Das ehemalige Bischberger Wehr

Wasserbauliche Probleme am Zusammenfluss von Main und Regnitz

Der weite Bamberger Talkessel,
an dessen Westrand die Regnitz
in den Main miindet, gab beiden
Flissen in den letzten zwei Jahrtau-
senden gentigend Raum sich auszu-
dehnen und ihr Bett immer wieder
zu verlagern. Renate Gerlach hat
dies in einer grundlegenden Arbeit
gezeig[.1 Die weitraumigsten Verla-
gerungen am Obermain sind hier
festzustellen wie etwa der Altmain-
bogen von Dérfleins, der immerhin
bis zu 1400 m vom heutigen Main-
verlauf entfernt ist. Die Verlagerun-
gen hatten auch Auswirkungen auf
den Zusammenfluss von Main und
Regnitz, der keineswegs so statisch
war, wie man das heute vielleicht
annehmen mochte.

Der groRBe Dorfleinser Maander
begann sich seit dem spaten 15.
Jahrhundert auszubilden.? Der Main
verlagerte sich hier jedoch nicht in
einem Stiick, sondern fast in der Art
von Jahresringen. Dies zeigen uns
deutlich die in Maanderrichtung ge-
bogenen Parzellengrenzen im West-
teil der Gemarkung Hallstadt. Zu-
nachst erfahren wir, dass eine Wiese
des Klosters Michelsberg in der Flur
»Ritzmannin«, heute »Ritzmanng,
schon zwischen 1489 und 1532 zur
Halfte weggerissen wurde. Bis 1606
hatte sich der Main an Dorfleins vor-
beigeschoben. 1630 hatte er die
»Zitterbriicke« westlich des Dorfes
erreicht, so dass die dortige Stra3e
mit einem Wasserbau geschiitzt
werden musste. Dieses weite Aus-
holen nach Westen bewirkte
schlieBlich weiter sudlich eine Ge-
genbewegung neuer Méaander. So
kam es, dass die Miindung der Reg-
nitz in den Main schon vor dem Jahr
1697 nach Osten verlegt wurde. Die-
se ehemalige Miindung ist heute an-
hand von Parzellengrenzen und auf
dem Luftbild noch nachvollziehbar,
sie lag etwa auf der Hohe der heuti-
gen Ostlichen Ausfahrt der B 26 nach
Bischberg. Dies hatte wiederum
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Abb. 1: Die /\/Iundung der Regn/tz in den /\/lam im Zustand von 1822. Que//e
Uraufnahme Bischberg Bayerisches Landesamt fiir Vermessung und Geoin-

formation.

Konsequenzen fiir den Ort, an wel-
chem nunmehr fast die doppelte
Wassermenge vorbeifloss. Der bis-
her hochwasserfreie Ortsteil »Fi-
scherei« wurde nun zunehmend
vom Fluss bedroht.?

Um 1800 hatte der groBe Dorf-
leinser Bogen sein Reifestadium er-
reicht, was den Fluss nun dazu ver-
anlasste, seinen Lauf selbst wieder
zu verkiirzen. Der bayerische Ingeni-
eur DroRbach fertigte zwar schon
1808 einen Durchstichsplan fiir den
Bogen, welcher sich allerdings zum
groBBten Teil eriibrigte, denn der
Main durchbrach bei einem Eisgang
im Februar 1809 die enge Schlinge
selbst.* Die giinstige Gelegenheit
nutzte die Bamberger Bauinspektion
noch im selben Jahr, erweiterte und
sicherte den natiirlichen Durch-
bruch und vollzog gleichzeitig den
vorgesehen Durchstich im Miin-
dungsbereich. Damit wurde die
Miindung wieder an ihre alte Positi-
on nordlich der Ortsmitte von Bisch-
berg verlegt.5

Schwierigkeiten machte das Hoch-
wasser allerdings weiterhin, denn es
beschadigte die neuen Wasserbau-
ten recht bald wieder. Der Karten-
stand der Uraufnahme von 1821
zeigt bereits wieder neue kleine Mé-
anderbildungen. Der grolse Maan-
derbogen bei Dorfleins war immer-
hin 13 Jahre nach dem Durchbruch
soweit verlandet, dass die Gemein-
de daran denken konnte, ihn umzu-
brechen und mit Weiden zu bepflan-
zen. Dennoch drohten bei Hochwas-
ser immer noch neue Einbriiche des
Maines in das Altwasser.

Die Miindung von Main und Reg-
nitz war seit Jahrhunderten ein wich-
tiger Punkt fiir den Flussverkehr.
Hier trafen sich die FloRer des Fran-
kenwaldes und die Bamberger Main-
und Regnitzschiffer. Gemeinsam
sind sie erstmals erwahnt in einer
Klage aus dem Jahr 1406 der Bam-
berger »btirger, schiflewte und flos-
lewte, die dez heiligen reich strassen
auf dem Mayne bauen«.® Seit 1808
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Abb. 2: Bischberger Wehr am Zusammentluss von Main und Regnitz um 1920. Auf der rechten Seite der Anlage be-

findet sich die Kammerschleuse zur Einfahrt in den Bamberger Hafen, daneben die FloBgasse.
Quelle: Bildarchiv des Bayerischen Landesamtes fiir Denkmalpflege

traten die Bamberger Schiffer als so
genannte »Rangschiffer« auf. Sie
hatten mit bestimmten Zielorten, al-
len voran mit der Stadt Frankfurt,
Vertrige geschlossen, wonach sie
sich verpflichteten, in einer be-
stimmten Reihenfolge, daher Rang,
und zu festgesetzten Terminen eine
Schiffsfracht zu liefern. lhre Zahl war
noch im ziinftigen Sinn auf 15 be-
grenzt.7 Zu dieser Zeit war der Main
— da noch sehr naturnah — als Was-
serstralle in einem bescheidenen
Zustand. Bergauffahrten waren nur
mit Treidelreitern unter groRen
Schwierigkeiten moglich. Dennoch
gab es 1840 immer noch 14 Rang-
schiffer in Bamberg, die hofften, der
bald zu eréffnende Ludwig-Donau-
Main-Kanal wiirde ihnen auch dort
ein vergleichbares Transportmono-
pol bringen.® Der Kanal konnte je-
doch keineswegs die in ihn gesetz-
ten Hoffnungen erfiillen, zumal er
schon 1844 mit der Eisenbahn eine
tiberméchtige Konkurrenz bekam.
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Ebenso wenig schaffte es das
Dampfschiff, mit dem seit Beginn
der 40er-Jahre des 19. Jahrhunderts
auf dem Main Versuche gestartet
wurden, sich als innovatives Ver-
kehrsmittel  durchzusetzen.” Die
Main-Dampfschifffahrtsgesellschaft
fihrte 1841 unter grofRer Anteilnah-
me der Bevolkerung die Probefahrt
eines Raddampfers von Mainz nach
Bamberg und zuriick durch. Bald
fuhren sieben Dampfschiffe auf dem
Main, die aber nach einigen Jahren
auf den Rhein iiberwechselten.'
Auch sie scheiterten an der Konkur-
renz der Eisenbahn, mehr noch aber
am immer noch unzulénglichen
Wasserweg des Mains, der fiir die
Schaufelraddampfer kaum geeignet
war, nicht in seinem Oberlauf, aber
auch nicht einmal zwischen Frank-
furt und Mainz.

Der nachste und immerhin be-
grenzt erfolgreiche Ansatz war die
Einrichtung einer Kettenschifffahrt
auf dem Main. Sie konnte die man-

gelnde Leistung der Raddampfer bei
gleichzeitig geringerem Tiefgang
tbertreffen. 1883 wurde eine Ak-
tiengesellschaft  »Mainkette« in
Mainz gegriindet, zehn Jahre spéter
reichte die Kette bis Miltenberg,
1911 bis nach Schweinfurt und
1912, zur Eréffnung des Hafens,
schlieRlich nach Bamberg."

Die FloRerei schlieRlich erreichte
die Regnitzmiindung aus der entge-
gengesetzten Richtung vom Ober-
main her. Auch fiir sie war Bischberg
ein hochst bedeutsamer Ort. Seit
die Hallstadter Mainmuhle mit ih-
rem Wehr 1830 beseitigt worden
war, weil die jahrhundertelange Zoll-
funktion des Hallstadter Wasserzolls
1818 weggefallen und das Miihl-
wehr zunehmend zum Hindernis fiir
die Fl6Rerei geworden war, verlegte
man den Umbauplatz fiir die Fl6Re
von hier nach Bischberg an die Reg-
nitzmiindung. Schon 1843 heildt es
tiber Bischberg in einer Reisebe-
schreibung: »Oft streckt sich wie



eine Briicke die Balkenkette der
Flésse von Ufer zu Ufer. «"?

HieR das bei Marktzeuln oder
Schwiirbitz zusammengestellte Ober-
mainflo bis dahin »Hallstadter
Stiick«, so biirgerte sich nun auch
der Begriff »Bischberger Stiick« fiir
das FloR8 aus einer Kette von bis zu 7
paarweise nebeneinander liegenden
FloBboden mit einer maximalen
Lange von 75 m ein."® Vor Bischberg
mussten diese FloBe nun wieder
auseinander genommen und zum
noch groBeren »Wiirzburger Stiick«
neu zusammengesetzt wurden. Dies
blieb auch nicht ohne Auswirkungen
auf die Bischberger Wirtschafts-
struktur im 19. Jahrhundert. Mit An-
dreas Honig, Johann Hemmerlein
und Andreas Kohn gab es um 1850
auch drei berufsméaRige FloRer, die
wohl auf den FrankenwaldfloRen an-
heuerten. Adam Ernstin Haus Nr. 68
1/2 tibte den Beruf des FloRaufse-
hers aus, er hatte die Ordnung auf
den Holzlagerplatzen zu garantieren,
auf denen die »Hallstadter« oder
»Bischberger Stiicke«zu Mainfl6en
umgebaut wurden. Eher mit den Flo-
herren des Frankenwaldes vergleich-
bar war der Holzhéndler Georg Mi-
chael Ley; sein Haus mit der Nr. 34
lasst heute noch auf einen gewissen
Wobhlstand schlieRen." Selbstver-
standlich profitierten auch die fiinf
Brauereien mit ihren Gastwirtschaf-
ten, die es um 1850 in Bischberg
gab, vom FloBholzhandel; es heil3t,
Bischberger Bier sei bei den Fl6ern
besonders beliebt gewesen.'

Somit wird deutlich, dass in der
zweiten Hilfte des 19. Jahrhunderts
die Miindung der Regnitz in den
Main ein wichtiger Knotenpunkt
war. Es war die Ein- und Ausfahrt
des Ludwig-Donau-Main-Kanals in
den Main, zudem erreichten hier die
Bamberger Rangschiffer den Fluss
und die FloRer des Frankenwaldes
hatten hier einen wichtigen Lager-
und Umbauplatz.

Zur Erleichterung der FI6Berei und
zum Hochwasserschutz begann man
Ende der 70er-Jahre des 19. Jahr-
hunderts nun auch den Obermain zu
korrigieren. Mit der systematischen
Korrektion wurde 1878/79 auf der

Strecke von Bischberg bis zur Hall-
stadter Eisenbahnbriicke begon-
nen.'® Dieser menschliche Eingriff
der Flusslaufverkiirzung zu Beginn
des 19. Jahrhunderts blieb jedoch
nicht ohne erhebliche Folgen. Durch
die Begradigung des Mainlaufes hat-
te sich dessen Sohle eingetieft, was
am Zusammenfluss von Main und
Regnitz zu einem Hohenunterschied
und damit zu neuen Turbulenzen
fiihrte, die die Nutzung der beiden
Fliisse als Verkehrsadern erschwer-
ten. Der Nullpunkt des seit 1851 ge-
messenen und festgelegten Pegels
von Main und Regnitz musste daher
am 1. Juli 1887 amtlich um 70cm
niedriger abgesenkt werden'’, doch
diese »nachrichtliche« MaBnahme
alleine genligte natiirlich nicht.

Um den Wasserstand in der Miin-
dung auf gleicher Hohe zu halten,
wurde in den Jahren 1890 - 92 eine
machtige Wehranlage mit Schleuse
und FloRgasse errichtet. Damit
konnte sowohl der Flof3- als auch der
Schiffsverkehr — allerdings unter zu-
satzlichem Zeitaufwand fur die
Schleuse und die Wehrdurchfahrt —
den Gefahrenpunkt iiberwinden.
Gerade diese Anlage ist ein prig-
nantes Beispiel fiir unerwartete und
unbedachte Wirkungen menschlicher

Abb. 3: Schemazeichnug eines Na-
delwehrs.
Zeichnung: Robert Pehl

Eingriffe in das hydrografische Sys-
tem, die sich tiber kurz oder lang ne-
gativ fiir Leben und Wirtschaften am
und mit dem Fluss bemerkbar
machen.

Das Bischberger Wehr war nach
dem alten Prinzip des Nadelwehrs
gebaut, bei welchem die Stauwand
aus einzelnen, annahernd senkrecht
und dicht aneinander stehenden
Balken oder Brettern, eben den Na-
deln, besteht. Die Nadeln waren je-
weils 4 m lang mit einem Quer-
schnitt von 12 mal 12 cm. Jede ein-
zelne wog 40kg, was deutlich macht,
wie anstrengend das Setzen und

Abb. 4: Versandung in der Hafeneinfahrt des Prinz-Ludwig-Hafens in Bam-
berg im November 1912.
Quelle: Staatsarchiv Bamberg, K 3/1971 Nr. 12386
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Abb. 5: Blick auf die Hafeneinfahrt des Prinz-Ludwig-Hafens in Bamberg mit dem Lagerhaus von 1912. Die Hafenein-
fahrt sperrt die Versandung vom November 1912.

Ziehen war.'® Dies machte den er-
forderlich handischen Eingriff beim
Setzen und Niederlegen des Staues
gerade in der Winterzeit beschwer-
lich, ja sogar geféihrlich.19

Die gesamte Wehranlage besal3
auf der sudlichen Flussseite eine
Kammerschleuse von 8,50 m Licht-
weite, zur Flussmitte anschlieRend
eine FloBgasse von 9,00 m Weite
und fast 160m Lénge20 sowie zwei
Wehréffnungen mit 16 m und mit
23,6 m Lichtweite.

Solange dieses Wehr in der
Hauptsache die Bediirfnisse der
FloRfahrt zu befriedigen hatte, funk-
tionierte es trotz der aufwindigen
Bedienung einigermallen, denn es
wurde normalerweise Ende Novem-
ber gelegt und mit Beginn der FloR3-
fahrt im Marz wieder aufgestellt. So
wurde in den wasserreichen Winter-
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Quelle: Staatsarchiv Bamberg, K 3/1971 Nr. 12386

monaten der normale Abfluss weni-
ger behindert.

Als allerdings im Jahre 1912 der
staatliche Prinz-Ludwig-Hafen Bam-
berg mitsamt einer grolen Holzum-
schlagsanlage ertffnet wurde und
die Hafenverwaltung wie auch der
Stadtmagistrat auf die Aufrechter-
haltung eines moglichst ganzjahri-
gen Schiffsverkehrs bestanden, soll-
te das Bischberger Wehr auch im
Winter gesetzt bleiben, denn sonst
hatte die Hafenzufahrt nicht den no-
tigen Tiefgang gehabt. SchlieRlich
hatte die Mainkette hier nun ihren
Endpunkt.

So versuchte nun die zustandige
Bauverwaltung, das Nadelwehr mog-
lichst lange gesetzt zu halten. Bei
Hochwasser oder Eisgang musste es
aber dennoch niedergelegt werden,
da es sonst komplett hinweggespiilt
zu werden drohte. Am 12. 11. 1912

musste bei Hochwasser das Wehr
gezogen werden. Dabei sprang ein
Wehrbock heraus, der nicht so
schnell wieder eingesetzt werden
konnte. In der Folge sank der Was-
serstand sowohl im rechten Regnitz-
arm wie im Fabrikkanal der Mecha-
nischen Baumwollspinnerei und
Weberei Bamberg (spater ERBA)
derart stark, dass keine Schiffe mehr
in den neu eroffneten Hafen einfah-
ren konnten.

Die Offnung bei Hochwasser flihr-
te nun dazu, dass die sonst im Stau-
bereich in der Regnitz im Stadtge-
biet Bamberg liegenden Sandmas-
sen in Bewegung gerieten und die
Hafeneinfahrt versandete. Am 20.
11. 1912 musste sich der Oberbiir-
germeister der Stadt Bamberg daher
beschweren: »Trotz dieses gegen-
wirtig sehr guten Wasserstandes ist
die SchifffahrtsstralSe zum Staatsha-



AN

/-' o = % .‘\ i
” o1 ;m RO
o "'-'f’f
A~ SCHLEUSEN-ANLAGE
' BEI BISCHBERE.
LAGEPLAN

Abb. 6: Planaufnahme des Bischberger Wehrs aus dem Jahr 1914.
Quelle: Staatsarchiv Bamberg, K 3/1971 Nr. 12386

fen infolge gewaltiger Sandablage-
rungen nicht befahrbar. Die Sandab-
lagerungen finden sich ganz beson-
ders vor dem Hafenmunde, vor der
so genannten Elmer Spitze und ha-
ben eine derartige Ausdehnung,
dass, wenn das Wasser zurtickgeht,
man ganz leicht trockenen Fulses
von dem einen Ufer auf das andere
hiniibergehen kann. «*'

Das StraBen- und Flussbauamt
Bamberg hatte die Problematik zwar
erkannt. [hr Baurat Reil3er erlauterte
die Situation: »Die Verhéltnisse sind
insofern ungiinstige, als das ganze
Hochwasser der Regnitz um nicht in
der Stadt und an den dortigen Trieb-
werken Schaden anzurichten durch
Offnen der Schleuse bei Bug in den
rechten Regnitzarm geleitet wird.
Damit gelangen auch die Sandabla-
gerungen in der Regnitz oberhalb
Bug und im rechten Regnitzarm von
Bug abwiirts bis zum Hafen in Bewe-
gung, wéhrend bei Niedrigwasser
der rechte Regnitzarm fast véllig tro-
ckengelegt ist und fiir die Schifffahrt

bis zum Hafen nur den Stau des
Bischberger Wehres und das durch
den oberhalb der Hafenmiindung
gelegenen Grundablass der Spinne-
rei in den rechten Regnitzarm ein-
miindende Wasser in Betracht
kommt. Die Stromung dieses Was-
sers ist gerade gegen den Hafen ge-
richtet und trégt zur Versandung der
Hafenmiindung bei. «*?

Deutlich zeigt sich, wie Eingriffe
wie die Hochwasserfreilegung Bam-
bergs von 1887 bis 1889 mit dem
Umbau des Buger Wehrs, die Main-
korrektion zwischen Hallstadt und
Bischberg und der Einbau des Bisch-
berger Wehres geradezu eine Ket-
tenreaktion auslosten und den neu-
en Bamberger Hafen in der kalten
Jahreszeit weitgehend unbrauchbar
machten. Die eingehenden Schiffe
besalRen zwar nur den bescheidenen
Tiefgang von 80 - 100 cm, mehr als
70 cm war aber kaum mehr drin.

Im Jahr 1913 wurde daher in der
Fahrtrinne heftig gebaggert, mit ge-
ringem Erfolg jedoch, denn auch im

M.+1000. YRR

Jahr 1914 hagelte es Beschwerden.
So der Stadtmagistrat am 3. April:
»Die gesamte Regnitz von der neuen
Verbindungsschleuse abwarts incl.
des Hafenmundes bis zu den FloBs-
becken ist derart versandet, dass de-
ren Beniitzung teilweise (iberhaupt
gar nicht und teilweise nur sehr
schwer méglich ist. Die Kanalschitte
sind nicht in der Lage, die neue Ver-
bindungsschleuse zu beniitzen, weil
der vorliegende Sand die Schifffahrt
iiberhaupt ausschlieSst. Die Schiffe
sind deshalb trotz des Bestehens ei-
ner den Abmalsen der GroBschift-
fahrt entsprechenden, vollstandig
neuen Schleuse gezwungen, mit hal-
ber Ladung die alte Spinnereischleu-
se zu beniitzen. «*3

Stadt und Schifffahrt, wie bei-
spielsweise die »Donau-Main-Schift-
fahrtsgesellschaft, vormals Conrad
Weber & Co« aus Niirnberg, forder-
ten daher eine Modernisierung des
Bischberger Wehres, beispielsweise
einen Umbau in ein damals moder-
nes Trommelwehr. An der Situation
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anderte sich zunéchst jedoch nichts,
auch 1914 wurde nur gebaggert. Der
Erste Weltkrieg machte groRere
Bauarbeiten schlieBlich ohnehin un-
moglich, so dass weiterhin die Fahrt-
rinne nur notdiirftig freigelegt wer-
den konnte.

Schon 1892 hatte sich der »Verein
zur Hebung der Fluss- und Kanal-
schifffahrt in Bayern« gegriindet, der
die Binnenschifffahrt in eine vollig
neue Dimension heben wollte, ob-
wohl der Ludwig-Donau-Main-Ka-
nal gerade erst einmal 50 Jahre alt
war. Die Vorschlage fiir einen neuen
grol3  dimensionierten Main-Do-
nau-Kanal gaben sich geradezu die
Klinke in die Hand.** Voraussetzung
fiir einen solchen Kanal war jedoch
der Ausbau von Main (und Donau)
als Grol3schifffahrtsstralde. 1921
wurde der Vertrag zwischen dem
Deutschen Reich und Bayern zur
Griindung der Rhein-Main-Donau
AG geschlossen. Schon kurz nach ih-
rer Griindung ging jene das nun-
mehr 10 Jahre alte Problem des
Bischberger Wehrs im Zuge der
Mainkanalisierung als Erstes an. Mit
seiner schwierigen Lage am Zusam-
menfluss von Main und Regnitz wur-
de es nicht mehr modernisiert, son-
dern gleich ganz aufgegeben. In sei-
ner Funktion wurde es durch die
Vierether Stauanlage, dem ersten
GroRbauwerk der Rhein-Main-Do-
nau AG, in den Jahren 1922 - 24 er-
setzt. Damit waren die Schwierigkei-
ten der Zufahrt nach Bamberg fiir
die Schifffahrt zunachst gelost, die
Fl6Rerei bekam dagegen ein neues
Problem, das ihr endgiiltiges Ende
einleiten sollte. Die neuen Staustu-
fen im Main beseitigten ihren gro-
Ben Vorteil, den fremdenergiefreien
Transport. Von nun an mussten die
FI6Re geschleppt werden.

Schon diese kurzen Ausfiihrungen
zur bewegten Flussgeschichte des
Maines im Miindungsgebiet der
Regnitz zeigen iiberdeutlich, wie
Malnahmen des Menschen immer
wieder auch Riickwirkungen auf den
Fluss hatten, die den Menschen wie-
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derum zu neuen, oft nicht vorher-
sehbaren und kostspieligen MaR-
nahmen zwangen. Ohne diese Mal3-
nahmen allerdings wére der
Aktions- und Wirtschaftsraum der
am Fluss wohnenden Menschen
empfindlich eingeschrénkt worden. Es
zeigt aber auch, welchen langen
Atem Entscheidungen an einem
Flusssystem haben: Kanalisierung
oder Renaturierung sind Leitbilder,
die iiber Jahrzehnte, wenn nicht
Jahrhunderte wirksam bleiben.
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