’ Der 6. Juni 1887 bezeichnet einen der wichtigsten und bedeutungs-
vollsten Abschnitte in der Geschichte der Stadt Mainz, die Kréonung
einer Reihe von Unternehmungen.”

Eine Sonderpublikation
der Stadtwerke Mainz AG

zum 120-jahrigen Jubildum

® des Mainzer Zoll- und

rO nl Binnenhafens im Juni 2007
Verkaufspreis: 5 Euro

1887-2007

Ein neuer Name fir einen neuen Anfang!

Nach 120 Jahren wird aus dem
»Mainzer Zoll- und Binnenhafen”
der

»Zollhafen — Mainz in Rheinkultur”

Mainzer Hafenchronik 2007
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ein neues Stadtquartier, das Wohnen, Leben und 14 _ i ik ” V’(" H l
Arbeiten in einem attraktiven Umfeld ermdglicht. ; e e YWY S A GERE o | & (i
Diesem Neubeginn auf historischen Spuren tragt b} Ziai
das neue Logo Rechnung, indem es die einzigartige
und unverwechselbare Form des Mainzer Hafens mit
seinen charakteristischen Farben nachzeichnet. Auch
der kunstlerische Schwerpunkt des neuen Areals,
dessen Glanzstick die Kunsthalle sein wird, spiegelt
sich in der Namensgebung wider.

Die Stadtwerke Mainz AG verwirklicht im Zollhafen
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120 Jahre Mainzer
Zoll- und Binnenhafen

1887-2007
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Aufnahme von der Einweihung des Zoll- und
Binnenhafens am 6. Juni 1887. Blick von der
Kaimauer am Lagerhaus im Zoll- und Binnenhafen:
im Vordergrund Schleppkahne, auf dem noch nicht
ganz fertig gestellten Hafendamm die Zuschauer-
menge, dahinter der Festdampfer ,,Niederwald” auf

dem Rhein vor der Petersaue.
© Stadtarchiv Mainz
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Vorwort

Vom Tor zur Welt
zum Wohnen am Rhein

iele Jahrhunderte lang waren

die Hafenanlagen am Rhein
das Tor zur Welt. Informationen wur-
den hier ausgetauscht, Neuigkeiten,
Klatsch, Errungenschaften. Vor allem
aber kamen begehrte Waren und
Guter aus aller Herren Lander nach
Mainz, sie wurden gelagert, gehan-
delt, verkauft, weitergeschickt. Hafen
waren im wahrsten Sinne des Wortes
Umschlagplatze mit strategischer Be-
deutung. Oft militarisch, doch viel
mehr wirtschaftlich begrindet. 500
Jahre lang brachte beispielsweise das
Stapelrecht Aufschwung und flo-
rierenden Handel in die Stadt. Dabei
mussten alle Waren, die den Rhein
bei Mainz passierten, zunachst meh-
rere Tage lang zum Verkauf angebo-
ten werden.

Als schlielich der Zoll- und Bin-
nenhafen vor 120 Jahren feierlich er-
offnet wurde, prasentierte sich nicht
nur einer der modernsten Hafen sei-
ner Zeit, sondern auch eine stadte-
bauliche Lésung, die fur die dama-
ligen Erfordernisse und Bedurfnisse
mafBgeschneidert war: allem voran ein
auf dem Wasserweg von drei Seiten
anfahrbares Lagerhaus, das bei einer
Grundflache von fast 4000 Quadrat-

metern Uber vier Fligel und funf Ge-
schosse verfugte. Es entstanden ein
Verwaltungsgebdude, das Maschi-
nen- und Kesselhaus, zwei Magazin-
bauten, Lagerhallen, einige Zeit spater
der flinfgeschossige Getreidespeicher
und schlieBlich das Weinlager.

Jahrzehntelang pragte diese im-
posante Hafenanlage das Stadtbild
am Rheinufer. Doch die Zeiten an-
derten sich. Kréne, Lagerrdume, Ha-
fenarbeiter — sie alle wurden nach
und nach Uberflissig, als Malcolm
P. Mclean, Mitte der 1950er Jah-
re im US-amerikanischen Newark,
seinen ersten Container auf Reisen
schickte. Die Idee revolutionierte das
gesamte Transportwesen und veran-
derte fast sdmtliche Hafenanlagen
auf der ganzen Welt. Auch der Main-
zer Zoll- und Binnenhafen wurde ab
den 1970er Jahren systematisch in ei-
nen Containerhafen umfunktioniert.
Fast zeitgleich mit der Einflhrung
des Containers entwickelte der japa-
nische Automobilkonzern Toyota ein
neuartiges Produktionssystem, das
unter dem Namen ,Just in time” (zu
deutsch ,termingenau”) Lagerraum
Uberfllssig machen oder zumindest
auf ein Minimum reduzieren sollte.
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Auf den Mainzer Zoll- und Bin-
nenhafen hatten diese Entwicklun-
gen gravierende Einflisse bis heute.
Und es entstanden neue Probleme.
Durch die Lage des Hafens mussten
nun Lkws mit ihrer Containerfracht
mitten durch die Stadt fahren. Paral-
lel dazu setzte sich
die Mainzer Ver-
waltung in  den
letzten Jahren mit
der Griindung des
Rheinuferforums
damit  auseinan-
der, wie sich die
Stadt am Rhein in
Zukunft weiterent-
wickeln kann, um
den sich verdn-
dernden  Lebens-
und Arbeitsbe-
dingungen ihrer
Blrgerinnen und Blrger gerecht zu
werden. Einerseits (bt der Rhein auf
viele Menschen nahezu magische An-
ziehungskréfte aus — das Wohnen am
Rhein ist attraktiv —, andererseits zieht
es viele Menschen gerade aus dem so
genannten Speckgurtel wieder zurlick
in die Stadt.

120 Jahre nach dem Bau des Zoll-
und Binnenhafens steht nun eine der
gewaltigsten UmbaumaBnahmen am
Rheinufer bevor. Der Containerhafen

/1L

Hanns-Detlev Hohne

soll nach Westen zum gleich alten In-
dustriehafen auf die Ingelheimer Aue
verlagert werden. Parallel dazu ent-
stehen auf dem Gelédnde des Zoll- und
Binnenhafens in den nachsten Jahren
neue Wohn-, Gewerbe-, Kultur- und
Freizeitflachen.

Grund genug, mit der vorliegenden
Hafenchronik auf die Entstehungsge-
schichte zurlickzublicken, auf den ge-
nialen Baumeister Eduard KreyBig, auf
die Entwicklung des Hafens und seine
Verdnderungen in den letzten Jahr-
zehnten sowie auf seine gesellschaft-
liche und stadtebauliche Bedeutung
und nicht zuletzt auf seine Chancen
fur die Zukunft vorauszublicken.

Wir wlnschen lhnen viel SpaB bei

der Lektdre.
(/51 'cﬁ. o(_,

Dr.-Ing. Werner Sticksel

Vorstand der STADTWERKE MAINZ AG

Die Vorstandsmit-
glieder der Stadt-
werke Mainz AG:
Hanns-Detlev Hohne
und Dr. Werner
Sticksel.

© Stadtwerke Mainz AG



n GruBwort der Stadt Mainz Hafenchronik Juni 2007

die Gastronomie im ,Hafengarten”
auf der Stidmole oder durch Veran-
staltungen wie das jahrliche Harley-
Davidson-Treffen sind greifbar und
machen deutlich, dass die Vision ei-
ner Neustadt am Rhein schneller als
erwartet Realitdt wird. Hier entsteht
auf einem traditionsreichen Indus-
triegeldnde eine viel versprechende
Perspektive fur die kulturelle Entwick-
lung unserer Stadt.

Ein Stuck
attraktives Rheinufer

Wi

Der Oberbiirger-
meister der Stadt
Mainz: Jens Beutel.
Das Pressefest der _
Stadt Mainz wurde © Stadt Mainz
im Jahr 2004 auf
dem Gelande des

Zoll- und Binnen-
hafens veranstaltet.

Visionen kénnen in Zeiten knapper
Kassen und im Interesse des Gemein-
wohls nur mit einer breiten Mehrheit

Nach fast 120 Jahren Hafennut-
geschultert werden. Flr diese groBe  zung wird den Mainzern nun schritt-
Unterstitzung im Stadtrat, aber weise ein Stlck attraktives Rheinufer

© Stadt Mainz /
Volker Oehl

Das gelungene Pressefest im Jahr
2004 (Foto oben) lenkte den
Fokus der 6ffentlichen Wahrnehmung
auf das groBe Potenzial des Zoll- und
Binnenhafen-Geldndes und brachte
damit den Stein ins Rollen. Bereits
im Juli 2005 prasentierten Stadt und
Stadtwerke gemeinsam die Festle-
gungen fr den Rahmenplan des neu-
en Stadtquartiers , Kultur- und Wohn-
hafen”. Als ich dann wenige Monate
spater die konkreten Plane eines ,,Kul-
turhafens” in der Neustadt vorstellte,
sprach ich dennoch aus gutem Grund
noch von einer Vision. Viele Fragen
waren zu diesem Zeitpunkt noch un-
beantwortet, noch waren finanzielle
und planerische Details nicht geklart.
Klar war nur, dass die Stadt auf brei-
ter Front den direkten Zugang zum
Rhein zurlickerhalten sollte.

Aber der Vorstand der Stadtwerke
Mainz AG als Eigentimer des Gelan-
des trieb in den folgenden Monaten
dieses gewaltige Projekt mit Hoch-
druck voran. Der Hafen ist und bleibt
dabei ein unverzichtbarer Motor der
Wirtschaftskraft in der Region. Daran
kann auch in Zukunft kein Zweifel be-
stehen. Die Verlagerung des Contai-
nerterminals in den Norden der Ingel-
heimer Aue macht auch den Weg frei
fur neue Entwicklungsmdoglichkeiten
dieses fur Mainz so wichtigen Wirt-
schaftszweiges.

Heute hat die Zukunft dieses Rhein-
uferabschnittes mit dem weit voran-
geschrittenen Bau der Kunsthalle ers-
te Gestalt angenommen. Diese und
andere Veranderungen des Geldndes
bis hin zur Freizeitnutzung durch

auch aus der Mainzer Wirtschaft und
dem Kulturbereich méchte ich mich
an dieser Stelle herzlich bedanken.
Wir wollen fur die Mainzer mit dem
.Kulturhafen” ein neues Quartier am
Rheinufer schaffen, das die Gegeben-
heiten dieses Ortes aufnimmt und
neu definiert. Dieser Aufgabe stellt
sich auch das ,Forum Zollhafen”.
Dort besteht die Gelegenheit, innova-
tive Ideen auf den Prifstand zu stellen
und gemeinsam weiterzuentwickeln.
Die Blrger mussen wissen, welche
Chancen die Neuordnung des Hafens
fur den Lebensalltag und die Freizeit-
gestaltung in ihrer Stadt bietet. Sie
mussen aber auch wissen, dass Visi-
onen immer einen langen Atem be-
notigen. Nur wenn alle die Kraft auf-
bringen, weiterhin an einem Strang
zu ziehen, werden wir gemeinsam
Erfolg haben.

zurlickgegeben. Die Zusammenfih-
rung von Kultur, Wohnen und Arbei-
ten am Wasser zeigt erste Konturen.
Sie wird damit zum Markenzeichen
und Symboltrager eines Strukturwan-
dels in der Neustadt, dem sich auch
die Hafenchronik, die sie nun aus An-
lass des 120-jdhrigen Bestehens des
Mainzer Zoll- und Binnenhafens in
den Handen halten, widmet. So wird
deutlich, dass Mainz auch in Zukunft
ein wirtschaftsstarker Industriestand-
ort bleiben will. Und dass wir zugleich
jede sich bietende Chance ergreifen,
um unsere schéne Stadt noch attrak-
tiver zu machen.

Lt

Jens Beutel
OberbUrgermeister



Historie

Die Hafenstadt

Mainz

Von der romischen Flottenstation

bis zur ,,Mainzer Akte"

von Dr. Matthias Dietz-Lenssen. Wenn sich Menschen friher an einem Fluss

ansiedelten, erhofften sie sich durch die giinstige Lage am Wasser wirtschaft-

liche oder militarstrategische Vorteile. Man konnte den Schiffsverkehr und

gegebenenfalls auch die Uberquerung sichern und kontrollieren, Zélle und

Gebtlihren erheben und Handelsvorteile wahrnehmen. Wieder einmal waren

es die Romer, auf die die lokale Mainzer Entwicklung zurickzufiihren ist. Die

militarische Verwaltung des Lagers benétigte genliigend Anlegestellen fir die

Schiffe ihrer Kriegsflotte und war tberdies auf einen regen Handels- und Lie-

ferverkehr angewiesen, um ihre Legionen ausreichend versorgen zu kénnen.

ines steht eindeutig historisch

fest: Mainz besal3 bereits zur
romischen Zeit einen Hafen — Waren
und Waffen wurden tber den Rhein
zur Siedlung und ins Legionslager
gebracht. Bereits die ersten Anlege-
stellen befanden sich hochstwahr-
scheinlich im Bereich des heutigen
Zoll- und Binnenhafens — am Dimes-
ser Ort, benannt nach der christli-
chen Theonest-Kapelle, die in dieser

Gegend gestanden hatte. Hier gab
es eine rémische Flottenstation (die
wohl schon unter Marcus Vipsani-
us Agrippa um 38 v. Chr. angelegt
wurde), eine Niederlassung der Fern-
kaufleute mit mehreren Lagerhallen
—und wahrscheinlich auch schon die
erste Zollstation: Fur alle Waren, die
nach Mogontiacum kamen, musste
ein Einfuhrzoll in H6he von 2,5 Pro-
zent bezahlt werden.
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Der Hafen und die Anlegestellen
wechselten in der Folgezeit mehr-
mals ihre Lage, wie sich aus archdo-
logischen Funden und Quellen schlie-
Ben lasst. Die Bedeutung von Mainz
als Handelsstadt wuchs.

Im Mittelalter errichteten friesische
Fernkaufleute ein groBes Handelszent-
rum in der Stadt. lhr Viertel brannte
886 nieder. Dieses Ereignis gab wahr-
scheinlich dem heutigen ,Brand” sei-
nen Namen. In dieser Zeit wurde in
Mainz besonders mit Gewlrzen aus
dem Orient, Getreide, Wein, Holz so-
wie Gold- und Silberwaren gehandelt.
Anfang des 14. Jahrhunderts erbaute
die Mainzer Blrgerschaft auf dem
Brand ein zweistockiges Kaufhaus mit
der damals gewaltigen Grundfléche
von knapp 900 Quadratmetern. In der
ersten Etage befand sich ein reprasen-

Der srothe Hrabnen.

tativer Saal fur 6ffentliche Veranstal-
tungen. Hier gewdhrte Konig Ludwig
IV. ,der Bayer” der Stadt Mainz das
.Stapelrecht”.

Dieses Niederlagsrecht (ius empo-
rif) verpflichtete alle Handler, die an
einer mit diesem Privileg ausgestatte-
ten Stadt vorbeifahren wollten, dort
anzuhalten und ihre Ware fir mehre-
re Tage (in Mainz waren es meist drei)
zu marktiblichen Preisen anzubieten.
Diese Auslage geschah zunachst im
Bereich des groBen Kaufhauses, spa-
ter bei Vilzbach. Man konnte diesem
Verfahren nur entgehen, wenn man
die Ware auf Transportmittel der
Stadt zur Weiterbeférderung umlud
(Umschlagsrecht) oder ein Stapelgeld
bezahlte. Von dieser Abgabe aus-
genommen waren spater die Schif-
fer aus StraBburg, die mit der Stadt
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1768 wurde auf
Hohe des Roten
Turmes am Ausgang
der Karmeliterstra-
Be ein neuer, so
genannter ,Roter
Kran" platziert.

Er galt damals als
leistungsstarks-

ter Typ in ganz
Deutschland und
war ein Symbol far
die Wirtschaftskraft
der Stadt Mainz.
Das Rote Tor wurde
1833 abgerissen

- hier steht heute
der Kurfiirstenzyk-
lus. Der rote Kran
wich 1860 der
Rheinufererweite-
rung.

© Stadtarchiv Mainz



Historie

1681 und 1749 Sondervertrage ge-
schlossen hatten. Arger gab es immer
wieder mit ihren Frankfurtern Kolle-
gen, die Mainz ohne Stopp passieren
wollten.

Der Handel in Mainz erlitt mehr-
mals einen empfindlichen Ruck-
schlag. Bereits 1462 verloren die BUr-
ger wichtige Freiheitsprivilegien in der
GroBen Stiftsfehde — dem Kurfirsten-
streit zwischen Diether von Isenburg
und Adolf von Nassau. Nach der Er-
oberung der Stadt wurde ein groBer
Teil der wohlhabenden Kaufleute und
Handwerker aus der Stadt vertrieben.
Nachdem Schiffer und Handler sich
im 16. Jahrhundert wieder in Zinften
betatigen durften, brachten der Drei-
Bigjahrige Krieg (1618-1648) und der
Pfalzische Erbfolgekrieg (1688-1697)
den Handel erneut fast zum Erliegen.

Auch in der franzosischen Zeit An-
fang des 19. Jahrhunderts erlitt der
Handel einen Einbruch. Der franz6-
sische Douane wurde in die Mitte des
Rheins verlegt, dazu verlor man das
rechtsrheinische Hinterland und den
Transithandel.

Der Guterumschlag sank von
34.000 Tonnen (1792) auf 10.000
Tonnen (1800). Man versuchte die
Verluste dadurch wieder auszuglei-
chen, dass man Mainz das Recht
einrdumte, einen Freihafen zu errich-
ten (Dekrete Kaiser Napoleons |. vom
1. Oktober 1804 und 21. Januar
1805). Die Rheinschifffahrtskonventi-

on von 1804/1805 bestatigte derweil
noch ein letztes Mal das Stapelrecht
fur die Stadt.

Eustache de Saint Far, ein franzo-
sischer Militararchitekt, schaffte den
notigen Platz fur die neue Hafenan-
lage, indem er die letzten Reste der
alten Martinsburg abreiBen lieB und

ihre Steine flr den Bau der Kaianlage
verwendete; das Kurflrstliche Schloss
funktionierte er zur Lagerhalle um —in
seinem Hof entstand die Zollhalle (heu-
te Teil des Romisch-Germanischen Zen-
tralmuseums). Im Februar 1809 wurde
der neue Freihafen ertffnet. Auf Seite
13 ist der offizielle Entwurf des Kom-
plexes ,Plan der Waarenniederlage”

abgedruckt. Er wurde in dieser Form
am 3. Februar 1807 von den Behérden
genehmigt. Ganz links unten im Bild ist
die Auffahrt zur Schiffsbriicke zu seh-
en. Bereits um 500 v. Chr. kannte man
solche relativ beweglichen Pontonbrii-
cken, deren einzelne Segmente nicht
auf Pfeilern, sondern auf schwimmfa-
higen Auflagen ruhten.
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Zweistockiges
Kaufhaus am Brand
im 14. Jahrhun-
dert, mit der
damals gewaltigen
Grundflache von
900 Quadratme-
tern. Hier gewahrte
Koénig Ludwig IV.
der Stadt Mainz das
Stapelrecht.

© Stadtarchiv Mainz
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Historie

Rechts am Ufer ist die Ruine der
Martinsburg erkennbar, daneben das
alte 1877/78 entfernte Raimunditor.
Dahinter der 1777 erbaute Winter-
hafen ,Schiffswinterung”, in den die
Boote Uber die von einer Zugbrlcke
Uberspannte ,,SchlieB” gelangen konn-
ten. Er wurde 1885/86 im Rahmen der
Rheinufererweiterung ebenfalls zuge-
schittet.

Fur die Kapitdne war eine Rhein-
fahrt damals keine besonders lustige
Angelegenheit. Zum einen galt es
immer wieder Felsriffe wie die Lore-
ley und unzahlige Untiefen zu um-
schiffen, zum anderen wurde man
zwischen StraBburg und Holland an
nicht weniger als 29 Zollstellen zur
Kasse gebeten.

Im Zusammenhang mit der durch
den Wiener Kongress ausgeldsten
Neuordnung in Europa versuchten
die neuen beziehungsweise verblie-
benen Anliegerstaaten nun jedoch
auf Anregung Frankreichs, den Rhein
zu einer attraktiven WasserstraB3e zu
machen, Handelsbeschrdnkungen zu-
rickzunehmen und die Route sicherer
zu machen.

Der erste Schritt in diese Richtung
war bereits die ,Rheinschifffahrts-
konvention” vom 15. August 1804
gewesen, die die Zahl der Zollstellen
zunachst von 30 auf 12 reduzierte.
1831 folgte die weitaus schwerwie-
gendere ,,Mainzer Akte”, die weitere
Zollerleichterungen mit sich brachte

und die Stapelrechte aufhob. Um
1860 sollte die dritte und technisch
anspruchsvollste Phase folgen: Eine
Einengung und gleichzeitige Ver-
tiefung des Flusses. Die nicht uner-
wartet gekommene Aufhebung des
Stapelrechtes war fur den Mainzer
Handel ein schwerer Schlag. Man
musste sich dem Wettbewerb nun
ohne diesen Vorteil stellen. Schwer
belastete auch noch eine ande-
re Entscheidung: Der GroBherzog
verlangte weiterhin fur alle Waren,
die in Mainz verladen wurden, er-
hebliche Zwischenzolle. SchlieBlich
versandete auch der Freihafen am
Schloss immer mehr.

Es war unter diesen Umstanden
vollig klar, dass man Mainz nur noch
dann ansteuerte, wenn es unbedingt
sein musste. Die Wirtschaft der Stadt,
durch den Festungsglrtel sowieso
schon in ihren Entfaltungsmoglich-
keiten stark eingeschrankt, musste
tatenlos zusehen, wie Frankfurt und
Biebrich immer weiter aufblihten.
Der Rheinhandel hatte sich von Mainz
nach Wiesbaden verlagert.

Die Ufererweiterungen

Auch optisch machte die Mainzer
Rheinfront keinen besonders guten
Eindruck. Es gab keinerlei regelma-
Bigen Uferbau. Laut Berichten von
Zeitzeugen reihten sich Schmutzhau-
fen an Schutthaufen am Ufer ent-
lang. Dazu kamen Abfallgruben und
die Pferdeschwemme am Fischtor. Die

Plan dor Wi tarenntedertaye
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Stadt lag stellenweise hinter turmho-
hen Holzstapeln und Kohlehaufen
versteckt. Wenig ansehnlich waren
auch die alten Batterien der Festung,
die von armlichen Hutten und baufal-
ligen Magazinen umgeben waren. Da
die Geschitze oft ein Stlck vom Ufer
entfernt standen, mussten in jedem
Krisenfall alle Holz- und Kohlevorréte
schnellstens in die Stadt umgelagert
werden, um eine freie Schussbahn zu
gewadbhrleisten.

Ein erster Anstol3 zu einer grund-
legenden Umgestaltung der gesam-
ten Front kam von Johann Pientka
gen. Haak, der 1837-1843 Geniedi-
rektor (Ingenieur-Offizier) der Festung
Mainz war. Der Major wies in einer
Denkschrift nach, dass bei Fortdauer
dieses Zustandes die Interessen der
Festung wie der Stadt gleich stark ge-
fahrdet seien.

WY ¢ — "p__ : -_:. _&kﬂ_"t___

Er schlug daher vor, die Verteidi-
gungslinie der Rheinkehle nach den
neuesten Erkenntnissen des Festungs-
baus zu errichten. Die alten Batterien
sollten verschwinden. Die Fluss-Seite
von Mainz sollte durch eine krenelier-
te Mauer (mit Kaponnieren) geschtzt
werden. Aller Raum hinter ihr, mit
Ausnahme einer parallel laufenden
MilitarstraBe, durfte der Stadt einver-
leibt werden. Die Ratsherren waren
grundsatzlich damit einverstanden,
man forderte aber, dass in einigen
Sektionen die Mauer durch entspre-
chend befestigte Lagergebdude (mit
SchieBscharten in der ersten Etage)
ersetzt werden sollte. Dem stimmte
die Festungsverwaltung wiederum zu
— mit der Auflage, dass diese Geb&u-
de nicht hoher als die Magazine sein
durften. Aufgrund eines am 1. Feb-
ruar 1843 abgeschlossenen Vertrages
konnte mit den umfangreichen Bau-

Offizieller Entwurf
des Komplexes
.Plan der Waaren-
niederlage”. Er wur-
de in dieser Form
am 3. Februar 1807
von den Behorden
genehmigt. Ganz
links unten im Bild:
die Auffahrt zur
Schiffsbriicke.

© Stadtarchiv Mainz
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arbeiten begonnen werden: Die
Rheinkehlgebaude entstanden. Keiner
ahnte zu diesem Zeitpunkt, dass sie
schon wenige Jahrzehnte spater wie-
der abgerissen werden sollten. Bereits
1859 mussten die neuen Kolonnaden
dem néchsten Projekt weichen. Und
1873 verschwand auch der grof3e
Rheinkehlturm am Holztor, der so
genannte ,Malakoff” (nicht mit der
neuen Kaponniere gleichen Namens
zu verwechseln, die 1870-1875 er-
baut wurde).

Zwischen Fischtor und Eisernem
Tor wurde eine erste Kaianlage er-
richtet (etwa 10-20 Meter breit), der
sich am Fischtor eine groBe Ufertrep-
pe anschloss. Kritik kam nur deshalb
auf, weil die Anlage so tief angelegt
war, dass bei jedem Hochwasser nicht
nur vom Kai, sondern auch aus den
Magazinen, den so genannten Rhein-
kehlbdgen, die Waren fortgeschafft
werden mussten. Die neue Rheinkeh-
le war kaum fertig, als der Gemeinde-
rat am 6. Marz 1847 die Abtretung
des Geldndes oberhalb des Holztores
zwischen der alten Stadtmauer und
der neuen Festungsmauer flr den
Bahnhof der Ludwigsbahn (Mainz
— Worms) bewilligte. Die Ratsherren
bezeichneten den Bau als eine ,Le-
bensfrage fir Mainz” und verlangten
einen auBerst glnstigen Preis. Am
23. November 1854 wurde die Stre-
cke eroffnet.

Ein weiteres GroBprojekt brachte
die Verantwortlichen von Stadt und

Hafenchronik Juni 2007
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Festung ins Schwitzen: Durch einen
Vertrag zwischen den Rheinuferstaa-
ten waren neue Normalbreiten fir
die verschiedenen Strecken des Stro-
mes festgesetzt worden, die durch
entsprechende Regulierungsarbeiten
von Seiten der einzelnen Staaten
herbeigefiihrt werden sollten. Von
der Mainmindung abwarts bis ans
Binger Loch sollte diese Breite 450
Meter betragen. Da der Rhein langs
der Stadt in Folge des durch die
Reste der alten Rodmerbricke verurs-
achten Aufstaus eine Breite von 500
bis 600 Meter erreichte, musste hier
eine Einengung um 50 bis 150 Me-
ter vorgenommen werden.

Die Behoérden sahen das gerade
fertig gestellte neue linke Rheinufer
als unantastbar an und wollten die
Einengung durch ein Vorschieben

des rechten Ufers erreichen. In Mainz
konnte man jedoch die zustdndigen
Stellen davon Uberzeugen, dass neue
Projekte (Brickenbau, Eisenbahner-
weiterung) nur durch eine entspre-
chende  Ufererweiterung  moglich
waren. Stadtrat Christian Lauteren
forderte dartber hinaus Platz fir neue
Wohngebiete. Die Verhandlungen
zogen sich etwa zehn Jahre lang hin.
Am 13. Mai 1868 waren sich Stadt,
Staat und Festungsbehorden schlieB3-
lich einig und unterzeichneten die
entsprechenden Vertrage. Kurze Zeit
spater wurde mit den Aufschittungs-
arbeiten begonnen.

Da die neuen Baugebiete auBer-
halb der 1843 erbauten neuen Anlage
lagen, wurde diese gréBtenteils ab-
gerissen und durch eine an das neue
Ufer vorgeschobene ,,Rheinkehlbefes-

tigung” ersetzt. Dieses Sicherungssys-
tem wurde 1870-1887 erbaut und
erstreckte sich vom Winterhafen bis
zum neuen Zoll- und Binnenhafen. In
diese Linie wurden verschiedene Tore
eingebaut, von denen einige heute
noch erhalten sind. Zwischen ihnen
verlief eine Steinmauer mit einem
Staketenzaun.

Zu den ersten Arbeiten hatte die
Anlage eines neuen Hafens (dem spa-
teren ,Winterhafen”) an der neuen
Eisenbahnbricke gehért, der schon
1865 fertig gestellt wurde. Sein Vor-
ganger (als Schutzhafen), die 1777
im Gebiet der heutigen Stadtbiblio-
thek erbaute Schiffswinterung, die
Uber den von einer Zugbricke Uber-
spannten ,,SchlieB” erreichbar war,
wurde wenige Jahre spater zuge-
schittet.

Im 19. Jahrhundert
gab es verschie-
dene Plane fir den
Zoll- und Binnen-
hafen - hier ist

der Hessische Arm
noch offen und die
Ingelheimer Aue
eine Insel.
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Der Bau des neuen Beckens fand
nach den Planungen von Stadtbau-
meister Josef Laske statt. Es gibt An-
zeichen, dass sich der Vorganger von
Eduard KreyBig verkalkuliert hatte.
Da der Strom genau an dieser Stelle
seine Richtung dnderte, wurde in der
Kurve so viel Sand abgelagert, dass
der Neubau ebenso rasch wie der
Freihafen versandete.

Vollig unbegreiflich ist eine wei-
tere  Fehlentscheidung:  Obwohl
Oberingenieur Kramer von der Hes-
sischen Ludwigsbahn Laske zur Seite
stand, war kein GleiBanschluss fur
diese Bahn vorgesehen. Die Unzufrie-
denheit mit dem neuen Hafen war
auf allen Seiten so grof3, dass schon
unmittelbar nach seiner Einweihung
Rufe nach einem Nachfolgeprojekt
laut wurden.

1873 musste sich der neue Stadt-
baumeister Eduard KreyBig mit einem
ganz anderen Problem beschaftigen.
Die hessische Ludwigsbahn wartete
mit einem flr heutige Verhaltnisse
aberwitzigen Plan auf: Ein gewaltiger
Damm sollte Altstadt und Rhein tren-
nen. Auf diesem Wall waren elf (!) par-
allele Gleise vorgesehen, das Fischtor
sollte durch einen 212 Meter langen
Tunnel mit dem Fluss verbunden wer-
den. Die Bevélkerung war zundchst
begeistert, lediglich KreyBig blieb skep-
tisch und legte einen Alternativplan vor:
Die Bahn sollte komplett vom Rhein
weggenommen und an den Wallanla-
gen entlang verlegt werden. Im Nord-
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westen der Stadt war gentigend Platz
fur ein groBeres Bahnhofsgebédude
und den immer mehr anwachsenden
GuUterumschlag vorhanden. KreyBig
konnte die Bahngesellschaft schlieB-
lich von seinem Entwurf Gberzeugen,
und 1874 wurde ein entsprechender
Vertrag vom Mainzer Blrgermeister
Carl Wallau und dem Prasident der
Bahngesellschaft, Dr. August Parcus,
unterzeichnet.

Die Hessische Ludwigsbahn Uber-
nahm alle Streckenarbeiten, die
Stadtverwaltung legte die notwen-
digen StraBen an. Die Bahn musste
das notwendige Gelande zum Teil
durch komplizierte Enteignungsver-

fahren erwerben. Die Flache fir den
neuen Hauptbahnhof erhielt sie von
der Stadt direkt, wenn auch nicht
kostenlos.

Es zeugt von dem gespannten
Verhéltnis zwischen Darmstadt und
Mainz, dass man sich auch hier wie-
der bei den Genehmigungsbehdrden
auBergewohnlich viel Zeit lies und
erst im April 1876 unter der Bedin-
gung zustimmte, dass in Hohe des
Neutors ein zusatzlicher Bahnhof ein-
zurichten sei.

Bereits im nachsten Monat be-
gannen die Arbeiten am komplizier-
testen Streckenabschnitt: der Unter-

tunnelung von Zitadelle und Kastrich
bis zum Binger Tor. Vor dem Tunnel
entstand der Bahnhof Neutor (heute:
Mainz-Romisches Theater) und da-
hinter der neue Hauptbahnhof. Krey-
Big hatte mit diesem Gebdude und
dessen Vorplatz zugleich einen wich-
tigen Aspekt in seinen Planen flr den
Ausbau der Neustadt geschaffen.

Der Bau des Zoll- und
Binnenhafens (1880-1887)

Ein anderer Plan der Ludwigs-
bahn lag bereits wesentlich langer
auf seinem Schreibtisch. Der Eisen-
bahnverkehr wuchs immer mehr,
und die Gesellschaft suchte Platz fur

Gesamtansicht der
Hafenanlage nach
der Neueréffnung
1887. Nach Original-
skizzen von

Dr. J. Manefeld.
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neue Gleisanlagen und den Bau einer
Eisenbahnbriicke nach Wiesbaden.
Man plante daher, den Westarm des
Rheines (den ,Hessischen Rheinarm”
zwischen Ingelheimer Aue und Main-
zer Stadtgebiet) aufzuschitten. Ein
Gutachten vom Strombaudirektor
Nobiling aus Koblenz beflrwortete
dieses Projekt.

Finf Jahre spéater hatte KreyBig
wieder einmal einen fir Mainz we-
sentlich glnstigeren Alternativplan
ausgearbeitet: Die Schifffahrt sollte
auf die mittlere Rinne beschrankt,
der hessische Rheinarm lediglich ab-
getrennt und in zwei Hafenanlagen
(heute: Zoll- und Binnenhafen bzw.
Industriehafen) umgeformt werden.
Das zwischen den beiden Anlagen lie-
gende Geldnde war bei seiner Planung
immer noch groB genug fur den Bau
und die Zufahrt zur Eisenbahnbrcke.
Dieser neue Plan erfuhr auch bei den
Festungsbehdrden groBes Interesse,
da sich das innere Becken noch im
Bereich der Festungsanlage befand.

Wieder gingen einige Jahre ins
Land. Nachdem der Bremer Oberbau-
rat Franzius ein abschlieBendes po-
sitives Gutachten Uber den Plan von
KreyBig abgegeben hatte, stimmte
der Stadtrat 1880 dem Bau eines
750 x 135 Meter groBen Beckens mit
einer 40 Meter breiten, gegen die
Strémung gerichteten und mit einer
Drehbriicke versehenen Einfahrt zu.
Waren die Planungen auch langwierig
gewesen, ihre Umsetzung ging nun

wesentlich schneller vonstatten. Noch
im gleichen Jahr begann man mit
dem Bau des Dammes, der den ,, Hes-
sischen Rheinarm” vom Fluss trennen
sollte. Das Jahrhundert-Hochwasser
von 1881 lieB die Anschlttung zwar
stellenweise wieder zusammenbre-
chen, aber bereits im nachsten Jahr
konnte man die Tiefbauarbeiten ab-
schlieBen.

Zwei Jahre spater prasentierte
KreyBig auch seine Plane fur die da-
zugehdrigen Hochbauten.

Kernstlick war das auf einer Land-
zunge am Sudrand gelegene und so
fur die Schiffe von drei Seiten an-
fahrbare Lagerhaus des Hauptsteu-
eramtes, das eine Grundflache von
57 x 67 Meter hatte, vier Fligel be-
sal und funf Geschosse hoch war.
Vor der vierten Seite befand sich ein
groBer Platz, auf dem die Fuhrwerke
vorfahren konnten. Weiterhin sollten
ein Verwaltungsgebaude, das Ma-
schinen- und Kesselhaus, zwei Maga-
zinbauten und zwei Lagerhallen sym-
metrisch um dieses Zentrum errichtet
werden.

Bei der Einweihung am 5. Juni
1887 wurde ein Freihafen prasentiert,
der mit 12 Hektar Wasser- und 15
Hektar Landflache eine der moderns-
ten Anlagen seiner Art war. Bereits
am nachsten Tag gab es nochmals
Grund zu feiern: Der flussabwarts an-
schlieBende FloBhafen (heute: Indus-
triehafen) wurde eingeweiht.
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Die Zeit danach

In den nachsten Jahren mussten
die Hochbaupléne mehrfach gean-
dert werden: Das Verwaltungsgebau-
de des Steueramtes und das Maschi-
nen- und Kesselhaus wurden zwar
wie geplant umgesetzt (in Letzterem
fanden schlieBlich drei Hochdruck-
dampfmaschinen mit den dazugeho-
rigen Kesseln Platz), von den Maga-

zin- und Lagerhallen wurde allerdings
nur je eine errichtet. Statt ihrer lie3
KreyBig 1891-1893 einen modernen,
sieben Geschosse hohen Getreides-
peicher bauen. Der Bau dieses Kom-
plexes wurde von der Mainzer Han-
delskammer forciert, die sich damit
endlich wieder den ersten Platz unter
den Hafen der Region sichern wollte.
Der Plan ging auf: Bereits 1902 muss-
te der Bau erweitert werden.

.Krahnen-
werk"” vor dem
Lagerhaus. Nach
Originalskizzen
von Dr. J. Mane-
feld.
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Eduard KreyBig

Das Leben des
Eduard KreyBig

Vom groBherzoglichen Bau-Accessisten
zum Mainzer Stadtbaumeister

von Dr. Matthias Dietz-Lenssen. Als der Mainzer Stadtrat am 9. November
1864 Eduard KreyBig zum neuen Mainzer Stadtbaumeister wahlte,

ahnten wohl auch die gréBten Optimisten nicht, wie positiv sich diese

Entscheidung fiir die Stadt auswirken wiirde. Er plante und baute in
den folgenden 30 Jahren unter anderem die Stadthalle, die Christus-
kirche, die neue Synagoge, den Ratssaal des Stadthauses, die Trep-
penanlage am Eisgrubweg, die Schillerschule, die Flrstenbergerhof-
schule, die Eisgrubschule, die Holztorschule, den Schottenhof, den
Pfalzer Hof, die Volksbader und die Kanalisation!

q us heutiger Sicht passte einfach
alles zusammen: Die schritt-

weise und schon lange Uberféllige
Niederlegung der inneren Festungs-
anlagen und die damit mdgliche
bauliche Erweiterung der Stadt; der
Wunsch nach einer Anbindung an
das nationale und internationale Ei-
senbahn- und Schifffahrtsnetz; die
Weitsicht des damaligen Stadtrates

und jetzt schlieBlich auch noch der
Mann Eduard KreyBig, der nicht nur
fur alle anstehenden Probleme eine
—wenn auch nicht immer unumstrit-
tene — Losung parat hatte, sondern
auch in der Lage war, die jeweiligen
Entscheidungstrager von  seinen
Vorstellungen zu Uberzeugen. Wen
wundert’s: Es gibt heute kaum ei-
nen Teil der Mainzer Innenstadt, der
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nicht vom Stadtbaumeister Eduard
KreyBig gepragt wurde. Er ist der Va-
ter der kompletten Neustadt; nach
seinen Planen fiel die Gartenfronte
und wurde das nérdliche Stadtge-
biet errichtet. Seine urspringliche
Planung fir diese Region sah noch
wesentlich groBzlgiger aus, wie der
.Boulevard” — die heutige Kaiserstra-
Be — erahnen l&sst.

Als die Eisenbahngesellschaft
einen elf (1) Gleise breiten Damm
zwischen Stadt und Fluss plante,
konterte er mit der Idee, die Bahn
um die Innenstadt herum zu dem
heutigen Hauptbahnhof zu leiten,
und verhinderte so — aus heutiger
Perspektive gesehen sicherlich seine
groBte Leistung — die Verbauung des
Mainzer Panoramas.

Eduard KreyBig
wurde am 30.
August 1830 im
oberhessischen
Eichelsachsen (Kreis
Schotten) als Sohn
des dortigen Re-
vierforsters Georg
Heinrich geboren.
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Eduard KreyBig wurde am 30.
August 1830 im oberhessischen
Eichelsachsen (Kreis Schotten) als
Sohn des dortigen Revierforsters
Georg Heinrich geboren. Sein Bio-
graph Paul-Georg Custodis vermu-
tet, dass Kontakte mit dem spéateren
Prasidenten der GroBherzoglich-hes-
sischen Oberbaudirektion, Johann
Christian Horst, der mit einer ent-
fernten Cousine von ihm verheiratet
war, ausschlaggebend fir seine Be-
rufswahl waren.

1843-1848 besuchte er das
Gymnasium in Budingen. In den fol-
genden drei Jahren lebte er in seinem
Elternhaus — das geplante Univer-
sitatsstudium konnte er wegen der
fehlenden finanziellen Mittel seines
Vaters nicht aufnehmen. Er nutzte
die Zeit fur private Studien. 1851-
1854 besuchte er die Darmstadter
Gewerbeschule. Nach erfolgreichem
Abschluss trat er mit 24 Jahren in
den hessischen Staatsdienst ein. In
den ersten Jahren arbeitete er Gber-
wiegend fur die Kreisverwaltung Bie-
denkopf, ab 1861 in Bensheim.

Den Aufzeichnungen des evan-
gelischen Pfarrers von Northeim ist
zu entnehmen, dass er auch dort ge-
arbeitet hat. 1863/1864 wurde hier
das Rat- und Schulhaus vom GroB-
herzoglichen Kreisbaumeister Chris-
tian Horst aus Bensheim ,unter Mit-
wirkung des Baukandidaten Eduard
KreyBig aus Battenberg und unter
der steten Beaufsichtigung des Kreis-

bauaufseherkandidaten Heinrich
Reitz aus Breidenbach” errichtet.

Es mag verwegen gewesen sein,
dass sich der junge Architekt 1864
um den ausgeschriebenen Posten des
Mainzer Stadtbaumeisters bewarb.
Von nicht unerheblicher Bedeutung
waren dabei allerdings sicherlich die
sehr positiven Zeugnisse, die ihm Jo-
hann Christian Horst ausgestellt hatte.

Vier Kandidaten kamen in Mainz
in die engere Wahl: darunter neben
KreyBig noch Franz-Joseph Usinger
(1829-1918), Architekt, Stadtverord-
neter und kommissarischer Inhaber
der Stelle, und der aus St. Peters-
burg stammende Professor Ludwig
Bohnstedt. Dieser gewann spater die
erste Ausschreibung fir das neue
Reichtagsgebaude in Berlin. Sein Ent-
wurf konnte sich gegen 100 Bewerber
durchsetzen, kam aber letztendlich —
Architektenschicksal — doch nicht zur
Ausfiihrung. Bohnstedt war damals
sicherlich der berihmteste Kandidat,
man entschied sich jedoch fur Krey-
Big — vielleicht weil man in ihm eher
den in Mainz dringend benétigten
Praktiker sah.

Der Chronik des Mainzer Bau-
amtes ist die ,Stellenbeschreibung”
laut Dienstinstruktion des Mainzer
Stadtbaumeisters zu entnehmen:

@ Planung und Bauleitung der stad-
tischen Neubauten und Durchflh-
rung der Bauunterhaltung;
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® Anlage neuer StraBen und Her-
stellung der Wasserversorgung;

@® Aufsicht Uber Rheinufer und Ha-
fen;

@ Betreuung der Friedhdfe und Gar-
ten;

@ Aufsicht Uber Feuerwehr- und Be-
leuchtungsanlagen und

@ bauaufsichtliche Kontrolle der pri-
vaten Neubauten.

Die Praxis durfte auf KreyBig eher
ernlichternd gewirkt haben: Das
Mainzer Amt besal3 nur zwei Planstel-
len — viel zu wenig, um die beschrie-
benen Aufgaben ernsthaft angehen
zu kénnen, vieles blieb unerledigt.
Selbst eine vernlinftige Registratur
fehlte. Eine seiner dringlichsten Auf-
gaben war daher eine Aufwertung
seines Bereiches. Als er sich aus ge-
sundheitlichen Griinden 1896 zur(ck-
z0g, hatte er zuletzt 30 Mitarbeiter.

In den ersten Jahren bestand seine
Arbeit Uberwiegend aus Planungen,
Vorlagen und Uberarbeitungen. Erst
spater kam er dazu, auch die Gebau-

Von 1882 bis 1884
baute Eduard
KreyBig die ,,Gut
Stubb”, die Mainzer
Stadthalle.
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de zu entwerfen, mit denen er das
Stadtbild ebenfalls gepragt hat.

Nicht nur aufgrund seiner Studi-
enreise zur Weltausstellung nach Paris
war er ein Verehrer des franzdsischen
Prafekten und Stadtplaners Georges-
Eugéne Baron Haussmann.

Eduard KreyBig war mit der 1902
verstorbenen Louise GroBmann ver-
heiratet. Sie hatten vier Tochter und
einen Sohn, der als international
bekannter Augenarzt in Mainz und
Minchen praktizierte. 1904 wurde
er zur Behandlung von Papst Pius X.
nach Rom gerufen und blieb dort.

Kurz nach seinem silbernen
Dienstjubildum, das in der Stadthalle
gefeiert wurde, verschlechterte sich
KreyBigs Gesundheitszustand immer
mehr, sodass er schlieBlich 1896 um
Versetzung in den Ruhestand bat.
Die Stadtverordneten-Versammlung
sprach ihm Anerkennung und Dank
aus fur seine ,in mehr als 30 Jahren
mit groBem Eifer, Pflichttreue und
Gewissenhaftigkeit geleisteten Diens-
te” und entsprach seinem Wunsch: Er
wurde bei vollem Gehalt (eine grofBe
Seltenheit) vorzeitig pensioniert.

Die Bauliberwachung des neu-
en Schlacht- und Viehhofes flhrte
er noch weiter. Dessen Einweihung
am 13. Oktober 1898 erlebte er al-
lerdings nicht mehr. Ein weiterer Bau
wurde erst nach seinem Tod begon-
nen. KreyBig hatte an der Ausschrei-

bung zum Bau der Christuskirche
teilgenommen — und gewonnen. Die
Bauleitung Ubernahm statt seiner der
danische Architekt Franz Frederiksson
und setzte die Plane —in vereinfachter
Form —um.

Kritiker behaupten, KreyBig hatte
in den letzten Jahren seiner Tatigkeit
eine zeitgeméaBe Erneuerung seines
Amtes verhindert. Sicher ist, dass
man mit Ricksicht auf seine Verdiens-
te von einer Beschneidung seiner Auf-
gaben absah. Ein entsprechender An-
trag aus dem Jahr 1892, der auf eine
Reorganisierung des gesamten Be-
reiches hinzielte, wurde verschleppt.

Nach seinem Ausscheiden wur-
de die Stelle des Stadtbaumeisters
nicht mehr neu besetzt. Stattdessen
wurde ein weiterer besoldeter Bei-
geordneter installiert, der Gber ent-
sprechende Fachkenntnisse verfligen
musste — das heiBt, er sollte Archi-
tekt oder Ingenieur sein. Die immer
groBer gewordene Zahl der Aufga-
ben wurde auf vier Amter verteilt, so
waren jetzt unter anderem das De-
zernat flr Gas- und Elektrizitatswerk
sowie fur Eisenbahn- und StraBen-
bahnwesen hinzugekommen:

@® das Hochbauamt,
@ das Tiefbauamt,
@ das Amt fir Baupolizei und

@® das Amt fur Maschinenwesen.
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Eduard KreyBig — die Chronik eines Stadtbaumeisters

30. August 1830

Eduard KreyBig wird im Forsthaus Ei-
chselsachsen bei Schotten (Oberhessen)
geboren.

31. Marz 1831
~Mainzer Akte” (u. a. verliert Mainz das
Stapelrecht, das seit 1317 bestand)

1856
Der Winterhafen geht in Betrieb.

9. November 1864
Der Stadtrat wahlt Eduard KreyBig zum
neuen Stadtbaumeister.

1866
Der Stadtrat stimmt dem ersten Stadter-
weiterungskonzept von KreyBig zu.

1867
Studienreise KreyBigs zur Weltausstellung
nach Paris

17. Oktober 1868

~Mannheimer Akte”: Die letzten zwolf
Zollstellen werden beseitigt, der Rhein zur
internationalen SchifffahrtsstraBe erklart.

1868

Denkschrift KreyBigs fur die noérdliche
Stadterweiterung, in der der Abriss der
Gartenfronte gefordert wird.

1868
Vertrag Uber 2. Uferanschittung: Die Stadt
braucht Platz fir neue Wohngebiete.

1868
Plane der Hessischen Ludwigsbahn fur

eine Eisenbahnbriicke nach Wiesbaden
(Kaiserbriicke) fuhren zu der Idee, den
Hessischen Arm zwischen Ingelheimer
Aue und Stadtgebiet aufzuschitten.

1869

Neues Konzept zur Stadterweiterung: Alt-
und Neustadt sollen durch ein StraBen-
system verbunden und von einem Wall
umgeben sein.

1872
KreyBig beginnt mit dem Bau eines neuen
Kanalsystems nach Pariser Vorbild.

21. September 1872
Unterzeichnung des Stadterweiterungs-
vertrages

Das Denkmal von
Eduard KreyBig
steht heute in der
KaiserstraBe.
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1873

KreyBig empfiehlt eine véllige Verlagerung
der Bahngleise entlang der Wallanlagen
auf die Westseite der Stadt.

1873
Bau der Kaimauern mit Treppen

1873

KreyBig schlagt vor, den ,Hessischen
Rheinarm” abzutrennen und zu zwei Ha-
fenbecken umzuformen. Das Gelédnde da-
zwischen kann aufgeschittet und fur die
Plane der Bahn verwendet werden.

1875

Der GroBherzog genehmigt den ersten
Teil von KreyBigs Stadterweiterungspla-
nen (Rheinufer und Bereich der zukinf-
tigen KaiserstraBe); Teil Il erfolgt 1877.

1876

Die Umwallung (einschlieBlich der neuen
Tore) ist fertig. In einem Festakt geht die
alte Fronde in den Besitz der Stadt Uber.
Mit der Bebauung des Gartenfeldes in
dem bereits genehmigten Teil kann be-
gonnen werden.

1876
KreyBig baut den Zuschauerraum des
Theaters um.

1. Marz 1877
Das nordliche Festungsgeldnde wird der
Stadt Ubergeben.

1877
Der GroBherzog genehmigt den zweiten
Teil von KreyBigs Stadterweiterungspla-

nen; damit steht der Umsetzung des Ge-
samtprojekts nichts mehr im Weg.

1880

Die Stadt stimmt den von KreyBig 1873
vorgelegten Plénen fir zwei neue Hafen-
anlagen zu.

1881
Der neue Damm bricht im Hochwasser.

1882

Der Damm wird wieder hergestellt.

1882-1884
Bau der Stadthalle (,,Gut Stubb”)

1884

Die Verlegung der Eisenbahn ist abge-
schlossen, die systematische Wohnbebau-
ung ostlich der Rheinstral3e beginnt.

Dezember 1884
KreyBig prasentiert seine Plane fur die
Hochbauten am Zoll- und Binnenhafen.

1887

Der neue Zoll- und Binnenhafen wird in
Anwesenheit des GroBherzogs seiner
Bestimmung Ubergeben, und der neue
FloBhafen (heute: Industriehafen) wird
eingeweiht.

1891
KreyBig legt Pléne fur Getreidespeicher
vor (5 Geschosse, 7 Lagerebenen).

1893
Mittel- und Stdbau des Speichers sind
fertig gestellt.
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7. Marz 1895
Auftrag zum Bau der Christuskirche geht
an KreyBig (Ausfuhrung: 1896-1903).

1896

KreyBig tritt zurlick. Das Amt des Stadt-
baumeisters wird in vier selbststandige
Positionen aufgeteilt.

11. Marz 1897
Eduard KreyBig stirbt in Mainz und wird
auf dem Hauptfriedhof beerdigt.

1. Oktober 1904
Das von Ludwig Lipp (der auch die Nagel-

saule fertigte) geschaffene KreyBig-Denk-

mal wird eingeweiht.

8. Marz 1937

Das KreyBig-Denkmal wird abgetragen,
um fir das Horst-Wessel-Denkmal Platz
zu schaffen; es wird (deutlich verkleinert)
in der Nahe wieder aufgestellt.

27. Februar 1945
Das Horst-Wessel-Denkmal wird zerstort.

13. Oktober 1993
Die KreyBig-Buste kommt wieder an ihren
urspriinglichen Standort.

Die Christuskirche
wurde nach den
Planen von Eduard
KreyBig nach
seinem Tod fertig
gebaut.
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Karl Graf von
Schlippenbach,
Gouverneur der

Festung Mainz

(1830-1908).
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Dr. Georg Oechsner
wird 1887 zum
Oberbiirgermeister
ernannt.
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Mainz 1887 — Wichtige Persénlichkeiten

(geschatzte Einwohnerzahl: 68.550 — davon ca. 7.000 Militars)

Der GroBherzog:

Ludwig V., GroBherzogvon Hessen
und bei Rhein (* 1837, 1 1892; Regie-
rungszeit: 1877-1892) verheiratet mit
Alice, GroBherzogin von Hessen und
beiRhein (* 1843, 1 1878). Siegriindet
u. a.den , Alice-Frauenverein fur Kran-
kenpflege”. Nach ihr sind in Mainz
u. a. der Alicenplatz, die AlicenstraBe
und die Alicebriicke benannt.

Der Bischof:

Prof. Dr. Paulus Leopold Haff-
ner (* 1829, T 1899). Er wird nach
rund neunjahriger Sedisvakanz am
25.7.1886 in Mainz geweiht.

Der Gouverneur:

Karl Friedrich Wilhelm Hermann
Albert Alexander Graf von Schlippen-
bach (* 1830, T 1908). Er ist seit 14.

August 1886 Gouverneur der Festung
Mainz und reicht bereits im Herbst
1887 sein Abschiedsgesuch ein.

Der Oberbirgermeister:

Dr. Georg Oechsner (* 1822,
T 1895). Seit 1874 Stadtrat und be-
soldeter Beigeordneter der Stadt
Mainz. Im August 1885 tritt er die
Nachfolge von Dr. Alexis Dumont an.
Am 6.6.1887 erhalt er — am Rande
der Einweihungsfeierlichkeiten — vom
GroBherzog den Titel ,Oberblrger-
meister” verliehen.

Der Stadtbaumeister:

Geheimer Baurat Eduard KreyBig
(* 1830, t 1897). Er ist 1865-1896
der letzte Mainzer Stadtbaumeis-
ter und pragt auf geniale Weise das
Stadtbild.
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Der Vorsitzende des Bauausschusses

Franz Joseph Usinger (* 1829, +
1908). Mitglied der Stadtverordne-
tenversammlung 1877-1904, For-
derer von und Partner von Eduard
KreyBig, Vorsitzender des stadtischen
Bauausschusses.

Der Leiter des Bauamtes:

Geheimer Baurat Ferdinand Kuhn
(* 1851, T 1923). Erster Ingenieur des
Stadtbauamtes Mainz und Vorsteher
der Tiefbauabteilung (1881-1896),
besoldeter Beigeordneter und Leiter
des (neu gegrindeten) Bauamtes
(1896-1915), Ehrenblrger der Stadt.

Grinder, Unternehmer,
Geschaftsleute:

Johann Friedrich Hillebrand (1819—
1890). Er grundet 1844 ein Kommis-
sions- und Speditionsgeschaft.

Sigmar Konrad Julius Jirgen Elster
(1823-1891). Griinder einer Gasmes-
serfabrik.

Julius  Rémheld (1823-1904).
Grinder einer EisengieBerei in Wei-
senau, spater Umzug ins Gartenfeld
und Produktion ,chemischer Appa-
rate”.

Johann Theodor Thurn (1827-
1914). Apotheker; er erwirbt 1856
far 55.000 Rheinische Gulden die
Pfau-Apotheke; Mitglied des pharma-
zeutischen Generalausschusses.

Georg  Hamm  (1828-1904).
1848er, vorlbergehende Emigration
nach Kanada. 1857 grindet er eine
Holzhandlung; 1870 Umbennenung
in ,,Gebrider Hamm OHG".

Carl Strebel (1833-1893). Mitbe-
grinder des Bauunternehmens ,,Usin-
ger und Strebel”.

Christof Ruthof (1837-1920). Be-
grinder der Kasteler Stammwerft des
Unternehmens (1872). Das erste (von
Gber 1500) Schiffen lauft 1884 vom
Stapel.

Johann Nikolaus Kébig (1844-
1895). Er Ubernimmt 1868 den Mar-
morbetrieb seines Onkels in Kreuz-
nach, 1890 die Mainzer Filiale der
Heidelberger Ofenfabrik und griindet
die ,,Mainzer Ofenfabrik J. N. Kébig”.

Johann Friedrich
Hillebrand, Spedi-
teur (1819-1890)
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Eduard KreyBig

Dr. Walter Nageli
sen., Konserven-
fabrikant
(1851-1919)

© Stadtarchiv Mainz

Adolph Thomae (1848-1920).
1869 Ubernahme der gleichnamigen
Steinkohlehandlung seines Vaters, die
sich unter ihm zu einer Reederei wei-

ter entwickelte.

Konrad Krimmel (1850-1923).
Spenglermeister; er erwarb 1886 eine
Hélfte des Hauses ,Zum Aschaffen-
berg” am Kirschgarten, in dem sich
heute die Firma Schué befindet.

Dr. Walter Nageli sen. (1851-
1919). Der Botaniker griindet in Mom-
bach eine der &ltesten Konservenfab-
riken des Landes und entwickelt viele
Patente — u. a. das alkoholfreie Bier.

Philipp Adam Schneider (1852-
1901). Er Ubernimmt 1887 die
Wachswaren- und Siegellackfabrik
der Gebrlder Lorenz und von Georg
Mertz und entwickelt sie zur Schuh-
wachsfabrik , Erdal” weiter.

Mainz 1887 — Wichtige
Ereignisse und Personen

Der Schwank ,Ein toller Einfall”
von Carl Lauf wird in Mainz uraufge-
fuhrt und beginnt von hier aus sei-
nen Siegeszug. 1932 wird er verfilmt
— mit Willy Fritsch, Theo Lingen, Paul
Horbiger und Adele Sandrock.

Der Rosenmontagszug muss we-
gen der Reichtagswahlen abgesagt
werden. Die Narren kénnen nach
Gonsenheim (Veranstalter: Gonsen-
heimer Kleppergarde) und Mombach
(Veranstalter: Mombacher Carneval
Verein und Garde) ausweichen, wo
erstmals ein organisierter Zug statt-
findet. Die im Vorjahr gegrindete
Mainzer Prinzess-Garde feiert groBe
Erfolge in der Saalfastnacht.

Auch damals schon: Bei Bauarbei-
ten in der Hinteren Christofsgasse wird
ein rémischer Votivaltar freigelegt.

Johann Gebert und seine Frau
Margarethe (geb. Fauth) erdffnen in
der Mainzer LohrstraBe eine Béacke-
rei mit Weinstube. Elf Jahre spater
entsteht das Weinhaus in der Frauen-
lobstraBe 94, das auch heute noch
besteht.

Die Mainzer Liedertafel beginnt
auf dem Gelande der ehemaligen L6-
wenhof-Kaserne mit dem Bau ihres
Konzerthauses. Es wird 1890 einge-
weiht und 1945 zerstort. Auf dem
Areal steht heute die Landesbank.
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Uberall in der Altstadt wird gebaut
— die Stadt erhélt in diesen Jahren die
dringend benétigte Kanalisation.

Es werden geboren:

Marc Chagall (1887-1985), rus-
sischer Maler und Graphiker, Ehren-
burger der Stadt Mainz.

Philipp Harth (1887-1968), einer
der bedeutenden Tierbildhauer seiner
Zeit; sein groBer , Tiger” am Rheinufer
gehort zu den bekanntesten Plastiken,
die das Stadtbild verschénern.

Im gleichen Jahr sterben in Mainz
vier ,Sonderlinge”, die die Stadt auf
ihre Weise gepragt haben:

Anton Ernst (1824-1887), Buch-
binder und Karnevalist. Seine knall-
harten Vortrdge waren geliebt und
gehasst, 1875 geht sein Vortrag in
einem groBen Tumult unter. Er be-
tritt die Bihne nie mehr, schreibt aber
noch zwei sehr erfolgreiche Karne-
valspossen.

Bernhard Limberger, genannt Herr
Rat (1818-1887). Ein liebenswirdiger,
dem Alkohol verfallener Advokat, der
in den Altstadtkneipen juristischen Rat
an Bauern und Burger gibt — meist ge-
gen Naturalien. Seine selbst erdachten
Schimpfworter (,neunmal geknickter
Hamsterer”) wurden Legende.

Der Matthes (1811-1887). Sein
Nachname ist unbekannt — er ist ein

kleiner Schuhmacher und der gréf3te
Verehrer der Osterreichischen Trup-
pen, den jeder Besucher der Altstadt
kennt.

Wendelin  Weiler (1824-1887),
Amerika-Auswanderer, im MCV New
York aktiv. Kommt als reicher Mann
zurlck und lebt als Dichter und lei-
denschaftlicher Karnevalist. Kurz nach
ihm versterben auch seine Frau und
die einzige Tochter. Sie vermachen ihr
gesamtes Vermdgen — tber 100.000
Mark — der Stadt Mainz in Form von
Stiftungen.

Beriihmte Besucher:

Der ,Troja-Forscher”  Heinrich
Schliemann besuchtim September die
Generalversammlung des Gesamtver-
eins der deutschen Geschichts- und
Altertumsvereine.

Der Arzt und Politiker Rudolf
Virchow halt im Gutenberg-Kasino
einen Vortrag. Er gilt als Begriinder
der modernen Pathologie.

Der ehemalige
Pfarrer von St.
Stephan, Klaus
Mayer, Marc
Chagall und
Jockel Fuchs.

© Stadtarchiv Mainz,
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Eréffnung des Zoll- und Binnenhafens

1887 — der Hafen

wird

eroffnet

Die gesellschaftliche und stadtebauliche
Bedeutung des Mainzer Zoll- und Binnenhafens

von Dr. Paul-Georg Custodis. 1887 wurde der Zoll- und Binnenhafen ein-
geweiht und es war fir Mainz ein besonderes Ereignis, nicht nur weil
der GroBBherzog zu Besuch kam, sondern insbesondere auch, weil sich
die ehemals kurfirstliche Residenzstadt trotz vielfaltiger Zwange als
Festungsstadt wieder zu einem blihenden Wirtschaftszentrum ent-

wickelte.

Als die GroBherzogliche Br-
germeisterei Mainz mit einer
aufwendigen Festschrift die Fertig-
stellung des Zoll- und Binnenhafens

begleitete, waren im Vorwort nach-
folgende Satze zu lesen:

.Der6.Juni 1887 bezeichnet einen
der wichtigsten und bedeutungsvolls-
ten Abschnitte in der Geschichte der
Stadt, die Krénung einer Reihe von
Unternehmungen, die mit Anstren-
gung aller Faktoren in den letzten De-

cennien entstanden sind. Moge die
Epoche, die fir Mainz anbricht, eine
erfolgreiche und gldnzende werden,
moge sie den Erwartungen entspre-
chen, welche die Stadt nach den ge-
brachten Opfern zu stellen berechtigt
ist.”

Diese Worte, die aus heutiger
Sicht ungeheuer pathetisch klingen,
dricken ein Gefuhl des Stolzes aus,
von dem Stadtverwaltung und Bir-
gerschaft von Mainz aus Anlass der
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Die Karte zum Festessen der Feier anlasslich der Einweihung des Zoll- und Binnenhafens am

6. Juni 1887. Der seinerzeit beliebte Mainzer Kunstler Clemens Kissel hat hier alle Register der
Repréasentation gezogen, vom Wappen Uber die Draperie bis hin zu den — wenn auch puttenhaft
verniedlichten - Gestalten des Herolds und des Gottes Merkur ist alles bemiiht, was die Reputation
des prachtvoll dargestellten Zoll- und Binnenhafens zu erh6hen vermochte. Man speiste und trank:
Krebs-Suppe / Pale Sherry, Gedampftes Ochsenrippenstiick mit neuen Gemuisen / 1881er Nierstei-
ner Kranzberg und 1877er Houissant, St. Estéphe, Salm mit Krautersauce / 1876er Hattenheimer
NuBbrunnen, Italienischen Karpaun / 1868er Geisenheimer Rothenberg Auslese, Salat, Gedunstete
Frichte, Eispudding / Rheinischen Schaumwein (Kupferberg Gold).

© Stadtarchiv Mainz



Eréffnung des Zoll- und Binnenhafens

Eroffnung des Zoll- und Binnenhafens
erfillt waren. Denn als 1887 dieser
eingeweiht wurde, konnte sich Mainz
der Offentlichkeit als politisch bedeu-
tende und wirtschaftlich leistungs-
fahige Stadt darstellen. Die ehemals
kurfrstliche Residenzstadt hatte sich
trotz vielfaltiger Zwénge als Festungs-
stadt wieder zu einem blGhenden
Wirtschaftszentrum entwickelt.

Ganz wesentlich hatte hierzu
das Wirken ihres Stadtbaumeisters
Eduard KreyBig beigetragen, der von
1865 bis 1897 das stadtische Bauamt
leitete. Er hatte durch seine stadte-
baulichen Visionen zu einer beacht-
lichen Entwicklung der Stadt beige-
tragen. Dazu gehorten vor allem die
VergréBerung des Stadtgebietes nach
Norden durch Einbeziehung des bis-
her unbebauten Gartenfeldes und die
Anlage einer groBzlgigen Neustadt.

Das Stadtgebiet sollte sich hier-
durch auf das Doppelte seiner Flache
vergréBern. Hinzu kam der Zuwachs
an neuen Bau- und Industrieflachen,
die durch die Verengung und Vertie-
fung des Rheins gewonnen wurden.
Der bisher im Bereich des Stadtge-
bietes maandrierende und in mehrere
Seitenarme aufgespaltene Flusslauf
sollte auf nur eine Schifffahrtsrinne
beschrankt werden. Es war KreyBig,
der den Vorschlag machte, den , hes-
sischen” Rheinarm stillzulegen und
in zwei Hafenbecken umzuformen,
in den innerhalb der Umwallung lie-
genden Zoll- und Binnenhafen und

den vor den Festungsanlagen gele-
genen Industriehafen. Denn langst
war dem kleinen Mainzer Hafen vor
dem Schloss in den Hafen von Mann-
heim und Ludwigshafen sowie von
Gustavsburg und Biebrich eine star-
ke Konkurrenz entstanden. Zudem
war der Mainzer Winterhafen wegen
andauernder Gefahr der Verlandung
kaum zu gebrauchen.

Wasserbautechnische
Meisterleistung

1880 stellte KreyBig die Planungen
fur die Hafenbecken vor, 1881 folgten
die Plane fur die Gestaltung der
Hochbauten. Der Bremer Oberbaudi-
rektor Professor Ludwig Franzius, der
durch MaBBnahmen zur Begradigung
der Weser und zur Anlage des Bre-
mer Freihafens berihmt geworden
und daher vom Mainzer Stadtrat zur
Begutachtung dieser Planungen ge-
beten worden war, lobte diese Uber-
schwanglich mit den Worten: ,,... so
muss ich doch mein Gesamturteil
dahin abgeben, dass ich das Projekt
in seinem Umrisse als ein sehr gllick-
liches, wohl disponiertes und auch in
seinen Details als ein sehr grindlich
durchdachtes anerkenne.”

Dies war insofern nicht erstaun-
lich, als sich KreyBig in Vorbereitung
der ihm gestellten Bauaufgaben in
den Nachbarldndern Uber neue tech-
nische Entwicklungen informiert und
im Sommer 1880 eine Studienfahrt
nach Belgien und den Niederlanden
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gemacht hatte. Seine Ziele waren
Krananlagen in Brissel, Antwerpen
und Rotterdam, die hydraulisch be-
trieben wurden, wie er es fur den
Mainzer Hafen vorsah. Nachdem
sich auBerdem 1883 eine Kommissi-
on von Stadtverordneten in Bremen,
Hamburg und Antwerpen Gber Kran-
anlagen informiert hatte, wurden
auch im Mainzer Hafen hydraulisch
betriebene Portalkrane installiert.

Die Umsetzung der Planungen
fur den neuen Mainzer Hafen war
eine wasserbautechnische Meister-
leistung, die zlgig durchgefuhrt wur-
de: Am 20. Juli 1880 wurde mit dem
Anschitten des Dammes zur Ab-
trennung des hessischen Rheinarmes
begonnen, 1882 wurde der Wachs-
bleicharm getffnet, 1883 wurden die
neuen Hafenkais fertig gestellt. 1884
wurde der Bau der Gebadude begon-

nen und nach drei Jahren vollendet.
Das eigentliche Herzstlck des Hafens
war das groBe Lagerhaus des Haupt-
steueramtes, das auf einer zentralen
Landzunge errichtet worden war. Es
war von drei Seiten flr Lastschiffe er-
reichbar.

Drei schwenkbare Portalkrédne auf
Schienen sollten die Waren entladen.
Das Haus hatte vier Lagerebenen
mit gusseisernen Stltzen und Stahl-
betondecken, ein zu Lagerzwecken
ausgebautes Dachgeschoss und eine
Kellerebene. Das hohe, Uber Rund-
saulen gewdlbte Erdgeschoss enthielt
Verwaltungs- und Revisionsraume.
Die vier Ecken des Hauses waren bas-
tionsartig gestaltet worden und en-
deten in groBen Dachterrassen. Ein
hoher Uhrturm mit Laterne bildete
die Krénung der reich mit Obelisken
gestalteten Dachlandschaft.

Altes Lagerhaus im
Mainzer Zoll- und
Binnenhafen,
zerstort im Zweiten
Weltkrieg.
Fotoaufnahme von
C. Hertel um 1890.
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Eréffnung des Zoll- und Binnenhafens

Festliche Einweihung

GroB3 war das Aufgebot an Fest-
lichkeiten am 6. Juni 1887 zur Ein-
weihung des neuen Hafens, bedeu-
tend waren Rang und Zahl der Gaste.
Neben dem GroBherzog und seiner
Familie hatte sich auch der russische
GroBfurst Sergius angesagt. Die
Stadtverwaltung hatte zur Informa-
tion der Offentlichkeit eigens einen
Presseausschuss eingesetzt. Schon
am Vortag fand um 11:00 Uhr ein
Konzert in der Stadthalle statt, bei
dem die Gesangsvereine ,Liedertafel
und Damengesangverein”, ,Lieder-
kranz” und ,Mannergesangverein”
sowie das stadtische Orchester mit-
wirkten. Am Abend folgte um 20:00
Uhr ein Fest in der ,Neuen Anlage”,
dem spateren Stadtpark, bei dem die
Kapelle des ,,2. Nassauischen Infante-
rie-Regimentes Nr. 88" aufspielte.

Der eigentliche Tag der Einwei-
hung war der darauf folgende Mon-
tag, der 6. Juni 1887. Die Festlichkei-
ten begannen um 9:00 Uhr mit einem
Empfang geladener Géste im groBen
Saal des Kasinos ,Hof zum Guten-
berg”. Um 10:00 Uhr setzte sich ein
Festzug der Vereine, der Innungen
und der Gewerbe-Korporationen von
der Stadthalle in Bewegung. Sein Ziel
war der Festplatz vor dem groBen La-
gerhaus, wo um 11:00 Uhr die feier-
liche Einweihung der Hafenanlagen
stattfand. Um 12:00 Uhr begann eine
Schiffsfahrt der Ehrengéste auf dem
Rhein mit den Dampfern ,Hansa” und

.Niederwald”. Die ,Kélnische und
Dusseldorfer  Dampfschiffahrts-Ge-
sellschaft” hatte hierzu diese Schiffe
bereitgestellt.

Eine Flotte von 25 Schiffen der in
Mainz vertretenen Schifffahrtsgesell-
schaften aus zahlreichen Rheinstadten
zwischen Rotterdam und Mannheim
eskortierte die Dampfer auf ihrer Fahrt
von Mainz nach Walluf und zurtick.
Die GroBherzoglich-Hessische Provin-
zialdirektion der Schiffahrts-Kommis-
sion hatte zum reibungslosen Ablauf
ein exaktes Reglement ausgearbeitet:
,Bei dem ersten Zeichen, das darin
besteht, dass auf dem Hafendamm
und auf der gegeniberliegenden
Petersaue eine weif3e Fahne aufge-
hisst und zweimal geschossen wird,
mussen samtliche Schiffe fahrbereit
sein. Und es darf von da ab auch kein
Nachenverkehr mit denselben statt-
finden. Das Zeichen zur Abfahrt wird
von dem dazu beauftragten Mitglied
der Schiffahrts-Kommission gegeben
... Bei dem Voruberfahren salutieren
die Schiffe gegenseitig. ,,Niederwald”
und ,Hansa” Ubernehmen die Fih-
rung der Flotte ..."”

Die Anwesenheit des GroBherzogs
Ludwig V. von Hessen-Darmstadt
verlieh der Fahrt den besonderen
Glanz. Die Tatsache, dass er mit der
englischen Prinzessin Alice, der zweit-
altesten Tochter der englischen Koni-
gin Victoria, verheiratet war, gab der
groBherzoglichen Hofhaltung seinen
internationales Flair.
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Um 15:00 Uhr schloss sich ein Fest-
bankett in der Stadthalle an. Dieses
Essen war der eigentliche gesellschaft-
liche Hohepunkt der Festlichkeiten.
An einer riesigen, u-férmig angeord-
neten Tafel hatten sich 218 geladene
Gaste versammelt. Wiederum waren
der GroBherzog und Mitglieder seiner
Familie anwesend. |hm war als dem
hochsten Wirdentrager des Festes
das Prasidium der Tafel vorbehalten.
Dem GroBherzog gegeniiber sa3 der
Mainzer Oberbdrgermeister Dr. Goerg
Oechsner. Deutlicher konnte die Stadt-
verwaltung ihr  wiedergefundenes
kommunales Selbstbewusstsein nicht
zum Ausdruck bringen. Die Tisch-
ordnung, die hier nur auszugsweise
wiedergegeben werden kann, war
ein Spiegelbild der damaligen gesell-
schaftlichen Ordnung in Mainz. Der
GroBherzog wurde von ErbgroBher-
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zog Ernst Ludwig — er sollte seinem
Vater 1892 als Regent folgen —, vom
Prinzen Wilhelm von Hessen, Gene-
ralleutnant Graf v. Schlippenbach,
Ministerialprasident Weber und dem
General Sichart von Sichartshofen
zur einen Seite sowie Prinz Heinrich
v. Hessen, dem hessischen Minister Le
Maistre, dem Mainzer Bischof Haffner
sowie Generalleutnant v. Woyna, dem
Gouverneur der Festung Mainz und
Mainzer Ehrenbirger seit 1883, zur
anderen Seite flankiert. Oberburger-
meister Dr. Oechsner wurde vom hes-
sischen Staatsminister Finger und von
Provinzialdirektor Geheimrat Kichler
eingerahmt. Auch Stadtbaumeister
Eduard KreyBig war als Gast unter
den Reprasentanten der Stadt. Zu den
Merkwirdigkeiten dieses Festessens
gehort — aus heutiger Sicht — die Tatsa-
che, dass die Teilnehmer ihr Essen mit

Feierliche Er6ffnung
am 6. Juni 1887.
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Ero6ffnung des Zoll- und Binnenhafens

3 RM selbst begleichen mussten, und
dass keine einzige Dame anwesend
war. Der Tag endete mit einem Konzert
in der Stadthalle. Es spielte das stad-
tische Orchester im Wechsel mit einer
Militarkapelle.

Reprasentativer Hafen

Mit dem neuen Hafen und seinen
Lager- und Reprasentationsbauten
hatte die wirtschaftliche Leistungs-
fahigkeit von Mainz ihren optischen
Ausdruck erfahren, besonders fir
Besucher, die sich der Stadt auf dem
Wasserwege néherten. Das grofe La-
gerhaus hatte mit seinem hohen Turm
dabei symbolhaft die Rolle einer stad-
tebaulichen Dominante am Rhein,
einer Art Gegenpol zu den Tlrmen
des Domes, Ubernommen. Das grof3e
Panoramabild von Mainz, das der Ar-
chitekt Conrad Sutter gezeichnet hat-
te und das in der Festschrift publiziert
wurde, stellte nicht ohne Grund den
Mainzer Dom und die Hafenanlagen
als die beiden Eckpunkte des Stadt-
panoramas dar.

Nicht ohne besondere Absicht
hatte KreyBig beim groBen Lager-
haus eine Reprasentationsarchitektur
gewahlt, die von den Dimensionen
her und in der Gestaltung der Fas-
saden und des Uhrenturmes an nie-
derlandische Vorbilder denken lieB.
Es wurde bereits berichtet, dass der
Hafen von Antwerpen einer der Vor-
bilder fur den Mainzer war. Gerade
niederlandische Rathauser der zwei-

ten Halfte des 16. Jahrhunderts, die
in der Hochblite niederlandischer
Weltherrschaft errichtet worden wa-
ren, mussten durch den Aufwand
ihrer Fassaden als der Inbegriff von
Wirtschaftskraft und kommunalem
Selbstbewusstsein erscheinen.

Das 1561 bis 1566 nach Pldnen
von Cornelis Floris errichtete Rathaus
von Antwerpen und das zeitgleich
entstandene Rathaus in Den Haag
maogen als Beispiele fur diesen weit in
das Mittelalter reichenden Bautypus
niederlandischer Rathduser stehen.
Aber auch flr die machtigen Eckrisa-
lite und deren Abschlisse durch Steil-
dacher lassen sich Vorbilder in der
franzdsischen Barockarchitektur des
17. Jahrhunderts finden. Denn Krey-
Big hatte 1867 eine Studienreise nach
Paris gemacht, um die dort stattfin-
dende Weltausstellung zu besuchen
und um aktuelle kommunale Bauauf-
gaben zu studieren. Es waren die far
die Stadtgestalt von Paris pragenden
Jahre, als unter dem Prafekten Hauss-
mann die radikale Umgestaltung der
Stadt mit groBen StraBenachsen vor
sich ging und neue Reprasentations-
bauten wie die Erweiterung des Lou-
vre und der Bau des neuen Rathauses
entstanden. Mit dem aufwendigen
Jflamischen” Lagerhaus und dem
franzosischen” Verwaltungsbau
konnte sich Mainz somit in guter Ge-
sellschaft wissen.

Am Ende dieses Beitrages soll
noch einmal ein Auszug aus der be-
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reits genannten Festschrift stehen, in
dem aus der Sicht des Jahres 1887
nach dem Beginn der Bauarbeiten
am groB3en Lagerhaus die Zukunft der
Stadt Mainz symbolhaft beschworen
wird:

.50 gruben sich denn auf dem
kaum gewonnenen Gelande die Fun-
damente ein, und allmahlich stiegen
monumentale Gebdude aus dem
Boden, wo vor Kurzem noch das
Wasser des Rheins seine Wellen ge-
trieben. Den FuB auf drei Seiten von
der Fluth bespult, mit der Aussicht
auf den breiten Spiegel des Hafens,
erhebt sich das Lagerhaus, von jetzt

ein  Wahrzeichen der Stadt, dem
Fremden, der aus dem weingesegne-
ten Rheingau oder aus dem waldigen
Taunus herlberblickt, ein Beweis,
was Burgersinn und Liebe zur Vater-
stadt zu ermdglichen im Stande sind.
Aus eigener Initiative der Mainzer
und aus eigenen Mitteln der Stadt
ist das Werk entstanden. Es gereicht
der Aurea Moguntia zur Ehre, moge
es auch die Hoffnungen, die sich an
seine Entstehung kndpfen, erfillen,
auf dass der Handel der Stadt aus
unserer Anlage neue Kraft schopfe
und in naher Zukunft die geplante
Fortsetzung des begonnenen Werks
zur Nothwendigkeit werde.”

Verwaltungs-
gebaude und Ma-
schinenhaus. Nach
Originalskizzen von
Dr. J. Manefeld.

© Stadtarchiv Mainz



Kessel- und Maschinenhaus

Energiezentrale
des Zoll- und
Binnenhafens

Das Kessel- und Maschinenhaus

von Prof. Dipl.-Ing. Emil Hadler und Dipl.-Ing. Rudolf Coenen. Ob Fotogra-
fien, schriftliche Zeugnisse oder historisches Planmaterial — die Quel-
lenlage zum Kessel- und Maschinenhaus, der einstigen Energiezentrale
des Zoll- und Binnenhafens, ist vielfaltig und aussagekraftig. Vor allem
dann, wenn man das Material vergleichend betrachtet und es in Zu-
sammenhang mit den Vermessungen setzt, die wahrend der ersten
Entkernungen und AbbruchmaBnahmen stattfanden. Mitarbeiter des
Instituts IProD der FH Mainz haben sich dieser Aufgabe angenommen.
Entstandenist digitales Planmaterial, das in erster Linie dem Architekten
einer kiinftigen Kunsthalle Mainz als Grundlage fiir seinen Vorentwurf,
Entwurf und die Ausfiihrungsplanung dienen sollte. Dartiber hinaus er-
wies sich das Material als geeignet, um sowohl Befundbeobachtungen
einzutragen als auch den Hergang eines Baugeschehens darzustellen,
der von 1887 bis in unsere Tage seine Spuren hinterlassen hat.

I Iistorische Dokumente aus der von Stadtbaumeister KreyBig mit
Planung von Eduard KreyBig groBer Sorgfalt geplant worden war,

und spater zeigen Plandnderungen,
Fortentwicklungen und auch Redu-
zierungen des urspringlichen Bau-
programms: Nicht alles, was im Biro

wurde auch umgesetzt. Vieles, was
im Lauf der Zeit entstand, entsprach
keineswegs der KreyBig schen Kon-
zeption. Einiges wurde durch bau-
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Aener Hollhafen Niaing

liche Veranderungen bis zur Unkennt-
lichkeit verstimmelt, anderes durch
Kriegseinwirkung und den folgenden
Wiederaufbau beseitigt. Dennoch
wirkt das Ensemble bis heute ein-
heitlich. Dies ist zum einen der sorg-
faltig durchgeplanten, gebéanderten
Backsteinfassade zuzuschreiben, die
als Motiv eine Klammer bildet. Zum
anderen bewirkt die urspringlich so
nicht realisierte einheitliche Trauflinie
mit einzig dem Akkumulatorenturm
als vertikalem Akzent einen gewissen
Proportionszusammenhang.

Tatsachlich prasentiert sich das
verbliebene Fragment als Ensemb-
le aus sieben Einzelbauteilen: Lok-
schuppen — Position des ehemaligen
Schlotes (heute Turm der Kunsthalle)
— Kesselhaus — Akkumulatorentlirme
— Maschinenhaus — Magazingebéude

— Pfortnerhaus. Im Kern lasst sich die
KreyBig “sche Planungsabsicht noch
gut ablesen. Das Bauwerk stellt in-
sofern ein einzigartiges — weil letztes
— Zeugnis der Architektur von Eduard
KreyBig auf dem Gelande des Main-
zer Zoll- und Binnenhafens dar.

Plédne und Zeichnungen der
KreyBig "'schen Konzeption

Plandarstellungen und Perspek-
tiven zeigen die architektonischen
Absichten des Stadtbaumeisters: ein
geschlossenes Ensemble im Stile einer
phantasievollen Neorenaissance, die
von der Palais-Architektur des zen-
tralen Verwaltungsgeb&dudes aus eine
doppelte Torsituation zum Hafen-
gelande fasst und sich auf die Ach-
se der HafenstraBe ausrichtet. Der
Schlot des Kesselhauses an der Ecke

Verwaltungs-
gebaude,
Kesselhaus im
Hintergrund mit
zwei geplanten
Akkumulatoren-
tlirmen.

© Stadtarchiv Mainz



Kessel- und Maschinenhaus

Schnitt durch
Akkumulatoren-
turm, Kessel- und
Maschinenhaus:
Entwurf von
Eduard KreyBig.

© Stadtarchiv Mainz

zwischen der StraBe am Zollhafen
und der Rheinallee markiert baulich
den Anfangspunkt des Hafenareals
mit einem dominanten, weithin wirk-
samen Signal.

Grundrisse und Ansichten zeigen
eine ausgewogene Gruppierung von
aneinander geflgten Einzelbauten,
die auf Zuwachs geplant waren: Von
drei vorgesehenen Kesseln sind zwei

und Binnenhafens zum Zeitpunkt
seiner Entstehung 1887. Die Anlage
sollte bei Bedarf baulich erweitert wer-
den. Krédne und Aufzlge im Niederla-
gegebdude und in der Revisionshalle
wurden hydraulisch mit Druckwasser
betrieben. Eine Dampfmaschine be-
wegte im Akkumulatorenturm eine
Belastungstrommel nach oben. Der
sinkende Kolben erzeugte den not-
wendigen Druck in den Leitungen.

Eanacnfdmitt

« ww

fur eine erste Ausbaustufe darge-
stellt, von drei Dampfmaschinenpo-
sitionen sind zwei mit Fundamenten
und Deckendurchbrichen fur die
Schwungrader realisiert, von zwei Ak-
kumulatorentlirmen wurde einer aus-
geflihrt. Der zweite — bis ins zweite
Obergeschoss ,auf Vorrat” realisiert
— blieb unter einem abgeschleppten
Notdach verborgen.

Die schriftlichen Quellen bieten ei-
nen interessanten Einblick in die Kon-
zeption der Energiezentrale des Zoll-

War er unten angekommen, sprang
die Maschine selbsttatig an und zog
den Kolben wieder nach oben.

Die Lage der Zu- und Ableitungen
fur die Hydraulik vom Kesselhaus zu
den entsprechenden Anlagen mdss-
ten sich im Untergrund des Gelandes
heute noch finden lassen und sollten
bei BaumaBnahmen dokumentiert
werden.

Der vorgesehene zweite Akkumu-
latorenturm kam hingegen nie zur
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Ausfuhrung: Die Technik der druck-
wasserbetriebenen Hafenkrédne und
Aufziige wurde um 1900 von der
Kraftstromtechnik Gberholt.

Dem niedrigen Techniktrakt bei-
derseits der Akkumulatorentirme
folgt im KreyBigschen Konzept ein
siebenachsiges Magazingebaude, das
als ,,vermietbarer Lagerraum/vermiet-
bares Weinlager” zur StraBe am Zoll-
hafen mit Toreinfahrten gegliedert
den Seitenfliigel einer schlossartig
angelegten Architektur mit Corps de
Logis im Verwaltungsgebdude flan-
kiert. Dieses Magazin kam spéter in
stark verdnderter, weniger eleganter
Form ohne Toreinfahrten und um ein
Geschoss erhdéht zur Ausflhrung.
Allerdings entstand das ,,Octroi-Bu-
reau” als Pfértnerloge neben der sid-
lichen Einfahrt zum Hafengelande in
der geplanten Form.

Interessant sind die Lageplane mit
der Darstellung der Gleisanlagen und
Drehscheiben. 1885 mit Ausnahme des
zentralen Verwaltungsgebdudes noch
ohne technische Bauten, erscheint
1886 bis 1889 erstmals das Kessel- und
Maschinenhaus im Plan — jedoch in ge-

kUrzter Ausfihrung mit einem Dampf-
maschinenfundament und zwei Kes-
seln. Erst 1898 lasst sich das gesamte
Gebdudeensemble im heutigen Um-
fang festmachen — vom Lokschuppen
bis zum Pfértnergebaude.

Historische Fotografien sind weni-
ge vorhanden und kénnten vielleicht
von Mainzer Blrgern aus ihren Privat-
alben beigesteuert werden.

Aufnahmen aus dem Mainzer
Stadtarchiv zeigen das Ensemble der
Bauten eher zufallig im Hintergrund.
Die friheste Aufnahme aus dem Jahr
1907 stellt das in veranderter Form

Ansicht von der
ZollhafenstraBe.

© Stadtarchiv Mainz

Fotoaufnahme
um 1907.

© Stadtarchiv Mainz




Kessel- und Maschinenhaus

Fotoaufnahme
vom Zucker-
Goebel.

© Stadtarchiv Mainz

realisierte Magazin in der Achse des
Hafenbeckens mit zwei Risaliten und
gaubenbesetztem Dach dar. 1945
brannte dieses Gebdude aus und
wurde in der Folge bis auf das Erdge-
schoss abgetragen. Alteren Mainzern
ist es aus der Nachkriegszeit als ,,Zu-
cker-Goebel” bekannt.

Die farbigen Darstellungen geben
in Gelb Bauteile wieder, die gegenUber
dem Originalzustand spéater entfernt,
in Rot solche, die spater hinzugeflgt
wurden. In Blau sind Bauteile darge-
stellt, die geplant, aber nicht realisiert
wurden.

1. Der Lokschuppen als jingstes
Element ist in seiner Eigenstandig-
keit heute wieder erfahrbar. Auf der
Entwurfszeichnung von KreyBig von
1887 erscheint er nicht. Stilistisch
passt er sich perfekt der Architektur an
und kénnte durchaus im Biro KreyBig
entwickelt worden sein. Der Abbruch

des Zwischenbaus zur Errichtung des
Kunsthalle-Turmes brachte 2006 eine
Uberraschung: Dem Schlot des Kes-
selhauses gegenlber war eine reich-
haltig dekorierte Fassade mit Pilastern
und Diamantquadern erhalten, mit
der an dieser nicht einsehbaren Stelle
niemand gerechnet hatte.

2. Die Lucke zwischen Lok-
schuppen und Kesselhaus war ur-
springlich nicht bebaut und Position
des maéchtigen Schlotes (gelb), der
in den 1950er Jahren abgebrochen
wurde. Das Fundament kam beim

Ausschachten fir den Turm der Kunst-
halle zum Vorschein. Dabei konnten
die gewdlbten Fundamente des Kes-
selhauses aufgenommen werden, die
tief in den weichen Untergrund des
ehemaligen Rheinsandes reichen.

3. Das Kesselhaus ist weitgehend
in seiner urspringlichen Form erhal-
ten. Der originale Dachbinder musste
2007 dem neuen Dach der Kunsthal-
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le weichen. In die Ostfassade wurden
Fensterdffnungen eingebrochen und
mit Glasbausteinen verschlossen. Die
Halle erhielt eine Zwischendecke, die
2006 im Zuge der Entkernungen ent-
fernt wurde. Die Schnittansicht ge-
gen den Akkumulatorenturm zeigt
links, dass eine machtige Konsole fur
den Bau des zweiten Turms (blau) be-
reits vorgerichtet war. Im Untergrund
wurde bei Ausschachtungen der Ab-
gaskanal der Dampfkessel zum Schlot
gefunden und dokumentiert.

4. Der Akkumulatorenturm ist
als einer von zwei geplanten ausge-
fahrt worden. Der zweite Turm (blau)
ist in seiner Architekturgliederung

vollstandig vorgerichtet. Sein Stumpf
wurde mit einem abgeschleppten
Pultdach abgedeckt. Spater eingezo-
gene Zwischendecken sind mittler-
weile im Zuge des Baus der Kunsthal-
le entfernt worden. Die Vorrichtung
zum Aufthangen des beweglichen Kol-
bens an einem doppelten Stahltrager
auf Konsolen ist noch vorhanden.

5. Die Maschinenhalle mit flach
geneigtem Stahlbinderdach enthielt
als baukonstruktive Besonderheit eine
Tonrohrendecke, die im Zuge des
Neubaus der Kunsthalle entfernt wer-
den musste. Im Untergrund sind zwei

begehbare Fundamente fir Dampf-
maschinen nachweisbar, die die
Wartung der Maschinen von unten
ermoglichten. Die Gewolbe zwischen
den Fundamenten sind raumlich sehr
eindrucksvoll. Der Boden der Maschi-
nenhalle war mit einem anspruchs-
vollen Terrazzomosaik ausgestattet.

6. Das Magazin wurde als Bau-
werk in verschiedenen Versionen
geplant und zuletzt mit reichhaltig
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dekorierter spéthistoristischer Fassa-
de zweigeschossig mit machtigem
Dach ausgefihrt. Nach der Zersto-
rung 1945 erfolgte ein reduzierter
Wiederaufbau mit einfachem Nagel-
binderdach. Eines von zwei Treppen-
hdusern wurde erhalten, ebenso die
urspringliche Struktur des Kellers. Als
~Zucker-Goebel” erfuhr dieses Bauteil
die am weitesten gehenden Verdnde-
rungen des gesamten Ensembles und
wurde so als Torso in das Konzept der
Kunsthalle integriert.

7. Das Octroi-Bureau ist in der
von KreyBig geplanten Form erhalten.
Ihm fehlt das Gegenlber im Seiten-
fligel des ehemaligen Verwaltungs-
gebdudes, mit dem es eine gestalte-
risch gelungene Torsituation bildete.
Von einer Pfértnerloge aus konnte
das Tor kontrolliert werden. Die Loge

auf AuBenniveau ist heute vermauert.
Als ehemaliges Biro am Hafenein-
gang ist es anspruchsvoll durchge-
bildet, mit Attika aus Backstein und
sorgféltiger Werksteingliederung in
der Banderung der Fassade.

Die ehemalige ,Central-Maschi-
nenanlage” des Mainzer Zoll- und
Binnenhafens darf zweifellos als
Schlusselbauwerk fir das Hafenare-
al gelten. Sie war urspriinglich zwar
nicht das signifikanteste der Hafen-
gebédude, wurde aber bereits mit den
ersten Bauten als Energiezentrale
errichtet. Heute stellt sie das einzige
erhaltene Original KreyBig scher Ar-
chitektur im Hafengeldnde dar. Kes-
selhaus und Maschinenhalle sind
nach der erfolgten Teilentkernung
spaterer Einbauten in ihrer Architek-
tur wieder erlebbar. Die historischen
Décher mussten dem Neubau der
Kunsthalle weichen. Die beiden Séle
eignen sich fir Veranstaltungen und
offentliche Nutzungen und wirken
bereits im Rohbau bemerkenswert.

Fir den ostlichen Akkumula-
torenturm mit seiner nachtraglich
durch Decken unterbrochenen, nicht
mehr erlebbaren Vertikalitat gilt Ahn-
liches: Nach dem Abbruch der bei-
den Deckenebenen wird er mit seiner
Hohe von 14 Metern eine ungewdhn-
liche Raumqualitat bieten, die heute
kaum herstellbar ware. Dasselbe trifft
fur den westlichen, nur als Stumpf
realisierten Turm zu, der in seiner
Unvollendetheit ein Stlick Technolo-
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giegeschichte transportiert: Die Ablo-
sung der hydraulischen druckwasser-
betriebenen Mechanik der Aufziige
und Hafenkrane durch flexiblere elek-
trische Antriebssysteme. Er ist inso-
fern gerade in seiner Unfertigkeit ein
Dokument der Hafengeschichte.

Der Bau, besser das Ensemble von
aneinander gefligten Einzelbauten,
steht zeichenhaft fir die gesamte
industriell gepragte Kulturlandschaft
von der Ingelheimer Aue bis zur Ha-
fenstraBe. Diese Zeichenhaftigkeit
kam urspriinglich in der Architek-
tur des (nicht mehr existierenden)
Schlotes zum Ausdruck und in den
machtigen Rustikaquaderungen der
Akkumulatorenttirme, die als , Kraft-
maschine” pars pro toto fur die En-
ergieversorgung im Hafen standen.
Besondere Aufmerksamkeit kam des-
halb in der Diskussion von Architekt
und Denkmalpflege der Licke zwi-
schen Lokschuppen und Kesselhaus
zu. Als neues Wahrzeichen fur die
Kunsthalle und das Zollhafenprojekt
insgesamt sollte hier der ,Schrage
Turm von Mainz" entstehen, der die
frihere Zeichenhaftigkeit des Schlotes
als Symbol der Kraftzentrale wieder-
holt. Als auffélliges modernes Bauteil
greift er an dieser Stelle nur minimal
in die vorhandene Bausubstanz ein
und erhebt damit den Anspruch einer
denkmalvertraglichen Intervention.

Der etwas spater realisierte Lok-
schuppen fur die Hafenbahn, un-
mittelbar an der Ecke zwischen Zoll-

hafenstraBe und Rheinallee gelegen,
gehodrt seiner Funktion nach nicht
zu diesem Ensemble, passt sich aber
hinsichtlich Fassadengestaltung und
Gliederung perfekt ein. Auch hier
sind die historischen Dacher und der
Innenraum unverfalscht erhalten. Er
eignet sich gut fir Sondernutzungen,
die mit dem Ubrigen Ensemble in Ver-
bindung stehen, aber eine gewisse
Eigenstandigkeit wahren.

Die starkste Verdnderung erfuhr
das Fragment des ehemaligen Ma-
gazingebaudes, das — kriegszerstort
und unvollstandig wieder aufgebaut
— erhebliche Spielrdume fur Um-

gestaltungen bietet. Ohnehin fiel
dieses Bauteil gestalterisch aus dem
Rahmen durch eine unpassende Ho-
henentwicklung, die die urspriinglich
geplante, niedrige Geb&udelinie als
Seitenfligel des ehemaligen Verwal-
tergebaudes storte. Die Entfernung
der Obergeschosse nach der Kriegs-

Licke zwischen
Lokschuppen und
Kesselhaus.

© Hadler
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Das Lagerhaus
und der Kran an
der Schulz’schen

Werft. Nach
Originalskizzen
von

Dr. J. Manefeld.

© Stadtarchiv Mainz

zerstorung wirkt insofern eher beru-
higend. Im Inneren sind erhebliche
Maoglichkeiten geboten, durch die
Entfernung der rezenten Kellerdecke
und Entkernung von Raumtrenn-
waénden ein groBes zusammenhan-
gendes Raumvolumen zu schaffen,

das sich multifunktional nutzen
lasst. Das Pfortnerbauwerk als — heu-
te etwas isoliertes — Fragment des
KreyBig "schen Gesamtkonzepts ist
nur noch schwer in seiner urspring-
lichen Funktion als Torbau zu erken-
nen. Das GegenUber fehlt, und im
Inneren ist es erheblich verunstaltet.
Eine behutsame Entkernung spaterer
Einbauten und eine Neugestaltung
sind erforderlich.

Zusammenfassend lasst sich fest-
stellen, dass dieses heterogene En-
semble aus sieben Einzelbauteilen
eine Uberraschende Einheitlichkeit
und Geschlossenheit aufweist, die sei-
ne Entstehungsgeschichte im Grunde
nicht nahe legt. Durch permanente
Nutzung auch in der Zeit des Nie-
dergangs des Hafens kam es gestal-
terisch und baukonstruktiv gut Uber
die Zeit und stellt heute mit seiner
bemerkenswerten  Architekturquali-
tat einen Eckpunkt dar. Es erscheint
nahe liegend, die kinftige Entwick-
lung des Hafenareals an dieser Stelle
unter Verwendung der vorhandenen
Bauten mit einem markanten Akzent
zu beginnen.
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Wie das
Weinlager zu seinem
Namen kam

Zigaretten, Damenhiite und Fernmelder beherrschten
uber Jahrzehnte das Weinlagergebaude

von Michael Bonewitz. Das imposanteste und herausragende Gebaude
am Zoll- und Binnenhafen war sicherlich das Lagerhaus am Zungen-
kai. Die bebaute Grundflache betrug 2776 Quadratmeter. Das Gebau-
de kam mit Keller, Erdgeschoss, drei Obergeschossen und Speicher zu-
sammen auf fast 12.000 Quadratmeter Lager- und Biiroflache. Geplant
und entworfen wurde das Lagerhaus vom Stadtbaumeister Eduard
KreyBig. Doch leider fiel dieses groBartige Bauwerk den Bombenan-
griffen Ende des Zweiten Weltkriegs zum Opfer. Allerdings wurde das
groBe Speichergebaude bereits ab 1910 um einige Gebaude erweitert.
Die zusatzlichen Lager nannte man Revisionshallen, dazu zahlt auch
die Revisionshalle 6, die heute als Weinlagergebaude bekannt ist.

.Makedon” belegt. Die Zigaretten

Revisionshallen waren Niederlas-
des griechischen Unternehmens ent-

sungen oder Dependancen am

Zoll- und Binnenhafen, um vor allem
das Hauptlager zu entlasten. Rlckbli-
ckend betrachtet wurde im Weinla-
gergebdude alles Mégliche gelagert
und fabriziert, allerdings kurioserwei-
se am wenigsten Wein. In den ersten
Jahrzehnten war das Gebadude fast
vollstandig von der Zigarettenfabrik

wickelten sich Ubrigens kurz nach
Ende des Zweiten Weltkriegs zur be-
liebten Tauschware in Mainz. Die im
Umlauf befindlichen Zigaretten wa-
ren allerdings nicht immer legalen Ur-
sprungs, so wurden Ende der 1940er
Jahre zwei Arbeiterinnen der Zigaret-
tenfabrik ,,Makedon” erwischt, die



Weinlager

Bau der Revisions-
halle 6 um 1912,
die Halle wurde
spater Weinlager-
gebdude genannt.

© Stadtwerke Mainz AG

Gber einen langeren Zeitraum eine
halbe Million Zigaretten entwendet
hatten — zu dieser Zeit ein wahres
Vermogen.

Nach den Luftangriffen vom 27.
Februar 1945 zéhlte der Zoll- und
Binnenhafen zu den am stérksten be-
troffenen Stadtteilen mit einem Zer-
stérungsgrad von 85 Prozent. Keines
der betroffenen Lager- und Betriebs-
gebaude blieb verschont. In den Ha-
fenbecken und auf der Mainzer Ree-
de lagen Uber 20 Wracks auf Grund.
Erst im August 1945 konnte wieder
zaghaft mit dem Hafenumschlag be-
gonnen werden. Die Bestrebungen,
den Mainzer Hafen wieder funktions-
fahig zu machen, fanden auch bei der
franzodsischen Besatzung Anklang. So

bestimmte man zum Beispiel den Zoll-
und Binnenhafen zum zentralen Sitz
aller die Rheinschifffahrt betreuenden
Dienststellen. Im Zoll- und Binnenhafen
salBen zwei franzosische Dienststellen,
die einzig daflr gegrindet wurden,
einen Plan zu erarbeiten, wie man mit
Mainz als Landeshauptstadt die linke
Rheinseite annektieren und an Frank-
reich anschlieBen kénne. Eine weitere
Besatzer-Institution war damals ver-
antwortlich fir die zentrale Leitung
der gesamten Rheinschifffahrt unter
franzdsischer Fihrung. Es gab einen
franzosischen Hafenkommandanten,
Monsieur Duruth, der sein Blro im
Erdgeschoss des Weinlagergebaudes
hatte. Der oberste Kommandant der
.Navigation du Rhin”, Monsieur May-
er, hatte hier ebenfalls sein Biro, in
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MAKEDON
ZIGARETTEN

dem spéater dann der Hafenbetriebs-
leiter untergebracht war. Noch heute
befindet sich der Schreibtischstuhl des
Kommandanten im Besitz des derzei-
tigen Hafenleiters Klaus Kuhn.

Anfang der 1950er Jahre bis in die
1990er Jahre hinein war das Weinla-
gergebaude zu zwei Dritteln vom Aus-
bildungszentrum der Post belegt, die
in den Radumen ihre Fernmelder aus-
gebildet hatten. Zwischenzeitlich be-
fand sich im Weinlagergebaude auch
mal eine Mode-Fabrik, die Damenhlte
und -terwdsche schneiderte. AuBer-
dem nutzen vor allem in den 1960er
Jahren zahlreiche Speditionskaufleute
kleinere Parzellen, in denen sie sowohl
ihr Buro als auch einen angeschlos-
senen Lagerraum unterbrachten.

Aber wer lagerte eigentlich Wein,
in dem als Weinlager bekannten Ge-
baude? Da war zum einen die Firma
J. E Hillebrand, die ein Weinlager im
dritten Obergeschoss unterhielt. Zum

anderen die Firma Beaury, die im Kel-
ler ein Fasslager errichtet hatte, in dem
vorwiegend Importweine aus Frank-
reich gelagert wurden. Sie wurden im
Zoll- und Binnenhafen abgefillt und
weiter verkauft. Angeliefert wurden
gelegentlich auch Waggons mit Wei-
nen aus Algerien. Algerien hatte vor
allem wahrend der franzosischen Ko-
lonialzeit seine Weinproduktion ent-
wickelt. 1938 erreichte der Weinan-
bau in Algerien mit 21.000.000

Uber viele Jahr-
zehnte war im
Weinlagergebaude
die Zigarettenfabrik
~Makedon”
untergebracht.

© Stadtwerke Mainz AG

Uberbleibsel aus
vergangenen Tagen:
Vorrichtung zur
Zeiterfassung.

© Donald Unter Ecker
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Das Weinlagerge-
béaude heute.

© Donald Unter Ecker

Hektolitern seinen Hohepunkt. Dies
stellte gleichzeitig ein Drittel der ge-
samten franzdsischen Weinprodukti-
on und ein wichtiges Segment in der
algerischen Wirtschaft dar. Die Weine
wurden vornehmlich nach Frankreich
transportiert, um den Wein zu ver-
schneiden. Seit der Unabhangigkeit
Algeriens (1962) ist der Weinbau al-
lerdings stark zurlickgegangen. Viele
Rebflachen wurden zu Anbaugebieten
fur Getreide umgewandelt. Zurlickzu-
fUhren ist dieser Trend vor allem auf
das muslimische Alkoholverbot, das
in Algerien gilt. Neben Portugal und
Spanien ist Algerien Ubrigens noch
heute der drittgroBte Korkproduzent
der Welt.

Am Zoll- und Binnenhafen war die
Ankunft der Waggons aus Algerien
immer ein groBes Ereignis. Viele Ha-
fenarbeiter, so erinnert sich der heu-
tige Hafenleiter Klaus Kuhn, leerten
mit besonderem Eifer den Inhalt der
Waggons in Fasser um. Wenn etwas
beim Umfillen verschittet wurde,
stand meist zufalligerweise der blank-
geputzte Eimer eines Hafenarbeiters
nebendran und fing das kostbare Gut
auf. So kam es wahrscheinlich, dass die
Hafenarbeiter von der Revisionshalle 6
stets mit sehr viel Wehmut und Re-
spekt vom Weinlager sprachen, auch
wenn Weine auf den 10.000 Quadrat-
metern Lagerflache nur den kleinsten
Raum einnahmen.
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Auf der Suche
nach neuen
Losungen

Ideenwettbewerb Weinlager

von Prof. Emil Hadler und Prof. Rainer Pagel. Im Zuge der Neugestaltung
des Mainzer Zoll- und Binnenhafens sieht der Rahmenplan der Stadt
Mainz eine ,Kulturspange” zwischen dem ehemaligen Kessel- und

Maschinenhaus als kiinftiger Kunsthalle und dem einstigen Weinla-

gergebaude vor. Nach Kriegszerstorungen und zahlreichen Abrissen

von Speicherbauten ist das Weinlagergebdude das markanteste his-

torische Bauwerk in diesem Bereich. Zum Auftakt der Neubebauung

im Hafengebiet sollte tiber einen Ideenwettbewerb ermittelt werden,

welche Nutzungen in diesem Bauwerk vorstellbar sind und wie sich

diese baulich und gestalterisch manifestieren lassen.

Die Stdmole des Mainzer Zoll-
und Binnenhafens ist ver-
gleichsweise spat bebaut worden,
obwohl bereits in der Planung des
Stadtbaumeisters Eduard KreyBig von
1880 hier eine zweite Revisionshalle

vorgesehen war. Realisiert wurde le-
diglich die KreyBig'sche Rheinufer-

Befestigung, die mit drei Rheintoren
zwischen der StraBe Am Zollhafen
und der Drehbrlcke zur Nordmole ei-
nen raumlichen Abschluss nach Nor-
den bot.

Diesseits des Befestigungszauns
verlief eine FahrstraBe mit beidersei-



Ideenwettbewerb

Im Mittelpunkt
des Ideenwettbe-
werbs stand das
Weinlager.

© Donald Unter Ecker

tigen FuBwegen bis zur Drehbricke.
Jenseits des Zauns in der Achse des
.Hafentores” befand sich etwa an der
Stelle des 2007 abgebrochenen Rhe-
nus-Gebaudes die Zollabfertigung fur
die KoIn-Dusseldorfer Dampfschiffe.
Frih entstand ein Petroleumlager

am Hafenbecken. Nach eher provi-
sorischer Nutzung und Errichtung
einiger Krdne begann erst 1920 die
dominante Bebauung der Sidmole
mit einem ersten Bauabschnitt des
Weinlagergebaudes.

Insgesamt wurde das heutige
Bauwerk in drei Bauabschnitten nach
dem so genannten Hennébique-Sys-
tem realisiert, zwischen 1910 und
1912, zwischen 1912 und 1913 so-
wie, mit Unterbrechung durch den
Ersten Weltkrieg, zwischen 1919 und
1920.

Im Juni 2006 lagen dem Preisge-
richt des Ideenwettbewerbs 43 Ent-
wirfe aus ganz Deutschland vor, die
nach den vier typologischen Grup-
pen ,Kultur” — ,Hotel” — ,Gewerbe”
-, Wohnen" unterschieden und beur-
teilt wurden. Die vorgeschlagene Nut-
zung reichte von , Kulturkammer” Gber
.KlangKérper” bis hin zum Wohnen
am Wasser, Hotel und Gastronomie.
Auch fur Markthalle, Gewerbe und
Ateliers wurden Ideen prasentiert.

Bezlglich der Eingriffe in die
vorhandene Bausubstanz (Fassade,
Tragwerk, Innenrdume), Erweite-
rungsbauten (Anbau, Aufstockung,
Uberformung) und Gestaltung des
Umfeldes (Rheinseite, Hafenseite,
Kulturspange) lassen sich die Ergeb-
nisse ebenfalls nach Gruppen unter-
scheiden.
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Das Preisgericht aus Vertretern der Stadtwerke Mainz AG, der Stadt Mainz, Architek-
ten, Ingenieuren und der Denkmalpflege wahlte unter dem Vorsitz von Professor
Jochem Jourdan aus den Arbeiten zwei Preisgruppen mit jeweils drei Pramierungen

1. Preisgruppe: netzwerkarchitekten, Darmstadt

© netzwerkarchitekten
Donnersbergring 20

64295 Darmstadt
www.netzwerkarchitekten.de

Kreativspeicher

Biiro / Gewerbe, Gastronomie, kulturelle Aktionsflache, Gewerbe, Ruderclub und
Bootsverleih

Kellergeschoss (KG): Ruderclub, Bootsverleih

1. Preisgruppe: +studio moeve architekten, Frankfurt/Main

© +studio moeve architekten
Bockenheimer Anlage 2
60322 Frankfurt am Main
www.moeve-architekten.de

Kulturkammer

Museum + Archive
Kulturelle / museale Aktionsflache, Gastronomie

KG: Tiefgarage, Nebenrdume, Technik sowie kulturelle Ergdnzungsflache



Ideenwettbewerb

© raum & architektur
Christiane Jeromin
PaulusstraBe 12
67547 Worms

© cma-architekten
Hanauer Landstrasse 50
60314 Frankfurt/Main
www.cma-arch.de

1. Preisgruppe: raum & architektur, Christiane Jeromin, Worms

KlangKoérper
Musikschule, kulturelle Aktionsfléche, Bibliothek, Gastronomie

KG: Tonstudio, Ubungsraume, Nebenrdume, Technik

2. Preisgruppe: cma cyrus/Moser/architekten, Frankfurt/Main

Wissens- und Kulturspeicher

Kulturelle / museale Aktionsflache, Mediathek / Stadtbibliothek, Blro, Gastronomie
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2. Preisgruppe: Kister Scheithauer Gross Architekten und Stadtplaner, KoIn

Wohnturmspeicher

Wohnen, kulturelle / museale Aktionsflache, Gewerbe / Blro, Erziehungseinrichtung,

Gastronomie

2. Preisgruppe: AK+W Architekten und Ingenieure,

Susanne Kratschmer, Wiesbaden

=S e e

Wohnen am Wasser

Wohnen, Gewerbe / Biro, Gastronomie

Alles in allem wurde eine Ful-
le gut durchdachter kreativer Ideen
vorgelegt — vom ,Low-Budget-Pro-
jekt” fur Kultur und Start-Up-Initia-
tiven bis zum eleganten Wohnen in
der Loft. Auf die Entscheidung und
Umsetzung darf man gespannt sein.
Gerade durch die Offenheit des Ide-

enwettbewerbs zeigte sich die Band-
breite moglicher Nutzungen und Ge-
staltungen, die das Weinlager auf der
Stidmole in der Zeit des Umbruchs far
die Zukunft bietet. Nirgendwo sonst
im Areal des Zoll- und Binnenhafens
hat das ,Hafenambiente” so sehr
eine Chance wie hier.

© kister scheithauer gross
architekten und stadtplaner
GmbH, Koln/Leipzig
Agrippinawerft 18
Rheinauhafen

50678 Koln

© AK+W Architekten
Kratschmer + Wiirfel
Biebricher Allee 31
65187 Wiesbaden



Kultur in der Nische

Projekt:

Zollhafen

Pioniere fir ein modernes Stadtquartier am Hafen

Seit 1995 ist ein Teil der Studenten der FH Mainz im Weinlagergebau-
de des Zoll- und Binnenhafens untergebracht. Die Raume wurden auf
einem auBerst giinstigen Mietpreisniveau von der Stadtwerke Mainz

AG zur Verfuagung gestellt.

FUr die Studenten war die Situation
an der Fachhochschule bis 1995
ziemlich unbefriedigend. Der Standort
HolzstraBBe bot ihnen keine Umgebung
zum Austausch, zum Gesprach, zum
gemeinsamen Arbeiten sowie Raum
zur Entwicklung von Diskussions- und
Kritikfahigkeit. Stattdessen nur enge
Horsale, eine zu kleine Werkstatt und
ein ab 19:00 Uhr geschlossenes FH-
Gebaude. Zu studieren hieB3, nach der
Vorlesung nach Hause zu gehen und
meist alleine weiter zu arbeiten. Dabei
bendtigt ein gestalterisches Studium
nicht nur den Austausch untereinan-
der, auch der Platzbedarf zum Arbeiten
ist mit anderen Studiengdngen nicht
zu vergleichen. Da stapeln sich Berge
von Skizzenblattern und Probeplots.
AO-Formate mussen begutachtet wer-

den, der Modellbau alleine verschlingt
mindestens einen Schreibtisch, und
Platz fur eine Zeichenplatte muss man
auch noch finden.

Das Weinlagergebdude im Zoll-
und Binnenhafen wurde bei einer Frei-
handzeichenibung entdeckt. 1994
bot sich schlieBlich fir die FH Mainz
die Moglichkeit, dort eine Teilflache zu
glnstigen Konditionen von der Stadt-
werke Mainz AG anzumieten. Nun
begannen sechs Monate praktischer
Arbeit flr die Studenten. Wande
wurden abgebrochen, Rohrleitungen
verlegt und die freigelegten Bauteile
verputzt und gestrichen. Im Labor fur
Baustoffprifung wurden dabei unter
Anleitung von Prof. Edelmann experi-
mentelle Betonsorten entwickelt. Be-

Hafenchronik Juni 2007

geistert schrieb Prof. Emil Hadler 1995
zur Grindung des Projekt:Zollhafen
Uber das ,Studentenorchester”, be-
stehend aus 15 Vorschlaghdmmern,
zwei Hiltis, zehn Pickeln und zwei
Schuttcontainern. Eine Lehrbaustelle
in Sachen Betonsanierung, Estrich-,
Trockenbau-, Klempner- und Elektro-
arbeiten entstand. 700 Quadratmeter
Arbeitsraume wurden so in Uberwie-
gender Eigenleistung der Studenten
geschaffen. Seitdem stehen rund 70
Arbeitsplatze mit umfangreicher Infra-
struktur flr Studierende der Fachrich-
tungen Architektur, Innenarchitektur,
Design und Medien-Design zur Ver-
flgung — von den Studenten selbst
verwaltet und 24 Stunden am Tag und
sieben Tage die Woche zu nutzen.

Im Laufe der Zeit ist in den Ar-
beitsraumen eine kleine Bibliothek ge-
wachsen, die mit ihren Blichern und
Zeitschriften eine gute Quelle zum
Selbststudium bietet. Eine Modell-
bauwerkstatt mit den notwendigen
Maschinen und verschiedenen Werk-
zeugen ermdglicht den Bau von vielfal-
tigen Architekturmodellen bis hin zum
Mobelbau im MaBstab 1:1. Kiche
und Sitzecke férdern dabei nachhaltig
die Gemeinschaft. Der Fortschritt blieb
nicht aus. Der Computer hat nach und
nach die Zeichenmaschinen abgeldst
und die Zeichentische in Computerar-
beitspldtze verwandelt. Ein zentrales
Netzwerk erméglicht jedem Benut-
zer den Zugriff auf gemeinschaftliche
Drucker und einen modernen GroB-
formatdrucker.

Dass es sich in einer interdiszip-
lindren Gemeinschaft besser arbeitet,
zeigt sich spatestens bei der Abgabe
der Diplomarbeiten; die Arbeiten aus
dem Zoll- und Binnenhafen belegen
seit Bestehen der Arbeitsraume tra-
ditionell die vorderen Platze. Gerade
der facher- und semestertibergreifen-
de Austausch macht den Zoll- und
Binnenhafen zu dem, was er ist: ein
Ort, an dem man gerne arbeitet.

Neben der Organisation der Ar-
beitspldtze ist die Vortragsreihe Diens-
tag:Zollhafen ein Schwerpunkt der
Aktivitdten des Projekt:Zollhafen. Re-
nommierte Architekten, Innenarchi-
tekten und Designer aus dem ganzen
deutschsprachigen Raum berichten
Gber ihre Arbeit und geben den Stu-
denten somit einen Einblick ins Be-
rufsleben, wie es die Fachhochschule
niemals bieten kénnte. Doch nicht nur
die Studierenden der Fachhochschule
Mainz profitieren von den Arbeitsrau-
men. Uber die Hochschule hinaus ist
das Projekt:Zollhafen zu einem kultu-
rellen Faktor geworden.

Rund 70 Arbeits-
platze stehen den
Studierenden der
Fachrichtungen
Architektur, Innen-
architektur, Design
und Medien-Design
zur Verfigung.

© FH Mainz



Kunsthalle Architektur

Zwischen
Vergangenheit
und Zukunft

Die Kunsthalle wird gebaut

von Prof. Glnter Zamp Kelp. Es ist der Weitsicht und GroBzlgigkeit der
Entscheidungstrager der Stadtwerke Mainz AG zu danken, dass das
erste fertig zu stellende Bauwerk im Zoll- und Binnenhafen der Kunst

gewidmet wird.

ens Beutel, der Oberbilrgermeis-

ter der Landeshauptstadt Mainz,
meinte anlasslich des Richtfestes fir
den Turm der Kunsthalle im Ensemb-
le des historischen Kesselhauses am
Zoll- und Binnenhafen, dass die Nei-
gung dieses neuen Bauteiles keines-
falls als Reminiszenz an den Schiefen
Turm von Pisa zu verstehen sei. Viel-
mehr handle es sich um ein Identitat
bildendes stadtrdumliches Signal fur
den Beginn eines neuen stadtebaulich
gepragten Zeitabschnittes im lokalen
Umfeld. Sozusagen ein richtungswei-
sender Leuchtturm fur kiinftige, kultu-

relle und soziale stadtrdumliche Ent-
wicklungen im Zoll- und Binnenhafen.

Tdrme waren und sind strate-
gische Bauten. Sie dienen seit jeher
der Orientierung. Zum einen als un-
verwechselbares Landmarken im Ge-
fuge der Stadt. Zum anderen schaf-
fen sie Uberblick tiber eine bestimmte
Situation. Auch der um sieben Grad
geneigte Turm der Kunsthalle erfullt
diese beiden Funktionen. Seine Nei-
gung verschafft ihm Unverwechsel-
barkeit, und aus dem vierten und
obersten Geschoss des Turmes 6ffnet
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sich der Blick Uber das Hafengelande
und die Landschaft rechts und links
des Rheins. Unbestritten gibt es je-
doch Parallelen zum Schiefen Turm
von Pisa. Wie der Turm von Mainz,
steht der Turm in Pisa auf ehemaligem
Hafengeldnde. Als Glockenturm fur
den Dom der Stadt wurde er im Be-
reich eines verlandeten antiken Ha-
fenbeckens um 1370 fertig gestellt.
Aus dem unterschiedlich gefestigten
Boden des Standortes ergab sich im
Laufe der Zeit die Schieflage, die den
Turm zum Wahrzeichen der Stadt ge-
macht hat.

Beim ,Schragen Turm von Mainz"
liegen die Dinge anders. Zwar erhalt
er vor allem durch seine Neigung
Profil, doch entsteht diese Neigung
in einem vollstandig anderen kons-
truktiven und metaphorischen Zu-
sammenhang. Sie ergibt sich nicht
aufgrund konstruktiver Fehler bei der
Herstellung der Turmfundamente wie
in Pisa, sondern ist Konzept.

Die Neigung des Kunsthallen-
turmes |6st beim Betrachter zunachst
Irritation und Aufmerksamkeit aus,
da er sich durch seine Schraglage von
der Ublichen lotrechten Bauweise des
Bestandes und der Gebaude im Um-
feld unterscheidet.

Seine Neigung macht ihn zugleich
zum Synonym fir die besondere Po-
sition der Kunst im Raumgefige der
Gesellschaft. Kunstwelten als Poten-
zial der Bewusstseinsbildung werden

zunehmend zum popularen Faktor,
der gesellschaftliche Entwicklungen
reflektiert.

,Kunst als Stimulans des Lebens,
Alarmsystem der Gesellschaft und
Sonde der Wirklichkeitsforschung”
(Norbert Bolz aus ,,Die Welt als Chaos
und als Simulation”, MUinchen, 1993)
wird durch Positionierung im sozialen
Geflige unserer Stadte zum Impuls
gebenden Element, das aus der Ver-
gangenheit in die Zukunft weist.

Dieser Aufgabe entsprechend ist
der ,Schrage Turm von Mainz" in sei-
ner Funktion als Eingang zur Kunsthalle
das zeichenhafte Bindeglied zwischen
auBen liegender urbaner Alltaglichkeit
und innen liegenden Kunstwelten,
indem er den Ubergang zwischen

Ein neues Wahrzei-
chen und sichtbarer
Hinweis auf die
Kunsthalle - der

um sieben Grad
geneigte Turm.

© Donald Unter Ecker



Kunsthalle Architektur

Die Kunsthalle
verbindet alte Bau-
substanz mit neuen
Elementen.

© Donald Unter Ecker

beiden durch seine eigenstandige Er-
scheinung markiert. Wie alle Rdume
im sieben Grad geneigten Turm ist das
Foyer ein Raum, der als dreidimensi-
onales Parallelogramm wahrgenom-
men wird. Es entwickelt eine Hoéhe
von sieben Metern und entspricht so-
mit einem Drittel der Gesamth&he des
Turmes von 21 Metern.

Von hier erreicht man alle fur die
Offentlichkeit bestimmten R&ume.
Kunstwelten bendtigen Raume, in
denen sie sich entfalten kénnen. In
der Kunsthalle Mainz stehen Ausstel-
lungsrdume mit unterschiedlichen
Raumqualitdten zur Verfligung. Ein
groBer Teil dieser Ausstellungsflachen
liegt im denkmalgeschitzten Altbau.
Es entstehen Raume von unterschied-
licher GroBe und Hohe, die vielfaltige
Moglichkeiten bieten, Kunst in Szene
zu setzen.

Da diese Rdume weitgehend ohne
Tageslicht auskommen, kann mittels
artifiziellem Licht jede Beleuchtungs-
situation zwischen ,Whitebox” und
.Blackbox" erzeugt werden. Basis fur
die Variabilitat der Beleuchtungstech-
nik ist eine in groB3e Felder gegliederte,
hinterleuchtete, dimmbare Membran-
decke, die mit flexibel positionierbaren
Punktleuchten erganzt werden kann.

Eine groBe Herausforderung far
die ausstellenden Kinstler und Kiinst-
lerinnen wird im Bereich des Altbaues
der etwa zwolf Meter hohe ehemalige
Transformatorenraum im historischen
Kuppelturm darstellen. Besucher koén-
nen diesen Raum nur von einem klei-
nen Innenbalkon aus einsehen. Seine
Vertikalitdt steht im Gegensatz zum
lagerhaften Charakter der groB3en
Ausstellungsflachen in unmittelbarer
Nahe. Zugleich entsteht hier durch
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Vertikalitdt Beziehung zum Neu-
bau des um sieben Grad geneigten
Turmes, mit seinen drei Ubereinander
angeordneten rhombischen Ausstel-
lungsrdumen.

Die modifizierte historische Gebau-
deanordnung des Stadtarchitekten
Eduard KreyBig hatte die Funktion
einer Energiezentrale, die Uber ein hy-
draulisches System die Verladekrane
entlang des Hafenbeckens mittels
Druck steuerbar machte. In der neu-
en Konstellation mit dem neuen In-
halt entsteht eine Energiezentrale der
Kunst, die den soziokulturellen Raum
der Stadt Mainz mitgestalten wird.
Das zur Zeit entstehende, der Kunst

gewidmete Gebdudeensemble aus
historischen und neuen Gebaudetei-
len, reiht sich aufgrund seiner un-
verwechselbaren Erscheinung in das
Netzwerk aus historischen Wahrzei-
chen im Stadtraum von Mainz ein,
wozu ja auch das Gonsenheimer Tor
oder die Nagelsdule, die gerade res-
tauriert wird, gehoren.

Besonders die Tatsache, dass die
Identitdt der Kunsthalle nicht nur
durch ihre historischen Geb&udeteile,
sondern auch durch den Neubau des
.Schrédgen Turmes von Mainz"” ge-
pragt wird, ist ein Statement dafir,
dass im Zoll- und Binnenhafen die
Zeichen auf Erneuerung stehen.

Fachkundige Diskus-
sion beim Richtfest
zur Kunsthalle: Prof.
Zamp Kelp, Hanns-
Detlev H6hne, Jens
Beutel und Prof. Dr.
Joachim Hofmann-
Gottig.

© Donald Unter Ecker




Die Kunsthalle

© Stadtwerke Mainz AG

Ein Ort
fUr interessante
Begegnungen

Wie Natalie de Ligt die Kunsthalle
mit Leben fullen will
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von Michael Bonewitz. Kuratorin der Stiftung Kunsthalle Mainz am Zoll-
und Binnenhafen ist Natalie de Ligt. Die 1968 in Frankfurt geborene
kanstlerische Leiterin studierte an der Johann Wolfgang Goethe-Uni-
versitat Kunstgeschichte und Kunstpadagogik. Von 1990 bis 2002
war sie Mitarbeiterin am Museum fiir Moderne Kunst in Frankfurt.
Neben dieser Tatigkeit betrieb sie den ,, Ausstellungsraum de Ligt” in
Frankfurt, wo sie Einzel- und Gruppenausstellungen organisierte.

Natalie de Ligt, was ist das Besonde-
re an der Mainzer Kunsthalle?

Es ist immer auBergewodhnlich,
wenn man als Erste einen leeren
Raum betritt und sich Gedanken ma-
chen darf, wie man diesen mit Leben
fullen kann. Die Kunsthalle ist ja nicht
nur flr Mainz neu, sondern flr ganz
Rheinland-Pfalz. Es gab ca. 20 Jahre
lang Bestrebungen, in Rheinland-Pfalz
eine Institution fir moderne und zeit-
gendssische Kunst zu etablieren. Nun
ist es gelungen.

Wie wollen Sie die Kunsthalle mit Le-
ben flllen?

Wir haben eine Vielzahl von Span-
nungsbogen, die interessante Begeg-
nungen versprechen. Auf der einen
Seite wollen wir Kinstler aus aller
Welt nach Mainz holen, gleichzeitig
aber auch der regionalen Szene ein
Forum bieten, wobei sich der Begriff
regionale Szene nicht allein auf Mainz
bezieht, sondern auf ganz Rheinland-
Pfalz.

Ist auch das Umfeld ein Spannungs-
bogen?

In jedem Fall. Der Wunsch ist es ja
auch, das Areal mit einzubeziehen. Die
Kunsthalle bedeutet eine Aufwertung
fur die Neustadt, nicht zuletzt durch
die kiinftig geplante Nachbarschaft zur
Stadtbibliothek und zum Stadtarchiv.

Was bekommen die Besucher zu seh-
en?

Zeitgenossische Kunst und zwar
aus allen Medien — vom Holzschnitt
bis zur Computeranimation, stille und
laute Werke, eingangige und irritie-
rende, kalte und heiBe. Da Kunstwer-
ke von Menschen geschaffen werden,
findet man darin die ganze Spanne
dessen, was den Menschen in seiner
sozialen, emotionalen und mentalen
Dimension ausmacht — das Scheitern
wie die Kompetenz inbegriffen. Unser
Kerngeschaft sind Ausstellungen und
ihre Vermittlung. Hier werden wir
Fihrungen, Vortrdge und ein kunst-
padagogisches Programm anbieten

Was wird die Kunsthalle zur Eroff-
nung prasentieren?

Wir wollen nicht zu viel im Vorfeld
verraten. Es wird eine themenbezo-



Die Kunsthalle

Pressekonferenz zur
Kunsthalle: Dr. h.c.
Peter Krawietz,
Hanns-Detlev
Hoéhne, Prof. Dr.
Joachim Hofmann-
Gottig und Natalie
de Ligt (v.l.).

© Donald Unter Ecker

gene Gruppenausstellung mit etwa
zehn Kunstlern sein. Wir werden in
der Kunsthalle aber auch die vielen
Ecken und Nischen nutzen, eventuell
mit Objekten, die auch mal Uber ei-
nen langeren Zeitraum die Besucher
sozusagen von Ausstellung zu Aus-
stellung begleiten.

Zeit auch noch sehr viel im Land um-
schauen. Aber wir sind schon jetzt
an Kooperationen mit rheinland-
pfalzischen bzw. Mainzer Institutio-
nen dran.

Wann geht es los, und wie sehen die
Offnungszeiten aus?

Haben Sie schon regionale Kiinstler
im Blickfeld?

Wir bekommen in der Tat viele
Angebote zum Kennenlernen von
Galerien und Kunstlern, von Verei-
nen und Akademien. Ich selbst kom-
me ja nicht aus Rheinland-Pfalz, so
gesehen werde ich mich in nachster

Wir mochten in jedem Fall noch
in diesem Jahr starten. Das Interesse
der Presse und der Bevolkerung ins-
gesamt war ja schon im Vorfeld sehr
groB. Bei den Offnungszeiten orien-
tieren wir uns an den schon beste-
henden Museen in der Region.

Vielen Dank fiir das Gesprach
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Von Pénichen
und Privilegien

Seit Gber 40 Jahren arbeitet
Klaus Kuhn am Mainzer Hafen

von Michael Bonewitz. Klaus Kuhn ist Hafenbetriebsleiter und hat in un-

terschiedlichen Funktionen vier Jahrezehnte lang den Zoll- und Bin-

nenhafen erlebt, gepragt und die Veranderungen mitgestaltet. Er ist

sich sicher: ,,Solange der Rhein Wasser fuhrt, werden hier Waren trans-

portiert, und solange wird es in Mainz auch einen Hafen geben.”

Als 14-jahriger begann Klaus
Kuhn im Mainzer Zoll- und Bin-
nenhafen seine Lehre zum Speditions-
kaufmann. 1966 war das. 21 Jahre
spater wurde er stellvertretender und
1995 schlieBlich Hafenbetriebsleiter,
er hat damit das hochste Amt im Ha-
fen inne.

.Mein Vorganger Franz Josef
Drach hat mir immer erzahlt, dass
die Hafenmeister zur Kaiserzeit jeden
Morgen mit der Kutsche abgeholt
worden sind, um zum FrUhstlck in

die Altstadt kutschiert zu werden, sie
hatten reichlich Privilegien und man-
che wohnten sogar auf dem Hafen-
geldnde.”

In den Genuss der frihmorgend-
lichen Spazierfahrt in die Altstadt
kam Klaus Kuhn allerdings nicht
mehr. Sein Reich hatte sich zwar von
der Gebietsausdehnung her kaum
verandert, aber doch deutlich von der
Mitarbeiterzahl. Denn heute managt
er den Hafen in einer , One-man-
Show”. Alle Leistungen, die erbracht



Der Hafen gestern und heute

Klaus Kuhn (oben)
fuhr auf dem Zoll-
und Binnenhafen-
gelande mit dem
Gabelstapler und
zu Wasser mit dem
Stadtwerke-Boot.

© Stadtwerke Mainz AG
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werden mussen, kauft er sich Uber
Dienstleister ein.

Dass in den letzten Jahrzehnten in
Spitzenzeiten bis zu 60 Arbeiter unter
der Regentschaft des Hafenmeisters
dienten, kann sich heute kaum je-
mand vorstellen. Und es waren raue
Gesellen dabei, die im Umkreis der
Binnenschiffe und Lagerhauser unter
Planen campierten, bis das nachs-
te Schiff anlegte und entladen wer-
den musste. Rotten nannten sich die
Gruppen so genannter unstandiger
Arbeiter, die schon morgens ihr ers-
tes Bier tranken, um dann im Akkord
ein Schiff zu entladen, das seine ton-
nenschwere Last im Schiffskérper bei
Raumtemperaturen um die 80 Grad
nur midhsam freigab. ,Da brauchte
keiner von denen ein Fitnessstudio”,
erinnert sich Kuhn.

In den ersten Jahren seiner Lehrzeit
war der Hafen noch ein spektakuléres
Erlebnis mit Waren aus aller Herren
Lédnder. ,,Und dann die Gerliche, wenn

man an der Lagerrdumen vorbei ging.
Ich habe heute noch den Duft in der
Nase von Weinfassern, Kaffee, Kakao,
Gewdrzen, Pflanzen, Holz.”

Lehrreich war es fur den Jung-
spund Kuhn, der vieles lernte: Den
Umgang mit Menschen aus allen
Gesellschaftsschichten, das korrekte
Ausflllen von Frachtpapieren, und
immer wieder musste er selbst Hand
anlegen, ob beim Lkw-Ausladen,
beim Gabelstaplerfahren oder beim
Lagerumraumen. Zeit war schon da-
mals Geld. Nach einigen Jahren war
er so versiert, dass er anhand der La-
depapiere sehen konnte, ob ein Lkw
voll beladen war oder noch Platz fiur
eine weitere Fuhre hatte.

An Péniche erinnert sich Kuhn
noch sehr gut. Das waren franzoé-
sische Binnenschiffe, die Uber Kanéle
von Stdfrankreich bis zum Rhein fuh-
ren und im Zoll- und Binnenhafen oft
in groBen Verbanden entladen wur-
den. Sie transportierten Saatgut oder
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Raps und waren oft Wochen unter-
wegs. Péniche gibt es seit 1879. Der
franzoésische Minister fur 6ffentliche
Arbeiten, Charles Louis de Saulces de
Freycinet, erhob damals ihre GroBe
zur Norm flr die Schleusenabmes-
sungen der Ende des 19. Jahrhun-
derts in Frankreich erbauten Kanale.

Die ungewohnlichen Transport-
schiffe waren 38 Meter lang, funf
Meter breit und hatten einen Tief-
gang von 1,80 Meter, das entsprach
einer Ladekapazitdt von etwa 300
Tonnen. Die urspringlichen Pé-
nichen hatten einen Holzrumpf und
wurden getreidelt, spater wurden
die Holzriimpfe durch Stahlrimpfe
ersetzt und die Schiffe mit einem
Motorantrieb ausgestattet. Die Pé-
nichen-Schiffer waren oft Aussteiger
und Lebensklnstler, die fast immer
nur dann arbeiteten, wenn ihnen
das Geld ausging. Fur heutige Trans-
portanforderungen sind Pénichen
bei weitem zu klein und werden nur
noch im begrenzten Umfang auf his-

torischen Kandlen eingesetzt. Viele
dieser Schiffe wurden verschrot-
tet oder zu Restaurantschiffen und
Wohnschiffen umgebaut.

Binnenschiffe kdnnen heute, bei-
spielsweise als Schubverband, bis zu
6000 Tonnen transportieren. Wehlei-
dig schaut Kuhn allerdings nicht zu-
rick. Die Anfangsjahre waren span-
nend und vielseitig, aber auch sehr
rau und nur selten romantisch. Die
Veranderungen im Hafenablauf wa-
ren ohnehin nicht aufzuhalten.

Vor allem mit dem Aufkommen
der Container anderte sich der ge-
samte Verlade- und Umladeprozess
zu einem Guterumschlagsplatz. Man
brauchte keine Lagerhallen mehr, kei-
ne Schlosser und Werkstétten, keine
Krane und Kranfuhrer. Der moderne
Hafen lduft nahezu automatisiert und
dank der versiegelten Container sogar
geruchsfrei. Niemand wei3 mehr, was
sich hinter den riesigen Stahlwanden
verbirgt.

Zoll- und Binnen-
hafen um 1967
nach Ausbau des
Westufers.

© Stadtwerke Mainz AG



Der Hafen gestern und heute

Losch- und Bagger-
arbeiten an der
Zollhafen-Einfahrt.
Aufgenommen um
1966.

© Stadtwerke Mainz AG

So ist der Alltag des Hafenmeis-
ters inzwischen mehr und mehr zum

Schreibtischjob geworden: Heute
geht es um Mietvertrage, um Ufer-
geld und Liegegebihren, zudem
mussen Kontakte zu Verbanden, Ins-
titutionen und Behorden gepflegt
werden.

Eine wichtige Aufgabe heute: die
Schadensbearbeitung. Denn wech-
selnde Pegelstdnde machen fast je-
dem Material zu schaffen, und sogar
der Lauf des Flusses muss standig
Gberprift und korrigiert werden. , Seit
120 Jahren hat sich das nicht gean-
dert”, erklart Kuhn, ,,denn der Zugang
zum Hafen muss fur die Schiffe frei
zuganglich sein.” RegelméBig muss
daflr die Wassertiefe Gber Peilungen
gemessen werden. Eine Arbeit, die
der Bootsflihrerscheininhaber gera-
de im Sommer auch gerne mal selbst
vornimmt.

Fast 50.000 Tonnen an so ge-
nanntem Geschiebegut werden pro
Jahr aus dem Rhein geschaufelt, um
die Fahrrinnen in den Hafen frei zu
halten. Friher durften die Stadtwerke
den Sand, den sie mihsam heraus-
baggern mussten, weiterverkaufen.
Heute legen Gesetze und Auflagen
exakt fest, was wo dem Rhein ent-
nommen wird und wie viel Sand an
welcher Stelle wieder dem Rhein zu-
gefuhrt wird — allerdings auf Kosten
der Stadtwerke.

Dass ein Binnenhafen auch in
Zeiten von Hightech und Datenau-
tobahnen noch eine Zukunft hat,
da ist sich Kuhn sicher. Von den 74
wichtigsten  Wirtschaftszentren in
Deutschland liegen 56 am Wasser
und ,solange der Rhein Wasser fuhrt,
werden hier Waren transportiert, und
solange wird es in Mainz auch einen
Hafen geben.”
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Leben
am Rheinufer

Vom Zoll- und Binnenhafen
zum Stadtquartier am Hafen

von Michael Bonewitz. Der Mainzer Zoll- und Binnenhafen ist seit mehr
als einem Jahrzehnt Gegenstand umfangreicher Untersuchungen und
Gutachten mit unterschiedlichen Entwicklungsiberlegungen. 1993
gab das Land Rheinland-Pfalz eine Standortuntersuchung fiir ein
Guterverkehrszentrum Mainz/Rheinhessen mit dem zentralen Hafen-
standort Zoll- und Binnenhafen in Auftrag. Das Ergebnis des Gutach-
tens war erniichternd: Man bewertete das Hafengelande als trimo-
dale L6ésung fur ein Guterverkehrszentrum als héchst problematisch
— aufgrund der immissionsrechtlichen und stadtebaulichen Rahmen-
bedingungen. Zeitgleich entstand die Diskussion um die Umnutzung
und Umstrukturierung des Areals. Die Losung lag zwar nicht auf dem
Areal selbst, aber zumindest nahe: Der Containerumschlag soll in den
Bereich des Industriehafens verlegt werden, und aus dem Zoll- und
Binnenhafen wird ein modernes Stadtquartier.

benso ehrgeizig wie Stadtbau-

meister Eduard KreyBig, der im
19. Jahrhundert mit dem Zoll- und
Binnenhafen einen der modernsten
und zweckmaBigsten Hafen seiner
Art konzipierte und realisierte, treten
die Stadtplaner von heute in seine
FuBstapfen. Fest steht: Der Zoll- und

Binnenhafen ist ein wichtiger Wirt-
schaftsfaktor fur die Stadt. Ohne ihn
war und ist die Ansiedlung bestimm-
ter Betriebe und Industrien nicht
denkbar. AuBerdem zahlt der Contai-
nerumschlag von Mainz zu den leis-
tungsfahigsten in ganz Deutschland.
Zu diesem Ergebnis kommt ein von



Hafenforum

Der Zoll- und
Binnenhafen

aus der
Vogelperspektive.

© Sascha Kopp

der Stadtwerke Mainz AG beauftrag-
tes Gutachten. Die Anforderungen an
einen neuen Hafen sind fir die Planer
von heute eine ebenso groBe Her-
ausforderung wie damals, allerdings
haben sich die Rahmenbedingungen

geandert. Massenglter wie Kohle,
Stahl und Getreide, die am besten
mit dem Schiff transportierbar sind,
haben hinsichtlich des Umschlages
an Bedeutung verloren — der Contai-
nerumschlag und eilige StlckgUter
daflr umso mehr gewonnen. Statt
kleiner Hafenbecken und Lagerhauser
werden am Fluss gréBere Stell- und
Umladeflachen bendtigt, an denen
die Schiffe kurzfristig be- und entla-
den werden kdénnen.

Wie sich in der Stadtratssitzung
zeigte, als der Masterplan des Stadt-
planungsamtes ,Neustrukturierung
Zoll- und Binnenhafen/Industrieha-

fen” beflrwortet wurde, war man
einvernehmlich der Uberzeugung:
Idealer Standort fir den Container-
betrieb ist nicht weiter das Gebiet
des jetzigen Zoll- und Binnenhafens,
sondern der Industriehafen nord-

westlich der Kaiserbricke, begrenzt
im Norden durch das Gelande der
Kraftwerke Mainz-Wiesbaden und
im Saden durch die Hafenbahn und
das Werksgeldnde von Werner &
Mertz.

Mit 13,7 Hektar besitzt dieses
Areal ausreichendes Flachenpotenzial
fur ein neues Container-Terminal mit
langfristigen  Erweiterungsoptionen,
gleichzeitig werden vorhandene Nut-
zungsstrukturen nicht beeintrachtigt.
Geeignete Voraussetzungen bieten
bereits freigerdumte, brachliegende
und wenig genutzte Grundstlcke.
Die Uferzone mit einer Ldnge von
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rund 700 Metern ist durch die parallel
verlaufende Hafenbahn hervorragend
fur eine neue Kaianlage geeignet,
die sowohl den zukinftigen neuen
SchiffsgroBen (JOWI-Klasse) Rech-
nung tragt als auch beste Vorausset-

zungen fur einen trimodalen (Bahn
— LKW — Schiff) Anschluss bietet. Ein
neues stabiles Verkehrskonzept, das
eine direkte Anbindung des gesam-
ten Industriehafengebietes an das
Ubergeordnete StraBennetz ermdg-
licht, ist eine weitere entscheidende
Voraussetzung fur die langfristige
Umsetzung.

Geplant ist bereits der Bau einer
neuen Brlicke, die das Industrieha-
fengebiet an die Rheinallee nahe
des Autobahnanschlusses anbindet.
Dies fahrt zur Entlastung der Innen-
stadt, ohne angrenzende Stadtteile
zusatzlich zu belasten. Durch Ergan-

zung und Umbau werden zudem
die Gleise der Hafenbahn gebindelt
und zugleich die fur einen trimo-
dalen Containerumschlag erforder-
lichen 600 Meter langen Ladegleise
geschaffen.

So weit die logistischen Vorteile
der Verlagerung des Containerha-
fens. Gleichzeitig schafft die Verla-
gerung beste Voraussetzungen, das
als Hafen ,ausgediente” Areal nach-
haltig stadtebaulich aufzuwerten und
als vielseitiges, lebendiges Quartier
in das Stadtgeflige zu integrieren.
Bedingt durch seine zentrale Lage
direkt am Rhein entsteht hier eines
der attraktivsten Wohnviertel in ganz
Mainz — mit eigenstandigem Charak-
ter. Das Quartier profitiert von der
Lage am Wasser und eréffnet den
Zugang zum Rheinufer fur den bevél-
kerungsstarksten Stadtteil von Mainz,
die Neustadt.

Wo sich einst
Container stapel-
ten, sollen ab 2011
Wohngebéaude
stehen.

© Donald Unter Ecker
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AuBenbewirt-
schaftung soll es
auch in Zukunft auf
dem Hafengeldnde
geben.

© Klaus Eckert

Der groBe Vorteil: Man sichert vor-
handene stadtebauliche Strukturen
und Qualitaten wie das Hafenbecken,
siedelt attraktivere Nutzungen an und
bildet einen sinnvollen Ubergang vom
angrenzenden Stadtquartier zur Ufer-
zone. Eine der ersten BaumaBnah-

men: Das 1887 von KreyBig entwor-
fene Kesselhaus wird zur Kunsthalle
Mainz. Die Stadtwerke Mainz AG baut
das denkmalgeschitzte Gebaude
schlUsselfertig um und stellt es miet-
und betriebskostenfrei zur Verfligung
— und schafft damit ein Zugpferd fur
das gesamte Areal. Daneben sollen
weitere historische Anlagen, die noch
existieren, namlich das Weinlagerge-
baude auf der Stidmole und mehrere
alte Ladekrane, eine ihnen wirdige
Bestimmung finden.

Vorausgegangen waren den ak-
tuellen Planungen jahrelange Dis-
kussionen in unterschiedlichen Fo-
ren und Zusammensetzungen. Am
Anfang stand das RheinUferForum,
ein ganzheitliches Gestaltungskon-
zept, das 2000 vom Mainzer Stadt-

rat beschlossen wurde. Es definierte
die ersten Leitlinien zur Gestaltung
und Nutzung des Rheinufers von
Weisenau bis Mombach — also auch
des Zoll- und Binnenhafens. Das we-
sentliche baugeschichtliche Merkmal
des Rheinufers sollte in jedem Fall er-
halten bleiben, ndmlich einerseits als
Rheinkehlbefestigung,  andererseits
als Uferpromenade.

Einmal mehr ist es die Planung
von Eduard KreyBig, die der durchge-
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henden Gestaltung des Rheinufers im
letzten Jahrhundert zu Grunde liegt.
Das neue Konzept soll an das histo-
rische Erbe anknlpfen und dennoch
eine historisierende Haltung vermei-
den. Konkret bedeutet dies, dass die
Uber die Jahrhunderte ausgebildete

Schichtung der Stadt parallel zum
Rheinufer sichtbar bleiben und wei-
terentwickelt werden soll. Die stad-
tebaulichen Achsen der Stadt zum
Rhein sollen starker als bisher betont
und Kreuzungspunkte zwischen Alt-
und Neustadt mit dem Rheinufer ge-
stalterisch  hervorgehoben werden.
Insgesamt soll eine bessere Anbin-
dung zwischen Stadt und Rheinufer
entstehen. Das Rheinufer selbst soll
Ubersichtlich und klar gestaltet und
durch wiederkehrende Gestaltungs-

elemente wie Tore und Anlegerpon-
tons rhythmisiert werden.

Beispielnehmend am RheinUfer-
Forum bildete man in der Folge das
HafenForum unter Einbeziehung ei-
ner breiten Beteiligung von Fachleu-

ten, Grundstickseigentiimern und in-
teressierten Blrgern. Betrachtete das
RheinUferForum noch das gesamte
Mainzer Ufer, so konzentrierte sich
das HafenForum auf den Bereich des
Zoll- und Binnenhafens. Fur die Erar-
beitung nachhaltiger Lésungsansatze
bei der Neustrukturierung des Zoll-
und Binnenhafens wéhlte man ein so
genanntes Workshopverfahren. Dies
war auf Grund der komplexen Situa-
tion zwischen stadtebaulichen Rand-
bedingungen, sozialen, kulturellen

Licht.Blick.Hafen
setzte zur ,,Lumi-
nale” im Jahr 2006
bereits in der
Planungsphase zum
neuen Zollhafen
einen kulturellen
Akzent.

© Stadtwerke Mainz AG
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Das Zollhafengelan-
der wurde in den
vergangenen Jahren
vielfaltig genutzt:
hier beim Harley
Davidson-Treffen im
Jahr 2006.

© Sascha Kopp

und 6konomischen Zielsetzungen
swinnvoll. Dank dieser Vorgehens-
weise war eine intensive, offene Dis-
kussion méglich, bei der man auch zu
ungewdhnlichen Losungen gelangen
konnte.

Die Auftaktveranstaltung des Ha-
fenForum fand am 7. Oktober 2004
unter der Leitung von Dipl.-Ing. Carl

Fingerhuth aus Zlrich statt. Neben
der Offentlichkeit waren verschie-
dene Interessensgruppierungen, die
betroffenen Grundstickseigentimer
sowie Reprdsentanten aus der Po-
litik und der Fachbehérden einge-
laden, darunter Oberblrgermeister
Jens Beutel, Blrgermeister Norbert
Schuler, Wirtschaftsdezernent Franz
Ringhoffer und Hanns-Detlev Hoh-

ne, stellvertretender Vorstandsvor-
sitzender der Stadtwerke Mainz AG,
sowie die mit der Projektentwicklung
und  Projektorganisation  betrau-
te Gesellschaft fur Innovation und
Unternehmensférderung (GIU) aus
Saarbricken.

In seinem Schlusswort bemerkte
Dipl.-Ing. Carl Fingerhuth: ,Wir hat-

ten hier insgesamt eine spannende
Diskussion quer durch die Vielfalt
von diversen Teilaspekten gehabt.
lhre Anregungen, Ideen, Redebei-
trdge und Fragen nehmen wir ernst
und sie werden in unsere Arbeit ein-
flieBen. Ganz wichtig ist es, dass der
begonnene Dialog nicht abreift und
Gber den ganzen Prozess aufrechter-
halten wird.”
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Der nachste Schritt bestand in der
Weiterentwicklung dessen, was auf
dem Zoll- und Binnenhafengelande
tatsachlich Form annehmen soll, dem
so genannten ,Kooperativen Gut-
achterverfahren”. Betraut wurde da-
mit die international renommierten
Architekturbtros KCAP/ASTOC, Rot-
terdam/Koln, Prof. Carsten Lorenzen,
Kopenhagen, Allmann Sattler Wapp-
ner Architekten, Minchen mit Prof.
Neumann, realgriin, Minchen und
planquadrat, Darmstadt.

In dem , Kooperativen Gutachter-
verfahren” wurde die Grundidee des
Masterplans ,,Zoll- und Binnenhafen /
Industriehafen” in der ersten Jahres-
halfte 2005 konkretisiert.

Die Ergebnisse dieses Gutachter-
verfahrens wurden bis zum Herbst
2005 vom Stadtplanungsamt in
einem Rahmenplan zusammenge-
fahrt und den politischen Gremien
vorgelegt. Waéhrend einer zweiten
Veranstaltung ,HafenForum Il Mainz"
wurde im Rathaus der Stadt Mainz
am 30. November 2005 der Rahmen-

plan ,Neues Stadtquartier Zoll- und
Binnenhafen” den interessierten Bur-
gerinnen und Burgern vorgestellt.

Mit der Veranstaltung HafenForum
[l wurden zugleich die Ergebnisse des
Planungsprozesses der Offentlichkeit
prasentiert, gemeinsam erértert und
Uberpruft. Die im ersten HafenForum
vorgetragenen Anregungen aus dem
Publikum wurden in diesen Prozess
aufgenommen.

Nach dem Rahmenplan, der zu-
nachst noch eine grobe Aufteilung
der verschiedenen Areale wie Woh-
nen, Freizeit, Kunst oder Gewerbe
aufzeigt, wird anschlieBend ein de-
taillierter Bebauungsplan erarbeitet,
der aus den bisherigen Pldnen und
Ideen ein rechtsverbindliches Plan-
werk macht. Erst dann geht es an die
Umsetzung.

Lauft alles nach Plan, kdnnten im
Jahr 2011 die ersten Birgerinnen und
Blrger im dann neuen Zollhafen ein-
ziehen.

Das neue Logo des
Zollhafens. Es lautet
zugleich eine neue
Ara ein, die Wohnen,
Leben und Arbeiten
in einem attraktiven
Umfeld erméglicht.

© Stadtwerke Mainz AG
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Spannungsfeld
zwischen
Alt und Neu

Einblicke und Ausblicke rund um den kiinftigen
Zollhafen / Interview mit Hanns-Detlev Hohne,
Vorstand der Stadtwerke Mainz AG

von Michael Bonewitz

Herr H6hne, was glauben Sie, wie
war die Stimmung vor 120 Jah-
ren zur Hafener6ffnung?

Es herrschte Feierlaune. AuBerdem
waren die Verantwortlichen damals
sehr stolz, weil sie mit dem Bau des
modernsten Hafens seiner Zeit einen
stddtebaulichen Akzent gesetzt, aber
auch fur die Entwicklung von Mainz
viel getan haben. Erhofft hatten sie
sich ganz bestimmt wirtschaftlichen
Aufschwung, der dann auch kam.

Dass aus dem Hafenareal 120
Jahre nach KreyBig ein Wohn-
gebiet wird, war sicherlich nicht
vorgesehen?

© Stadtwerke Mainz AG
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Es ist und war zu allen Zeiten

gleich schwer gewesen, Prognosen
Gber kinftige Entwicklungen abzu-
geben, zumal Gber einen Zeitraum
von Uber 100 Jahren. Es ist ja auch
nicht so, dass wir von vornherein dar-
an gedacht haben, den Hafen in ein
Wohngebiet umzuwandeln.

Hatten Sie andere Plane?

Das Gelande wurde in den letzten
Jahrzehnten ohnehin nur zum Teil
genutzt. Tatsachlich bemdihen wir
uns schon sehr lange um alternative
Konzepte. Unsere ersten Gedanken
waren noch sehr nah an den Ha-
fen gebunden. Wir haben versucht,
Baufirmen, Reparatur- und Dienst-
leistungsunternehmen rund um den

Container anzusiedeln. Aber solche
Firmen brauchen nicht nur viel Platz
und eine entsprechende Infrastruk-
tur, sondern auch niedrige Mietkos-
ten.

Man kénnte ja auch sagen, lieber
gunstig vermietet als gar nicht...

Das schon, aber wir sind bei all
diesen Gedankenspielen immer mit
einem Umstand in Konflikt geraten
— mit der Innenstadtlage des Hafens.
Als wir eines Tages das Angebot hat-
ten, einen Teil des Geldndes an einen
Schrottplatz zu vermieten, der mit
einer riesigen monstrésen Schere tag-
taglich Autos klein schneiden wollte,
da war mir klar, dass wir in andere
Richtungen denken mussten.

Auf Anregung der
Stadtwerke haben
sich in den letzten
Jahren viele krea-
tive Képfe mit der
Zukunft des Zollha-
fens beschaftigt.

© netzwerkarchitekten,
Darmstadt
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Wohnen am Rhein?!

Das war einer meiner ersten Ge-
danken. Sehen Sie, ich bin in Kéln am
Wasser gro3 geworden. Am Wasser
habe ich einen Teil meiner Jugend
verbracht. Ich weiB aus zahlreichen
Gesprachen, dass viele Mainzerinnen
und Mainzer eine Sehnsucht verspU-
ren, direkt am Fluss zu wohnen. Das
Besondere am Zollhafen ist dabei, dass
man nicht nur am Rhein wohnt, son-
dern fast schon im Rhein. Denn durch
das Hafenbecken hat man ja gleich
auf zwei Seiten Wasser um sich.

Zudem sind die Mainzer nicht gera-
de verwoéhnt, wenn es um attrak-
tive Angebote am Rheinufer geht...

Es ist besser geworden. Als ich
nach Mainz kam, habe ich mit mei-
nen Kindern im Sommer mihsam
schone Stellen am Rhein gesucht. Da
gab es den Campingplatz in Lauben-
heim, die Rhoischnook und die kleine
Wiese am Winterhafen. Deswegen
war meine Idee mit dem Wohnen am
Rhein von Anfang an mehrschichtig,
denn ich wollte in jedem Fall auch
eine Rheinwiese, aber auch Bereiche
fur Gastronomie und fir Kultur.

Entstand so die Idee mit der
Kunsthalle?

Es war in der Tat bei einem Spa-
ziergang am Rhein mit dem OB. Ich
erzahlte Jens Beutel von meinen Vor-
stellungen, und er sagte plotzlich,

wie ware es mit einer Kunsthalle. Naja
—und jetzt ist es das erste Projekt am
Zollhafen, das wir konkret umsetzen.

Was unterscheidet den Zollhafen
von anderen Bauprojekten am
Rhein?

Das Reizvolle ist sicherlich das
Spannungsfeld von Altem und Neu-
em. Also das, was letztlich die Stadt
Mainz ausmacht. Im Zollhafen finden
wir alte Mauern, historische Gebau-
de, wir werden auch einige erhaltens-
werte Spuren wieder zurlckbauen.
Das, was wir hier im Zollhafen ent-
stehen lassen kénnen, sollte typisch
Mainz sein, unverwechselbar.

Was ist fiir Sie dabei die groBte
Herausforderung?

Wir haben eine ganze Menge an
Herausforderungen zu meistern —
mal abgesehen von den rechtlichen,
planerischen, behérdlichen und ge-
nehmigungspflichtigen Fragen. Aber
schauen Sie beispielsweise mal auf
die Verkehrsstrome. Wir werden mit
dem Umbau des Hafenareals den
Schwerlastverkehr aus der Innenstadt
herausholen. Daflr werden wir mit
einer Briicke Uber das Industriehafen-
becken die Lkws direkt an den Auto-
bahnanschluss fihren, zum anderen
bauen wir eine FuBgangerbricke
Uber das Zollhafenbecken und ver-
binden damit die Nord- und Stdmole
wieder miteinander. Die Briicken baut
Gbrigens nicht die 6ffentliche Hand,
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sondern die Stadtwerke als privater
Investor, mit Zuschissen des Landes.

Welchen Einfluss haben Sie auf
die architektonische Gestaltung?

Wir haben unsere klaren Vorstel-
lungen, damit meine ich jetzt nicht
nur den Mix aus Freizeit und Gewer-
be, aus Wohnen und Kultur, sondern
auch den Mix an Wohnangeboten.
Denn wir wollen ja hier kein Millio-
narsviertel aufbauen. Also wird es
Eigentumswohnungen,  Genossen-
schaften, aber auch Mietwohnungen
geben, und das in einem Preisseg-
ment, das auch bezahlbar ist.

Lassen Investoren mit sich reden?

Das Areal gehért schlieBlich den
Stadtwerken, wir sind Grundsticks-
entwickler, wir erschlieBen das Ge-
lande mit Strom, Gas und Wasser,
das ist ja unser Kerngeschaft. Da-
nach suchen wir uns die Investoren

aus, die am ehesten unseren Vorstel-
lungen entsprechen. Naturlich mus-
sen wir Kompromisse machen, aber
wir haben auch einen klaren Quali-
tatsanspruch, den wir durchsetzen
werden.

Und gewisse Eckpfeiler sind ja
auch schon eingerammt.

Richtig, nehmen Sie die Kunsthal-
le, die bauen wir ja schon, oder den-
ken Sie an die Verlegung der Stadt-
bibliothek und des Stadtarchivs in
den Hafen, das ist ja ebenfalls bereits
beschlossen.

Wie sieht der weitere Zeitplan
aus?

Viele  Genehmigungen stehen
noch aus, da ist es immer schwie-
rig, einen Termin vorauszusagen,
aber schon ware es, wenn im Jahr
2011 die ersten Mieter einziehen
kéonnten.

Der Zoll- und
Binnenhafen soll
neben dem
~Wohnen am
Rhein” auch kanftig
Bereiche fiir Freizeit
und Erholung
anbieten.

© Jens Gerholdt



Hafen-Visionen

Was ist mit Parkplatzen?

Es ist auf der Stidmole eine Tief-
garage geplant, und es wird auch
Parkhduser geben. Insgesamt ist da-
bei naturlich der Hochwasserschutz
zu beachten. Wir sind insgesamt mit
dem Land Rheinland-Pfalz eine Hoch-
wasserpartnerschaft  eingegangen,
wir sind ein Modellprojekt fir hoch-
wasserangepasstes Bauen — ich bin
mir sicher, auch da werden wir MaR-
stédbe setzen.

Wie wird das Leben am Zollhafen
in zehn Jahren aussehen?

Wir werden dann ein attraktives
neues Stadtviertel haben, auf der
Rheinwiese spielen Kinder FuBball,
am Wochenende wird abends ge-
grillt, die Wasserflache wird gele-
gentlich fir Theaterauffihrungen
genutzt, auf den Terrassen sonnen
sich die Bewohner, Parchen flanieren
am Ufer. Es herrscht eine respektvolle
und rlcksichtsvolle Atmosphare. Klei-
ne Sportboote legen an der Kaimauer
an, die Cafés und Eisdielen sind gut
besucht. Es wird ein lebendiges und
sehr idyllisches Fleckchen werden in
einem architektonisch reizvollen Am-
biente — das ist meine Vision.
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