ewen

Konflikt- und Prozessmanagement

Interviews Neckarschleusen: Zusammenfassung und Perspektiven
20. August 2025

Bedeutung des Neckars fiir die Wirtschaftsregion Stuttgart — aktuell und zukiinftig 2
Die BundeswasserstraRe Neckar als Teil des Mobilitatssystems 3
Sachstand zur Verlangerung der Neckarschleusen 5
Uber die Neckarschleusenverldngerungen 6
Weitere Faktoren fur die Neckarschifffahrt 8
Wettbewerbs- und Zukunftsfahigkeit 9
Resiliente Transportalternative 9
Umsetzungswahrscheinlichkeit und zeitliche Perspektive 10

Lesehilfe: Diese Ergebniszusammenfassung aus den acht Interviews, die im Rahmen des Faktenchecks ge-
flhrt wurden, ist wie folgt aufgebaut:

e These/Sachstand

Informationen und Einschatzungen dazu von den Fachleuten aus den Gesprachen

Logik der verwendeten Begriffe zu den Neckarschleusen:
Sanierung: Instandhaltung der Schleusen fir 105-Meter-Schiffe
Optimierung: Ertlichtigung der Schleusen fiir 110-Meter-Schiffe
Verlangerung: Verlangerung der Schleusen fir 135-Meter-Schiffe
Modernisierung: lasst die zukunftsfahige Ausgestaltung der Schleusen offen

Automatisierung/Digitalisierung kann in jedem oben genannten Fall ergénzt werden
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Der Neckar ist eine zentrale Infrastrukturachse fiir die Region Stuttgart — sowohl wirtschaftlich als auch
verkehrlich.

e Die Region Stuttgart ist eine der wirtschaftsstarksten Regionen Europas und tragt ca. 30 % zur
Wirtschaftsleistung Baden-Wiirttembergs bei. Zur Veranschaulichung: Die drei baltischen Staaten,
Estland, Lettland und Litauen, haben zusammengenommen eine etwas geringere Wirtschaftsleis-
tung als die Region Stuttgart allein.

Mehrere Gesprachspartner machen deutlich, dass nicht zuletzt deswegen ein stabiles Mobilitdts- und Trans-
portsystem in dieser Region von besonderer Bedeutung ist. Das Verkehrssystem insbesondere der Region Stutt-
gart sei aktuell von chronischer Uberlastung geprigt (neben der wirtschaftlichen Bedeutung wohnen auf 10%
der Landesflache auch 25% der Bevélkerung Baden-Wiirttembergs)®. Sollte dieses System z. B. durch eine
mehrjahrige Briickensperrung an zentraler Stelle weiter geschwacht werden, gabe es keine Riickfallebene,
keine Redundanz. Das System sei nicht resilient. Daher wird jede Verlagerungsoption von der StraRe als sehr
bedeutsam eingeschatzt, die strategische Bedeutung fiir die Region sei immens. In einem Gesprach wurde das
Verhaltnis aufgezeigt: Die StralRe gilt als aktuell wichtigster Verkehrstrager, dicht gefolgt von der Schiene, weil
dort wesentlich mehr Giiter transportiert werden als auf dem Neckar, der auf dem dritten Platz landet.

Der Fluss Neckar und seine Hafen haben die 6ffentliche Wahrnehmung als Wirtschaftsmotor verloren — darin
sind sich die Fachleute einig. Friiher hatten Fliisse auch im Bewusstsein der Beflirworter fiir Wohlstand gesorgt.
Heute seien sie kein attraktives Thema mehr fir die Politik. ,,Mit Schleusen wird kein Wahlkampf gemacht”, so
mehrere Gesprachspartner.

e Die Neckarhafen Stuttgart Plochingen Heilbronn und Mannheim sind trimodale Logistikzentren,
deren Anschluss an StraRe, Schiene und Wasser essenziell fiir die Versorgung der Region ist.

Eine bessere Erreichbarkeit senkt Transportkosten, steigert die Wettbewerbsfahigkeit und macht die Region als
Wirtschaftsstandort noch attraktiver. Der klimaschonendere Transport (iber Schiene oder Wasser wird zuneh-
mend zum relevanten Standortfaktor. Es kamen auch nachdenkliche Hinweise aus den Gesprachen: Region und
Kommunen sind in dem Kontext gefragt, die landseitige Infrastruktur fiir Logistik und Transport zu verbessern
oder auch neu zu schaffen. Das kann in Anbetracht der Flachenkonkurrenzen durchaus zu einer Herausforde-
rung werden.

Zu den Transport- und Verlagerungspotenzialen siehe nachstes Kapitel.

e Was auf dem Neckar transportiert wird, kommt aus der Region oder soll in die Region (regionale
Ver- und Entsorgung) — es gibt keinen Transitverkehr

Fiir die Region Stuttgart ist das produzierende Gewerbe von groRer Bedeutung, machen einige Gesprachs-
partner deutlich. Zur Veranschaulichung wird genannt: Der Anteil des produzierenden Gewerbes in der Region
Stuttgart ist in etwa doppelt so hoch wie der im Ruhrgebiet. Auf dem Neckar werden dafiir Rohstoffe an- und
fertige Produkte abtransportiert. Zwar gibt es auch Verkehre innerhalb des Neckarsystems (beispielsweise An-
lieferung von BASF (iber den Neckar oder Transporte von Kies), allerdings folgen die meisten Transporte der
Destination Rhein, von wo aus sie entweder nach Sliden oder Norden weitergeleitet werden. Umgekehrt gilt
dasselbe: Giter, die aus dem Norden oder Siiden Europas kommen, gelangen ebenfalls (ber den Rhein in den

! Die hohe Auslastung der StraRen- und Schienenwege in der Region Stuttgart sind im Regionalverkehrsplan dargelegt.
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Neckar und dann an die Zieldestinationen. Auf dem Rhein werden fiir den wirtschaftlichen Giitertransport aller-
dings groRere Schiffe eingesetzt als auf dem Neckar — mehr dazu in den folgenden Kapiteln.

Einige Gesprachspartner bringen Wasserstoff als Transportgut der Zukunft fiir den Neckar auf. So ist das EnBW-
Kraftwerk in Stuttgart-Munster bereits jetzt wasserstofffahig. Und auch im Rahmen des bundesweiten Wasser-
stoffkernnetzes? kénnte der Neckar eine wichtige Rolle spielen.

Zusatzlich werden GroRraum- und Schwerlasttransporte als ,Gewinnerthema fiir den Neckar” genannt, weil
keine Briicken durch die Lasten beschadigt werden kdnnen wie beim Transport auf der StralRe (vgl. Verkehrs-
verlagerung im nachsten Kapitel).

e Die Verkehrsprognose 2040 des Bundes, die im Herbst 2024 veroffentlicht wurde, geht fiir den
bundesweiten Binnenschiffsverkehr von einer Abnahme der Gitertransportleistung um 6 % aus.
Jedoch weist die Prognose fiir den Neckar einen Anstieg von 0,5% aus.

Die Gesprachspartner zeigen ein differenziertes Bild zu der Frage auf, wie sich die Binnenschifffahrt auf dem
Neckar entwickeln wird. Grundsatzlich gelte, dass die Binnenschifffahrt einer abgeleiteten Nachfrage (derivate
Nachfrage) unterliegt. Das bedeutet, dass die Impulse von den groRen ZARA-Hafen (Zeebriigge, Antwerpen,
Rotterdam, Amsterdam) ausgehen, die wiederum von der globalen Versorgungskette (Supply-Chain) abhéngig
sind. Aktuell seien die Hafen in Rotterdam und Antwerpen die entscheidenden Treiber. Ein Gesprachspartner
zeigt auf, dass die weltweiten Unsicherheiten so grol} seien, dass die ZARA-Hafen aktuell keine Prognose lber
das Jahr 2030 hinaus wagen. Als ehemaliger ,,Kohlefluss“ seien die Transportmengen in der Vergangenheit
schon so stark eingebrochen, dass es nur noch nach oben gehen kénnte, so ein Experte. Der Neckar habe
»hichts zu verlieren” — was sich im leichten Wieder-Anstieg der Transportleistung zeigen konnte.

e Zuwadchse sind laut einer Sonderauswertung der IHK Nord zur aktuellen Seeverkehrsprognose 2040
des Bundesverkehrsministeriums? in den kommenden 15 Jahren beim Transport von Containern zu
erwarten, die in grofSer Stlickzahl Gber die Seehafen Rotterdam und Antwerpen nach Deutschland
kommen.

Es ist laut einiger Gesprachspartner zu erwarten, dass auch die Neckarschifffahrt davon profitieren kann, dass
bei den Transportglitern eine Veranderung von Massenglitern hin zu hoherwertigem Container-Transport statt-
findet (Guterstruktureffekt). Die Wertigkeit der transportierten Giiter verandert auch logistische Prozesse und
bietet das Potenzial z.B. fir neue Kunden.

e Die Verkehrswege StraRe und Schiene in der Region Stuttgart sind an der Kapazitidtsgrenze ange-
langt. Nur die WasserstraBe Neckar bietet nennenswerte Reserven, um den weiter wachsenden
Guterverkehr zu bewaltigen. Auch auf EU-Ebene gibt es daher groRe Bemiihungen die

2

3 Einsehbar unter: Sonderauswertung zur Seeverkehrsprognose 2040: Leistungsfahige Hafeninfrastruktur ist nationale Aufgabe -
IHK Schleswig-Holstein (letzter Zugriff am 08.08.2025)
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Binnenschifffahrt zu starken® Zum Vergleich: Ein typisches Neckar-Binnenschiff kann, je nach La-
dung, etwa 90 bis 100 LKWs ersetzen.

Die Gesprachspartner sind sich einig: Die Binnenschifffahrt auf dem Neckar hat das Potenzial fiir einen zuver-
lassigen, sicheren Transportweg und im Unterschied zu den anderen Verkehrswegen sind Ausbaukapazitaten
vorhanden. Der Neckar erméglicht somit eine Verkehrs-Verlagerung vor allem vom LKW auf das Binnenschiff>.
Folgende Effekte werden von den Gesprachspartnern aufgefihrt:

- Okonomische Aspekte: Da die anderen Verkehrswege chronisch iiberlastet sind, kommt es haufig zu Staus.
Insbesondere der Transport von Schwerlastware ist am 6konomischsten Uber die WasserstralRe zu erledi-
gen, weil Schaden an Strallen und v.a. Briicken umgangen werden (volkswirtschaftliche Perspektive).

- Verlasslichkeit: Der Neckar ist aufgrund der vielen Wehre nahezu ganzjahrig gut schiffbar (,Normalstau®),
was die Verlasslichkeit erhoht — ein wichtiges Gut bei der logistischen Planung. Die Betriebssicherheit gibt
ein Experte mit Gber 90% an, was ein beeindruckender Wert sei.

- Okologische Aspekte: Die Verlagerung von LKW-Verkehr auf das Binnenschiff wiirde zur weiteren Dekarbo-
nisierung des Verkehrs beitragen. Dieser Aspekt ist zum einen fiir die bundesweite CO,-Reduktion von Be-
deutung. Gesprachspartner aus der Wirtschaft bringen zudem vor, dass dies eine notwendige Grundlage
ware, um ihre Bemiihungen fiir Nachhaltigkeitskonzepte und CSR-Berichterstattung (Corporate Social
Responsibility) umzusetzen. Sie sehen sich Forderungen zur CO,-Reduktion aus der Politik gegeniiber ge-
stellt, kritisieren aber, dass keine Rahmenbedingungen geschaffen werden, um aktiv zu werden und sie um-
zusetzen.

Mit Blick auf die Treibhausgasemissionen gibt ein anderer Gesprachspartner zu bedenken, dass der Bund
davon ausgeht, dass auch die LKW Flotten dekarbonisiert werden und CO,-Einspar-Effekte durch Verlage-
rung damit immer kleiner wiirden. Da parallel jedoch die Binnenschifffahrt ebenfalls ihre Dekarbonisierung
vorantreibt und erneuerbare Energien (elektrischer Strom/Wasserstoff) nicht unbegrenzt verfugbar sind,
wird der um rund 2/3 geringere Primé&renergiebedarf der Binnenschifffahrt im Vergleich zur StraRe weiter
eine Rolle spielen.

AuBer den Treibhausgasemissionen wiirden aulerdem auch die Larmemissionen durch StraRenverkehr sin-
ken — gibt ein Gesprachspartner als zusatzlichen Gewinn fiir Anwohnende an.

- Resilienz: Die Modernisierung der Neckarschleusen kann entscheidend zur Resilienz des Mobilitatssystems
der Wirtschaftsregion Stuttgart beitragen. Angesichts maroder Briicken und Uberlasteter StralRen schafft
eine leistungsfahige Binnenschifffahrt eine wichtige Ausweichmoglichkeit flir den Gitertransport. Sie ent-
lastet das StralRennetz, reduziert die Abhangigkeit von storanfalligen Verkehrstragern und erhoht so die
Widerstandsfahigkeit des gesamten Logistiksystems gegeniber Infrastrukturengpdssen und Krisensituatio-
nen.

4Vgl. Transeuropdische Verkehrsnetze (TEN-V) und

5 Hintergrundverstandnis: Grundsatzlich ist aus den Gesprachen festzuhalten, dass das Schiff nicht in direkter Konkurrenz zum LKW
steht — sondern zum schienengebundenen Transport (Zug). Hier sind die Transportzeiten vergleichbar. Was per Schiff verschickt
wird, ist nicht zeitkritisch, aber muss dennoch piinktlich ankommen. Auf der Schiene wird keine freie Kapazitat mehr gesehen, was
zur — unnotigen — Verlagerung auf die StralRe fihre.
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Zwischen Mannheim und Plochingen wurde der Neckar zwischen 1920 und 1968 an 27 Stufen gestaut und
Uber Schleusen schiffbar gemacht. Durch die lange Bauzeit gleicht kein Bauwerk dem anderen. Derzeit ist
auf dem Neckar eine Befahrbarkeit durch Schiffe mit 105 Metern Léange und 2,70 m Abladetiefe moglich.
Die Standardlange von Schiffen auf Rhein oder Donau sind 90, 110 und 135 Meter.

e Die standardisierte Bewertung im Bundesverkehrswegeplan 2030 ergibt fiir die Mallnahme ,, W29
Verlangerung der Neckarschleusen von Mannheim bis Plochingen” ein Nutzen-Kosten-Verhaltnis
(NKV) von 0,8. Aufgrund der Einstufung des Neckars in Netzkategorie A (,,Vorrangiges Wasserstra-
Rennetz”) und C (,,Erganzungsnetz”) wurde die Verlangerung der Neckarschleusen mit vordringli-
chem Bedarf eingeordnet. Die Netzkategorien geben Auskunft tiber die verkehrliche Bedeutung ei-
ner Wasserstralle im Gesamtnetz. Sie sind zentral flr die Priorisierung und Finanzierung von Aus-
oder NeubaumaRnahmen.

Die standardisierte Bewertung bzw. die Berechnung des NKV wird von mehreren Gesprachspartnern hinter-
fragt bzw. kritisiert. Gleichzeitig wird akzeptiert, dass es zum aktuellen Zeitpunkt nicht zielfiihrend ist, diese
methodische Diskussion zu vertiefen.

e Die Verlangerung der Neckarschleusen von Mannheim bis Plochingen steht im Abschnitt 2 "Neue
Vorhaben des vordringlichen Bedarfs" des WasserstralRenausbaugesetzes (im Abschnitt 1 stehen
laufende und fest disponierte Vorhaben des vordringlichen Bedarfs). Damit ist die rechtliche Grund-
lage flr den Ausbau grundsatzlich gegeben. Es ergibt sich aber daraus kein Zwang zur Umsetzung,
da alle MaRnahmen des Bundesverkehrswegeplans unter Haushaltsvorbehalt stehen. Aufgabentra-
ger ist das Bundesverkehrsministerium.

e Dieim Jahr 2007 zwischen Bund und Land vereinbarte Schleusenverlangerung wurde 2023 vom
Bundesverkehrsministerium zurilickgestellt — unter Hinweis auf zu hohe Kosten, lange Umsetzungs-
dauer und zu geringer Nachfrage. Stattdessen priorisiere man lediglich die Sanierung. Aktuell ist nur
flr eine Schleuse eine Verlangerung auf 135 Meter in Planung: Fir die rechte Schleusenkammer
Kochendorf liegt ein Planfeststellungsbeschluss vor, der aktuell beklagt wird. Die Schleuse Feuden-
heim ist bereits fiir den Einsatz von 135-Meter-Schiffen ausgebaut. Somit sind von den 27 Schleu-
sen noch 26 Schleusen im nicht erneuerten oder verlangerten Zustand.

Festzuhalten ist, es gab kaum ein Interview, in dem nicht das Unverstandnis zum Ausdruck gebracht wird, dass
seit 2007 ,,nichts Greifbares passiert” sei. Viele Gesprachspartner machten deutlich, dass bei den langen Zeitho-
rizonten ernsthafte politische Diskussionen und Entscheidungsprozesse fiir die Neckarschleusenverlangerung
nur noch schwer zu fihren seien. Noch gravierender werden von den Gesprachspartnern die Nachteile der lan-
gen Zeitrdume fir die Wirtschaft eingeschatzt: Unternehmen brauchten Planungssicherheit und Perspektiven -
sowohl bei den erforderlichen Investitionen in Schiffe als auch bei der Standortentscheidung. Ein Gesprachs-
partner zieht den Vergleich: Die Anschaffungskosten fiir einen LKW liegen zwischen 200.000 und 300.000 Euro.
Im Vergleich dazu belaufen sich die Investitionskosten fiir ein Binnenschiff auf etwa 10 bis 20 Millionen Euro,
wobei das Schiff in der Regel fiir einen Zeitraum von 30 bis 50 Jahren genutzt wird.

Als zu beachtender Aspekt fiir die Zeitschiene nannten einige Gesprachspartner den Unterschied bei der Um-
setzungsdauer von Sanierungen bzw. Optimierungen im Vergleich zu Neubauten. Jede Verlangerung einer
Schleuse wiirde ein eigenes Planfeststellungsverfahren erforderlich machen. Dadurch sei mit einer sehr langen
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Planungsdauer zu rechnen. Bei Sanierungen bzw. Optimierungen seien in der Regel keine Planfeststellungsver-
fahren erforderlich, damit wire der Zeitraum bis zur Umsetzung deutlich kiirzer.®

In vielen Interviews wird grundsatzliche Aktivitat zu den Neckarschleusen gefordert — ,,und zwar jetzt“. Als Vo-
raussetzung dafiir duBern Gesprachspartner die Haltung, dass in zuklinftigen Diskussionen von allen Seiten
Kompromissbereitschaft gezeigt wird.

e Als MaRnahmen, die eine gesamte Schleusenkammer betreffen, sind vom WasserstraRenneubau-
amt Heidelberg jeweils die linke Schleusenkammer in Aldingen, Lauffen, Hessigheim und Hirsch-
horn im Zuge der Grundinstandsetzung mit neuen Toren, einer Sicherung der Kammerwande und
neuen Steuerungen ausgeristet worden und nun mit Schiffen bis 110 Meter Liange befahrbar.

Die Notwendigkeit der Sanierung wird von niemandem in Zweifel gezogen. Fiir wenige Gesprachspartner ist
klar, dass die Optimierung der Schleusennutzlange fiir 110-Meter-Schiffe mit der Sanierung automatisch kom-
men wirde —andere fordern dies explizit. Siehe dazu auch die Expertenaussagen im nachsten Kapitel.

Die Verlangerung der Schleusen fiir 135-Meter-Schiffe oder die Optimierung der Schleusen fiir 110-Meter-
Schiffe sind aus mehreren Griinden von groRer Bedeutung fiir die Binnenschifffahrt auf dem Neckar.

e Kapazitat wird erhoht: 135-Meter-Schiffe haben je nach Fracht eine 25-33 % hohere Transportka-
pazitat — bei gleichem Personal- und Energieeinsatz.

Das 135-Meter-Schiff verfligt Giber erheblich mehr Kapazitat, was zu einem glinstigeren Transport fiihrt, wird in
den Interviews deutlich. Ein 105-Meter-Schiff (Sonderanfertigungen nur fiir den Neckar) sei in der Regel deut-
lich weniger wirtschaftlich, da es im Vergleich zu einem 135-Meter-Schiff deutlich weniger Laderaum bietet:
Der Nettoladeraum vergrolRert sich von 70 auf 100 Meter — das ist die relevante VergroRerung, so ein Experte
[das ware sogar ein Kapazitatszuwachs von Uiber 40%). Der Preis pro Tonne sinkt bei 135 Meter Schifflange
deutlich.

¢ Anschlussfahigkeit an die Rhein-Schifffahrt wird hergestellt, da die grol3en Schiffe auf dem Rhein
als Einzelfahrer eine Lange von 135 Metern haben.

Laut Aussagen aus der Logistik wiirden sie sofort 135 Meter lange Schiffe auf dem Neckar einsetzen, wenn das
moglich ware. Derzeit laden sie ihre Ware von den ,speziellen 105-Meter-Neckarschiffen in Mannheim auf
135-Meter-Schiffe fiir den Rhein um, was zu einem Zeitverlust fiihrt. Dieser zusatzliche Aufwand verursacht
auch héhere Kosten. Das Umladen sei laut den Experten jedoch immer noch glinstiger, als mit den kleinen

6 In einem Gesprach wurde darauf hingewiesen, dass bei besonders schweren Sanierungsfallen, die eigentlich planfeststellungsbe-
dirftig sind (z.B. Cannstatter Schleuse), die Aussage aus dem Koalitionsvertrag der Bundesregierung zum Tragen kommen sollte:
,Der identische, der erweiterte und der vollseitige Ersatzneubau bei Infrastrukturvorhaben soll von der Pflicht eines Planfeststel-
lungsverfahrens ausgenommen werden.
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Schiffen weiterzufahren. Ware der Neckar mit den 135-Meter-Schiffen befahrbar, wiirde die Logistik in Mann-
heim Ware zuladen — was einen geringeren Zeitverlust (bessere Effizienz) bedeuten wiirde.

¢ Klimaschutz: Die MaRnahme tragt zur Verlagerung von Verkehr von der Stra8e aufs Wasser und
damit zur CO2-Reduktion bei.

Wie weiter oben erwahnt sind fiir die lokale Wirtschaft, hier insbesondere den Logistiksektor, gesetzliche An-
forderungen zu Klimaneutralitat geschaftsentscheidend. Fiir die Unternehmen ist es daher essenziell, dass sie
vor Ort auch die Rahmenbedingungen vorfinden, um den gesetzlichen Anforderungen gerecht werden zu kén-
nen. Dazu gehort eine zukunftsfahige Neckarschifffahrt — so die Aussage vieler Gesprachspartner. Die letzten
Meter wiirden weiterhin mit dem LKW gefahren werden, aber es gehe um die langen Strecken — hier sei das
Schiff, neben der lberfiillten Schiene, der ideale Transportweg. Ein Gesprachspartner zieht den Vergleich: Eine
Tonne einen Kilometer zu bewegen, erfordert per Schiff nur ein Viertel der Energie wie auf der StraRe. Zur Ver-
anschaulichung wurde in einem Gesprach genannt, dass es ohne die Neckar-Hafen Uber die Jahre eine Million
mehr LKW-Fahrten in der Region gibe. Die WasserstraRe sei enorm wichtig, so die Schlussfolgerung.’

e Bessere Anschlussfihigkeit an das europadische WasserstraRennetz (z. B. ZARA-Hafen) wird gege-
ben

Es gab in keinem Interview die eindeutige Aussage, dass Schiffe, die kiirzer als 135 Meter sind, langfristig das
sichere Ende der Neckarschifffahrt bedeuten wiirden. Doch in vielen Gesprachen wurde darauf eingegangen,
wie wichtig die Schiffbarkeit durch 110 Meter lange Schiffe ware. Auf dem Neckar sind zum Teil Spezialbauten
mit 105 Metern Lange unterwegs. Diese Schiffe sind aktuell auf keinem anderen Fluss wirtschaftlich sinnvoll
einsetzbar. Andersherum ware es moglich, ein 110-Meter-Schiff von der Donau auf dem Neckar einzusetzen
(auch der Kauf eines gebrauchten Models ware dann moglich), wenn die Schleusenldngen dies zulassen wiir-
den. Wie bereits erwahnt, wurde in fast allen Gesprachen die Optimierung der Schleusennutzlange fiir 110-Me-
ter-Schiffe explizit gefordert — auch, um aus der aktuellen Tatenlosigkeit auszubrechen.

e Planungslogik: Eine Sanierung ohne jegliche Verlangerung wird als ineffizient und langfristig kos-
tentreibend angesehen.

Die meisten Gesprachspartner sind sich einig in der Forderung, dass die Diskussion um die Neckarschleusen
raus aus der Stagnation hin zur Umsetzung gebracht werden muss: ,,Hauptsache es passiert mal irgendwas!“.
Es wird jedoch zu bedenken gegeben, dass, was jetzt gebaut wird, fir die darauffolgenden 80 bis 100 Jahre im
wahrsten Sinne des Wortes zementiert wird.

Unterschiedlich sind die Aussagen zum Verhaltnis der Kosten fiir Sanierung und Verlangerung. Wahrend die
einen davon ausgehen, dass die Kosten sich um circa 10% unterscheiden, gehen andere davon aus, dass die
Verlangerung im Vergleich sogar doppelt so teuer ware wie nur die Sanierung.

Daher wird von einigen Gesprachspartnern eine (zeitliche) Staffelung vorgeschlagen:

Schritt 1: Ertlichtigung des Neckars fir das 110-Meter-Schiff. Bei den notwendigen Instandhaltungsmalinah-
men der Neckarschleusen ist zusatzlich die offizielle Eignung flir 110-Meter-Schiffe zu erreichen — die Optimie-
rung der Schleusen.

Schritt 2: Beibehaltung der Verlangerungsoption fir das 135-Meter-Schiff im Sinne einer No-Regret-Strategie.
Das bedeutet, dass die Verlangerung auch bei Schritt 1 immer mitgedacht und als Option nicht unmdglich ge-
macht (,,verbaut”) werden soll.

7 Das durchschnittliche Neckarschiff hat aktuell eine Tragfahigkeit von tiber 1.600 Tonnen. Das entspricht der Nutzlast von 65
schweren 40-Tonnen-LKWs, die statt eines Binnenschiffs auf dem Neckar tber die StralRen der Region und des Landes fahren miss-
ten.
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Einige Gesprachspartner weisen darauf hin, dass der Begriff der ,,Sanierung” zu scharfen sei. Wiirden die einen
darin ausschlief8lich die Sanierung der Schleusentore sehen, verstehen andere darunter die umfassende Grund-
instandsetzung der Schleusen, was mit einer Standardisierung einher gehen sollte. Einheitlichen Standards an
den Schleusen boten das Potenzial fir glinstigere Baukosten und einfacheres Beschaffen von Ersatzteilen.

Zusatzlich wurde in einigen Gesprachen die Forderung geduRert, die Optimierung und die Verlangerung prag-
matisch zu kombinieren. Die Fachleute argumentieren, dass vor allem die beweglichen Teile (Schleusenver-
schliisse) Kostentreiber seien und nicht etwa die Betonwadnde der Schleusenkammern. Wenn ,,der Beton ange-
fasst wird, dann sollte direkt die ganze Kammer verlangert werden”, so die Forderung. Das hieRe konkret:
Wenn am Schleusenverschluss nicht nur der bewegliche Teil des Tores selbst, sondern auch der das Tor direkt
umgebende Betonbau erneuert/angepasst werden muss, stellt dies den Neubau des Verschlusses dar. Dieser
sollte dann an der Stelle errichtet werden, die nach Beendigung der MaRnahme eine Befahrung der Schleuse
mit 135-Meter-Schiffen ermoglicht. Dies wiirde eine Prazisierung des oben genannten Schritt 1 bedeuten.

Neben der Verdanderung der Schleusenlange lasst sich die (Kapazitat der) Neckarschifffahrt durch folgende
Faktoren verbessern:

e Flussgeometrie: Es wird diskutiert, ob Engstellen im Neckarverlauf bei Heidelberg, Neckarzimmern
und Lauffen am Neckar ein Hindernis fiir 135-Meter-Schiffe waren und baulich angepasst werden
mussten.

Diese Sorge konnten mehrere Gesprachspartner entkraften. Es hat einen Praxistest mit einem selbstgebauten
135-Meter-Schiff auf dem Neckar gegeben. Das Ergebnis: Die Engstellen sind in der Praxis passierbar — obwohl
Computermodellberechnungen zu einem anderen Ergebnis kommen. In der Realitat miisse Riicksicht aufeinan-
der genommen werden.

e Briickenhéhe: Eine Steigerung der Transportkapazitat ware neben dem Einsatz langerer Schiffe
auch durch einen 3-lagigen Container-Transport (anstatt 2-lagig) zu erreichen. Diskussionspunkt
sind jedoch gewisse Briicken auf dem Neckar (z. B. Eisenbahnbriicke in Ladenburg oder Alte Briicke
in Heidelberg) die — je nach Wasserstand - nicht hoch genug dafiir sein kdnnten.

Aus den Gesprachen wird klar, dass aktuell wenig Ware auf dem Neckar in Containern transportiert wird. Wenn
tatsachlich eine, wie oben beschriebene, Verlagerung von Massengtitern hin zu héherwertigem Container-
Transport stattfinden wirde, kdnnte Uber einen 3-lagigen Transport nachgedacht werden. Ein Gesprachs-
partner gibt zu bedenken, dass insbesondere bei Hochwasserereignissen die Ladenburger Briicke nicht mehr
passierbar ware — das wirde jedoch ,,nur dreimal im Jahr“ vorkommen und sollte deshalb nicht grundsatzlich
ausgeschlossen werden.

Aktuell werden nach Aussagen in den Interviews hauptsachlich Baustoffe, Schrott, Futtermittel transportiert.
Der Container wurde als ,,Nischenprodukt” bezeichnet.

¢ Automatisierung und Digitalisierung: Weitere Schllsselaktivitaten fiir optimierten Schleusenbe-
trieb
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Auf die Nachfrage, was zur Steigerung der Transportkapazitaten auf dem Neckar noch beitragen wirde, wurde
in beinahe allen Gesprachen der 24/7-Betrieb der Schleusen durch eine Fernsteuerung oder Automatisierung
angefiihrt. Damit lieRe sich der Betrieb optimieren. Auch hinsichtlich des Fachkraftemangels konne die Auto-
matisierung eine Entlastung mit sich bringen, da zum Beispiel das Risiko von Ausfallzeiten durch Personalman-
gel reduziert wiirde.

AuBerdem wiirde eine Digitalisierung den Uberblick zu allen Schiffen auf dem Neckar bzw. dem relevanten
Flussabschnitt ermoglichen. Mit entsprechenden Algorithmen kénnte die Geschwindigkeit der Schiffe dahinge-
hend optimiert werden, dass der Kraftstoffverbrauch reduziert wiirde. Beispiel: ,,Wenn klar ist, dass die kom-
mende Schleuse gerade durch ein anderes Schiff belegt wurde, muss mein Schiff nicht mit Vollgas auf die
Schleuse zufahren, sondern kann die Ankunftszeit entsprechend anpassen.” Dafilir missten die fahrenden Un-
ternehmen ihre Daten zu Standorten, Geschwindigkeit etc. der Schiffe transparent teilen, was nicht selbstver-
standlich sei, merkt ein anderer Gesprachspartner kritisch an. Wiirden diese Daten und weitere Details jedoch
geteilt werden, kénnten die zu transportierende Giter optimal auf die zur Verfligung stehenden Schiffe aufge-
teilt werden — das schiffsiibergreifende Laderaummanagement zeichnete ein Gesprachspartner als Bild der Zu-
kunft auf.

e Abhangigkeit von der Rhein-Schifffahrt: Niedrigwasser bleibt ein Risiko auf dem Rhein

Die Abhangigkeit vom Rhein ist immens — so das Fazit der meisten Interviews. Auf dem Rhein sind aufgrund von
Niedrigwasserereignissen MaRnahmen zur Wasserstandsicherung (wie etwa die Mittelrheinvertiefung) not-
wendig. Die Lange der Schiffe sei dabei jedoch nicht ausschlaggebend — eher der Tiefgang, das Bugdesign, die
Konstruktion der Schrauben u.a.m.? Also sei weiterhin von 135 Meter-Schiffen auf dem Rhein auszugehen. Auf
dem Neckar ist der Wasserstand dank der Staustufen vergleichsweise stabil.

Die Anschlussfahigkeit des Neckars an den Rhein und dessen Seehafen ist von grolRer Bedeutung. Es be-
steht Konsens dariber, dass die Bundeswasserstralie Neckar fiir die Zukunft gesichert und ertiichtigt wer-
den soll. Um die Wettbewerbs- und Zukunftsfahigkeit des Neckars zu gewahrleisten, muss der Zugang fiir
moderne und gangige Schiffstypen ermdglicht werden. Bei der Sanierung der Neckarschleusen miissen die
Schleusenkammern so angepasst werden, dass sie auch fir andere zukunftsfahige Schiffstypen befahrbar
sind. Dies ist entscheidend, um dauerhaft mehr Schiffsraum und eine hohere Tonnage auf dem Neckar zu
ermoglichen. Die oben skizzierten MaBnahmen zur Digitalisierung und Automatisierung der Schleusen sind
ebenfalls dringend erforderlich und starken die Wettbewerbs- und Zukunftsfahigkeit des Neckars.

Die WasserstralSe ist der einzige Verkehrstrager mit freien Kapazitaten in der Wirtschaftsregion Stuttgart.
StrafSe und Schiene sind nahezu oder vollig ausgelastet. Die Modernisierung der Neckarschleusen starkt die
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Resilienz der Wirtschaftsregion Stuttgart, indem sie die Binnenschifffahrt als zuverlassige und umwelt-
freundliche Transportalternative sichert und ausbaut. Dadurch kénnen Unternehmen ihre Lieferketten
diversifizieren und sich unabhangiger von Stérungen im StraRen- oder Schienenverkehr machen. Gleichzei-
tig wird die regionale Infrastruktur an die Herausforderungen steigender Transportbedarfe angepasst, was
langfristig die wirtschaftliche Stabilitat fordert.

Als Kompromiss zeichnet sich aus den Gesprachen ab: Als Zwischenschritt konnte zunachst die Optimierung
der Neckarschleusen fiir 110-Meter-Schiffe vorgesehen werden. Die Option der Verlangerung fiir das 135-
Meter-Schiff als Zielzustand darf gleichzeitig nicht verbaut werden. Sofern sich die Verlangerung wahrend
der Optimierung anbietet (wenn sowieso ein Eingriff an den Betonbauten der Tore notwendig ist), sollten
einzelne Schleusen direkt verlangert werden.

Dieses gestufte Vorgehen kann die politische Umsetzungswahrscheinlichkeit erhohen und damit eine zeit-
lich greifbare Perspektive eréffnen, unter anderem weil fir die Sanierung bzw. Optimierung (fiir 110-Meter
-Schiffe) der Schleusen in der Regel kein Planfeststellungsverfahren erforderlich ist.
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