Die Linde
verfiigt iiber Silos, einen Mobilkran sowie Forderbander und Getreideverladeanlagen.
Sie bietet freie Ansiedlungsflichen. Landseitig ist die Lande an die A3 und A9 ange-
schlossen. Betrieben wird die Umschlagsstelle vom Zweckverband Hafen im Landkreis
Kelheim. Amtliche Umschlagsdaten stehen ab 2001 zur Verfiigung. Sowohl 2001 als
auch 2002 wurden keine Giiter geldscht.
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Im Jahr 2001 wurden in Riedenburg 9.141 t versandt (vgl. Tab. 5.29). 74% des Um-
schlagsaufkommens bzw. 6.722 t waren Baustoffe. Zudem wurden 1.519 t Futtermittel
sowie 900 t Getreide auf ein Binnenschiff verladen.

Im folgenden Jahr betrug der Umschlag 7.394 t. Mit einem Aufkommen von 5.473 t
wurde 2002 vorwiegend Getreide versandt (Anteil 74%). Dartiber hinaus wurden 1.921

t Futtermittel umgeschlagen.
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Guterumschlag Lande Muhlhausen

Glterarten

1996

1997

1998

1999 2000

2001

2002

2003

Land- u. forstw. Erzeugnisse
Nahrungs- u. Futtermittel
Kohle

Mineraldlprodukte

Erze

Eisen, Stahl

Steine und Erden
Diingemittel

Chemische Erzeugnisse
Halb- u. Fertigwaren

alle Guter

=
\‘
OO0 UIOOOOOOO

1,75

o
[
[eNeoN NeolNolNelolNolNolNo)

0,15

cNeoNeoNoNoNeolNolNolNolNo)

o

in 1000 Tonnen
0

[eNeoleoloNeolNelNolNolNo]
cNeoNeoNoNoNeolNolNolNolNo)

o
o

cNeoNeoNoNeoNelNolNolNolNo)

[ NeNeoNoNoNelNolNolNolNo)

P OOOO0O0OO0OO0OO0OOo

Guterempfang Lande Muhlhausen

Guterarten

1996

1997

1998

1999 2000

2001

2002

2003

Land- u. forstw. Erzeugnisse
Nahrungs- u. Futtermittel
Kohle

Mineraldlprodukte

Erze

Eisen, Stahl

Steine und Erden
Diingemittel

Chemische Erzeugnisse
Halb- u. Fertigwaren

alle Guter

=
\‘
ol el NoNcNoNoNoNeNo)

1,75

o
[N
[eNoN NelolNelolNolNolio)

0,15

cNeolNeoNoNoNelNolNolNolNo)

o

in 1000 Tonnen
0

[eNeoleoloNolNelNolNolNo]
cNeoNeoNoNoNelNolNolNolNo)

o
o
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o
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0,04

0,04

Giterversand Lande Mihlhausen

Glterarten

1996

1997

1998

1999 2000

2001

2002

2003

Land- u. forstw. Erzeugnisse
Nahrungs- u. Futtermittel
Kohle

Mineraldlprodukte

Erze

Eisen, Stahl

Steine und Erden
Diingemittel

Chemische Erzeugnisse
Halb- u. Fertigwaren

alle Guter

[cNeoleoNoNeolNoNoNolNolNe)

o

[eNeolNoNoNoNoNelNolNolNo)

o

[cNeolNeoNoNeolNoNoNolNolNo)

o

in 1000 Tonnen
0

[eNeoleolNoNelNoNolNelNo)
[cNeoNeoNoNolNeoNoNolNolNo)

o
o

[eNeolNeoNoNeolNelNolNolNo]

0,40

0,40

[eNeoNeolNoNoNoNolNolNol

0,13

0,13

OO0 OO0 O0OO0OO0Oo

0,18

0,18

Quelle: Bayerisches Landesamt fiir Statistik und Datenverarbeitung
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Tab.5.29
Gilterumschlag Lande Dietfurt
Guterarten 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003
in 1000 Tonnen
Land- u. forstw. Erzeugnisse 41,12 25,84 18,12 43,19 71,37 50,67 55,26 64,76 80,71 45,86
Nahrungs- u. Futtermittel 14,34 19,44 12,65 12,61 14,67 23,10 18,23 17,80 17,62 16,14
Kohle 0 0 0 0 0 1,63 0 0 0 0
Mineral6lprodukte 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Erze 0 2,61 22,85 2,47 3,40 0 0 0 0 0
Eisen, Stahl 0 0,45 0 0 0 0 0 0 0 0
Steine und Erden 8,50 1,24 0 0 2,34 541 0 7,50 6,83 4,07
Diingemittel 21,15 21,76 28,24 17,21 27,77 26,08 0 21,81 34,10 38,19
Chemische Erzeugnisse 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Halb- u. Fertigwaren 0 0 0,42 0,54 0,80 0 0 0 0 2,63
alle Guter 85,11 71,34 82,28 76,01 120,36 106,88 73,49 111,86 139,26 106,88
1994 = 100
Land- u. forstw. Erzeugnisse 100 62,8 44,1 105,0 173,6 123,2 134,4 157,5 196,3 111,5
Nahrungs- u. Futtermittel 100 135,5 88,2 87,9 102,3 161,1 127,1 124,1 122,8 112,5
Steine und Erden 100 14,6 0 0 27,6 63,6 0 88,2 80,3 47,8
Dungemittel 100 102,9 133,6 81,4 131,3 123,3 0 103,1 161,3 180,6
alle Giter 100 83,8 96,7 89,3 141,4 125,6 86,3 131,4 163,6 125,6
Guterempfang Lande Dietfurt
Guterarten 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003
in 1000 Tonnen
Land- u. forstw. Erzeugnisse 0 4,61 0 0 10,07 0 0 0 0 0
Nahrungs- u. Futtermittel 6,04 7,34 6,23 5,32 4,22 6,34 0 3,78 5,12 5,67
Kohle 0 0 0 0 0 0,81 0 0 0 0
Mineral6lprodukte 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Erze 0 1,61 10,68 1,18 1,70 0 0 0 0 0
Eisen, Stahl 0 0,45 0 0 0 0 0 0 0 0
Steine und Erden 8,50 0,40 0 0 2,34 541 0 7,50 6,83 4,07
Diingemittel 21,15 21,76 28,24 16,59 27,77 26,08 0 21,81 34,10 38,19
Chemische Erzeugnisse 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Halb- u. Fertigwaren 0 0 0,424 0,54 0 0 0 0 0 0
alle Giter 35,68 36,16 45,58 23,64 46,11 38,63 0 33,09 46,05 47,92
1994 = 100
Nahrungs- u. Futtermittel 100 121,6 103,2 88,2 70,0 105,0 0 62,7 84,8 93,9
Steine und Erden 100 4,7 0 0 27,6 63,6 0 88,2 80,3 47,8
Diingemittel 100 102,9 133,6 78,5 131,3 123,3 0 103,1 161,3 180,6
alle Giiter 100 101,3 127,7 66,3 129,2 108,3 0 92,7 129,0 134,3
Guterversand Lande Dietfurt
Guterarten 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003
in 1000 Tonnen
Land- u. forstw. Erzeugnisse 41,12 21,23 18,12 43,19 61,31 50,67 55,26 64,76 80,71 45,86
Nahrungs- u. Futtermittel 8,31 12,09 6,42 7,29 10,45 16,77 18,23 14,02 12,50 10,47
Kohle 0 0 0 0 0 0,82 0 0 0 0
Mineralélprodukte 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Erze 0 1,01 12,17 1,28 1,70 0 0 0 0 0
Eisen, Stahl 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Steine und Erden 0 0,85 0 0 0 0 0 0 0 0
Dungemittel 0 0 0 0,61 0 0 0 0 0 0
Chemische Erzeugnisse 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Halb- u. Fertigwaren 0 0 0 0 0,8 0 0 0 0 2,63
alle Guter 49,43 35,18 36,71 52,37 74,26 68,25 73,49 78,77 93,21 58,95
1994 = 100
Land- u. forstw. Erzeugnisse 100 51,6 44,1 105,0 149,1 123,2 134,4 157,5 196,3 111,5
Nahrungs- u. Futtermittel 100 145,6 77,3 87,7 125,8 201,8 219,4 168,7 150,5 126,0
alle Giiter 100 71,2 74,3 105,9 150,2 138,1 148,7 159,4 188,6 119,3

Quelle: Bayerisches Landesamt fir Statistik und Datenverarbeitung
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Guteraufkommen Lande Riedenburg

Guterarten

2001

2002

2003

Land- u. forstw. Erzeugnisse
Nahrungs- u. Futtermittel
Kohle

Mineral6lprodukte

Erze

Eisen, Stahl

Steine und Erden
Diingemittel

Chemische Erzeugnisse
Halb- u. Fertigwaren

alle Guter

Empfang
in 1000 Tonnen

0,90
1,52

[eNeoNeNeNoNeNeNoNoNo]
o

o

9,14

Versand Umschlag

0,90
1,52
0
0
0
0
6,72

o oo

9,14

Empfang Versand Umschlag
in 1000 Tonnen

0 5,47 5,47
0 1,92 1,92
0 0 0
0 0 0
0 0 0
0 0 0
0 0 0
0 0 0
0 0 0
0 0 0
0 7,39 7,39

Empfang Versand Umschlag
in 1000 Tonnen

0 6,76 6,76
0 1,62 1,62
0 0 0
0 0 0
0 0 0
0 0 0
0 0 0
0 0 0
0 0 0
0 0 0
0 8,38 8,38

Land- u. forstw. Erzeugnisse
Nahrungs- u. Futtermittel
Kohle

Mineral6lprodukte

Erze

Eisen, Stahl

Steine und Erden
Dungemittel

Chemische Erzeugnisse
Halb- u. Fertigwaren

alle Guter

alle Guter = 100 %
9,8
16,6

100

alle Guter =100 %
74,0
26,0
0

[eNeNeNoNoNeNao]

100

alle Guter =100 %
80,7
19,3
0

[eNeNeNoNoNeNo]

100

Quelle: Bayerisches Landesamt fur Statistik und Datenverarbeitung
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