Zeitschrift: Wasser- und Energiewirtschaft = Cours d'eau et énergie
Herausgeber: Schweizerischer Wasserwirtschaftsverband

Band: 57 (1965)

Heft: 8-9

Artikel: Die Neckarwasserstrasse

Autor: Schnapper, Walther

DOl: https://doi.org/10.5169/seals-921030

Nutzungsbedingungen

Die ETH-Bibliothek ist die Anbieterin der digitalisierten Zeitschriften auf E-Periodica. Sie besitzt keine
Urheberrechte an den Zeitschriften und ist nicht verantwortlich fur deren Inhalte. Die Rechte liegen in
der Regel bei den Herausgebern beziehungsweise den externen Rechteinhabern. Das Veroffentlichen
von Bildern in Print- und Online-Publikationen sowie auf Social Media-Kanalen oder Webseiten ist nur
mit vorheriger Genehmigung der Rechteinhaber erlaubt. Mehr erfahren

Conditions d'utilisation

L'ETH Library est le fournisseur des revues numérisées. Elle ne détient aucun droit d'auteur sur les
revues et n'est pas responsable de leur contenu. En regle générale, les droits sont détenus par les
éditeurs ou les détenteurs de droits externes. La reproduction d'images dans des publications
imprimées ou en ligne ainsi que sur des canaux de médias sociaux ou des sites web n'est autorisée
gu'avec l'accord préalable des détenteurs des droits. En savoir plus

Terms of use

The ETH Library is the provider of the digitised journals. It does not own any copyrights to the journals
and is not responsible for their content. The rights usually lie with the publishers or the external rights
holders. Publishing images in print and online publications, as well as on social media channels or
websites, is only permitted with the prior consent of the rights holders. Find out more

Download PDF: 19.02.2026

ETH-Bibliothek Zurich, E-Periodica, https://www.e-periodica.ch


https://doi.org/10.5169/seals-921030
https://www.e-periodica.ch/digbib/terms?lang=de
https://www.e-periodica.ch/digbib/terms?lang=fr
https://www.e-periodica.ch/digbib/terms?lang=en

DIE NECKARWASSERSTRASSE

Ministerialrat a.D. Direktor Walther Schnapper, Vorsitzer des Vorstandes der Neckar-Aktiengesellschaft, Stuttgart

1. Der Bau der Neckarwasserstrasse

1.1 DIE GRUNDUNG UND DIE AUFGABEN DER
NECKAR-AKTIENGESELLSCHAFT

Der Ausbau des Neckars zu einer Grosschiffahrtsstrasse be-
ruht auf dem am 1. Juni 1921 zwischen dem Deutschen Reich
und den damaligen Neckaruferstaaten Wiirttemberg, Baden
und Hessen abgeschlossenen Neckar-Donau-Staatsvertrag.
In diesem Staatsvertrag haben sich die Vertragschliessen-
den verpflichtet, die Neckar-Donau-Wasserstrasse von Mann-
heim uber Plochingen nach Ulm baldigst zu verwirklichen
und hierzu ein gemischtwirtschaftliches Unternehmen zu
grinden. Dieses Unternehmen, die Neckar-Aktiengesell-
Schaft, wurde im November 1921 errichtet. Der Grundge-
danke des Neckar-Donau-Staatsvertrags ist die Schaffung
eines «Kraftwasserstrassen-Unternehmens» fiir den Neckar,
das die Ertrage der bei den Stauhaltungen dieses Flusses
errichteten Wasserkraftwerke fiir den Ausbau der Schiff-
fahrtsstrasse verwendet. Die Neckar-Aktiengesellschaft er-
hielt das Recht, die von ihr ausgebauten Wasserkrafte bis
Zum 31. Dezember 2034 auszunutzen. Nach Ablauf dieser
Konzessionszeit hat die Neckar-Aktiengesellschaft die Kraft-
Werke unentgeltlich und lastenfrei auf das Reich (jetzt den
Bl-lnd) zu Ubertragen. Weiterhin wurde die Neckar-Aktien-
Gesellschaft verpflichtet, den Neckar von Mannheim bis
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Plochingen zu einer Grosschiffahrtsstrasse auszubauen und
die Anlagen der Schiffahrtsstrasse jeweils nach Fertigstellung
eines grosseren Abschnittes auf das Reich (jetzt den Bund)
zu Ubertragen (vgl. unten 1.4). Mit der Entwurfsbearbeitung
und Ausfiihrung der Schiffahrtsstrasse hat die Neckar-Aktien-
gesellschaft die Wasser- und Schiffahrtsdirektion Stuttgart,
eine Bundesbehorde, betraut. An dem Grundkapital der
Neckar-Aktiengesellschaft von 22 Millionen DM sind heute
beteiligt die Bundesrepublik Deutschland mit 63,5 %, das
Land Baden-Wirttemberg mit 35%, das Land Hessen mit
0,5 % sowie 27 Gemeinden und Gemeindeverbande mit 1 %.

1.2 SCHIFFAHRTSSTRASSE

121 Abmessungen

Der Hohenunterschied zwischen der Mindung des Neckars
in den Rhein bei Mannheim und dem Ende der Neckarwas-
serstrasse bei Plochingen belauft sich auf 160,7 m und ent-
spricht damit der Hohe des Turmes des Ulmer Minsters.
Zur Ueberwindung dieses Hohenunterschiedes sind zwischen
Mannheim und Plochingen 27 Staustufen vorgesehen, die in
der Regel aus einer Schleuse, einem Wehr und einem Was-
serkraftwerk bestehen (siehe Bild 1, Staustufe Poppenwei-
ler). Von den 27 Staustufen gehoren 23 zu der fertiggestell-

Ausfahrt des Motortankschiffs «Rheinpreussen» aus der Schleuse Poppenweiler
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ten Wasserstrasse Mannheim—Stuttgart, vier zu der im Bau
befindlichen Strecke Stuttgart—Plochingen. Die Neckarwas-
serstrasse ist fur Schiffe bis zur Grosse der Rhein-Herne-Ka-
nal-Kahne mit einer Tragfahigkeit von 1350t sowie fir Motor-
guterschiffe vom Typ «Johann Welker» bestimmt; Schiffe
dieser Grdsse werden neuerdings als «Europa-Schiffe» be-
zeichnet. Es dirfen jedoch auch gréssere Schiffe bis zu
100 m Lange und 11,4 m Breite zugelassen werden, da die
Schleusen 110 m lang und 12 m breit sind. Die Fahrwasser-
tiefe belauft sich auf mindestens 2,5 m. Nach der von der
Européischen Verkehrsministerkonferenz beschlossenen
Klasseneinteilung zahlt der schiffbare Neckar zu den «Was-
serstrassen von internationalem Interesse» der Klasse IV
wie der Rhein-Herne-Kanal und der schiffbare Main. Zum
Vergleich sei bemerkt, dass der Dortmund-Ems-Kanal und
der Mittellandkanal zur Zeit nur fir das 1000-t-Schiff (Klasse
I1) ausgebaut sind.

122 Fertiggestellte Wasserstrasse Mann-

heim—-Stuttgart (188 km)

(siehe Bild 2, Uebersichtskarte Neckarstrecke Mann-

heim—Plochingen)
Mit den Bauarbeiten war im Jahr 1921 an vier Stellen dieses
Abschnittes angefangen worden. Die Weiterfihrung wurde
in den Jahren 1922 und 1923 durch die Inflation erschwert.
Nach einer Bauzeit von 14 Jahren wurde am 28. Juli 1935
der aus 11 Staustufen bestehende 113 km lange Abschnitt
Mannheim—Heilbronn eréffnet. Im Bereich von Stuttgart
wurde zur Verbesserung des Hochwasserabflusses im Jahr
1927 mit dem Bau mehrerer Staustufen begonnen, wobei
jedoch die Errichtung von Schleusen zunachst zuriickge-
stellt wurde. Nach der Eréffnung der Strecke Mannheim—
Heilbronn war geplant gewesen, den 75 km langen Abschnitt
Heilbronn—Hafen Stuttgart mit 12 Staustufen in einem Zug
beschleunigt bis zum Jahr 1944 fertigzustellen. Die Arbeiten
mussten jedoch im Krieg stillgelegt werden; sie konnten
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Bild 2
Ubersichtskarte der Neckarstrecke
Mannheim-Plochingen
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erst im Jahr 1949 wieder aufgenommen werden. Die Wasser-
strasse wurde in folgenden Abschnitten neckaraufwérts ver-
langert: 1952 um 21 km bis Gemmrigheim (zwischen Lauffen
und Besigheim), 1955 um 29 km bis Marbach, 1956 um 17,5
km bis Stuttgart-Minster und am 31. Marz 1958 um 7,5 km
bis zum Hafen Stuttgart. Nach einer wechselvollen Bauzeit
von 37 Jahren erhielt dadurch Stuttgart Anschluss an das
westeuropadische Wasserstrassennetz.

In der Denkschrift Uber den nun schiffbaren Neckar, die
der Reichsverkehrsminister am 18. Januar 1928 dem Reichs-
tag zuleitete, heisst es, man kénne bei einem Vollausbau bis
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Plochingen auf ein jahrliches Verkehrsaufkommen von an-
nahernd 2,5 bis 3 Millionen Tonnen rechnen, bei einem Teil-
ausbau bis Heilbronn werde sich der Jahresverkehr voraus-
sichtlich in einer Gréssenordnung von 1,5 bis 2 Millionen
Tonnen bewegen. Die Denkschrift kam zu dem Ergebnis,
dass mit einer einfachen Schleuse von 110 m Lénge und
12 m Breite auch der voraussichtliche Anfangsverkehr bis
Plochingen werde auf Jahre hinaus bewaltigt werden koén-
nen. Dementsprechend wurden nur bei zwei Staustufen, bei
denen der spitere Einbau zweiter Schleusen wegen der
Untergrundverhiltnisse besonders schwierig gewesen wiére,
gleich von vornherein Doppelschleusen errichtet.

Die Entwicklung der Giterbeférderung auf der Neckar-
Wasserstrasse lbertraf jedoch alle Erwartungen. Wéhrend
in den letzten zehn Jahren vor dem Neckarausbau (1925 bis
1934) der Verkehr auf der Strecke Mannheim—Heilbronn,
welcher mittels Kettenschleppschiffahrt bewaltigt wurde,
durchschnittlich 322 000 t betragen hatte, stieg er schon im
Jahr 1937, dem ersten Jahr, in dem in Heilbronn die nétigen
Umschlagsanlagen verfiigbar waren, auf mehr als das
Sechsfache an und erhéhte sich 1941 auf 2,2 Mio Tonnen.
Nach dem Zusammenbruch im Jahr 1945 erholte sich der
Giiterverkehr rasch, {iberschritt 1950 den Rekord von 1941
und erreichte 1955 erstmals mehr als 6 Mio Tonnen. In die-
sem Jahr wurde die lediglich mit einfachen Schleusen aus-
Qestattete Strecke Neckargemiind bis Gundelsheim zum
Schwierigsten Engpass des westdeutschen Wasserstrassen-
netzes. Bereits Ende 1952 war in Kochendorf mit dem Bau
einer zweiten Schleuse begonnen worden; im Jahr 1953
wurde beschlossen, die neuen Staustufen oberhalb von Heil-
bronn gleich zweischleusig zu errichten. Der zweischleusige
Ausbau der Wasserstrasse Mannheim—Stuttgart war im Jahr
1961 beendet.
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123 Im Bau befindliche Strecke Stuttgart
—Plochingen (14 km)
(siehe Bild 3, Neckarstrecke Stuttgart—Plochingen)

Der Bauabschnitt Stuttgart—Plochingen besteht aus den vier
Staustufen Obertiirkheim, Esslingen, Oberesslingen und Dei-
zisau. Das Fahrwasser war in dieser Strecke schon friiher
im Zusammenhang mit Verlegungen des Neckarbetts (1921
bis 1923, 1933 bis 1935, 1953 bis 1955) und mit dem Bau des
Wasserkraftwerks Oberesslingen (1927 bis 1929) auf eine
Lange von 6,4 km fertiggestellt worden. Zur Zeit befindet
es sich auf weitere 4,8 km Lange im Ausbau. Noch nicht in
Angriff genommen ist lediglich die Verlangerung des Hafen-
beckens 1 des Stuttgarter Hafens bis zum Unterwasser der
im Bau befindlichen Staustufe Obertiirkheim sowie die
Schleuse und der Oberkanal der Staustufe Oberesslingen;
diese beiden Fahrwasserstrecken sind zusammen 2,8 km
lang.

Im Stadtgebiet von Esslingen sind seit dem Jahr 1962
umfangreiche Flussbauarbeiten im Gang, die in engem Zu-
sammenhang mit dem zweibahnigen Ausbau der Bundes-
strasse 10 Saarbriicken—Stuttgart—Augsburg in diesem Be-
reich stehen. Die Verbesserung der &usserst schwierigen
Verkehrsverhaltnisse auf der am linken Flussufer dem Neckar
entlang fiihrenden Bundesstrasse 10 hat zur Voraussetzung,
dass das Neckarbett gegen das rechte Ufer geriickt und
dadurch am linken Ufer der Platz fir den Ausbau der Bun-
desstrasse geschaffen wird und dass ferner ein gefahrloser
Abfluss von Hochwasser gewahrleistet ist. Zunachst galt
es, ein fir die Europa-Schiffe (1350 t) geeignetes Fahrwasser
unter der aus dem 13. Jahrhundert stammenden Pliensau-
briicke zu schaffen; zu diesem Zweck wurden drei Gewdlbe
und zwei Pfeiler der alten Briicke entfernt und durch einen
neuen Ueberbau ersetzt. Die umgebaute Pliensaubriicke
wurde im Juni 1964 dem Verkehr tbergeben. Oberhalb der
Pliensaubriicke wurde im Jahr 1964 mit dem Bau der Stau-
stufe Esslingen, die aus einer Schleuse und einem Wehr
bestehen wird, sowie mit dem Unterkanal der Schleuse
Oberesslingen begonnen. An der obersten Staustufe der
Neckarwasserstrasse, der Staustufe Deizisau, wurden das
Wehr, das Wasserkraftwerk und die Tiefbauarbeiten der
Schleuse in den Jahren 1960 bis 1963 ausgefiihrt; in die
Schleuse sind spater noch die Tore einzufugen.

Der kiinftige Hafen Plochingen wird in einem
Neckardurchstich oberhalb der Staustufe Deizisau errichtet.
Um den Ausbau dieses Hafens zu finanzieren, haben sich
Industriefirmen und kommunale Versorgungsbetriebe zu der
Neckarhafen Plochingen G.m.b.H. zusammengeschlossen.
Das Gelande fur den Durchstich stellt die Stadt Plochingen
zur Verfigung. Die Bauarbeiten, mit denen im April 1964
begonnen wurde, sind gut vorangekommen. Die Halfte des
Erdaushubs ist bereits getéatigt; im Durchstich und im Sicher-
heitsbecken des kiinftigen Hafens sind samtliche Spund-
wande gerammt.

Der Stand der Bauarbeiten im Abschnitt Hafen Stuttgart
—Plochingen lasst erwarten, dass die Schiffahrt nach Plo-
chingen im Jahr 1968 aufgenommen werden kann.

PLOCHINGEN

Hafen

2

Bild 3
Neckarstrecke Stuttgart-Plochingen
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1.3. WASSERKRAFTWERKE

Die Neckar-Aktiengesellschaft hat am Neckar bis jetzt 23
Wasserkraftwerke mit einer mittleren Jahresarbeit von 4256
Mio kWh bei einer Generatorenleistung von 79 300 kW er-
richtet. Als 24. und letztes Wasserkraftwerk zwischen Mann-
heim und Plochingen ist das Kraftwerk der Staustufe Ober-
tirkheim mit einer mittleren Jahresarbeit von 20,3 Mio kWh
und einer Generatorenleistung von 4100 kW im Bau. Obwohl
sich die Wasserfiihrung des Neckars als eines bescheidenen
Mittelgebirgsflusses in keiner Weise mit derjenigen des
Rheinstromes vergleichen lasst, so gewinnt man doch fir
die Beurteilung der Gesamterzeugung der Wasserkraftwerke
der Neckar-Aktiengesellschaft dadurch einen Masstab, dass
sie beinahe der Erzeugung des Rheinkraftwerks Birsfelden
oberhalb von Basel mit 440 Mio kWh im Regeljahr gleich-
kommt.

Von besonderem Wert fur den Ausbau der Neckarwas-
serstrasse sind die Wasserkraftwerke der Neckar-Aktienge-
sellschaft dadurch, dass ihre Ertrage von der Neckar-Aktien-
gesellschaft unmittelbar dem Bau der Schiffahrtsstrasse zu-
gefuhrt werden.

1.4. DIE UBERGABE DER NECKARWASSERSTRASSE AN
DIE BUNDESREPUBLIK DEUTSCHLAND

Oben unter 1.1 war bereits erwahnt worden, dass die Neckar-
Aktiengesellschaft die Anlagen der Schiffahrtsstrasse jeweils

nach Fertigstellung eines grosseren Abschnitts auf das
Deutsche Reich bzw. auf die Bundesrepublik Deutschland
zu Ubertragen hat. Dieser Verpflichtung ist die Neckar-Aktien-
gesellschaft dadurch nachgekommen, dass sie Ubergeben
hat

am 1. April 1937
am 1. April 1954
am 1. April 1958

den Abschnitt Mannheim—Heilbronn,
den Abschnitt Heilbronn—Gemmrigheim,
den Abschnitt Gemmrigheim—Hafen
Stuttgart.

Vom Tag der Uebergabe ab sind der Betrieb, die Verwal-
tung und die Unterhaltung der Neckarwasserstrasse Aufgabe
der Bundesrepublik Deutschland (Wasser- und Schiffahrts-
verwaltung). Fir die Guter, die auf der Neckarwasserstrasse
beférdert werden, sind Schiffahrtsabgaben zu entrichten.
Massgebend ist der «Tarif fir die Schiffahrtabgaben auf
dem kanalisierten Neckar» vom 25. Juni 1935 in der Fassung
des XIV. Nachtrags vom 30. Juni 1964. Die in diesem Tarif
festgelegten Sétze fur jede Gewichtstonne und jeden Kilo-
meter liegen je nach der Giterklasse zwischen 0,23 DPf
(Ausnahmetarif der Guterklasse VI fir Bimskies und Bims-
sand) und 0,90 DPf (Guterklasse | und Il). Fir die Beférde-
rung von 1000 t Bimskies auf der 188 km langen Strecke
Mannheim—Stuttgart sind zum Beispiel zu bezahlen 1000 x
188 x 0,23 DPf = 432,40 DM. Die Einnahmen der Bundes-
republik Deutschland aus Schiffahrtabgaben auf dem schiff-
baren Neckar haben sich im Jahr 1964 auf mehr als 5,8 Mio
DM belaufen.

2. Die wirtschaftliche Bedeutung der Neckarwasserstrasse

2.1. DIE GUTERBEFORDERUNG AUF DEM NECKAR

Bild 4 (Guterbeférderung auf dem schiffbaren Neckar) zeigt,
wie sich die Guterbeférderung in den 30 Jahren von 1935
bis 1964 entwickelt hat; vgl. dazu auch die Ausfiihrungen
oben 1.22. Vom Giiteraufkommen des Jahres 1964, das mit
12633996 t den bisherigen hochsten Stand (1963) noch um
mehr als 460 000 t tibertraf, sind beférdert worden

zu Berg 10553 064 t = 83,53 %
zu Tal 2080932t = 16,47 %

Um dieses Guteraufkommen zu befordern, fuhren durch
die Eingangsschleuse des Neckars in Feudenheim bei
Mannheim im Jahr 1964 zu Berg oder zu Tal 32 429 Motor-
glterschiffe, 3899 Kéhne und 4 457 Schlepper, zusammen
40 785 Schiffe. An der Zahl der Glterschiffe betrug im Jahr
1964 der Anteil der Motorguterschiffe 89,27 % und der An-
teil der Kahne 10,73 %.

Eine Ubersicht Gber die im Jahr 1964 beférderten Giter
geben nachstehende Zusammenstellung sowie Bild 5
(Hauptgltergruppen).

Mit rund 5,46 Mio Tonnen und einem Anteil von 43,25 %
standen wie seit 1959 an erster Stelle Kies, Sand und Bims.
Der Rheinkies wird am Oberrhein in der Umgebung von
Karlsruhe und zwar am deutschen wie am elséssischen Ufer
gewonnen und von den Empfangsstellen am Neckar meist
mit Lastwagen abbeférdert, um am Bestimmungsort zum
Bau von Hausern oder von Strassen verwendet zu werden.
Aus dem Neuwieder Becken unterhalb von Koblenz wird

Bild 4
Guterbeférderung auf dem
schiffbaren Neckar
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Bimskies bezogen, welcher zum Teil in unmittelbarer Nahe
der Umschlagstellen zu Hohlblocksteinen fiir den Hausbau
verarbeitet wird. Vor allem fir den Strassenbau wird noch
fur viele Jahre ein erheblicher Bedarf an Rheinkies beste-
hen.

Hauptglutergruppen Tonnen %

Kies, Sand und Bims 5 463 832 43,25
Stein- und Braunkohle 2 846 527 22,53
Salz 1240 346 9,82
Flissige Brenn- und Treibstoffe 703 148 5,56
Eisen, Stahl und Schrott 558 244 4,42
Getreide, Mehl und Futtermittel 312 302 2,47
Sonstige Guter 1509 597 11,95

12,63
1210 1216 1214 1217
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Bild 5 Hauptgiitergruppen im Giterumschlag des Jahres 1964 auf der
Neckarwasserstrasse

An zweiter Stelle folgte die Kohle (Steinkohle und Braun-
kohle) mit 2,85 Mio Tonnen und einem Anteil von 22,53 %
an der Gesamtbeférderung. Der Wunsch der wirttembergi-
Schen Industrie, Ruhrkohle auf dem frachtgiinstigen Was-
Serweg beziehen zu koénnen, war vor lber 40 Jahren der
Hauptgrund fur den Entschluss gewesen, den Neckar zu
einer Grosschiffahrtsstrasse auszubauen. Der Umfang des
Kohleverkehrs ist aber iiber die damaligen Erwartungen
Weit hinausgewachsen, weil die Wasserstrasse sich als
idealer Standort fiir thermische Kraftwerke erwiesen hat
(vgl. dazu unten 2.3).

Den dritten Rang unter den Gitern des Neckarverkehrs
nahm 1964 das Salz ein mit 1,24 Mio Tonnen und einem An-
teil von 9,82 %. Das Salz wird im Raum von Heilbronn berg-
Ménnisch gewonnen und ist seit jeher das wichtigste Talgut
des Neckars.

An vierter Stelle standen 1964 die flissigen Brenn- und
Treibstoffe mit 0,70 Mio Tonnen und einem Anteil von 5,56
%. Der Transport von fliissigen Brenn- und Treibstoffen
hatte nach der Eréffnung des Hafens Stuttgart (31. Marz

Bild 6

Blick von den Weinbergen
Nérdlich Besigheims auf die
Staustufe Besigheim
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1958) einen grossen Aufschwung genommen, der im Jahr
1961 mit einer Mineraldlbeforderung von 1,52 Mio Tonnen
seinen Héhepunkt erreichte. Auf Grund der deutschen Ver-
kehrsgesetze vom August 1961 fiihrte die Deutsche Bundes-
bahn stark ermassigte Ausnahmetarife auch fir Mineraldl
ein. Hinzu kam die Eréffnung von zwei Raffinerien in Karls-
ruhe, von denen aus Stuttgart in kiirzerer Entfernung von
der Strasse oder mit der Bahn als auf dem Wasserweg zu
erreichen ist. Das Zusammenwirken dieser beiden Ursachen
hatte einen Rickgang der Mineraldltransporte auf dem
Neckar zur Folge. )

2.2. HAFEN UND UMSCHLAGSTELLEN

Der Gesamtgiliterumschlag am Neckar im Jahr 1964 belief
sich auf 13371391 t. Er liegt um den Anteil des Lokal-
verkehrs (737 395 t) hoher als der gesamte Guterverkehr,
weil die Giter des Lokalverkehrs jeweils an zwei Orten des
Neckars als Umschlag (Laden und Léschen) erfasst werden.
An dem Gesamtumschlag des Jahres 1964 waren die 36
Hafen und Umschlagsorte am Neckar wie folgt beteiligt:

Tonnen in %
des Gesamt-
umschlags
a) Hafen Heilbronn (ein-
schliesslich des Salzes
ab Kochendorf) 4707 160 35,20
b) Hafen Stuttgart (ein-
schliesslich Munster und
Gaisburg) 3 608 510 26,99
c) 19 Umschlagsorte zwischen
Mannheim und Heilbronn 1883 066 14,08
d) 15 Umschlagsorte zwischen
Heilbronn und Stuttgart 3172 655 23,73
13 371 391 100,00

Die beiden Hafen Heilbronn und Stuttgart sind in glinstiger
Weise an nahegelegene Rangierbahnhofe der Deutschen
Bundesbahn angeschlossen. Bei den 34 Umschlagsorten
besteht keine unmittelbare Verbindung zwischen der Was-
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serstrasse und der Bahn. Die Dampfkraftwerke in Heilbronn,
Walheim, Marbach, Stuttgart-Minster und Stuttgart-Gais-
burg verfiigen sowohl liber einen Bahnanschluss als lber
Umschlagseinrichtungen an der Wasserstrasse.

Unter den deutschen Hafen des Rheinstromgebietes
standen im Jahr 1964 unverandert Heilbronn an achter und
Stuttgart an neunter Stelle.

Von den 34 Umschlagsorten hatten im Jahr 1964 acht
einen Umschlag liber 200 000 t, zwolf einen Umschlag zwi-
schen 100 000 t und 200 000 t und vierzehn einen Umschlag
unter 100000 t zu verzeichnen. Die acht grosseren Um-
schlagsorte am Neckar waren im Jahr 1964:

Neckarrems 607 415 t
Heidelberg 462 121t
Neckarweihingen 388397 t
Kleiningersheim 306 541 t
Benningen 277285t
Walheim 245 347 t
Eberbach 210423 t
Beihingen 200 498 t

2.3. NECKARAUSBAU UND INDUSTRIELLE
ENTWICKLUNG

Aus den Zahlen uber den Umfang und die Art der beforder-
ten Guter lasst sich erkennen, welch grosse Bedeutung der
Ausbau des Neckars fir die Wirtschaft seines Einzugsge-
biets hat. Nicht leicht zu beantworten ist dagegen die Frage,
in welchem Umfang die Schiffbarmachung des Neckars fir
die wirtschaftliche Entwicklung ursachlich war. Die Un-
tersuchung wird dadurch erschwert, dass es dem Fleiss und
der Geschicklichkeit der Wirttemberger gelungen war,
schon vor dem Ausbau vor allem im Stuttgarter Raum eine
bedeutende Industrie aufzubauen; die Untersuchung wird
weiter dadurch beeintrachtigt, dass der Ausbau des Nek-
kars von Mannheim bis Stuttgart 37 Jahre gedauert hat. Das
Ifo-Institut fir Wirtschaftsforschung in Miinchen hat im Auf-
trag des Bundesministers fir Verkehr eine Untersuchung
des Probiems «Wirtschaft und Verkehr im Neckarraum un-
ter dem Einfluss der Neckarkanalisierung» durchgefiihrt,

316

Bild 7
Schiffsbegegnung
bei Hirschhorn

Bildernachweis:

1,6,7,8 Photos
H. Weishaupt,
Stuttgart

deren Ergebnis seit kurzem in der 151 Seiten umfassenden
Nr. 59 der Schriftenreihe des Ifo-Instituts vorliegt. Die Unter-
suchung kommt zu dem Ergebnis, dass der Neckarausbau
in erster Linie als standortbildender Faktor fiir die Elektri-
zitatswirtschaft und die Baustoffindustrie gewirkt hat.

In den letzten 25 Jahren sind am Neckar sechs Dampf-
kraftwerke neu erbaut worden, die zusammen mit zwei
weiteren Werken, die zwar schon vor dem Ausbau des
Neckars bestanden, aber spéater stark vergréssert wurden,
eine Leistung von 1344 MW haben. Die unmittelbar an der
Neckarwasserstrasse gelegenen Dampfkraftwerke haben
nicht nur die Méglichkeit, die Brennstoffe (Kohle oder Heiz-
6l) auf dem billigen Wasserweg zu beziehen, sondern sie
kénnen dem Fluss auch das notige Kiihlwasser entnehmen.
Die Stromerzeugung der Dampfkraftwerke am Neckar hat
sich im Jahr 1964 auf 5,2 Milliarden kWh belaufen. Zur Zeit
ist die Erweiterung von zwei Dampfkraftwerken im Gang.

Dass Baustoffe in so betrachtlicher Menge auf dem
Wasserwege bezogen werden kénnen, bedeutet fir das
grosse Einzugsgebiet des Neckars eine Verbilligung des
Hochbaus und des Tiefbaus, insbesondere des Strassen-
baus. Die Méglichkeit, auf dem Neckar zu niedrigen Trans-
portkosten Bimskies heranzufahren, hat dazu gefiihrt, dass
an 15 Platzen unmittelbar neben der Umschlagstelle die
Fabrikation von Bimskiesprodukten aufgenommen wurde.

Der Absatz des im Heilbronner Raum gewonnenen Sal -
ze s ist nur moglich dank der billigen Talfrachten, die der
Neckar bietet. Wirde dieser Transportweg nicht zur Ver-
fugung stehen, waren die Salzbergwerke nicht wettbewerbs-
fahig und missten ihren Betrieb einstellen.

Ganz allgemein kann gesagt werden, dass die Stand-
ortlage des fern von den wichtigsten Rohstoffgebieten
gelegenen Wiurttemberg durch den Ausbau des Neckars zu
einer Schiffahrtsstrasse nachhaltig verbessert worden ist.
In diesem Zusammenhang ist besonders darauf hinzuwei-
sen, dass sich die Standortlage nicht nur durch die billigen
Frachten der auf der Neckarwasserstrasse transportierten
Guter verbessert hat, sondern auch durch die Ausnahme-
tarife, welche andere Beférderungsmittel mit Ricksicht auf
das Vorhandensein des Wasserweges gewéhrt haben.
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2.4. EINFLUSS DER NECKARWASSERSTRASSE AUF
BAHN- UND STRASSENVERKEHR

Die oben unter 2.3 erwahnte Untersuchung des Ifo-Instituts
befasst sich auch mit den Auswirkungen der Neckarwasser-
Strasse auf die Entwicklung des Bahnverkehrs. Sie kommt
u.a. zu dem Ergebnis, dass lUber die Halfte des Transport-
aufkommens auf dem Neckar, das sich in den Jahren von
1950 bis 1961 mehr als vervierfacht hat, als Neuverkehr an-
Zusehen ist.

Der Einfluss des Neckarausbaus auf den Strassenver-
kehr ist bis jetzt noch nicht naher untersucht worden. Fest

3. Neckarausbau und Landschaft

Bei dem Bau der Neckarwasserstrasse wurde grosser Wert
darauf gelegt, die Gestalt der Flusslandschaft zu erhalten
und den Wasserhaushalt zu verbessern. Im Zusammenwir-
ken mit den Ufergemeinden sind durch den Neckarausbau
bis jetzt etwa 20 Millionen m? Land vor Uberschwemmung
geschiitzt und dadurch fiir Industrie- und Wohnsiedlungen
oder fiir eine ertragsreichere landwirtschaftliche Nutzung
Verwendbar gemacht worden. Bei der Planung der Neckar-
Wasserstrasse besteht eine vertrauensvolle Zusammenar-
beit mit den Dienststellen fiir Naturschutz und Landschafts-
Pflege; fiir die bauliche Gestaltung wird der Rat bewahrter
selbstandiger Architekten eingeholt. Gemeinsam mit ver-
Schiedenen Firmen des Stahlwasserbaus wurden umleg-
bare Hubtore als Untertore und versenkbare Hubtore als
Obertore entwickelt, durch die es moglich wurde, die
Schleusentiirme niedrig zu halten.

Mit einer befriedigenden Gestaltung der Bauwerke an
den Staustufen ist die Aufgabe, eine Wasserstrasse gut in
die Landschaft einzufligen, aber noch nicht gelost. Von be-
Sonderer Bedeutung ist daher fiir jeden Wasserlauf die Aus-
bildung der Ufer. Sehr bewahrt haben sich die am Neckar
Vor etwa 25 Jahren eingefiihrten Steinmatten, bei denen die
2ur Uferbefestigung verwendeten Steine durch ein Geflecht
Von verzinktem Maschendraht festgehalten werden. Schon
Nach zwei bis drei Jahren sind die Steinmatten griin be-
Wachsen; in der Uferzone siedeln sich Wasserpflanzen an
Wie Schilf, Binsen und Rohrglanzgras. Diese Wasserpflan-
Zen geben nicht nur dem kiinstlich befestigten Ufer ein na-
tirliches Aussehen, sondern sie bilden einen Lebensraum
fir all die kleinen Organismen, welche den Schmutz im
Wasser durch ihren Stoffwechsel abbauen. Ausserdem fan-
gen die Wasserpflanzen die Schiffahrtswellen elastisch auf
und vermindern so deren Angriff auf die befestigten Ufer.
Oberhalb der Wasserpflanzenzone wird Gehdlz und Strauch-
Werk angepflanzt, wobei sich als besonders widerstands-
fahig die Weiden erwiesen haben, die jahrlich geschnitten
Werden. Wie umfangreich derartige Pflanzungen sind, ist
daraus zu ersehen, dass zum Beispiel allein im Oberwasser
der Staustufe Besigheim iber 9700 Biaume und Straucher
gepflanzt wurden. Bei einer solchen «Lebendverbauung» ist
Schon nach kurzer Zeit nicht mehr zu erkennen, dass man
ein kiinstlich befestigtes Ufer vor sich hat.

Wenn auch sehr zu bedauern ist, dass der Neckar zu
den durch Abwasser besonders stark verunreinigten Flus-
Sen zahlt, so ist doch zu betonen, dass die Beschaffenheit
des Neckarwassers durch die Schiffbarmachung nicht be-
eintrachtigt worden ist. Es wurde vielmehr zum ersten Mal
in Deutschland am Neckar, und zwar im Kraftwerk Poppen-
Weiler, ein Verfahren verwirklicht, die Wassergiite dadurch
2u verbessern, dass mittels einer Turbine dem Wasserlauf
Luftsauerstoff beigemengt wird.

Wahrend der Neckar sich vor seinem Ausbau zur Schiff-
fahrtsstrasse in Niedrigwasserzeiten nur noch als wasser-

steht jedoch, dass vor allem die Baustofftransporte auf dem
Neckar den Strassenverkehr ganz betrachtlich entlasten. Da
die Gewinnnungsstatten des Rheinkieses iiberwiegend kei-
nen Bahnanschluss haben, wiirden diese Transporte beim
Fehlen der Wasserstrasse nicht etwa mit der Bahn, sondern
mit Lastwagen ausgefiihrt werden. Um die im Jahr 1964 auf
dem Neckar gefahrenen Baustoffe von 5,46 Mio Tonnen zu
beférdern, hatte man 273 000 Lastziige mit einer Nutzlast
von 20 t gebraucht. Dies ergébe bei 240 Arbeitstagen im
Jahr taglich Gber 1100 Lastziige, die hintereinander fahrend
eine Wagenkette von etwa 60 km Lange bilden wiirden.

armes Rinnsal zeigte, bildet er nunmehr gleichsam eine
Kette durchstromter Stauseen, die nicht nur durch Motor-
guterschiffe, Schleppziige und Tanker belebt sind, sondern
auch die Voraussetzungen fiir eine lebhafte Personenschiff-
fahrt geschaffen haben. Im Sommer wird die Strecke Stutt-
gart—Heilbronn im Liniendienst befahren. Mittelpunkte des
Ausflugverkehrs sind ausser Stuttgart noch Heidelberg,
Neckarsteinach und Heilbronn. Eine solche Wasserreise
fern vom Gedrénge der Stadt vermittelt nicht nur neue Ein-
drucke von der lieblichen Landschaft des Neckartals (siehe
Bild 8, Neckar unterhalb von Hessigheim), sondern auch
von den Staustufen am Neckar und dem Leben der Binnen-
schiffer, die mit ihren Familien an Bord der Schiffe woh-
nen. Und wen dann auf dem Neckar nicht nur die Flaggen
der Bundesrepublik, sondern auch die der Niederlande, der
Schweiz, Frankreichs und Belgiens griissen, der wird sich
Uberzeugen, dass der Neckar in der Tat eine Wasserstrasse
von internationaler Bedeutung geworden ist.

Bild 8 Motorgiiterschiff auf der Talfahrt unterhalb von Hessigheim
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