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Sachliche Orientierung in einer kontroversen Diskussion

Die vor dem Hintergrund wachsender Defizite der Deutschen Bundesbahn und
der Haushaltsproblematik des Bundes ausgeldste und seit mehr als einem Jahr
anhaltende Auseinandersetzung Uber die Bauwurdigkeit des Main-Donau-
Kanals hat zu einer Vielzahl von Stellungnahmen mit den unterschiedlichsten
Projektinterpretationen gefihrt.

Der Deutsche Kanal- und Schiffahrtsverein Rhein-Main-Donau eV hat deshalb
das Ifo-Institut fUr Wirtschaftsforschung in Mlnchen gebeten, in einer streng an
den Fakten und Dokumenten ausgerichteten Studie den gegenwartigen Sach-
stand des Kanalprojekts herauszuarbeiten und in einer Uberprufbaren Weise
darzustellen.

Das erste Ziel der Untersuchung sollte sein, die im Vordergrund der Diskussion
stehenden Projektdaten zu den Streitthemen Ausbaustadium, Finanzierungs-
grad, sogenannte ,,qualifizierte Baubeendigung”, Landschaftsschutz, Verkehrs-
prognosen und Nutzen-Kosten-Verhaltnis systematisch zu Uberprufen, in einen
sachadaquaten Zusammenhang zu bringen und kritisch zu wiirdigen.

Ein wesentliches Ergebnis der Ifo-Studie ist zweifellos die Erkenntnis, daB dieim
Auftrag des Bundesministers fur Verkehr, Volker Hauff, durchgefuhrte Nutzen-
Kosten-Rechnung fur die Stdstrecke des Main-Donau-Kanals gewissermafBen
einer Minimierungskalkulation gleichkommt. Sowohl die konzeptionellen Vor-
gaben als auch das operative Vorgehen flhren stets zu den unteren
Beurteilungsvarianten, womit letztlich fur die Stdstrecke des Main-Donau-Ka-
nals die vielzitierte Nutzen-Kosten-Relation von nur 0,52 erzielt wird.

Daf das Ifo-Institut mit der vorliegenden Studie nun nicht die entgegengesetzte
Verfahrensweise, namlich gewissermaBen eine Maximierungsbetrachtung an-
stellt, um zu einer Nutzen-Kosten-Relation von 0,98 zu kommen, 1aBt sich an
einigen Beispielen aufzeigen.

So Ubernimmt die Ifo-Studie die gegenitber PLANCO um 0,6 Mill. t niedrigere
Schatzung des Binnenverkehrs in der Langfristprognose des Deutschen Institu-
tes fur Wirtschaftsforschung (DIW), Berlin, mit 1,2 Mill. t, da dieser Wert plau-
sibler erscheint. Auch die durchaus fundierten und wesentlich hoheren Schat-
zungen der Bayerischen Lloyd AG und osterreichische Angaben flr das Trans-
portaufkommen werden von Ifo nur begrenzt berlcksichtigt.

Des weiteren beschreibt die Ifo-Studie zwar qualitativ die angebotsorientierten
Aspekte von Mehr-und Neuverkehren, insbesondere aufgrund regionaler Verla-
gerungen und regionalen Wachstums, welche ein durchgehender Main-Donau-
Kanal erwarten 1aBt, ohne sie quantitativ dann zu bertcksichtigen.

Auch der Beschaftigungsnutzen des Main-Donau-Kanals mit lediglich 3 Mill. DM
fur 90 Jahre wird von PLANCO Ubernommen, weil Ifo im Rahmen seiner Studie
hier keine eigenen Berechnungen anstellen konnte. Dabei ist einsichtig, daB ein
Beschaftigungsnutzen von 33000 DM pro Jahr zweifellos viel zu niedrig ange-
nommen ist.



Das alles zeigt deutlich, daB die Studie des Ifo-Institutes ,zur sicheren Seite”
angelegt ist.

Mit diesem Mitteilungsblatt erfolgt eine etwa auf die Halfte ihres Umfangs
reduzierte Wiedergabe der Ifo-Studie. Hierbei werden die Themenbereiche
Vertragsgrundlagen, Ausbaustadium, Finanzierungsgrad, sogenannte ,qualifi-
zierte Beendigung” und Landschaftsschutz — im wesentlichen auf die Ergeb-
nisse konzentriert — bewuBt knapp wiedergegeben, wahrend dann die Bereiche
Verkehrsprognosen und Nutzen-Kosten-Verhaltnis so ausfuhrlich dargestellt
werden, daB hier auch die Beweisflihrungen und Berechnungsgange der Ifo-
Studie nachvollzogen werden konnen.

Wer sich freiwillig auf wissenschaftlicher Basis mit der Ifo-Studie beschaftigen
will, sollte dies anhand des Originals tun, da zum Beispiel die Fllle von Zitaten
sowie auch eine Reihe von Tabellenin dervorliegenden Fassungnicht wiederge-
geben sind. Beibehalten werden dagegen die von Ifo benutzte fachliche Sprache
und Terminologie, weil wir im Gegensatz zu manchen Beitragen von Kanalgeg-
nern meinen, dafB eine exakte und fundierte Darstellung der Zusammenhange
erforderlich ist, um zu einer sachlichen Orientierung in einer kontroversen
Diskussion zu kommen.

Oberburgermeister
Dr. Andreas Urschlechter
Vorsitzender des Deutschen Kanal- und
Schiffahrtsvereins Rhein-Main-Donau e.V. Nirnberg



DER MAIN-DONAU-KANAL

Argumentationsstudie zu einer kontroversen Diskussion
von W. Hahn, J. Miiller, G. Weitzel

Kurzfassung
Dr. H. Hauck, Geschéaftsfiihrer des Deutschen Kanal- und
Schiffahrtsvereins Rhein-Main-Donau e.V. Nlrnberg

1. Die politische Ausgangssituation

Zu der palitischen Ausgangssituation stellt das Ifo-Institut in einem einleitenden
AufriB unter anderem fest:

Das Projekt der GroBschiffahrtsstraBe Rhein-Main-Donau, dessen entschei-
dendster Realisierungsabschnitt die Kanalverbindung zwischen dem Main und
der Donau herstellen soll, steht seit jeher im Widerstreit der Interessen. Diese
Auseinandersetzungen konnten die Entscheidung liber den Bau der Wasserstra-
Be jedoch nie ernsthaft in Frage stellen. Erst jetzt, unter dem Druck der schwieri-
gen Haushaltslage, wird von einem Vertragspartner — dem Bund — erstmals
erwogen, die Zielsetzungen flir das Projekt zu dndern und dieses mdglicherweise
vor seiner Vollendung zu beenden. Am 27. Januar 1982 kam es zu einem
KabinettsbeschluB, der auch die Moglichkeit einer ,,qualifizierten Beendigung*
des Kanalprojektes einbezieht.

Der Ausbau der Bundesverkehrswege vollzieht sich auf der Grundlage einer
langfristig angelegten und im Bundesverkehrswegeplan koordinierten Infra-
strukturplanung, die alle funf Jahre Uberprift wird. Die zweite und zuletzt
durchgeflhrte Fortschreibung dieser Planung wurde am 7. November 1979 vom
Bundeskabinett als Bundesverkehrswegeplan '80 verabschiedet. Dieser amtliche
Infrastrukturplan unterscheidet zwischen zwei Planungskategorien: ,den vor-
dringlich angestrebten MaBnahmen* der Planungsstufe | und den sogenannten
~weiteren Planungen® der Planungsstufe Il. Den WasserstraBenprojekten der
Planungsstufe | wird in diesem Bundesverkehrswegeplan '80 der ,,Neubau Main-
Donau-Kanal* ausdricklich zugeordnet,

Das zu diesen Plandaten verfaBte Vorwort in der vom damals amtierenden
Bundesminister fur Verkehr, Kurt Gscheidle, herausgegebenen Veroffentlichung
schlieBt mit der Feststellung: ,,Diese zweite Fortschreibung der Bundesverkehrs-
wegeplanung bietet unserer Wirtschaft und unseren Verkehrstrdgern eine lang-
fristige Orientierungshilfe”.

Es ist zweifelsfrei, daB die rlcklaufigen Verkehrsinvestitionen inzwischen zu
einer veranderten Prioritdtenskala geflhrt haben. Mit der Streckung oder Rlck-
nahme eingeplanter Investitionsausgaben aus finanzpolitischen Grinden wird
zugleich eine verkehrspolitische Kursdnderung markiert. In einem Begrin-
dungsartikel des Bundesministers fur Verkehr, Volker Hauff, gegen den Weiter-
bau des Main-Donau-Kanals am 18. 2. 1982 in der Stiddeutschen Zeitung steht
der Merksatz: ,Eine so qualifizierte Beendigung bedeutet aber keinen Baustopp,
sondern eine allmahliche Kurskorrektur in der Investitionsstrategie”.

In der hier vorgelegten Studie sollen die Argumente gegen den Weiterbau des
Main-Donau-Kanals, insbesondere die der offiziellen Verkehrspolitik, aufgegrif-
fen, hinterfragt und kritisch beurteilt werden. Dabei wird es ein Ziel sein, das
entscheidungsrelevante Gewicht der einzelnen Begriindungsvorgaben heraus-
zuarbeiten und transparent zu machen.



2. Vertragsgrundlagen

Die Ifo-Studie befaBt sich — auftragsgemaB — nicht mit der Frage der rechtli-
chen Einordnung und Glltigkeit der bestehenden Vertrage, die dem Bau des
Kanals zugrunde liegen, da dies nur Aufgabe von Rechtssachverstandigen sein
kann. Es wird allerdings — mit Blick auf das fur den Bund fur Umwelt und
Naturschutz Deutschland e.V. von Prof. Dr. Simma erstellte Rechtsgutachten —
darauf verwiesen, daB der Bayerische Verwaltungsgerichtshof in einem Be-
schluB vom 18. 12. 1981 rechtskraftig bestatigt hat, daB die Bestimmungen der
Rhein-Main-Donau-Vertrage rechtsstaatlichen Anforderungen genlgen.

Die Ifo-Studie stellt die rechtlichen Grundlagen des Projekts als ein Geflechtvon
zehn Vertragswerken dar. Die Vertrage wurden mit wechselnder Beteiligung im
Zeitraum von 1921 bis 1976 zwischen den Parteien Deutsches Reich bzw.
Verwaltung des Vereinigten Wirtschaftsgebietes und Bundesrepublik Deutsch-
land als deren Rechtsnachfolger, dem Freistaat Bayern, dem friheren Baden und
der Rhein-Main-Donau AG (RMD AG) abgeschlossen. Im einzelnen handelt es
sich um folgende Vertrage:

Main-Donau-Staatsvertrag, Zusatzvertrag, Konzessionsvertrag (alle 1921), Bau-
vertrag (1922), Erganzungsvertrag (1925), Zwischenvertrag (1949), Finanzie-
rungsvertrag, Aushauvertrag (beide 1966) Donaukanalisierungsvertrag, Bereini-
gungsvertrag (beide 1976).

Die Studie nennt hierzu die wichtigsten Bedingungen und die erfolgten Anderun-
gen. Seit 1976 sind die Vertragsgrundlagen flur den Main-Donau-Kanal und flr
die Tatigkeit der Rhein-Main-Donau- AG unverandert geblieben.

3. Streckenfiihrung und Ausbaustand der WasserstraB3e

Ausbaustandard der Teilstrecken

Nach Beschllssen der Europaischen Verkehrsministerkonferenz (CEMT —
Conférence Européenne des Ministres des Transports, Paris) gehort die Verbin-
dung Rhein-Main-Donau zu den funf wichtigsten WasserstraBBenprojekten von
europaweiter Bedeutung. Sie soll deshalb nach einer von der CEMT im Jahre
1954 eingeflhrten und spater von der ECE — Economic Commission for Europe,
Genf, und der EG — Europdische Gemeinschaft, Brissel, ubernommenen
Klassifikation der europdischen WasserstraBen mindestens dem Ausbaustan-
dard der Klasse IV entsprechen. Auf WasserstraBen der Klasse |V konnen die
sogenannten Europa-Schiffe mit einer Lange von 80 m, einer Breite von 9,50 m,
einer Abladetiefe von 2,50 m und mit einer daraus resultierenden Tragfahigkeit
von 13501t verkehren.



Die Gesamtfahrstrecke dieser européischen GroBschiffahrtsstraBe gliedert sich
in die vier Streckenabschnitte Rhein (539 km), Main (384 km), Main-Donau-
Kanal (171 km) und Donau (2411 km). Die von der Rhein-Main-Donau AG
auszubauende Konzessionsstrecke hat eine Lange von 677 km, davon sind 578
km oder 85 % als BundeswasserstraBen bereits in Betrieb, namlich Main 297 km,
Nordabschnitt Kanal 72 km und Donau bis zur Grenze 209 km.

Diese friih ausgebauten Fahrstrecken werden im Zuge des Verkehrsinvestitions-
programms des Bundes an die heute erforderlichen Ausbaustandards fir ein
leistungsfahiges Wasserstraennetz angepal3t.

Einige der Bestimmungsparameter des derzeit gegebenen und zuklnftig geplan-
ten Ausbaustandards sind in Tabelle 1 dargestellt.

Ausbaustand und Fertigstellung des Kanals

Die Prozentangaben hinsichtlich des derzeitigen Fertigstellungsgrades des
Main-Donau-Kanals werden in der Tagesdiskussion sehr unterschiedlich beur-
teilt und ermittelt. Das Ifo-Institut hat nun in der Studie eine Rechnung vorgelegt,
die hier Klarheit schafft. Zunachst wird detailliert der Ausbaustand der einzelnen
Streckenabschnitte und Baukomplexe ermittelt und in Tabelle 2 zusammen-
gefaft.

Tabelle 1:
Fahrrinnen- und SchleusennutzmafRe der Main-Donau-Wasserstral3e
— Stand 1981 —
BestimmungsgroBen Ag?:ﬁ;_ Main MDK Donau
Eahrri tief IST 250m 3,50-4,00m 2,00-220m
AiineRieR SOLL 2,70-2,90m 3,50 — 4,00 m 2,70-3,00m
Eahrri — IST 36m 40 m™) 40— 70m
afmnnenrere SOLL 36-40m 40 m*) 50—100m
Sehl s IST 300m 190 m 230 m**)
GileUsaMAatde SOLL 300 m 190 m 230 m**)

: IST 12m 12m 24 m**)
Schleusenbreite SOLL 4% 12m 24 m*)
Bemerkungen:

*) Beim Main-Donau-Kanal in 2,50 m Abladetiefe

**) Mit Ausnahme der Schleusen Bad Abbach und Regensburg auf der Strecke Kelheim —
Regensburg, die wie die Kanalschleusen eine Nutzbreite von 12 m und eine Nutzlange
von 190 m haben.
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Flr die Angabe eines real gemessenen Fertigstellungsgrades des Kanals mussen
die einzelnen Bauwerke mit einem Aufwandsindikator gewichtet und damit
vergleichbar gemacht werden. Eine Moglichkeit fir einen annahernden Realver-
gleich bieten die Bauzeiten, die flr die wesentlichen drei Bauwerkskategorien
einer WasserstraBe — Staustufen, Kreuzungsbauten und Kanalbett — bei pro-
duktivitatsgleicher Arbeitsweise benotigt werden. Nach Angaben der Rhein-
Main-Donau AG werden flr den Bau einer Staustufe ca. 48 Monate, fir den Bau
einer Kreuzungsanlage ca. 18 Monate und fiir den Bau von zehn Kanalbettkilo-
metern ca. 20 Monate bendtigt. Auf der Basis dieser Erfahrungswerte konnen die
in einer Aushaustrecke erstellten oder geplanten Baukomplexe mit der entspre-
chenden Gewichtung auf einen Vergleichsnenner gebracht werden. AuBerdem
sind die auf unterschiedliche Hubhohen ausgelegten Staustufen in ihnrem jewei-
ligen Ausbaustand durch die Hubhohenangaben zu gewichten.

Der auf diese Weise ermittelte Fertigstellungsgrad der einzelnen Baukategorien
sowie des gesamten Baukomplexes des Main-Donau-Kanals ist in der Tabelle 3
dargestellt. Aus dieser Tabelle ist zu ersehen, daB der Fertigstellungsgrad der
99 km langen Sudstrecke flir den gesamten Baukomplex rund 57 % betragt. Fir
die 171 km lange Gesamtstrecke des Main-Donau-Kanals ergibt sich fir den
Ausbaustand Mitte 1982 ein Fertigstellungsgrad von rund 79 %.

Wie weiter aus Tabelle 3 zu ersehen ist, ist bei den Kreuzungshauwerken der
hochste Fertigstellungsgrad gegeben, gefolgt von dem Ausbaustand der Stau-
stufen. Diese hoheren Fertigstellungsgrade ergeben sich aus den Bauprioritaten
in der Realisierungsphase. Hier haben Schleusen und Kreuzungsbauwerke den
Vorrang, da sich die Errichtung von Kreuzungsbauten vor dem Bau der eigent-
lichen Kanalstrecke wesentlich einfacher gestalten 1aBt. Schleusen stellen bau-
technisch den groBten und zugleich aufwendigsten Komplex dar und mussen
daher mit Vorrang gebaut werden. Die Herstellung des Kanalbettes ist dagegen
die einfachste der drei BaumaBnahmen, so daf dieses stets als letzte Ausfihrung
eines Bauloses vorgesehen ist.
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Die sogenannte ,qualifizierte Beendigung*

Auch der Begriff der sogenannten ,,qualifizierten Beendigung® hat in der Tages-
diskussion eine sehr unterschiedliche Interpretation erfahren, weswegen die Ifo-
Studie anhand des vom Bundesminister fir Verkehr, Volker Hauff, vertretenen
Positionspapieres ,,Projekt Main-Donau-WasserstraBe aus der Sicht des Jahres
1982 herausarbeitet, was darunter verstanden werden muf:

— Aufder nordlichen Kanalstrecke zwischen Nirnberg und Hilpoltstein wird ein
Auslaufen der BaumaBnahmen empfohlen.

— Auf der mittleren Kanalstrecke zwischen Hilpoltstein und Riedenburg wird
kein neues Bauvorhaben begonnen.

— Auf der sudlichen Kanalstrecke zwischen Riedenburg und Kelheim soll die
begonnene Baustrecke gegebenenfalls in einem eingeschriankten Umfang
vollendet werden.

Da eingegangene Bauverpflichtungen eingehalten werden sollen bzw. begon-
nene Bauwerke darlber hinaus aber nur noch zur

— Erlangung eines Verkehrswertes bis Hilpoltstein bzw. ab Riedenburg und
oder zur
— Eingliederung in die Umwelt

fertiggestellt werden, bleibt die Frage, was mitden bereits vorhandenen voll-und
teilausgebauten Bauwerken zwischen Hilpoltstein und Riedenburg geschehen
soll und was ein ,Auslaufen” der BaumaBnahmen im Nordteil und ,einge-
schrankter Umfang” im Sldteil der Kanalstrecke bedeuten.

Wenn der Kanal im Norden bis Hilpoltstein und im Siiden ab Riedenburg einen
Verkehrswert erzielen soll, missen sowoh! der begonnene Schleusenbau in der
Haltung Eckersmuhlen als auch das Kanalbett in der Haltung Kelheim voll
ausgebaut werden. Ob die flr diesen Abschnitt noch in der Planung stehenden
Kreuzungsbauten erstellt werden miissen, hangt von eingegangenen Verpflich-
tungen auch der Kommunen ab. Die Kunstbauten zwischen Hilpoltstein und
Riedenburg konnen fertiggestellt, eingemottet oder abgerissen werden. Das ist
eine Frage der ,Eingliederung in die Umwelt®.

Der sich bei einer sogenannten ,qualifizierten Beendigung® ergebende Ausbau-
stand ist in Tabelle 4 dargestellt. Der Fertigstellungsgrad des Main-Donau-
Kanals nach Abwicklung der ,qualifizierten Beendigung® ergibt sich fir die
einzelnen Kanalstrecken und Bauwerkskategorien aus Tabelle 5.

Somit wird deutlich, daB sich der Fertigstellungsgrad des gesamten Baukomple-
xes — fur den Fall der sogenannten ,qualifizierten Beendigung" — fiir die
betroffene Sudstrecke auf knapp 70 % belauft. Der gesamte Main-Donau-Kanal
hatte in diesem Fall einen Ausbaustand von 85 % erreicht.

10



gugy Jayoibow

I

ayanigreury ‘[yosue negsbunznaiy = UM

|yezZUY = "Zuy 9sNa|yog "Mzg sjniSnelg = | S
(neqreuey) exoans alel4 = S4
:Bunuyoiazag
0l I o'te | oL Z 0'le wiay|ay — Binquapaiy
gl £ vos | (€ W |0y o 0 o€ ¥ ¥ Binquapaiy — usisyodiiH
e € 9'9e e € 9'9e umsiodyH — BisquinN
9l € ¥'05 € L L St g 9Ly | ¥9 6 0'66 wieyjey — BieguinN

ZUy ‘ZUy Ly Uy ZUY WY | CZUy CZUY O WY [TZUY CZUY WUy
HM 1S sS4 UM 1S S4 | "M 1S S4 UM 1S S4 2500.SPNS

inegabsnejyoiu inegsebsne|ie} negabsne|joa pampyeloid
—¢861 21N puels —
s[euey-neuoq-urelp sap
,,BunBipuaag uapsizyenb* usjuueusbos Jop BunpoIMgy YoBU pUBISNEgSNY
‘v 9l19qeL

11



Tabelle 5:
Fertigstellungsgrad des Main-Donau-Kanals
nach Abwicklung der sogenannten ,,qualifizierten Beendigung*

— Stand Mitte 1982 —

Kanalstrecken Fertigstellungsgrad in %

Nirnberg — Kelheim

— Staustufen 63,67
— Kreuzungsbauten') 75,00
— Kanalbettkilometer 49,09
— Gesamtkomplex 69,37

Bamberg — Kelheim

— Staustufen 79,56
— Kreuzungsbauten') 88,65
— Kanalbettkilometer 70,53
— Gesamtkomplex 85,04

') EinschlieBlich Kanalbriicken

4. Finanzieller Abwicklungsgrad und Aufwendungen bei der sogenannten
,qualifizierten Beendigung® des Kanalprojektes

Finanzieller Abwicklungsgrad

Entsprechend dem Ausbaustand sind auch bereits die Projekimittel zu einem
betrachtlichen Teil investiert. Aus einer Kostentbersicht der Rhein-Main-Donau
AG vom 8. 6. 1982 geht hervor, daB fur die gesamte Kanalstrecke von Bamberg bis
Kelheim bis Ende 1981 bereits 1790 Mill. DM eingesetzt worden sind. Dieser
Betrag setzt sich zusammen aus den Nominalinvestitionen Uber die gesamte
Bauzeit hinweg. Um jedoch einen aussagefahigen Vergleich, inshesondere mit
den erforderlichen Restbaukosten, machen zu kdnnen, muB eine einheitliche
Preisbasis geschaffen werden. Dazu missen zwei Voraussetzungen gegeben

sein:
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— Die Aufteilung der zusammengefaBten Nominalinvestitionen auf die Einsatz-
jahre wahrend der gesamten Bauzeit und

— ein passender Preisindex, mit dem samtliche Investitionsjahrgange auf ein
Preisbasisjahr umgerechnet werden konnen.

Fir die zurtickliegenden Jahre sind in der [fo-Studie Anteilsatze rekonstruiert,
mit denen die pauschalierten Investitionsbeitrage auf ihre Einsatzjahre rlckver-
teilt wurden. Zur Bildung eines geeigneten Preisindex wurden die Neubauinve-
stitionen des Staates herangezogen, die im Rahmen der Investitions- und
Anlagerechnung des Ifo-Institutes zurlick bis zum Jahr 1924 sowohl in jeweiligen
als auch in Preisen von 1970 vorliegen. Durch Umbasieren auf den Preisstand des
Jahres 1981 war es maglich, einen den Kanalinvestitionen weitestgehend ange-
paBten Preisindex zu bilden. Bei den Investitionsausgaben wurden allein die
Baukosten beriicksichtigt. In der Wertstellung von 1981 errechnen sich die bis
Ende 1981 kumulierten Investitionen auf der Nordstrecke zu 1821 Mill. DM und
auf der Sudstrecke zu 1123 Mill. DM. Insgesamt ergeben sich damit 2944 Mill.
DM, die in Preisen von 1981 den Uber die bisherige Bauzeit verteilten Nominalin-
vestitionen in Hohe von 1790 Mill. DM entsprechen.

Die fir den gesamten Kanal 1982 veranschlagten Restbaukosten belaufen sich
im Preisstand von 1981 nach der Kostenlbersichtder Rhein-Main-Donau AG auf
1275 Mill. DM. Damit errechnen sich die Gesamtbaukosten des Main-Donau-
Kanals von Bamberg bis Kelheim auf der Preisbasis von 1981 aufinsgesamt 4219
Mill.DM. Setzt man nun die schon verausgabten Baukosten zu den Gesamtbau-
kosten in Beziehung, so erhilt man einen finanziellen Abwicklungsgradvon 0,70.
Von den veranschlagten Restbaukosten sind bereits 340 Mill. DM in nachweis-
baren Verpflichtungen gebunden; d. h. daB dieser Betrag nicht mehr disponibel
und ab 1982 zwingend auszugeben ist. Damit muB dieser Betrag den bereits
verausgabten Mitteln zugeordnet werden, so daB diese sich auf der Preisbasis
1981 jetzt auf 3284 Mill. DM erhdhen, womit der echte finanzielle Abwicklungs-
grad fur das gesamte Kanalprojekt bei 0,78, also bei 78 % liegt.

Auf der Sidstrecke zwischen NUrnberg und Kelheim wurden seit Baubeginn im
Jahr 1969 nominal 858 Mill. DM eingesetzt. Auf der Preisbasis von 1881 missen
diese Investitionen auf einen Betrag von 1123 Mill. DM eingestellt werden. Die
Restbaukosten fir die Fertigstellung der Stdstrecke werden mit 1267 Mill. DM
veranschlagt. Die gesamten Baukosten belaufen sich damit in der Wertstellung
von 1981 auf 2390 Mill. DM. Die Verpflichtungen fiir die unabweisbaren Kosten in
Hohe von 340 Mill. DM beziehen sich ausschlieBlich auf die Sudstrecke, so daB
sich der Mitteleinsatz auf 1123 + 340 = 1463 Mill. DM belauft. Bezogen auf die hier
veranschlagten Baykosten in Hohe von 2390 Mill. DM ergibt sich hier ein echter
finanzieller Abwicklungsgrad von 0,61 oder 61 %.

Im Vergleich mitden baulichen Fertigstellungsgraden ergeben sich nun folgende
streckenspezifische Gegenlberstellungen in Tabelle 6:



Tabelle 6:
Finanzielle und bauliche Abwicklung des Main-Donau-Kanals
— Stand Mitte 1982 —

Streckenabschnitt Finanzieller Baulicher
Fertigstellungsgrad') Fertigstellungsgrad?)

Nordstrecke

Bamberg — Niimberg 100% 100 %

Sudstrecke

NUrnberg — Kelheim 61% 57%

Gesamtstrecke

Bamberg — Kelheim 78% 79%

") In Preisen von 1981

%) Siehe auch Tabelle 3

Aufwendungen bei der ,.qualifizierten Beendigung*

Auch bei der ,qualifizierten Beendigung" fallen noch erhebliche Kosten an.
Diese Aufwendungen bestehen zunachst aus den bereits erwahnten ,,unabweis-
baren Verpflichtungen” in Hohe von 340 Mill. DM. Dazu kommen weitere

— 143 Mill. DM fir Nachsorgeaufwendungen auf der Nordstrecke
— 189 Mill. DM far den Kapitaldienst
— 15 Mill. DM fir eine Kapitalerhdhung der Rhein-Main-Donau AG.

Im Abwicklungsverfahren der ,qualifizierten Beendigung” muBten flr die Fertig-
stellung der Haltungen Kelheim noch Restbaukosten in Héhe von 110 Mill. DM
veranschlagt werden. Flr Abbruch- und RenaturierungsmaBnahmen auf der
Strecke Hilpoltstein waren weitere 40 Mill. DM aufzuwenden. Fur die Wasser-
Gberleitung von dem Donau/Altmiihlgebiet in das Regnitz/Maingebiet muBte der
Bau eines eigenen Rohrleitungssystems erwogen werden. Hierflr wirden etwa
560 Mill. DM erforderlich. Es waren auBerdem noch erhohte Energiekosten zu
berlcksichtigen, weil fir den WasserdurchfluB in einem Rohr ein erheblich
héherer Reibungswiderstand gegeben ist als fur den WasserdurchfluB3 im Kanal.
Nach Berechnungen der Obersten Baubehorde im Bayerischen Staatsministe-
rium des Innern wlrde sich der Basiswert dieser klinftig anfallenden und auf das
Jahr 1981 diskontierten Energiekosten auf ca. 70 Mill. DM belaufen.
Zusammenfassend ist also festzuhalten, daB bei der sogenannten ,,qualifizierten
Beendigung” des Kanalprojektes noch ein Finanzbedarf von 1466 Mill. DM
besteht.
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Diesem Betrag sind nun die veranschlagten Aufwendungen im Falle der Fertig-
stellung mit 1275 Mill. DM sowie 347 Mill. DM flir NachsorgemaBnahmen und
Kapitaldienst, somit ein Gesamtbetrag von 1622 Mill. DM, gegeniberzustellen.
Damit verbleibt im Falle einer sogenannten ,qualifizierten Beendigung” eine
Ersparnis von 156 Mill. DM, das sind in Preisen von 1981 gerechnet 3,7 % der
Gesamtinvestitionen oder 9,6 % der zum Fertigbau noch bendétigten Mittel.
Dieser Ersparnis mussen jedoch die gegenwdértig noch nicht abschatzbaren
Folgekosten einer sogenannten ,,qualifizierten Beendigung" gegenubergestellt
werden. Diese Folgekosten ergeben sich inshesondere aus dem Rickerwerbs-
recht der vormaligen Grundstlckseigentliimer, deren Grund und Boden auf-
grund der Planfeststellungsbeschlisse enteignet oder gekauft wurden, fir den
Fall, daBl der mit dem PlanfeststellungsbeschluB festgelegte Zweck nicht reali-
siert wird. Das Kostenrisiko flir eine wie auch immer durchgefihrte ,,qualifizierte
Beendigung” des Kanalprojektes, ohne daB die zentrale Zweckbestimmung
erfullt ware, ist unkalkulierbar. Derzeit kann noch niemand Ubersehen, welche
Anspriche hieraus erwachsen wlrden.

Das Argument, die sogenannte ,,qualifizierte Beendigung" sei aufgrund des noch
beachtlichen hohen Restbau- und Finanzierungsprogramms ohne weiteres
vertretbar, ist vor dem Hintergrund dieser tatsachlichen Fakten nicht haltbar.
Wenn die aufgrund der bereits vorliegenden Verpflichtungen noch durchzufih-
renden MaBnahmen abgeschlossen sein werden, und damit der Zustand erreicht
ist, welcher der ,qualifizierten Beendigung” entspricht, werden beim Main-
Donau-Kanal

— 70 % der Ausbaustrecke vollendet sein,
— 86 % der Kunstbauten erstellt sein,
— 78 % der Investitionskosten verbaut sein.

5. Der Main-Donau-Kanal und die Belange von Landschafts-
und Naturschutz

Besonders heftig und kontrovers wird die Diskussion Uber den Main-Donau-
Kanal da geflihrt, wo es sich um Auswirkungen auf Landschaft und Umwelt
handelt. Vom Ifo-Institut war bei diesen Fragen nicht zu prifen, welche Auswir-
kungen die baubedingten Eingriffe in den Naturhaushalt dieses Kanalabschnit-
tes letztlich haben werden, ob die AusgleichsmaBnahmen wirklich ausreichend
sind. Es geht vielmehr darum, Plausibilitat und Wahrheitsgehalt einiger Aussa-
gen abzuwagen. Die Untersuchung stoBt dabei auf widerspriichliche und nicht
korrekte Aussagen des Bundes Naturschutz in Bayern e.V.



Landschaftspflegerische Begleitplanung des Kanalprojektes

Tatsache ist, daB fir das Altmuhltal ein Landschaftsschutzplan erstellt worden
ist, der detaillierte Ausgleichs- und SanierungsmaBnahmen enthalt mitdem Ziel,
die unvermeidlichen Eingriffe und Auswirkungen des Kanalbaues auf ein Mini-
mum zu reduzieren. Diesem Landschaftsschutzplan hat der Bund Naturschutz
zugestimmt. Und Tatsache istauch, daB —ahnlich wie bei der Strecke Nurnberg-
Hilpoltstein — in den entsprechenden Planfeststellungsbeschlussen fir Teilab-
schnitte der Altmuhltalstrecke keine Einwendungen des Bundes Naturschutz zu
finden sind, die auf die Belange des Natur- und Landschaftsschutzes eingegan-
gen waren, die auf diesbezligliche Versdumnisse hingewiesen und geeignete(re)
AusgleichsmaBnahmen bereits beim Planfeststellungsverfahren gefordert hat-
ten.

Daraus 1aBt sich schlieBen, daB der Bund Naturschutz mit den im Landschafts-
schutzplan festgelegten MaBnahmen einverstanden war, ereine Gefahrdung von
Landschaft und Natur eben aufgrund der vorgesehenen MaBnahmen nicht bzw.
auf ein vertretbares MaB reduziert sah. Daflir spricht auch das Vorwort, das der
Vorsitzende des Bundes Naturschutz in Bayern e.V., Hubert Weinzierl, zu dem
Landschaftsplan Altmuhltal verfaBt hat.

Um so unverstdndlicher sind daher die Attacken des Bundes Naturschutz gegen
das Projekt zum gegenwartigen Zeitpunkt. Wenn im Altmuhltal die im Land-
schaftsschutzplan festgelegten MaBnahmen teilweise unzureichend durchge-
fihrt werden sollten, so ware das noch kein Grund, das gesamte Projekt zu
verwerfen. Vielmehr wére es dann Aufgabe der Natur- und Landschaftsschitzer,
mit geeigneten Mitteln daflir zu sorgen, daB alle vorgesehenen MaBnahmen dem
Plan entsprechend realisiert werden. Die rechtliche Qualitat eines Landschafts-
schutzplanes und der landschaftspflegerischen Begleitplane im Rahmen von
Planfeststellungsverfahren und -beschlissen 4Bt es zu, die Verantwortlichen zur
plangemaBen Durchfuhrung aller MaBnahmen zu veranlassen.

Tatsache ist, daB zur Durchsetzung landschaftspflegerischer MaBnahmen ein
Tragerverein Altmuihltal installiert wurde, und daB sich am 11. 8. 1982 vier
Regierungshezirke, vier Landkreise und alle AltmUhltalgemeinden zusammen-
geschlossen haben, um die Fertigstellung des Main-Donau-Kanals zu forcieren.
Als den direkt Betroffenen kann man diesen sicher nicht unterstellen, das auf
Kosten der volligen Zerstorung ihrer Landschaft zu wollen.

Auch der Landschaftsplaner, Professor Grebe, sieht im Tragerverein Altmuhltal
fur seine Arbeit eine AuBerst wichtige Unterstutzung, weil mit dieser kommuna-
len Zustandigkeit die gebulndelten Anspriiche zur Durchsetzung der Land-
schaftsplanung im Altmuhltal an den Bautrdger herangetragen werden.
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Die Linienfiihrung des Kanals im Sulz-, Otimaringer- und Altmiihltal

Der Naturpark ,,Altmuhltal (Stdliche Frankenalb)” gehort zu den schonsten und
eigenwilligsten Landschaften Stddeutschlands. Er hat eine Gesamtflache von
uber 3000 km2, bei einer Lange von etwa 90 km und einer durchschnittlichen
Breite von 36 km. Seine Achse ist das Altmuhltal zwischen Gunzenhausen und
Kelheim; ab Treuchtlingen steht er unter Landschaftsschutz.

Die geplante und zum Teil schon ausgebaute Linienfuhrung des Main-Donau-
Kanals durchlauft diesen Naturpark auf einer 53 km langen Strecke zwischen
Breitenfurt und Kelheim. Sie erstreckt sich dabei in einer LAnge von 12 km auf das
Sulztal, in einer Lange von 7 km auf das Ottmaringertal und in einer Lange von
34 km auf das untere Altmuhltal.

Rein flachenmaBig gesehen beansprucht der Main-Donau-Kanal damit etwa 2,5
Promille des gesamten Naturparks. Von einer Beeintrachtigung seiner Funktion
als Erholungsgebiet und Lebensraum kann von daher gesehen keine Rede sein.
Eine andere Frage ist es, welche Okologischen Auswirkungen das Projektaufdie
betroffenen drei Téler selbst hat, ob der Kanal die genannten Taler wirklich vollig
und irreparabel zerstort, AusgleichsmaBnahmen nicht moglich oder weitgehend
unzureichend sind. Die umfangreichen Schutz- und AusgleichsmaBnahmen
machen deutlich, daB die Behauptungen des Bundes Naturschutzin dieser Form
nicht haltbar sind. Das |aBt sich an vielen Beispielen im Altmuhltal aufzeigen.

Deshalb muB3 gefragt werden, warum das, was im Altmuhltal mitder ursprunglich
lobenden Billigung des Bundes Naturschutz maglich war und ist, im Sulz- und
Ottmaringertal nicht durchflhrbar sein soll. Es ist nicht einzusehen, warum bei
der Erstellung dieser Landschaftsplane nicht die gleiche Sorgfalt wie etwa beim
Landschaftsplan Altmuhltal aufgewendet werden konnte.

AbschlieBend soll noch kurz darauf hingewiesen werden, inwieweit die Forde-
rung des Bundes Naturschutz nach einem Baustopp fur den Kanal gemas der
vielzitierten ,,qualifizierten Beendigung" wirklich die ,,Rettung des Altmuhlitals™
bedeutet. Der sogenannte , qualifizierte AbschluB3" sieht vor, daB der Kanal bis
Hilpoltstein sowie zwischen Riedenburg und Kelheim fertiggestellt wirde. Damit
blieben zwar das Gebiet entlang der Scheitelhaltung sowie das Sulz- und
Ottmaringertal vom Kanal unbehelligt, flir das AltmUhltal sahe die Sache jedoch
anders aus. Von der 34 km langen Altmuhltalstrecke wurden lediglich 13 km,
namlich die Strecke Dietfurt-Riedenburg, vom Kanalbau verschont bleiben. Der
von dem Gesamtprojekt berthrte Teil des Altmuhltals wirde also zu rund 38%
.gerettet” werden. Wenn die Behauptungen des Bundes Naturschutz, die von
ihnen beschworenen ,verheerenden Wirkungen" zutrafen, dann wuirde das
Altmuhltal auch bei einem ,,qualifizierten AbschluB" zerstort sein.



6. Verkehrsprognosen fiir die Siidstrecke des Main-Donau-Kanals

Die Ifo-Studie nimmt keine eigene Verkehrsprognose flr die SUdstrecke des
Main-Donau-Kanals vor, sondern analysiert und beurteilt bereits vorhandene
Prognosen.

Die PLANCO-Prognose

Die PLANCO-Consulting-GmbH hat im Auftrag des Bundesministers fir Ver-
kehr, Volker Hauff, eine Uberprifung und Aktualisierung der im Jahre 1976 vom
Bundesverkehrsministerium durchgefiihrten Nutzen-Kosten-Untersuchung vor-
genommen. In der Aktualisierung wurden Transportkosten, Restinvestitionen,
Beschaftigungs- und wasserwirtschaftlicher Nutzen sowie Transportmengen
einbezogen. Ausgangspunktder PLANCO-Prognose ist zunéchst die konkurren-
zierte Verkehrsmenge, also jenes Transportvolumen, das einem Wettbewerb
zwischen Eisenbahn und Binnenschiffahrt unterliegt. Es wird mit 7,75 Mill. t
ermittelt und anschlieBend zwischen Schiene und WasserstraBBe aufgeteilt mit
dem Ergebnis, dafB sich nach Fertigstellung der Kanalstrecke ca. 2,7 Mill. t von
der Bahn auf die Binnenschiffahrt verlagern werden. Die Einzelbetrachtungen
der PLANCO-Prognose ist Tabelle 7 zu entnehmen.

Tabelle 7
Geschatzte Verkehrsverlagerungen auf den Main-Donau-Kanal im Jahre 1990
(nach Planco)

Erwartete Verkehrsmengen
Gltergruppe Nord-Sid-  Anteil  Sid-Nord-  Antell  insgesamt  Anteil
Richtung in Richtung in in
in 1000 t Yo in 1000 t %o in 1000 t Yo
1 Massengut 1.003 73,1 369 26,9 1.372 100
trocken
2 Massengut - 0,0 925 100,0 925 100
flissig
3 Massenstlckgut 265 753 87 24,7 352 100
4 ubrige Giiter 33 60,0 22 40,0 55 100
Summe 1.301 48,1 1.403 51,9 2.704 100
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Aus den von PLANCO angegebenen Anteilsatzen entfallen auf

Mill. t Anteil in %
Binnenverkehr 1,785 66
grenziberschreitender Verkehr 0,297 11
Transitverkehr 0,622 23
Gesamtverkehre 2,704 100

Die Ifo-Studie berechnet dann die von PLANCO fir 1990 geschatzten Verkehrs-
verlagerungen auf den Main-Donau-Kanal, nach Gutergruppen und Verkehr-
beziehungen aufgegliedert, gemal Tabelle 8.

Die DIW-Prognose

Das Deutsche Institut fur Wirtschaftsforschung hat eine Schatzung der Nach-
frage im Guterverkehr fur das Jahr 2000 vorgelegt, bei der die regionalgeglieder-
te Prognose des Guterverkehrs mit einer globalen Prognose der Transportent-
wicklung verkniipft wird. Grundlage der Regionalprognose sind Verflechtungs-
matrizen des deutschen Guterverkehrs flir den Zeitraum von 1970 bis 1975.
Die Vorausschatzung des Guterverkehrs fur die Stdstrecke des Main-Donau-
Kanals ist also ein Teilergebnis, das innerhalb einer flr das gesamte Bundesge-
biet uno actu erstellten, an den erkennbaren gesamtwirtschaftlichen Entwick-
lungslinien ausgerichteten regionalen Transportprognosen bestimmt wurde.
DIW erwartet danach fir das Jahr 2000 ein Transportaufkommenvon 3Mill. t,
wobei dieses Volumen eher als Obergrenze der zuklnftigen Verkehrsnachfrage
hezeichnet wird. Eine Rickrechnung auf das Jahr 1990 ist hedingt moglich, denn
das DIW schétzt das durchschnittliche jahrliche Wachstum der gesamten Bin-
nenschiffahrt in der Bundesrepublik in diesem Zeitraum auf 1%. Bei dieser
Wachstumsrate errechnet sich ein Verkehrsvolumen von 2,7 Mill. t fur 1990. Die
DIW- und PLANCO-Verkehrsprognosen unterscheiden sich also in der Einschat-
zung des Gesamtverkehrs nicht oder kaum. Zum Teil gravierende Abweichungen
liegen dagegen in der Einschatzung der Teilverkehre vor. Nach Mitteilung des
DIW sind von dem Gesamtvolumen ca. 1,2 Mill. t (= 40%) dem Binnenverkehr
zuzurechnen, darunter 0,5 Mill. t dem Lokalverkehr. Die restlichen 1,8 Mill. t (=
60%) entfallen auf den Auslandsverkehr, wobei der Transitverkehr mit einem
sehr geringen Verkehrsvolumen beteiligt ist.
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Prognoseergebnisse fiir die wichtigsten Teilverkehre

Das DIW schatzt den Binnenverkehr mit 1,2 Mill. tgegenuber PLANCO mitca. 1,8
Mill. t um 0,6 Mill. t niedriger ein. Ifo erscheint diese DIW-Schéatzung plausibler.
PLANCO weist namlich 0,925 Mill. t flussiges Massengut im Binnenverkehr in
Sud-Nord-Richtung aus. Dabei kann es sich aufgrund der gegebenen Standort-
situation nur um Mineraldlprodukte aus dem Raum Ingolstadt und Neustadt an
der Donau handeln, die im gebrochenen Verkehr Uber den Main-Donau-Kanal in
den nordbayerischen Raum transportiert werden wurden. Es ist aber sehr
fraglich, ob bei der relativ kurzen Entfernung der Transport Bahn-Schiff mit
zusatzlichen Umschlagskosten gegentberdem direkten Bahnweg Frachtvorteile
und damit eine Verlagerung auf den Main-Donau-Kanal bringt, so daB far den
Binnenverkehr eher 1,2 Mill. t anzunehmen sind.

Flr den grenziberschreitenden Verkehr geht dagegen PLANCO im Gegensatz
zum DIW, das rund 1,8 Mill.t in seiner Prognose annimmt, von lediglich rund 0,3
Mill. t aus. Gegen diesen Schatzwert konnen erhebliche Einwande sowohl
hinsichtlich der GréBenordnung als auch der extrem einseitigen Richtungsstruk-
tur geltend gemacht werden. Betrachtet man nur die Umschlagszahlen des
Hafens Regensburg, dann ergibt sich allein im grenztberschreitenden Verkehr,
d. h. im AuBenhandelsverkehr der Bundesrepublik mit den Donaulandern, ein
Verkehrsvolumen von 1,3 Mill. t. Diese tiber den Hafen Regensburg laufenden
Transporte werden ganz Uberwiegend im gebrochenen Verkehr abgewickelt,
also mit Umladung in Regensburg von der Schiene auf die Wasserstraf3e (oder
umgekehrt). Ein Teil dieser Gutermenge und auch ein Teil des bisher auf dem
direkten Bahnweg befdrderten Verkehrsvolumens wird sicher auf den Wasser-
weg und damit auf den Main-Donau-Kanal verlagert.

Diese Verlagerungsmengen durften nicht unerheblich sein und wahrscheinlich
noch zunehmen, wenn man berlcksichtigt, da von PLANCO Frachtkostener-
sparnisse beim grenziberschreitenden Binnenschiffsversand in Hohe von 3,4
Mill. DM ausgewiesen werden. Das bedeutet eine Frachtdifferenz von durch-
schnittlich 14,20 DM/t zwischen Bahn- und Binnenschiffstransport.

Auffallend bei der Analyse des PLANCO-Schatzwertes ist aber nicht nur die
erhebliche Diskrepanz zwischen dem Gesamtvolumen des grenzlberschreiten-
den Verkehrs, das grundsatzlich flr einen Transport auf dem Main-Donau-Kanal
in Frage kommt und der in die Prognose eingestellten Verlagerungsmenge,
scndern auch ihre Aufteilung nach Ein- und Ausfuhr, bei der so gut wie keine
Importglter, namlich lediglich 0,06 Mill. t fur den Main-Donau-Kanal angesetzt
werden. Diese Annahme erscheint nicht plausibel, wenn man nur an das bereits
erwihnte Beispiel des Hafens Regensburg denkt. Zu der tendenziell ricklaufigen
Entwicklung des grenziberschreitenden Verkehrs hat der deutsche Export seit
1975 wesentlich starker beigetragen als der deutsche Import, der seit 1977 relativ



stabil bei rund 9000001 liegt, von denen 1981 knapp 400000t im gebrochenen
Verkehr in das Ubrige Bundesgebiet (ohne Bayern) transportiert wurden. Die
Binnenschiffahrt, die aufgrund des angenommenen extrem unpaarigen Verkehrs
mit einem hohen Leerkostenanteil belastet ist, konnte aufgrund der vorhandenen
freien Ruckfahrtskapazitaten die Empfangsgiter zu besonders niedrigen
Frachtsatzen befordern, so daB sich die oben angegebenen Frachtdifferenzen
zugunsten der Binnenschiffahrt noch erhohen wiirden, was die Verlagerung auf
den Main-Donau-Kanal zweifellos beglinstigt.

Aufgrund dieser Uberlegungen kommt die Ifo-Studie dann zu der Feststellung,
daf die Schatzung des DIW, die fir den grenziberschreitenden Verkehr 1,8 Mill. t
annimmt, im Vergleich zu PLANCO wesentlich plausibler erscheint.

Bei dem Transitverkehr handelt es sich in der Hauptsache um den seewdartigen
AuBenhandelsverkehr der Donaulénder, die aufgrund ihrer geographischen
Binnenlage auf auBerordentlich groBraumige Seehafenanschllisse angewiesen
sind. Im Norden sind es die Nord- und Ostseehéafen sowie die Rheinmiindungs-
hafen, im Stden die Adria- und Schwarzmeerhafen, die miteinander konkurrie-
rend im Seehafenumschlag der Donaulédnder eingesetzt werden, wobei Erz-,
Kohle-, Eisen- und Stahl- sowie Futtermitteltransporte im Vordergrund stehen.
Der Transit von den Nordseehéfen durch die Bundesrepublik im gebrochenen
Verkehr uber Regensburg isttendenziell stark ansteigend und durch ein beachtli-
ches Verkehrsvolumen gekennzeichnet; 1981 waren es 1,7 Mill. t. Der direkte
WasserstraBentransport zwischen den Nordseehafen und den Donaulandern ist
zwar moglich, jedoch gilt eine Verlagerung von den Nordseehifen zu den
Rheinmundungshafen, z. B. Rotterdam, als Voraussetzung fur den direkten
WasserstraBBentransport Uber den Main-Donau-Kanal.

DIW raumt dieser moglichen Verlagerung nur geringe Chancen ein und mift
deshalb dem Transitverkehr nur minimale Bedeutung bei. Die Ifo-Studie stellt
dagegen fest, daB die vom DIW unterstellte Routen- bzw. Seehafenwahl und der
damit verbundene Modal-Split im Transitverkehr durchaus unterschiedlich
beurteilt werden.

Die Ifo-Studie zitiert in diesem Zusammenhang Untersuchungen, die auBer der
Hohe des prognostizierten Verkehrsaufkommens insbesondere die von DIW
vorgenommene Fortschreibung des Modal-Split auf das Jahr 2000 fir nicht
gerechtfertigt halten, weil sie nicht die wasserbaulichen InfrastrukturmaBnah-
men — unter anderem den Main-Donau-Kanal — als auch eine weitere Hinorien-
tierung auf den Importschwerpunkt Rotterdam mit entsprechender Umstruk-
turierung in den Erzstréomen zu den Hittenwerken ausreichend berucksichtigen.
Auch werden die Vorteile des Hafens Rotterdam betont, die in seiner Erreichbar-
keit fur sehr groBe Schiffe sowie in seinem ausgezeichneten HinterlandanschlulB
uber die Rheinschiene bestehen.
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Fur die Abwicklung des Transitverkehrsistaberauch noch eine andere Modalitat
zu erwahnen, bei der der AuBenhandelsverkehr der Donaulander weiterhin im
gebrochenen Verkehr Uber die Nordseehéafen abgewickelt wird. Die Ifo-Studie
betrachtet deshalb eingehend Technologie und Durchfuhrung der Erztransporte
auf der Schiene zwischen Hamburg und Regensburg, zumal diese in der Argu-
mentation des DIW gegen eine Verlagerung auf den Main-Donau-Kanal eine
wesentliche Rolle spielen, da den DB-Ganzzlugen gegenuber der Binnenschiff-
fahrt auf dem Main-Donau-Kanal ein Leistungsvorsprung eingeraumt wird.
Die DB fuhrt diese Transporte mit aus 47 Erzwagen bestehenden Ganzzlgen
durch, die eine Nutzlast von 2585t (brutto 3760t) haben; diese Ganzzlge
mussen aber den wegen seiner Steigungen topographisch unglnstigen Ab-
schnitt sudlich von Géttingen umfahren und werden deshalb Uber Altenbeken-
Kassel-Gief3en-Friedberg-Aschaffenburg nach Gemunden gefluhrt (vergleiche
Abb. 1). Von der DB durchgeflhrte Kalkulationen haben ergeben, daB dieser
langere Weg mit 467 km kostengunstiger als die kirzere Nord-Sud-Strecke mit
322 km ist, auf der nur Ganzzuge mit 38 Wagen und einer Nutzlast von 2090 t
(brutto 3040t) verkehren kénnen.

Demnach verbessert sich trotz der Entfernungserhohung von 45% durch die
Nutzlasterhchung von 24% das Erlos/Kosten-Verhaltnis.

Diese Ganzzlge mit rund 2600t Nutzlast mussen in Nirnberg zur Weiterfahrt in
zwei Halbzuge geteilt oder — was inzwischen geschieht — ab Nurnberg Uber
Treuchtlingen-Ingolstadt nach Regensburg gefuhrt werden. Dieser mit ungeteil-
ten Zugen zu befahrende langere Weg von 194 km (= + 92 %) ist also gegenuber
der direkten, aber nur mit Teilziigen zu befahrenden Verbindung Nurnberg-Re-
gensburg mit 101 km (= Tarif-km) vorteilhafter.

Bei der vom DIW angegebenen Entfernung Hamburg-Regensburg von 725 km
handelt es sich also nur um die Tarif-km, die der Frachtberechnung und damit
auch den Frachterlosen zugrunde liegen. Die Moglichkeit der Nutzlasterhohung
bei ungeteilten Ganzziigen rechtfertigt dagegen einen um 35% langeren Be-
triebsweg von 980 km. Das Argument des DIW, daB der langere Wasserweg sich
nachteilig auf die Wettbewerbsfahigkeit der Binnenschiffahrt auswirkt, muf
daher doch sehr relativiert werden, zumal wegen der Schleusenabmessungen
nicht nur ein Motorguter-Schubschiff mit 2400t Tragfahigkeit den Main-Donau-
Kanal befahren kann, sondern auch zweigliedrige Schubverbande mit 3300t

Tragfahigkeit eingesetzt werden konnen.

Bei den Erztransporten von Hamburg nach Regensburg fiihrt die DB allerdings
auch weitere Leistungssteigerungen durch. Vom Jahresfahrplan 1981/1982
werden die bisher nur im Erztransport nach Salzgitter und in das Saargebiet
eingesetzten groBeren Erzwagen der Bauart Faal-150 Verwendung finden. Damit
ergibt sich nicht nureine erhdhte Nutzlast, sondern auch ein wesentlich besseres
Verhaltnis von Nutzlast zu Totlast, wie die folgende Gegenlberstellung zeigt.



Abb. 1.

DB-Streckenfiuhrung fiir Eisenerztransporte von
Hamburg nach Regensburg
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Bisher: 1 Ganzzug mit 47 Wagen mit 3760 Bruttotonnen und
2585 Nutzlasttonnen
Verhaltnis: Nutzlast/Totlast = 2,20

Zukinftig: 1 Ganzzug mit 28 Wagen mit 3780 Bruttotonnen und
2800 Nutzlasttonnen
Verhaltnis: Nutzlast/Totlast = 2,86

DIW geht daraber hinaus davon aus, daB nach Fertigstellung der Neubaustrecke
Hannover-Wirzburg Ganzzlge mit 4000 t Nutzlast verkehren konnen, mitdenen
schon heute der Erzverkehr zwischen den Nordseehafen und Salzgitter durchge-
fihrt wird. Fur die Neubaustrecken sind aberin der ersten Betriebsstufe folgende
Geschwindigkeiten, Zuggattungen und Zuggewichte vorgesehen:

Zuggattung Zuggewicht  Hochstgeschwindigkeit
(1) (km/h)

TEE-/IC-Zlge 600 200

D-Zuge 700 160

TEEM/Schnellgltterzuge 1500 120

Zuge furden kombinierten Verkehr 2000 100

Die zweite Betriebsstufe sieht nur eine Erhdéhung der Geschwindigkeiten bei
Personenzligen vor, nicht aber eine Erhdhung der Zuggewichte, so daB es
zumindest bis Geminden bzw. Wlrzburg bei der bisherigen Linienflhrung
bleibt.

Vor dem Hintergrund dieser Zusammenhdange ist es duchaus wahrscheinlich,
daf sich eine neue Kooperation zwischen Bahn und Binnenschiffahrtim Verkehr
mit den Nordseehafen entwickelt. Die Bundesbahn wirde die Transporte nicht
wie bisher von Hamburg bis Regensburg durchfihren, sondern nur bis Nurn-
berg. Es entstiinden ihr damit praktisch keine Einnahmeverluste aus Verlagerun-
gen auf den Kanal oder aus Tarifanpassungen an niedrigere Binnenschiffstarife.
Die DB muBte lediglich auf die Beférderung zwischen NUrnberg und Regensburg
verzichten, wobei dies nur 101 Tarif-km (mit den entsprechenden Frachterlosen
unter Berlcksichtigung der Entfernungsdegression), aber fast doppelt so vielen
Effektiv-km (mit den entsprechenden Traktionskosten) entspricht.

AuBerdem wurden die deutschen Nordseehéafen ihren Transitumschlag nicht an
die Rheinmindungshafen verlieren. Lediglich der Hafen Regensburg mubBte
durch den Verlust der Kopfhafenstellung UmschlagseinbuBen hinnehmen, die
durch die zweiseitige WasserstraBenanbindung wenigstens zum Teil ausgegli-
chen werden konnen. Die so beschriebene Routenwahl bzw. Verkehrsteilung ist
deshalb nicht nur einzelwirtschaftlich, sondern auch gesamtwirtschaftlich posi-



tiv zu beurteilen. Inwieweit sie der Verlagerung von den Nordseehafen zu den
Rheinmundungshafen Uberlegen ist, beurteilt die [fo-Studie nicht, stellt jedoch
fest, daB aufgrund dieser Gesichtspunkte weder die DIW-, noch die PLANCO-
Verkehrsschatzung Uberzeugend erscheinen.

Modal-Split

AnschlieBend unterzieht die Ifo-Studie den Modal-Split — die Verkehrsteilung
zwischen Schiene und WasserstraBe — einer naheren Betrachtung, wobei die
Basisverkehrsmengen, die von beiden Verkehrstragern umworben werden, auch
weiterhin als vorgegeben gelten. Diese Basismengen, von PLANCO als konkur-
renzierte Verkehrsmengen bezeichnet, werden nur aus den Verkehrsstromen
gebildet, bei denen zwar , die ermittelten Binnenschiffahristarife pro Tonne unter
denjenigen der Bahn liegen", die aber dennoch von beiden Verkehrstragern
umworben werden, so daB eine weitere Aufteilung zwischen Schiene und
WasserstraBe vorzunehmen ist. Die Transportzeit eignet sich laut PLANCO
weniger zur Beschreibung der Verkehrsteilung. Deshalb werden Tarifdifferenzen
sowie der Umfang der konkurrenzierten Menge als ErklarungsgroBen fur den
Anteil der Binnenschiffahrt herangezogen. Bei den Tarifdifferenzen allerdings
ergeben sich widerspruchliche Aussagen.

Zunéchst stellt PLANCO dar, daf sie aufgrund der ,wasserstralBenbedingten
Umwege” relativ gering ausfallen. Bei ihrer Ermittlung stutzt sich PLANCO auf
eine Untersuchung von Messerschmitt-Bolkow-Blohm GmbH (MBB), die jedoch
nur den innerdeutschen Verkehr bericksichtigt, so daB davon ausgegangen
werden muf3, daB PLANCO bei der Ermittlung der Tarifdifferenzen keine Tarife
bzw. Frachten des grenzuberschreitenden Binnenschiffsverkehrs bertcksichtigt
hat. Gerade diese frei vereinbarten Frachten liegen aberim Niveau deutlich unter
den innerdeutschen Festfrachten.

An anderer Stelle weist dann PLANCO die Frachtkostenersparnisse detailliert
aus, die, auf die entsprechenden Gutermengen bezogen, gleichbedeutend sind
mit der durchschnittlichen Tarifdifferenz zwischen Bahn und Binnenschiffahrt
(Tabelle 9).

Die Ifo-Studie stellt hierzu fest, daB die in der Tabelle 9ausgewiesenen Differenz-
betrage —in Grenzen — sicherlich unterschiedlichen Beurteilungen unterliegen,
wobei bei einer Einstufung als ,relativ gering” die Betonung wohl mehr auf
Lrelativ® als auf ,,gering” liege.

Trotz der Auffassung von Ifo eher hohen Tarifdifferenzen, insbesondere im
Auslandsverkehr, wird der von PLANCO mit 34,8 % angesetzte Verlagerungsteil
als plausible Verkehrsteilung bezeichnet, weil ,der Anteil der Binnenschiffahrt
bei Massengutern zwischen 30 % und 50 % der von Bahn und Binnenschiffahrt
insgesamt transportierten Menge" schwankt.

26



27

Tabelle 9:

Voraussichtliche Frachtkostenersparnisse und Tarifdifferenzen
im Verkehr auf dem Main-Donau-Kanal (Nirnberg — Kehlheim)

(nach PLANCO)

Gltermenge Frachtkosten- Tarifdifferenz

Verkehrsbeziehung ersparnis
Mill. t Mill. DM DM/t
Binnenverkehr und
grenziberschr.
Empfang 1,843 15,1 8,20
Grenzlberschreitender
Versand 0,239 3.4 14,20
Transitverkehr 0,622 8,3 13,30
Insgesamt 2,704 26,8 9,91
Bemerkung: Die Tarifdifferenz ist aus den mehrstelligen Originalwerten und nicht auf der
Basis der gerundeten Tabellenwerte errechnet.

Die Ifo-Studie weist dann nach, daB flr diese Anteilsatze sich in der Verflech-
tungsstatistik fiir die Verkehrsbezirke am Main keine Bestatigung findet. Mit 68 %
Binnenschiffsanteil (1980) Ubertrifft der Verkehrsbezirk 181 Wirzburg/Aschaf-
fenburg deutlich die genannte Obergrenze, obwohl dieser Verkehrsbezirk durch
den charakteristischen Mainverlauf und die daraus resultierende ungunstige
Entfernungsstruktur eigentlich benachteiligt sein mifBte. Der Verkehrsbezirk 183
Bayreuth erreicht dagegen mit 27,7 % nicht ganz die Untergrenze, da hiernurein
relativ kleines Gebiet (iber die Méglichkeit des direkten WasserstraBenanschlus-
ses verfligt. Im gebrochenen Verkehr ist die Bahn dann der Binnenschiffahrt
vielfach uberlegen.

Da das Verkehrsaufkommen auf die Verkehrsbezirke nicht gleich verteilt ist —
der Verkehrsbezirk 181 nimmt eine Vorrangstellung ein — ergibt sich ein Durch-
schnittswert von 56,2 %, der allerdings regional-, richtungs- und guterspezifisch
Schwankungen unterliegt. PLANCO Ubernimmt diese Anteilssatze nicht, weil
nach ihrer Auffassung ein Versuch, den Ansatz durch Relationen zu eichen, die
iiber den Main laufen, an geeigneten Beispielsfallen scheitere, da entweder die
Mengen zu gering waren oder keine echte Konkurrenzsituation zwischen Bahn
und Binnenschiffahrt bestand. Hier stellt sich nun die Frage, ob eine Verkehrstei-
lung Bahn-Binnenschiffahrt nur unter dem Aspekt einer ,,echten Konkurrenzsi-
tuation® vorzunehmen ist, oder ob sie nicht auch als , Arbeitsteilung” verstanden
werden kann, die sich aufgrund der Leistungsmerkmale der Verkehrstrager in




bezug auf die Gltermerkmale herausbildet, so daB Teilmdarkte entstehen, in
denen in der Tat ,keine echte Konkurrenzsituation vorliegt.

Am Beispiel des Verkehrsbezirks 181 Aschaffenburg/Wirzburg sind diese Zu-
sammenhange deutlich zu erkennen. So betragt der Anteil ausgewahlter Mas-
senguter im Versand der Eisenbahn nur 35,9 %, wahrend er bei der Binnenschiff-
fahrt 85,2 % ausmacht. Im Empfang liegen die entsprechenden Anteile bei 56,0 %
fur die Eisenbahn und bei 89,4 % flr die Binnenschiffahrt. Auch in einzelnen
Glterarten ergeben sich noch deutlichere Schwerpunkte. So wird der Versand
von Futtermitteln fast ausschlieBlich von der Eisenbahn Gibernommen, im Emp-
fang (u. a. Rohstoffbezug aus Ubersee) dagegen wird mit 80,2 % (iberwiegend die
Binnenschiffahrt eingesetzt. Bei Zement dominiert die Binnenschiffahrt sogar in
beiden Richtungen mit 92,9 % bzw. 88,9 %. Lediglich im Energiebereich, beim
Empfang von Steinkohle und Kraftstoffen, sind beide Verkehrstrager in etwa
gleichermaBen eingesetzt.

Die Ifo-Studie kommt dann zu dem Ergebnis, da3 diese Vorrangstellung der
Binnenschiffahrt bei Massengutern ihren Niederschlag beim Modal-Split finden
muB, so daB ein globaler Binnenschiffsanteil von 34,8 % als zu niedrig eingestuft
werden muB.

Die Prognose des Bayerischen Lloyd

Diese Prognose des Verkehrsaufkommens auf dem Main-Donau-Kanal gibt
Tabelle 10 fr die wichtigsten Relationen und in seiner glterspezifischen Auftei-
lung wieder.

Bei der Wertung dieser Prognose geht Ifo davon aus, daB die vielfaltigen
Beteiligungen, Geschaftsbeziehungen und Aktivitaten des Bayerischen Lloyd im
Bereich des Donauverkehrs sicherlich einen umfassenden Einblick in das Ver-
kehrsgeschehen dieses Raumes bieten. Die vom Bayerischen Lloyd vorgelegte
Schatzung des kinftigen Kanalverkehrs kann sich also auf eine reichhaltige
Erfahrung und genaue Detailkenntnisse der Warenstrome stitzen. Insbesondere
die Entwicklungschance, die eine neue Verkehrsverbindung bietet, kann so
kenntnisreicher ,eingefangen” werden.

Obwohl diese Schéatzung des Bayerischen Lloyd — dhnlich wie die Gbrigen
vorliegenden Prognosen — nur zum Teil nachvollzogen werden kann, 148t sich
dennoch erkennen, in welchem MaB sie zur optimistischen oder pessimistischen
Einschatzung der Verkehrsmengen neigt. Am Beispiel des Verkehrs mit Oster-
reich, dem mit Abstand die groBte Bedeutung beizumessen ist, 4Bt sich feststel-
len, daB die Verkehrsprognose des Bayerischen Lloyd eher eine ,Mittellage”
einnimmt, keinesfalls aber als sehr optimistisch eingestuft werden kann. Der
Verkehr auf dieser Relation wird mit 2,3 Mill. tangegeben, wahrend in dsterreichi-
schen Untersuchungen 5 bis 6 Mill. t genannt werden, von denen rund 85 % auf
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Tabelle 10:

Erwartete Verkehrsmengen iiber den Main-Donau-Kanal

— Verkehrsprognose des Bayerischen Lloyd —

Gesamt-Verkehrsaufkommen

Relation Guterart Tonnage in 1.000t
innerdeutsch Kies 300
Kohle 500
Eisenwaren 100
Ubrige Guter 50 950
Bundesrepublik
Deutschland
—mit Osterreich Erze 500
oder umgekehrt Kohle 1.000
Eisenund Stahl 300
Diingemittel 200
Futtermittel 100
Ubrige Gter 200 2.300
— mit CSSR Mineraldlerzeugnisse 150
oder umgekehrt Eisen und Stahl 75
forstwirtschaftl. Erzeugnisse 100
ubrige Guter 100 425
—mit Ungarn Futtermittel 300
oder umgekehrt Kohle 100
Mineraldlerzeugnisse 200
Eisen und Stahl 200
Dingemittel 100
lbrige Glter 50 950
— mit Jugoslawien Eisen und Stahl 100
oder umgekehrt Dingemittel 100
Steine und Erden 150
land- und forstwirtschaftliche
Erzeugnisse 75
tibrige Guter 50 475
— mit Rumanien Kohle 100
oder umgekehrt Steine und Erden 100
Mineraldlerzeugnisse 150
Soda/PVC 100
Eisen und Stahl 50
Ubrige Guter 50
Transitim Donau-See-Verkehr 50 600
— mit Bulgarien Soda 100
oder umgekehrt Konserven 50
Nahrungs- und Futtermittel 50
Eisen und Stahl 50
tbrige Guter 50 300
—mit UdSSR Schwefelkies 150
oder umgekehrt Halb- und Fertigwaren, Maschinen 50
Ubrige Guter 100
Transitim Donau-See-Verkehr 100 400

6.400




osterreichische Rohstoffeinfuhren entfallen, bei denen Erz und Kohle im Vorder-
grund stehen.

Die Prognosen stutzen sich auf die vorhandene Transportnachfrage, die sich auf
die Industrie im Raum Linz konzentriert, wobhei hier wiederum die Voest-Alpine
als stahlerzeugendes und -verarbeitendes Unternehmen eine Spitzenstellung
einnimmt. Schon gegenwartig ist dieses Unternehmen mit rund zwei Drittel am
gesamten Osterreichischen Donauumschlag beteiligt.

Es bleibt festzustellen, daB insbesondere die Ssterreichische Wirtschaft ein
vitales Interesse an der Fertigstellung des Main-Donau-Kanals hat, denn sie ist
auf eine kostengtinstige und sichere Rohstoffversorgung angewiesen; letztere
spielt im Hinblick auf eingeschrankte und unsichere Liefermoglichkeiten des
Ostblocks eine wichtige Rolle. So muBte zum Beispiel die Voest-Alpine, die Uber
eigene Grubenbeteiligungen in West-Virginia verfiigt, 1981 ihre Kohlebezlige
aus den USA und Westeuropa um 1 Mill. t auf 2,3 Mill. t erhéhen, weil im
Flnfjahresplan der Sowjetunion keine Kohleausfuhren nach Osterreich mehr
vorgesehen sind. Auch der Kohleverkehr auf der Donau aus und iiber Deutsch-
land, der Uber den Hafen Regensburg abgewickelt wird, hat von dieser Entwick-
lung profitiert: Er ist von 0,32 Mill. t im Jahr 1980 auf 0,72 Mill. t im Jahr 1981
gestiegen.

Eine durchgehend befahrbare Rhein-Main-Donau-WasserstraBe wiirde nach
Osterreichischer Ansicht unter anderem flr Kohleimporte, die auch fiur die
Elektrizitatswirtschaft zunehmende Bedeutung haben und fir den Erzverkehr,
der unter schwierigen Bedingungen (ber den Hafen Bakar abgewickelt wird,
wesentliche Vorteile bringen.

SchluBfolgerungen fiir das Verkehrsaufkommen

Ein Vergleich der Prognosen von PLANCO und DIW hat ergeben, daB die
Schatzungen des DIW fur den Binnenverkehr mit 1,2 Mill. t und den grenziber-
schreitenden Verkehr mit 1,8 Mill. t (iberzeugender erscheinen, so daB sie
ubernommen werden sollen.

Im Transitverkehr kann die Ifo-Studie weder PLANCO noch DIW folgen. Gegen-
uber der PLANCO-Prognose des Transitverkehrs mit 0,6 Mill. t bestehen erhebli-
che Vorbehalte, weil diese relativ geringe Verlagerungsmenge nicht plausibel
erscheint. Massenguter, das gilt in erster Linie fur Erz, aber auch fiir Kohle,
werden in der Regel in sehr groBen Partien (iber eine bestimmte Verkehrsroute
transportiert, um die Vorteile der Kostendegression voll ausschopfen zukonnen.
Hier stellt sich also jeweils nur die Alternative, Verlagerung oder Nichtverlage-
rung. Fur letztere hat sich das DIW in seiner Prognose fiir das Jahr 2000
entschieden.
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In der 1976 vom DIW erstellten Langfristprognose des Guterverkehrs flr das Jahr
1990 wird noch eine etwas andere Beurteilung des Transitverkehrs vorgenom-
men: Osterreich wird im Prognosezeitraum als Quell- und Zielland des Durch-
fuhrverkehrs durch die Bundesrepublik eine Sonderentwicklung erfahren. Die
Eroffnung des Rhein-Main-Donau-Kanals dirfte zu einer ahnlichen Erhohung
des Transportaufkommens fihren wie die Inbetriebnahme des Moselkanals im
Jahre 1965. DIW stellt weiter fest, daB insbesondere die Schwerindustrie im
Bereich Linz auf direktem Wege uber die Nordseehafen Kohle und Erz zu
geringeren Frachtkosten beziehen kann als im gebrochenen Verkehr Bahn/Do-
nauschiffahrt. In dieser Relation wird also im Transit der Bundesrepublik eine
Substitution zwischen Bahn und Binnenschiffahrt eintreten. Aber aufgrund der
Lange des Transportweges und der geringen Transportgeschwindigkeit der
Binnenschiffahrt sind der Transportsteigerung Grenzen gesetzt.

Dieser DIW-Beurteilung des dsterreichischen Transitverkehrs aus dem Jahr 1976
kann sich das Ifo-Institut auch heute noch im wesentlichen anschlieBen. Die
Verkehrsabwicklung Uber die Rheinmundungshafen, z. B. Rotterdam, bzw. der
gebrochene Verkehr (Bahn-Binnenschiff) Gber Wirzburg oder Nurnberg wird
allerdings vom Ifo-Institut als wesentlich vorteilhafter eingestuft als der damals
vom DIW angenommene direkte Wasserweg Nordseehafen-Linz. Der gréBte Teil
des tendenziell stark steigenden Regensburger Transitverkehrs sowie ein Teil
der bisherigen direkten Bahntransporte wiirde dann auf den Main-Donau-Kanal
verlagert werden, so daB die Annahme eines Transitverkehrs in der GroBenord-
nung von 2,5 Mill. t durchaus berechtigt erscheint.

Flr die Stidstrecke des Main-Donau-Kanals ergibt sich nach deren Fertigstellung
aus der Zusammenfassung der Teilverkehre nach Auffassung der Ifo-Studie ein
voraussichtliches Verkehrsaufkommen von 5,5 Mill. t. Es entspricht mit Ausnah-
me des Transitverkehrs in etwa den DIW-Schétzungen, bei denen es sich um
nachfrageorientierte Prognosen handelt, die aufgrund der bisher zu beobachten-
den Verkehrsverflechtung erstellt wurden.

Unbestritten ist aber, daB sich das zukUnftige Verkehrsaufkommen fur einen
bisher nicht vorhandenen Verkehrsweg mit diesem vorwiegend nachfrageorien-
tierten Ansatz nicht hinreichend erfassen laBt. Dies kann jedoch eine angebotso-
rientierte Prognose leisten, die den ,Mehr- oder Neuverkehr” bertcksichtigt. Die
Verkehrsschatzung des Bayerischen Lloyd kann als eine solche ,,angebotsorien-
tierte” Prognose interpretiert werden.

Das von dem neuen Verkehrsweg induzierte zusatzliche Transportaufkommen
resultiert einmal aus der regionalen Verlagerung der Verkehrsstrome, wobei
direkte (kleinrAumige) und indirekte (groBraumige) Verlagerungen zu unter-
scheiden sind. Es kann nicht ibersehen werden, daB eine neue WasserstraBe die
Verkehrsanbindung der betroffenen Regionen verandert und der Wirtschaft neue
Absatz- bzw. Beschaffungsmarkte an ,,nassen” Standorten (also an Gebiete mit




WasserstraBenanschluB) erschlieBt, so daB eine direkte Verlagerung von , trok-
kenen" Standorten, die bisher einen kostengiinstigen Warenbezug oder -absatz
ermoglichten, stattfindet.

Bei derindirekten Verlagerung handeltes sich um groBraumige Umleitungen von
den bisherigen Transportrouten auf eine durchgehend befahrbare Rhein-Main-
Donau-WasserstrafBBe. Sie betreffen Uberwiegend den Transitverkehr, der davon
zusatzlich profitieren konnte. Denkbar waren hier Verlagerungen von den Ost-
seehafen oder den Adriahafen. Auch im grenzlberschreitenden Seeverkehr mit
dem Nahen Osten kann eine teilweise Substitution durch den Donau-Seeverkehr
in Betracht gezogen werden.

Eine andere Moglichkeit flir Neu- oder Mehrverkehr ergibt sich aus dem durch
die neue WasserstraBenverbindung induzierten (zusatzlichen) regionalen
Wachstum. Dieser induzierte Neuverkehr, bei dem der neue Wasserweg ,ver-
kehrserzeugend” wirkt, weil unter anderem aufgrund der kostenglinstigen
Transportmdglichkeiten bestehende Betriebe wetthewerbsfahig bleiben oder
sich sogar noch erweitern und sich neue Unternehmen ansiedeln, bendtigt aber
eine langere Anlaufzeit. Es erscheint daher fraglich, ob derartige langfristige
Effekte mit der ,regional vorausgeschatzten Entwicklung der Leitvariablen® flr
1990 bzw. das Jahr 2000 erfaf3t werden kdnnen.

Das durch Neuverkehr entstehende zusatzliche Aufkommen kann zwar qualitativ
beschrieben, Ansatzpunkte konnen aufgezeigt werden; esentzieht sich aberzum
Teil einer quantitativen Erfassung, so daB die bisher diskutierten Prognosen
unvollstandig bleiben mussen. Diese Tatsache hat wohl auch dazu gefihrt, dai
auch bei der lfo-Studie angebotsorientierte Gesichtspunkte letztlich kaum in
guantitative Aussagen umgesetzt wurden und somit weitgehend unberlcksich-
tigt blieben.

7. Bedeutung und Aussagegehalt der Nutzen-Kosten-Rechnung

Handhabungen durch das Bundesverkehrsministerium

Einleitend befaBt sich die Ifo-Studie mit der Handhabung der Nutzen-Kosten-
Rechnung durch das Bundesverkehrsministerium und stellt u. a. fest:

Als Motivation zur Erstellung von Nutzen-Kosten-Rechnungen dient vor allem,
komplizierte Systemzusammenhange in ein monofinales Betrachtungsmuster zu
uberflhren. Dabei soll die Vielzahl konkurrierender Argumente flr die Projekt-
beteiligten reduziert und in einen logischen Kalkll eingebunden werden.
Nutzen-Kosten-Rechnungen werden seit 1969 sowohl in dem Gesetz lber die
Grundsatze des Haushaltsrechts des Bundes und der Lander als auch in der
Bundeshaushaltsordnung gefordert.
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In der Folge dieses gesetzlichen Gebotes wurde vom Bundesverkehrsministe-
rium bereits im Jahr 1975 eine Nutzen-Kosten-Untersuchung flr die Strecke
NUrnberg-Regensburg der Main-Donau-WasserstraBe durchgefihrt. Diese
Rechnung ergab, daB sich die auf das Jahr 1976 diskontierten Nutzen zu Kosten
wie 0,41 zu 1 verhalten, also fur jede noch zu investierende Mark nur 41 Pfennige
Nutzen erwirtschaftet werden, ohne daB dieses Ergebnis wegen der unglnstigen
Relation zur Infragestellung des Kanalprojektes im ganzen gefuhrt hatte. In
einem vom 11. 3. 1976 datierten Schreiben an den bayerischen Ministerprasiden-
ten hat der damals zustandige Bundesverkehrsminister, Kurt Gscheidle, sogar
ausdricklich darauf hingewiesen, daB geduBerte Sorgen um das Wasserstra3en-
projekt unbegriindet sind, die Bundesregierung zum Duisburger Vertrag steht
und sowohl der Haushalt als auch die Finanzplanung des Bundes den vereinbar-
ten Investitionssatzen voll entsprechen.

Seither sind an dem WasserstraBenprojekt sechs Jahre weitergebaut und in
dieser Zeit rund 645 Mill. DM weiter investiert worden. Die 33 km lange Donau-
strecke Kelheim-Regensburg wurde bereits 1978 mit einem Gesamtkostenauf-
wand von 277 Mill. DM fertiggestellt und am 1. 1. 1979 von der Wasser- und
Schiffahrtsverwaltung des Bundes (bernommen. Fur die noch im Bau befindli-
che Kanalstrecke Nirnberg-Kelheim, auf die mit 858 Mill. DM 75,6 % der vorge-
nannten bereits eingesetzten Investitionsausgaben entfallen, wurde im Auftrag
des Bundesministers flir Verkehr 1981 erneut eine Nutzen-Kosten-Rechnung
durchgeflhrt, obwohl im Bundesverkehrswegeplan '80 festgestellt wurde, dafB
laufende und fest disponierte Vorhaben nicht erneut bewertet werden.

Die Berechnungen der neuen Nutzen-Kosten-Untersuchung wurden nach einem
fast gleichen Verfahrensmuster wie die im Bundesverkehrsministerium 1975
erstellten Analyse durchgefliihrt, jedoch unter Heranziehung von Bewertungs-
richtlinien, die vom Bundesminister fir Verkehr 1980 im Rahmen der Aufstellung
des Bundesverkehrswegeplans '80 herausgegeben wurden. Auf der Basis der
aktualisierten DIW-Langfristprognose kam die neue Untersuchung von PLANCO
zu einem Nutzen-Kosten-Verhéltnis von 0,52 zu 1. Dieses im Dezember 1981
fertiggestellte Gutachten fuhrte dann am 27. 1. 1982 zu dem KabinettsbeschluB,
in dem der Bundesminister fur Verkehr beauftragt wurde, mit dem Freistaat
Bayern Verhandlungen aufzunehmen, bei denen die ,Moglichkeit einer qualifi-
zierten Beendigung"” des Kanalprojekts einzubeziehen sei.

An diesen unterschiedlichen politischen Reaktionsweisen ist ersichtlich, wel-
chen entgegengesetzten Stellenwert Nutzen-Kosten-Rechnungen im politi-
schen Entscheidungskalkll haben kénnen. Entweder wurde das noch schlech-
tere Ergebnis von 1976 als nicht entscheidungsrelevant angesehen — dann
werden heute an dieses Instrumentarium andere MaBstabe angelegt — oder es
wurden, aus welchen Grinden auch immer, sechs Jahre lang keine Konsequen-



zen gezogen und dadurch, nach der Philosophie der heutigen Verkehrspolitik,
Investitionsausgaben von rund 645 Mill. DM fehlgeleitet.
Nutzen-Kosten-Rechnungen zwingen zu vielen Vereinfachungen und zu subjek-
tiven Bewertungen. Sie konnen in der Regel nicht in allen Details nachvollzogen
werden. Dies beinhaltet die Gefahr des nicht objektiven, ja des manipulativen
Einsatzes. Manipuliert werden kann innerhalb der Rechnung, Manipulation kann
aber auch schon darin liegen, daf3 in einem konkreten Fall eine Nutzen-Kosten-
Rechnung erstellt wird oder nicht.

Der Bundesverkehrswegeplanung kann der Vorwurf einer fallweisen und damit
selektiven Anwendung der Nutzen-Kosten-Rechnung sicher nicht gemacht
werden, denn sie bewertet in regelmaBigem Abstand samtliche, zur Debatte
stehenden groBen Verkehrswegeprojekte. Projekte, die bereits im Bau sind und
Projekte, die aufgrund rechtlicher Bindungen ohnehin gebaut werden mussen,
werden im geltenden Bundesverkehrswegeplan nichtbewertet, da kein Entschei-
dungsbedarf besteht. Fur den Main-Donau-Kanal treffen beide Bedingungen zu.
Er ist deshalb ohne erneute Berechnung eines Nutzen-Kosten-Verhaltnisses in
die Dringlichkeitsstufe | des Bundesverkehrswegeplanes 1979 aufgenommen
worden.

Wenn kurz nach Verabschiedung des Bundesverkehrswegeplanes fur den Main-
Donau-Kanal vom Bundesminister fur Verkehr dennoch eine erneute Nutzen-
Kosten-Rechnung in Auftrag gegeben wurde, und zwar offensichtlich nur furihn
und nicht auch fur andere Projekte, so ist sicherlich die Frage berechtigt, ob hier
nicht nach dem Opportunitatsprinzip verfahren worden ist.

Die Sensitivitdt der Nutzen-Kosten-Rechnung

Die Ifo-Studie zeigt die Sensitivitat der Nutzen-Kosten-Rechnung bei Eingabe-
daten und verschiedenen konzeptionellen Vorgaben.

Die Nutzen-Kosten-Untersuchung von PLANCO

Sie wurde im Auftrag des Bundesministers fir Verkehr, Volker Hauff, durchge-
fuhrt fur die Siidstrecke des Main-Donau-Kanals zwischen Nirnberg und Kel-
heim und ist wegen des Nutzen-Kosten-Verhaltnisses von 0,52 immer wieder
zitiert und interpretiert worden.

In die Berechnung des Nutzen-Kosten-Quotienten gehteine Vielzahl von Annah-
men, Festlegungen, Schatzungen und Daten ein. Will man sich ein einigermafBen
zutreffendes Bild von der Aussagefahigkeit und Bewertungsgute der Nutzen-
Kosten-Rechnung machen, muB man neben den Eingabedaten auch die konzep-
tionellen Vorgaben beachten. So ist festzustellen, daB PLANCO bei seinem
Nutzen-Kosten-Ansatz das Nettonutzenkriterium bendutzt, d. h. die Betriebs-und
Unterhaltungskosten als ,,negative Nutzen“ ansieht und in den Zahler der
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Nutzen-Kosten-Relation placiert. Trotz Beachtung eines geringeren zuklnftigen
Wirtschaftswachstums wird vermerkt, daB als Aktualisierungsrate ,verein-
barungsgemaB® ein Realzinssatz von 3,5 % herangezogen wird. Die Betriebs- und
Unterhaltungskosten wurden ebenfalls vom Bundesministerium fur Verkehr
vorgegeben.

Zur Berechnung der Nutzen-Kosten-Relation flir den Main-Donau-Kanal werden
drei Hauptnutzen und zwei Kostenblocke ermittelt und wie folgt dargestellt:

— Verkehrswirtschaftlicher Nutzen N, = 209 Mill. DM

v

— Wasserwirtschaftlicher Nutzen N, = 829 Mill. DM
— Beschaftigungsnutzen Ny, = 38 Mill. DM
— Betriebs- und Unterhaltungskosten - N, = 438 Mill. DM
— Investitionskosten K, = 1232 Mill. DM

Aus diesen Angaben wird dann die Nutzen-Kosten-Relation gebildet.

N, + N+ N, — N, 209 + 829 + 38 — 438
= = 0,518
K 1232

|

Nettonutzenprinzip — Bruttonutzenprinzip

In der Nutzen-Kosten-Rechnung von PLANCO wird das Nutzen-Kosten-Verhalt-
nis mit dem Nettonutzenprinzip erstellt und bewertet, d. h. die Betriebs- und
Unterhaltungskosten werden als ,,negative Nutzen® mitin den Zahler genommen.
Beim Nettonutzenprinzip hangt die Bewertung nicht nur von der , benefit-cost-
ratio” ab, sondern auch davon ,,wo* die Kosten anfallen und ,,wie"“ sie klassifiziert
werden.

Nach dem Bruttonutzenkonzept werden dagegen samtliche vorkommenden
Kostenarten in den Nenner genommen.

Bei diesen beiden Verfahren kommt man mit den gleichen Nutzen- und Kosten-
elementen zu vollig verschiedenen BewertungsmaBstiaben. Das liegt daran, daB
die Subtraktion einer Konstanten im Zahler und Nenner eines Bruchs dessen
Wert verringert, wenn der Bruch auch schon beim Bruttonutzenansatz kleiner als
1 war. Umgekehrt ist es, wenn das Nutzen-Kosten-Verhaltnis beim Bruttonutzen-
prinzip bereits groBer als 1 ist. Werden im Sinne des Nettonutzenkriteriums
negative Nutzen in den Z&hler genommen, so wirken sie also in beiden Richtun-
gen als Verstarker. Bei einem Nutzen-Kosten-Quotienten unter 1 wird dieser sich
noch mehr verschlechtern, bei einem Quotienten Gber 1 aber noch weiter verbes-
sern.

Das Nutzen-Kosten-Verhaltnis als BewertungsmafBstab wird durch solche Er-
gebnisverzerrungen erheblich beeintrachtigt. Die allgemeine Gultigkeit dieses



Kriteriums und seine Aussagefahigkeit werden auch deshalb angezweifelt, weil
es die absolute GroBe der Nutzen und Kosten nicht berticksichtigt. So ist das
Verhéltnis .4 : 1 = 4" groBer als das Verhaltnis ,,1000: 800 = 1,25" und wirde als
vorteilhafter eingestuft, obwohl im zweiten Fall 200 Nutzeneinheiten anfallen.
PLANCO wahlt in seinem Nutzen-Kosten-Ansatz den vom Bundesverkehrsmini-
sterium vorgezeichneten Weg, wie er aus dem Kompendium ., Gesamtwirtschaft-
liche Bewertung von Verkehrswegeinvestition” zu entnehmen ist. Die Betriebs-
und Unterhaltungskosten werden als negativer Nutzen in den Zahler gesetzt.
Wollte man nach dem Bruttoprinzip verfahren: ,alle Nutzen in den Zahler, alle
Kosten in den Nenner®, dann wirde sich folgenes Nutzen-Kosten-Verhéaltnis
ergeben:

N, + N, + N 209 + 829 + 38
= = 0,644
K +K 1232 + 438

| u

Dieses Nutzen-Kosten-Verhaltnis hat sich mit den gleichen Nutzen-und Kosten-
elementen allein dadurch, daB man die Betriebs- und Unterhaltungskosten in
den Nenner nimmt, um das 1,24-fache verbessert.

Hohe der Unterhaltungskosten

Fiir die Betriebs- und Unterhaltungskosten auf dem Teilstiick des Main-Donau-
Kanals Niirnberg-Kelheim werden von PLANCO 20 Mill. DM pro Jahrangenom-
men. Die Wasser- und Schiffahrtsdirektion Std in Wiirzburg, die als Bundeswas-
serstraBenverwaltung fir den Main-Donau-Kanal zustandig ist, beziffert die
Kosten fiir Betrieb und Unterhaltung der 99 km langen Sldstrecke mit rund 15
Mill. DM pro Jahr.

Ersetzt man in der Nutzen-Kosten-Rechnung die 20 Mill. DM Betriebs- und
Unterhaltungskosten durch 15 Mill. DM, so ermaBigen sich die Barwerte von 438
Mill. DM auf 354 Mill. DM. Nach dem Nettonutzenprinzip errechnet sich das
Nutzen-Kosten-Verhaltnis in der Gleichung zu

N, + N, + N, — N, 209 + 829 + 38 — 354
= = 0,586
K, 1232

Nach dem Bruttonutzenprinzip gilt

N, * N, + Ng 209 + 829 + 38
= = 0,678
K +K 1232 + 354
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Die langfristige Entwicklung des Zinssatzes

In dem Bemiihen, fur die Nutzen-Kosten-Analyse einen plausibel erscheinenden
Zinssatz zu finden, dominiert noch immer das Verfahren, die Rendite von
Staatsanleihen zum Diskontieren zu verwenden. Auch PLANCO benutzt den
Kapitalmarktzins fiir langfristige Anleihen und zieht als Aktualisierungsrate
einen inflationsbereinigten Zinssatz von 3,5 % heran. Das istder gleiche Zinssatz,
wie er im BMV-Kompendium fir die Bewertung der Verkehrswegeinvestitionen
definiert wird.

Hier stellt sich die Frage, inwieweit eine einmal gewahlte Diskontierungsrate
unverandert beibehalten werden kann, wenn der Pfad der langfristig geschatzten
Wirtschaftsentwicklung eine Stufe tiefer gezeichnet werden muB. In der Nutzen-
Kosten-Untersuchung von PLANCO wird zwar nicht bekanntgegeben, welches
Wirtschaftswachstum den Zukunftsannahmen zugrunde gelegt wurde; aber daf3
es nach unten korrigiert worden ist, erklart der Hinweis, daB das Verfahren fur die
Ermittlung des voraussichtlichen Verkehrsaufkommens unter anderem auch auf
den von DIW fiir das Jahr 2000 nach Planungsregionen ermittelten Verkehrsver-
flechtungen basiere, diese aber auf den Zwischenwert 1990 , unter Beachtung
eines geringeren zuklnftigen Wirtschaftswachstums" modifiziert worden sei.
Die Anpassung der DIW-Verkehrsprognose 2000 an verminderte Wirtschaftser-
wartungen wird jedoch in einem der Nutzen-Kosten-Untersuchung vorgeschal-
teten Gutachten von PLANCO dahingehend erlautert, daB die Gesamtvolumen
des Guterverkehrs inden Gltergruppen an verminderte Wachstumserwartungen
des Bruttoinlandsproduktes (BIP) angepaBt werden. Wahrend DIW im Zeitraum
1975 bis 1990 eine durchschnittliche Steigerung von 3,7 % und im Zeitraum von
1990 bis 2000 von 2,5 % p. a. annimmt, soll eine Wachstumserwartung von 3,0 %
bzw. 2,5 % zugrunde gelegt werden. Die Anpassung der Verkehrsaufkommen an
die reduzierten Wachstumserwartungen wird durch die Bildung von Anpas-
sungsfunktionen vorgenommen.

Eine Anpassungsfunktion fir den verwendeten Zinssatz wird jedoch nirgends
erwogen, geradeso als kénnte der Realzinssatz in der langfristigen Perspektive
unabhangig von der wirtschaftlichen Entwicklung auf einem einmal definierten
Niveau bestehen bleiben. Die Diskontierungsrate, die zur Barwertermittiung der
Nutzen- und Kostenkomponenten Uber einen Zeitraum von 90 Jahren — der
unterstellten Nutzungsdauer des Main-Donau-Kanals — konstant bei 3,5 %
bleibt, wahrend das Wirtschaftswachstum nach unten korrigiert werden muB,
basiert auf einer Realzinsentwicklung, die es schwerlich geben kann.

In einer Betrachtung der inflationsbereinigten Rendite der im Umlauf befind-
lichen, festverzinslichen Wertpapiere, kann man ganz klar erkennen, daB deren
Entwicklung im Trend genauso abwarts gerichtet verlauft, wie die Veranderungs-
raten des Bruttoinlandsprodukts oder der Produktivitat. Zwischen den Trend-



werten der Realrendite und den Trendwerten des Bruttoinlandsprodukts besteht
ein hochkorrelierter Zusammenhang, so daB man mit den vorgeschéatzten
Wachstumsraten des BIP den Realzinssatz regressionsanalytisch bestimmen
kann. Ein auf der Basis der langen Trendwertreihen gebildeter Regressionsan-
satz stellt sich durch folgende Gleichung dar:

Y, = 2,325 + 0,34 x X,

Hier beziehen sich Y. auf die Rendite und X, auf die Wachstumsraten des
Bruttoinlandsprodukts. Einer jahresdurchschnittlichen Wachtumsrate des BIP
von 2,5 % im langfristigen Trend entspricht dann einem Trendwert des Realzins-
verlaufs von 3,2 %. Ein BIP-Wachstum von 2 % wiirde einer Trendentwicklung der
Rendite von 3% entsprechen.

Wenn man also die durchschnittlichen Wachtumsraten des Bruttoinlandspro-
dukts nach unten korrigiert und die Verkehrsprognosen durch Anpassungsfunk-
tionen absenkt, dann sollte man auch eine Anpassungsfunktion flr den Zinssatz
bilden.

Diese Zusammenhange werden in Tabelle 11 dargestellt. Dort werden die
Nutzen-Kosten-Relationen dargestellt, die sich unter ceteris paribus-Annahmen,
also unter gleichbleibender Annahme, bei alternativen Zinssatzen ergeben.
Beim gegenwartigen Kenntnisstand muB man davon ausgehen, daf das reale
Bruttoinlandsprodukt im langfristigen Trend jahresdurchschnittlich nicht mehr
als 2,0 % bis 2,2 % zunehmen kann. Nach der Regressionsgleichung wiirde sich
daraus ein Trendwert flr die Realrendite von 3 % ergeben. Betrachtet man dazu

Tabelle 11:
Die PLANCO-Nutzen-Kosten-Relation bei alternativen Zinssatzen
unter sonst gleichen Bedingungen
Zinssatz Nutzen-Kosten-Relationen

% Nettonutzenprinzip Bruttonutzenprinzip
25 0,62 0,74
2,7 0,59 0,72
2,8 0,58 0,71
29 0,57 0,70
3,0 0,56 0,69
31 0,55 0,68
3.2 0,54 0,67
3.3 0,53 0,66
3,5 0,52 0,64
4.0 0,48 0,61
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den aus einem 22jahrigen Stitzbereich heraus extrapolierten Trendverlauf, so
sieht man, daB ab 1982 alle zuk(nftigen Trendwerte unter 3% liegen. In der
Verbindung beider Betrachtungsebenen, der exogen und der endogen determi-
nierten Entwicklung kann man sagen, daB far langfristige Nutzen-Kosten-Uber-
legungen eine durchschnittliche Diskontierungsrate von 2,8 % gewahlt werden
sollte.

Der wasserwirtschaftliche Nutzen

Eine wichtige Eigenschaft der WasserstraBeninvestitionen ist es, daf mit ihnen
verschiedene Zwecke verfolgt werden kénnen und so neben dem Ausbau einer
WasserstraBe zu Verkehrszwecken meistens auch noch wasserwirtschaftliche
Ziele verfolgt werden, insbesondere MaBnahmen des Schutzes vor Hochwasser
und Bereitstellung von Wasser fir Bewasserung und Wasserversorgung von
Bevolkerung und Industrie.

Genau das zuletzt genannte Ziel wurde und wird mit dem Bau des Main-Donau-
Kanals intensiv verfolgt. Der Kanal ist damit Teil eines groBangelegten wasser-
wirtschaftlichen Systems, flir das in Bayern bereits erhebliche Investitionsmittel
verausgabt wurden.

Wasserwirtschaftliches Ziel ist die Uberleitung des reichlich vorhandenen
Donau- und AltmUhlwassers in das wasserarme Regnitz-Main-Gebiet, die auf
zwei unterschiedlichen Wegen durchgefiihrt werden soll, namlich uUber den
Main-Donau-Kanal und die Talsperre Kleine Roth sowie Uber den Brombach-
speicher.

Beide wasserwirtschaftlichen Projekte — technisch zwar voneinander unabhan-
gig — sind in ihrer Zielsetzung eng miteinander verbunden. Denn nur in ihrer
Kombination gewéhrleisten ,KanaltUberleitung” und ,Brombachspeicher” die
notwendigen wasserwirtschaftlichen Zielsetzungen, namlich:

— Sicherung der Trinkwasserversorgung

— Verbesserung der Gute des Trinkwassers

— Verringerung des Verschmutzungsgrads von Regnitz und Main

— Bereitstellung von Betriebswasser fur Landwirtschaft und Gewerbe
— Vorhandensein von mehr Kihlwasser fur die Energiegewinnung

— Steigerung der Energiegewinnung durch vorhandene Kraftwerke
— Forderung des Freizeit-, Erholungs- und Fremdenverkehrswerts.

Bei Fertigstellung des Kanals werden diese Zielprojektionen zu Nutzen, die sich
aus der Uberleitungsfunktion des Kanals ergeben. Fir die Bewertung dieser
Nutzen gibt PLANCO folgende Nutzenkomponenten an:

® Unmittelbar nach Inbetriebnahme der Wasserbauwerke ergibt sich pro Jahr
ein Nutzen von 16,3 Mill. DM



® 10 Jahre nach Inbetriebnahme wird pro Jahr ein Nutzen von 35,3 Mill. DM
erwartet

® 20 Jahre nach Inbetriebnahme soll sich der jahrliche Nutzen auf 72,2 Mill. DM
einpendeln.

Von diesen Nutzenansatzen stellt PLANCO nur 50 % in seine Nutzen-Kosten-
Rechnung ein, weil sich etwa die Halfte dieser Nutzen durch den Bau einer
Wasserleitung mit geringeren Kosten héatte erzielen lassen.

Eine solche Wasserleitung wirde nach den Berechnungen von PLANCQO 500
Mill. DM erfordern. Die Oberste Baubehorde im Bayerischen Staatsministerium
des Innern nennt dagegen den Betrag von 560 Mill. DM, allerdings in Preisen von
1981. Deflationiert man diesen Betrag auf den Preisstand von 1980, so ergeben
sich rund 540 Mill. DM. Es mUssen also — in Preisen von 1980 — | ersparte”
Baukosten fur eine Wasserleitung, die, wenn der Kanal fertiggestellt wird, nicht
errichtet zu werden braucht, in Hohe von 540 Mill. DM und nicht nurvon 500 Mill.
DM in die Rechnung tUbernommen werden.

Wenn der Kanal fertiggestellt wird, fallen mit dem Nichtbau der Wasserleitung
weitere Kostenersparnisse durch weniger verbrauchte Energie an. MBte die
WasserUberleitung statt im Kanal durch ein Rohrleitungssystem erfolgen, so
wilrden wegen des erheblich héheren Reibungswiderstandes beim Wasser-
durchfluf in einem Rohr betrachtliche Energiekosten anfallen. Bei einem mittle-
ren Strompreis von 0,12 DM pro Kilowattstunde, so hat die Oberste Baubehdrde
errechnet, waren nach dem Preisstand von 1981 pro Jahr 3,5 Mill. DM an
zusatzlichen Energiekosten notwendig. Auf 20 Nutzjahre hochgerechnet und
wieder abgerzinst, ergibt sich, unter der Annahme, daB die Preissteigerung gleich
dem Abzinsungsfaktor ist, ein Barwert von 70 Mill. DM. Diese durch den Kanal-
bau nicht erforderlichen Kosten, auf das Jahr 1981 diskontiert, ergeben in
Preisen von 1980 einen Betrag von 68 Mill. DM, der als Nutzenbeitrag des Kanals
korrekterweise ebenfalls in die Nutzen-Kosten-Rechnung aufzunehmen ist.
Berlcksichtigt man diese beiden Nutzenkomponenten, so erhoht sich der
Nutzen aus ersparten Aufwendungen flir das Wassertberleitungssystem von 376
Mill. DM auf 474 Mill. DM. Von diesem vermehrten Nutzen entfallen 30 Mill. DM
auf die erhdhte Kostenersparnis durch das nicht gebaute Leitungssystem. Gibt
man den neuen wasserwirtschaftlichen Nutzen N, = 965 Mill. DM in die Nutzen-
Kosten-Rechnung ein, so erhdht sich das Nutzen-Kosten-Verhaltnis bei sonst
gleichen Grofen von 0,52 auf 0,60.
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Der Verkehrs- und Gesamtnutzen der Siidstrecke des Main-Donau-Kanals

Der verkehrswirtschaftliche Nutzen, der sich durch den Bau der Main-Donau-
WasserstraBe ergibt, wird durch die Kostenersparnis aus den erwarteten Ver-
kehrsverlagerungen bestimmt. Bei einer Substitutionsmenge von 2,7 Mill. t, so
hat PLANCO errechnet, wiirde sich zwischen den konkurrierenden Verkehrstra-
gern Bahn und Binnenschiffahrt eine Kostendifferenz von 12,4 Mill. DM ergeben.
Dies wlrde einer Kostenersparnis von 4,60 DM pro beforderter Tonne ent-
sprechen.

In einer Vergleichsanalyse der Gber den Main-Donau-Kanal vorliegenden Ver-
kehrsprognosen sowie |fo-eigenen Recherchen und ortsnahen Detailunter-
suchungen, wie sie ausfuhrlich beschrieben und begrindet wurden, kommt das
Ifo-Institut zu dem Ergebnis, daB auf der Sudstrecke des Main-Donau-Kanals
nach seiner Fertigstellung ein Transportvolumen von mindestens 5,5 Mill. t
erwartet werden kann. Dieser gegen(iber der PLANCO-Schéatzung gut doppelt so
hohen Verkehrsmenge entspricht bei Verwendung der oben zitierten Ersparnis-
rate eine jahrliche Kosteneinsparung von 25,3 Mill. DM. Aus der Barwertberech-
nung mit dervon PLANCO benutzen Diskontierungsrate erhalt man daraus einen
Verkehrsnutzen von 426 Mill. DM. Bei der Annahme eines langfristigen Realzins-
satzes von 2,8 % ergibt sich ein Verkehrsnutzenbarwert von 563 Mill. DM.

Mit diesem Ergebnis schlieBt das Ifo-Institut die Sensitivitatsanalyse der Nutzen-
Kosten-Rechnung von PLANCO ab. Im Rahmen dieser Studie war es nicht
maoglich, samtliche Implikationen der Nutzen-Kosten-Analyse von PLANCO
aufzuzeigen und abzuwagen, zumal viele Rechengange nur bruchstuckhaft oder
gar nicht nachvollzogen werden konnten. Dies trifft insbesondere auf den
Beschaftigungsnutzen nach Inbetriebnahme des Kanals zu. Fur die ganze auf 90
Jahre angelegte Betriebsphase hat PLANCO hier einen Beschaftigungsnutzen
von lediglich 3 Mill. DM errechnet, was bedeutet, daB im Durchschnitt pro Jahr
der Betriebsphase ganze 33000 DM als Nutzen anfielen.

Bei der Beschaftigung mit den PLANCO-Rechnungen kann man sich des
Geflhls nicht erwehren, daB hier fur den Nutzen-Kosten-Koeffizienten eine
Minimierungskalkulation vorliegt. Sowohl die konzeptionellen Vorgaben als
auch das operative Vorgehen von PLANCO fuhren stets nur zu den unteren der
maoglichen Beurteilungsvarianten. In einer zusammenfassenden Gegenuberstel-
lung der andiskutierten Teilaspekte soll abschlieBend in Tabelle 12 noch einmal
gezeigt werden, wie sich die Nutzen-Kosten-Relation andert; dabei werden
jedoch die besprochenen Resultatsvarianten nicht mehr einzeln und isoliert,
sondern gemeinsam und integriert in die Nutzen-Kosten-Rechnung eingegeben.
Wie man sieht, liegt das vom Ifo-Institut ermittelte Nutzen-Kosten-Verhaltnis mit
0,98 fast bei 1, ohne daB bereits alle Problemaspekte diskutiert werden konnten.



Tabelle 12:

Ergebnisse der Nutzen-Kosten-Analyse
nach dem BMV-Verfahren

Einheit PLANCO IFO

Eingabevarianten:

Realzinssatz % 3,6 2,8

Wasserlberleitungssystem Mill. 500 540
DM

Pumpenergiekosten Mill. - 68
DM

Transportaufkommen Mill. 2,7 5.5

t

Betriebs- und Unterhaltungs-

kosten fur die WasserstraBe pro Jahr Mill. 20 15
DM

Nutzen und Kosten:

Verkehrsnutzen Mill. 209 563
DM

Wasserwirtsch. Nutzen DM 829 1.119

Beschaftigungsnutzen DM 38 38

Investitionskosten DM 1.232 1.302

Betriebs- u. Unterhaltungskosten DM 438 467

Nutzen-Kosten-Verhalinis:

Nettonutzenprinzip 0,52 0,96

Bruttonutzenprinzip 0,64 0,98

Quellen: Der Bundesminister fiir Verkehr, Gesamtwirtschaftliche Bewertung von Verkehrs-
wegeinvestitionen, Bewertungsverfahren im Rahmen der Aufstellung des Bundes-
verkehrswegeplanes '80, Bonn 1980 (= Schriftenreihe des Bundesministers fur
Verkehr, Heft 59); Planco-Consulting GmbH, Nutzen-Kosten-Untersuchung,
Main-Donau-Kanal Nirnberg — Kelheim, Essen — Hamburg 1981;
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8. SchluB3betrachtung

Die Zusammenstellung und Diskussion der Fakten hat deutlich gezeigt, in welch
fortgeschrittenem Ausfiihrungsstadium sich das gesamte Kanalprojekt bereits
befindet. Unter Beachtung der schon verausgabten, unabweisbaren und noch
veranschlagten Investitionsmittel muf festgestellt werden, daB die preiseinheit-
liche Gesamtfinanzierung zu 78 % abgewickelt ist, und selbst bei der eigentlichen
Baustrecke im Studabschnitt des Kanals 61% der gesamten Baukosten festgelegt
sind.

Mit der sogenannten ,qualifizierten Beendigung", wie sie vom Bundesminister
fur Verkehr, Volker Hauff, erwogen wird, kdnnten lediglich 156 Mill. DM tatsach-
lich eingespart werden. Die Gesamtkosten aller notwendig bleibenden oder
notwendig werdenden Fertigstellungs-, Ersatz- und RenaturierungsmaBnahmen
wlrden sich auf 1466 Mill. DM belaufen (in Preisen von 1981). Diesen Abwick-
lungskosten steht ein Fertigstellungsaufwand von 1622 Mill. DM gegenuber.
In diese Rechnung ist das unkalkulierbare Kostenrisiko nicht eingegangen, das
sich aus dem Entscheid des Bayerischen Verwaltungsgerichtshofs ergibt, wo-
nach auf der gesamten Kanalstrecke ein Rlickerwerbsrecht der friheren Grund-
stickseigentumer begrindet wird, wenn der vorgesehene Zweck des Kanals,
einen durchgehend befahrbaren Wasserweg zu schaffen, nicht erfullt wird.
Eine eingehende Prifung der Argumente bei der Auseinandersetzung um den
Landschaftsschutz in Verbindung mit dem Kanalbau hat ergeben, daB3 die
Bemihungen, die Landschaftseingriffe stets mit den neuesten Erkenntnissen
inrer Vermeidung oder Sanierung zu verbinden, in einem bisher nicht dage-
wesenen Ausmap realisiertworden sind. Es besteht kein Zweifel, daB diesauchin
Zukunft geschehen wird.

Es konnte in der Studie weiter gezeigt werden, daf die konzeptionellen und
operativen Ergebnisse der Nutzen-Kosten-Analysen zu relativieren sind und
apodiktische Urteile nicht zulassen. In der Ausfuhrung einer Sensitivitatsbe-
trachtung wurde gezeigt, daB es durchaus maoglich ist, fur die StGdstrecke des
Main-Donau-Kanals ceteris paribus eine Nutzen-Kosten-Relation von 0,98 zu
erzielen, ohne daB auf sémtliche Problemaspekte eingegangen werden konnte.
Das Ifo-Institut kann die Implikationen, die zu den uberpessimistischen Ver-
kehrsmengenprognosen flr die Stdstrecke des Kanals flhren, nicht teilen. In
einer vergleichenden Detailanalyse aller vorliegenden Abschéatzungen des zu-
kinftigen Kanalverkehrs kommt das Ifo-Institut zu der Uberzeugung, daB nach
Fertigstellung des Kanals ein Transportvolumen von mindestesn 55 Mill. t
erwartet werden kann.
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